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Executive Summary

Der Austausch von Waren und Dienstleistungen sowie die Mobilitét von Personen bilden eine
Grundvoraussetzung fur das Funktionieren einer Marktwirtschaft. Gleichzeitig ist die offmals da-
mit im Zusammenhang stehende Transportaktivitdt mit erhneblichen Belastungen und uner-
wUlnschten Folgen fUr die Gesellschaft und die Umwelt verbunden. Die damit einhergehenden
Kosten werden derzeif nur teilweise in den Transportpreisen berucksichtigt. Bereits die Bereitstel-
lung der nétigen Verkehrsinfrastruktur beansprucht und zerschneidet Okosysteme und ist mit
negativen Folgen fUr Lebensrdume verbunden. Je nach Art des Transports kommen technolo-
gisch bedingte weitere Effekte dazu, etwa der AusstoB von krankheitsverursachenden Luft-
schadstoffen, die Emission von Gasen mit Schadwirkung auf die Atmosphdre, Larmemissionen
sowie Unfdlle, bei denen Menschen, Tiere oder Okosysteme geschadigt oder vernichtet wer-
den.

Negative externe Kosten dieser Art sind ein Marktversagen, da die tatséchlichen Transportkos-
fen nicht (vollstdndig) preiswirksam sind. Folglich fUhrt ein mangelhaftes Durchsetzen der Kos-
tenwahrheit zu verzerrten Produktions- und Konsumentscheidungen. Diese gesamtwirtschaftli-
chen Nutzenverluste in Folge einer ineffizienten Ressourcenallokation implizieren auch Wettbe-
werbsverzerrungen, da durch die mangelnde Internalisierung international gehandelte Waren
de facto auf Kosten der globalen Gesellschaft subventioniert werden. Dies kann zu einem Wett-
bewerbsvorteil gegenuber einer lokalen bzw. regionalen Produktion fUhren. Wegen der fehlen-
den Internalisierung werden zu viele Waren Uber zu weite Strecken fransportiert. Andererseits
adressiert das mangelhafte Durchsetzen der Kostenwahrheit eine der Kernfragen der Transfor-
mation des Wirtschaftssystems in Richtung Klimaneutralitét und Nachhaltigkeit.

Der Grofteil der externen Kosten des Verkehrs in der EU 28 ist dem Personentransport geschul-
det, rund 18% der Gesamtkosten sind auf den Guterverkehr zurickzufihren. Eine Vielzahl an
Studien setzt sich zum Ziel, die externen Kosten des Verkehrs, meist getrennt nach Personen-
und GuUterverkehr und Verkehrsmitteln, zu erfassen und anhand geeigneter methodischer An-
sGfze zu quantifizieren. Wie diese Studie darlegt, beliefen sich die externen Kosten des Verkehrs
in den EU-28-Landern im Jahr 2016 auf rund 647,0 Mrd. €, wovon 527,9 Mrd. €, in etwa 82%, auf
den Personentransport und 119,1 Mrd. €, ungefahr 18%, auf den Warentransport zurGckzufUh-
ren sind. Die Bezugnahme dieser externen Kosten auf den internationalen Warenverkehr fehlt
jedoch in der Literatur. Das SchlieBen dieser Licke ist Gegenstand der vorliegenden Studie.

Auf Basis einer umfassenden Literaturrecherche und einer darauf aufbauenden Datenanalyse
bietet diese Studie einen Uberblick zum Stand der vorwiegend ékonomischen Diskussion Uber
externe Kosten im GUterverkehr sowie Anhaltspunkte zur Quantifizierung und zum Umfang der
externen Kosten, die zum Teil auch internalisiert sind. Eine detaillierte Unterscheidung der exter-
nen Kosten nach Art der Externalitat (Luftverschmutzung, Klimawandel, Larm, Unfélle, Naturver-
brauch, vor- und nachgelagerte Prozesse) sowie Art des Verkehrs (GUterverkehr auf der StraBe,
Schiene bzw. Binnenschifffahrt, Luft- bzw. Seefracht) ist dabei essentiell.
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Anteil der Verkehrstrager an den gesamten externen Kosten fir die EU 28

= StraBe

Seeschifffahrt

Insgesamt

119. 130 Mio. € = Schiene

37%
= Luftverkehr

= Binnenschifffahrt

Anmerkung: Externe Kosten der StraBe beziehen sich auf Lkw > 3,5 .
Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von van Essen et al. (2019A) fir das Jahr 2016.

Mehr als 50% der externen Guitertransportkosten in der EU 28 sind dem StraBenverkehr geschul-
det, knapp 40% bedingt der Seefrachtverkehr. Der Vergleich der quantifizierten externen Kos-
ten im GuUterverkehr verdeutlicht, dass dem StraBenverkehr mit einem Anteil von 53%
(62.924 Mio. €) an den gesamten externen Kosten des GuUtertransports in den EU-28-Ladndern
die héchste Bedeutung zukommt, wdhrend der Seefrachtverkehr fir rund 37% der Gesamtkos-
ten verantwortlich ist. Einen merklich geringeren Stellenwert nehmen der Eisenbahn- sowie der
Luftfrachtverkehr und der GUtertransport Uber die Binnenschifffahrt ein, wobei bei diesem di-
rekten Vergleich der externen Gesamtkosten wichtig zu beachten ist, dass sich das Transport-
aufkommen der einzelnen Verkehrstr&ger stark unterscheidet.

Der StraBenguterverkehr weist die hochsten externen Durchschnittskosten auf, im Eisenbahn-
giterverkehr und Seeverkehr sind diese deutlich niedriger. Unter BerUcksichtigung der Trans-
portleistung (in tkm gemessen) weist der StraBengUterverkehr mit 34 €/1.000 tkm die hdéchsten
externen Durchschnittskosten auf. Weitaus niedriger sind die Kosten des EisenbahngUterver-
kehrs mit 13 €/1.000 tkm, wohingegen beim Seeverkehr mit 7 €/1.000 tkm die durchschnittlichen
externen Kosten am geringsten sind.

Die Relevanz einzelner externer Kostenkategorien variiert betrachtlich iber die Art des Trans-
portmittels. Enfscheidende Unterschiede zwischen den Transportarten zeigen sich auch in der
Aufteilung der Gesamtkosten nach Art der Externalitét. So dominieren im StraBenverkehr die
externen Kosten fUr Unfdlle und Luftverschmutzung, wahrend im Seefrachtverkehr zwei Drittel
der externen Gesamtkosten auf den Bereich Luftverschmutzung, gefolgt von den Kosten des
Klimawandels mit 24%, entfallen. Die externen Kosten des Klimawandels sind mit einem Anteil
von rund 67% besonders beim Luftfrachtverkehr relevant und um ein Vielfaches héher als bei
den anderen Verkehrstragern.

Wie die vorliegende Studie aufzeigt, variieren die negativen Umweltauswirkungen Uber diese
Dimensionen deutlich und die konkrete Ursache muss bekannt sein, um angemessene Instru-
mente zur Internalisierung zu implementieren.
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Anteil der Kostenkategorien je Verkehrstrdger an den gesamten externen Kosten fiir die EU 28

100% -
m Vor- und nach-
90% - gelagerte Prozesse
80% 1 u Unfall
70% -~
0% - m Naturverbrauch
50% -+
m Luftverschmutzung
40% -
30% 1 =Larm
20%
10% - m Klimawandel
0% -
StraBe Schiene Binnen- See- Luftver-
schiff- schiff- kehr
fahrt fahrt

Anmerkung: Externe Kosten der StraBe beziehen sich auf Lkw > 3,5 1. Seeschiffsverkehr bezieht sich hier auf 35 ausgewdhlte H&fen in
der EU. Luftverkehr bezieht sich hier auf 33 internationale Flughd&fen.
Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von van Essen et al. (2019A) fUr das Jahr 2016.

Die externen Kosten des Giterverkehrs in der EU 28 sind nur teilweise preiswirksam. Innerhalb
der EU gibt es eine Vielzahl an InternalisierungsmaBnahmen, wie beispielsweise die Mineraldl-
steuer oder Benutzungsentgelte fur unterschiedliche Infrastrukturen (StraBe, Schiene, Wasser-
straBe), die nach Verkehrstradger und Verwaltungsebene variieren, andererseits aber zum Teil
auch von nationalen Steuerbefreiungen bzw. -begUnstigungen profitieren. Denn trotz europ&-
ischer Initiativen sind die EU-Gesetzgebung und eine Harmonisierung im Hinblick auf die Inter-
nalisierung von externen Effekten im Verkehrssystem nicht evident und liegen, wie beispielweise
die Besteuerung von StraBenfahrzeugen, vollstGndig in der Verantwortung der einzelnen Mit-
gliedstaaten. Wenngleich im Transportsystem der EU 370 Mrd. € an Steuern und Abgaben ein-
gehoben werden, zeigt die vorliegende Studie anhand der Ermittlung des Kostendeckungsgra-
des je nach Transportart und Land, inwieweit diese ExternalitGten durch Abgaben und Steuern
nur teilweise internalisiert sind. So werden im europdischen StraBenguterverkehr durchschnitt-
lich lediglich rund 45% der Kosten internalisiert, wéhrend in Osterreich als Transitland mit héhe-
ren externen Kosten der Kostendeckungsgrad bei 36% liegt. Ebenso werden im SchienengUter-
verkehr der EU 28 nur rund 55% der externen Kosten internalisiert, in Osterreich werden etwa
32% der Kosten preiswirksam, wdhrend in den baltischen Ladndern sowie in Polen und Rumdnien
eine vollst&ndige Internalisierung der externen Kosten erreicht wird.

Mangelhaftes Durchsetzen der Kostenwahrheit impliziert Wettbewerbsvorteile international ge-
handelter Waren gegeniber einer lokalen bzw. regionalen Produktion und adressiert zugleich
eine der Kernfragen der Transformation des Wirtschaftssystems in Richtung Klimaneutralitét und
Nachhaltigkeit. Die Frage der Transportkostenwahrheit ist neben der volkswirtschaftlichen Be-
grindung auch aus wirtschaftspolitischer Sicht von hoher Relevanz. Der internationale Waren-
austausch spielt eine wichtige Rolle fUr die wirtschaftliche Entwicklung eines Wirtschaftsraumes
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und wird maBgebend von der internationalen Wettbewerbsfahigkeit beeinflusst. Die Art der
Umsetzung von Schritten zur Internalisierung ist daher in Bezug auf die volkswirtschaftlichen Aus-
wirkungen nicht unerheblich.

Schritte zur Internalisierung externer Kosten, die nur von einem kleinen Land wie Osterreich
umgesetzt werden, wirken unmittelbar auf die heimische Wirtschaft, induzieren aber kaum Aus-
wirkungen auf den internationalen Markten. Dies gelingt erst, wenn InternalisierungsmaBnah-
men in einem groBen Wirtschaftsraum wie der EU umgesetzt werden. Ein umfangreicher Ab-
schnitt der Studie sefzt sich mit der Frage auseinander, wie eine Internalisierung bewerkstelligt
werden kann, und welche Handlungsebene befugt ist, welche MaBnahmen zu setzen und in-
wiefern diese Regelungen ausgestaltet sein mUssen, um internationales Handelsrecht nicht zu
verletzen. Der Zweck der Internalisierung externer Kosten ist nicht Warenstrdme umzulenken,
oder heimische Produzenten zu bevorzugen, sondern die GUter addquat zu bepreisen, und
den mit hohen sozialen Kosten verbundenen Konsum zu reduzieren. Anpassungen der Produk-
fions- und Konsumentscheidungen gehen mit gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen einher.

Eine EU-weite Internalisierung der externen Kosten im internationalen Warenhandel bringt ne-
ben umweltpolitischen auch 6konomische Impulse. Im Zuge einer quantitativen Modellanalyse
mit einem multiregionalen Input-Output-Modell wurden zwei Varianten einer Internalisierung
externer Kosten des Verkehrs untersucht. Dazu wurden die in der dkonomischen Literatur erfass-
ten und nicht internalisierten Kosten auf die Preise der intfernational gehandelten GUter aufge-
schlagen. Im Szenario eines koordinierten Vorgehens der EU wirkt sich die Internalisierung exter-
ner Verkehrskosten im Extra-EU-Handel positiv auf das reale Bruttoinlandsprodukt und die Be-
schaftigung in der EU aus, sofern die Einnahmen dieser HandelsaufschlGge wieder in den Wirt-
schaftskreislauf zurickgefUhrt werden. Im Gegensatz dazu fUhrt ein Alleingang Osterreichs im
Sinne einer unilateralen BerUcksichtigung von Transportkostenwahrheit im Extra-EU-Handel zu
deutlich moderateren Gesamteffekten als im Fall eines gemeinsamen Vorgehens.

Handlungsoptionen zur Herstellung von Transportkostenwahrheit erfordern europaische Initiati-
ven, die durch nationale MaBnahmen ergdnzt werden missen. Die konkreten Ansatzpunkte
und Handlungsoptionen zur Herstellung von Transportkostenwahrheit im internationalen Handel
sind derzeit noch sehr beschrénkt. Je nach Entscheidungsebene bieten sich verschiedene Op-
tionen an:

Auf supernationaler Ebene z&hlt dazu etwa die Steuerbefreiung von Kerosin im internationalen
Flugverkehr. Ein CO2-Grenzausgleichsmechanismus stellt eine Mdglichkeit dar, die mit dem in-
ternationalen Handel und folglich auch dem damit verbundenen Warentransport in Verbin-
dung stehenden Kosten adéquat zu bepreisen. Internationale Umwelt- und Handelsabkom-
men sind derzeit nur in wenigen Fallen miteinander verschrénkt, etwa beim Handel von Tierar-
fen, die vom Aussterben bedroht sind, oder bei ozonzerstérenden Chemikalien. In jungst unter-
zeichneten oder derzeit in Verhandlung befindlichen Abkommen zur Handelserleichterung
werden das Thema "Nachhaltigkeit" und die damit verbundene Kostenwahrheit auch im Hin-
blick auf die Umweltbelastung in die Vertrage integriert. Die explizite BerUcksichtigung der bis-
her vernachlassigten externen Kosten des Transports sollte ein weiterer Aspekt in zukUnftigen
Handelsabkommen sein, bzw. eine Ergdnzung zu bestehenden Vertrégen.
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Im Wirkungsbereich innerhalb der EU wird maBgeblich durch den Green Deal eine rasche und
in Etappenzielen angestrebte vollst&ndige Internalisierung der externen Klimakosten im gesam-
ten Verkehrssektor angestrebt. Auf EU-Ebene wird der dazu passende Handlungsrahmen defi-
niert, innerhalb dessen die Nationalstaaten entsprechende MaBnahmen setzen. Da der Stra-
Ben- und Schienenverkehr Teil der Lastenteilung sind, fallt die Verantwortung zur Feinsteuerung
vor allem den Nationalstaaten zu.

Auf der nationalen Ebene gibt es folglich mehrere Ansatzpunkte zur Internalisierung externer
Kosten. Der Blick auf die &sterreichische Treibhausgasbilanz zeigt, dass die bisherigen Anséize
zur wirksamen Drosselung der verkehrsbedingten Emissionen wenig gefruchtet haben. Die Be-
seitigung der steuerlichen Bevorzugung von Dieselkraftstoffen ist ein in der Literatur hdufig ge-
nannter erster Schritt. Neben der hdheren Belastung von Transportmodi, die mit externen Scha-
den verbunden sind, kénnen klimafreundlichere noch stdrker als bisher geférdert werden. Im
Bereich des &ffentlichen Beschaffungswesens gibt es ebenfalls Handlungsoptionen. Vorausset-
zung fur die Funktionsweise ist allerdings ein zuverldssiges Zertifizierungssystem.

Private Labels sind eine weitere Moglichkeit, das Verhalten der Akteure (sowohl der Unterneh-
men als auch der Verbraucherinnen und Verbraucher) zu beeinflussen, und zwar nicht Gber
die Preise, sondern Uber die zur VerfiUgung gestellte Information.
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Executive Summary (englisch)

The exchange of goods and services as well as the mobility of people is a basic prerequisite for
the functioning of a market economy. At the same fime, the related transport activity in inter-
national frade is often associated with considerable burdens and undesirable consequences
for the society and the environment. The associated costs are currently only partially reflected
in transport prices. Already the provision of the necessary transport infrastructure requires and
disrupts ecosystems and is associated with negative consequences for habitats. Depending on
the type of fransport there are also technologically induced effects, such as the emission of
disease-causing air pollutants, the emission of gases that have a harmful effect on the atmos-
phere, noise emissions and accidents that damage people, animals, or ecosystems.

Negative external costs of this kind are a market failure, as the actual fransport costs are not
(fully) reflected in prices. Consequently, a lack of enforcement of frue costs leads to wrong
production and consumption decisions. These overall ufility losses as a result of inefficient re-
source allocation also imply distortions of competition, since the lack of internalisation means
that internationally fraded goods are de facto subsidised at the expense of global society. This
can lead to a competitive advantage over local or regional production. Due to the lack of
internalisation, foo many goods are transported over too long distances. On the other hand,
the lack of implementation of frue costs addresses one of the core issues of the tfransformation
of the economic system towards climate neutrality and sustainability.

The majority of the external costs of transport in the EU-28 is due to passenger transport, while
around 18% of the total costs are due to freight fransport. Many studies aim to determine and
quantify the external costs of transport, usually distinguishing between passenger and freight
fransport as well as modes of fransport. As this study shows, the external costs of fransport in the
EU-28 countries amounted to about 647.0 billion € in 2016, of which passenger transport ac-
counted for 527.9 billion €, or about 82%, and goods transport accounted for 119.1 billion €, or
about 18%. However, the linkages of these external costs to international goods trade is missing
in the literature. Closing this gap is the subject of the present study.

Based on a comprehensive literature review and data analysis, this study provides an overview
of the state of the predominantly economic discussion on external costs in freight fransport as
well as indications for the quantification and scope of external costs, which are partly internal-
ised. A detailed breakdown of external costs by type of externality (air pollution, climate
change, noise, accidents, nature consumption, upstream and downstream processes) and
mode of transport (road, rail, inland waterway freight tfransport, air and sea freight) is essential.

More than 50% of the total external costs in the EU-28 are due to road freight transport, while
roughly 40% are due to sea freight transport. A comparison of these quantified external costs
of freight transport shows that road transport is the most important mode with a share of 53%
(62,924 million €) of the total external costs of freight fransport in the EU-28 countries, while sea
freight transport is responsible for about 37% of the total costs. Rail freight transport as well as
air freight fransport and freight fransport via inland waterways have a notficeably lower signifi-
cance, although it is important to note that in this direct comparison of total external costs
fransport volumes of the individual modes of fransport differ substantially.
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Modal share of total external costs for the EU-28

W

= Road
Maritime
Total = Rail
119,130 mn €
37%
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Nofte: External costs of road refer to frucks > 3.5 1.
Source: WIFO calculation based on data from van Essen et al. (2019A) for 2016.

The highest average external costs are related to road freight transport, while rail freight
transport and maritime transport show significantly lower costs. Taking info account the
fransport performance (measured in tkm) road freight fransport reveals the highest average
external costs at 34 €/1,000 tkm. The average external costs of rail freight fransport are much
lower at 13 €/1,000 tkm and are lowest for maritime fransport at 7 €/1,000 tkm.

The relevance of individual external cost categories varies considerably across the type of
transport mode. Crucial differences between the modes of transport are also evident in the
breakdown of total costs by type of externalities. For example, road transport is dominated by
external costs of accidents and air pollution, while in maritime freight fransport two thirds of the
fotal external costs result from air pollution, followed by the costs of climate change with 24%.
More than two thirds of total costs of air freight arise from climate change and this is many fimes
higher than for other modes of tfransport. As this study shows, the negative environmental im-
pacts vary significantly across these dimensions and the specific cause must be known in order
tfo implement appropriate instruments for internalisation.

The external costs of freight transport in the EU-28 are only partially price effective. Within the
EU, there is a variety of internalisation measures, such as mineral oil faxes or user charges for
different infrastructures (road, rail, waterway), which varies by mode and administrative level
and partly also benefit from national fax exemptions or tax concessions. Despite European ini-
tiatives, EU legislation and harmonization with regard to the internalisation of externalities in the
fransport system are not evident and, like road vehicle taxation, are entirely the responsibility
of individual Member States. Although the EU transport system collects 370 billion € in taxes and
charges, this study shows how these externalities are only partfially internalised by determining
the degree of cost coverage for each type of transport and country, thus opening up oppor-
tunities for further measures, especially with regard to the international exchange of goods. In
European road freight fransport, for example, only about 45% of the costs are internalised on
average, while in Austria, as a fransit country with higher external costs, the cost coverage ratio
amounts to 36%. Similarly, in rail freight transport in the EU-28, only about 55% of external costs
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are internalised, in Austria about 32% of costs are price-effective, while in the Baltic countries
as well as in Poland and Romania a full internalisation of external costs is achieved.

Share of cost categories per mode of fransport in total external costs for the EU-28
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90% - m Up- and downstream
processes
80% -
H Accident
70% -
60% 1 m Habitat damage
50% -
m A .
40% | Air pollution
30% m Noise
20% -
10% - m Climate change
0% -
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Waterway

Note: External costs of road refer to trucks > 3.5 t. Maritime transport here refers to 35 selected ports in the EU. Air fransport here refers
to 33 international airports.
Source: WIFO calculation based on data from van Essen et al. (2019A) for 2016.

The lack of implementing true costs implies competitive advantages of internationally fraded
goods compared to local or regional production and at the same time addresses one of the
core issues of the fransformation of the economic system towards climate neutrality and sus-
tainability. In addifion to the economic justification, the question of tfransport cost truth is also
highly relevant from an economic policy perspective. The international exchange of goods
plays an important role in the economic development of an economic area and is significantly
influenced by international competitiveness. The way in which steps towards internalisation are
implemented is therefore relevant in terms of their economic impact.

Steps to internalise external costs implemented only by a small country like Austria have an
immediate impact on the domestic economy, but hardly induce any effects on international
markets. This is only possible when internalisation measures are implemented in a large eco-
nomic area such as the EU. A substantial section of the study deals with the question of how
internalisation can be achieved, which level is authorised to infroduce these measures and fo
what extent these regulations must be designed in order to correspond to international trade
law. The purpose of internalising external costs is not fo redirect flows of goods or to favour
domestic producers, but to adequately price goods and reduce consumption associated with
high social costs. Hence, adjustments in production and consumption decisions are accompao-
nied by macroeconomic effects.
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An EU-wide internalisation of external costs in international trade in goods provides both envi-
ronmental and economic impetus. In the course of a quantitative model analysis with a mulfi-
regional input-output model, two variants of an internalisation of external costs of tfransport
were examined. For this purpose, the non-internalised costs recorded in the economic literature
were added to the prices of internationally fraded goods. In the scenario of a coordinated EU
approach, the internalisation of external fransport costs in extra-EU frade reveals a positive ef-
fect on real GDP and employment in the EU, provided that the revenues from these frade
surcharges are recycled back info the economy. In contrast, a unique approach by Austria in
the sense of a unilateral consideration of external costs in extra-EU trade relations leads to sig-
nificantly more moderate overall effects than in the case of a joint approach.

Options for action to achieve truth in transport costs require European initiatives, which must be
supplemented by national measures. The concrete starting points and policy recommenda-
fions to establish truth in transport costs in international trade are currently still very limited. De-
pending on the decision-making level, various options are available:

At the supranational level, these include tax exemption for kerosene in international air traffic.
A CO2 border adjustment mechanism is one way of adequately pricing the costs associated
with international frade and, consequently, the associated fransport of goods. International
environmental and frade agreements are currently only intertwined in a few cases, such as
frade in endangered species or ozone-depleting chemicals. Recently signed or currently ne-
goftiated tfrade promoting agreements integrate the issue of "sustainability" and the associated
frue costs regarding environmental impacts. The explicit consideration of the external costs of
fransport, which have been neglected so far, should be a further aspect in future frade agree-
ments or a supplement to existing treaties.

At the European level, the Green Deal is the main driver towards achieving a rapid and step-
wise complete internalisation of external climate costs in the entire transport sector. While the
EU defines the appropriate framework for action, it is up to the Member States to take appro-
priate measures within this scope. Since road and rail fransport are part of the effort sharing,
the responsibility for fine-tuning falls primarily to the national states.

Consequently, there are several approaches to internalise external costs on the national level.
A look at the Austrian greenhouse gas balance shows that previous approaches to effectively
curb transport-related emissions have had little effect. The elimination of the preferential tax
freatment of diesel fuels is a first step frequently mentioned in the literature. In addition to plac-
ing a higher burden on fransport modes that are associated with external damages, more cli-
mate-friendly ones can be promoted even more strongly than before. In the area of public
procurement, there are also options for action. However, a reliable certification system is a
prerequisite for this fo work.

Private labels are another way of influencing the behaviour of stakeholders (both companies
and consumers), not through prices but through the information provided.
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1. Einleitung

Mit dem internationalen Warenaustausch und den damit verobundenen TransportakftivitGten
sind erhebliche Belastungen und unerwinschte Folgen fUr die Gesellschaft und die Umwelt
verbunden, die nur teilweise preiswirksam berUcksichtigt sind. Zu diesen ExternalitGten zdhlen
beispielsweise die Kosten fur Umweltverschmutzung, Klimawandel, Unfdlle, LGrm sowie Natur-
verbrauch. Das Vorliegen externer Kosten bedeutet aus volkswirtschaftlicher Sicht ein Marki-
versagen, da die tatsdchlichen Transportkosten nicht (vollstandig) internalisiert sind. Folglich
fOhrt ein mangelhaftes Durchsetzen der Kostenwahrheit zu verzerrenden Produktions- und Kon-
sumentscheidungen. Sind die Marktpreise niedriger als inre wohlfahrtsékonomischen Kosten, so
werden sie zu umfangreich konsumiert. In diesem Fall werden die Kosten auf die Gesellschaft -
haufig auf die kinftige Generation — Uberwdlzt. Falsche Preissignale fUhren auch dazu, dass
andere GUter in der Folge in zu geringem Umfang nachgefragt werden. Dies wird vor allem
dann zum Problem, wenn die Gesellschaft Vorteile aus dem Konsum solcher GUter hat.

Diese gesamtwirtschaftlichen Nutzenverluste bzw. Schdden in Folge einer ineffizienten Ressour-
cenallokation implizieren einerseits Wettbewerbsverzerrungen, da durch die mangelnde Inter-
nalisierung der externen Kosten international gehandelte Waren einer gewissen — teils bewuss-
ten, teils unbewussten — Subventionierung unterliegen, und somit offmals einen Wettbewerbs-
vorteil gegenuber einer lokalen bzw. regionalen Produktion aufweisen. Folglich werden zu viele
Guter Uber weite Strecken transportiert. Andererseits adressiert das mangelhafte Durchsetzen
der Kostenwahrheit eine der Kernfragen der Transformation des Wirtschaftssystems in Richtung
Klimaneuftralitdt und Nachhaltigkeit. Im Hinblick auf die ambitionierten Klimaschutzziele der EU
besteht somit auch im infernationalen Warenaustausch Handlungsbedarf, vor allem da das
AusmaB der externen Kosten beachtlich ist. Eine rezente EU-Studie quantifiziert die externen
Kosten des Verkehrssystems in den 28 EU-Mitgliedsl@ndern mit 647 Mrd. €, wobei rund 18% auf
den GuUterverkehr und rund 82% auf den Personenverkehr zurickzufGhren sind. Zugleich werden
im Transportsystem der EU 370 Mrd. € an Steuern und Abgaben eingehoben. Ein Teil der Exter-
nalitdten, die mit dem Warenaustausch in Verbindung stehen, werden also internalisiert. Zu den
InternalisierungsmaBnahmen zdhlen beispielsweise Auflagen, Verbote, Steuern, Abgaben und
handelbare Zertifikate und sie zielen darauf ab, die externen Kosten den Verursachern anzu-
lasten, jedoch fehlen in einigen Bereichen vergleichbare Eingriffe. Insgesamt stellt sich die
Frage, ob die MaBnahmen zur Internalisierung ausreichend sind, um die externen Kosten auf
ein fUr die Gesellschaft vertragliches MaB zu verringern.

Eine detaillierte Unterscheidung der externen Kosten ist sinnvoll, da die Ursache bekannt sein
muss, um angemessene Instrumente zur Internalisierung zu entwickeln. Negative externe Kosten
kdnnen ndmlich an verschiedenen Stellen im Lebenszyklus eines Gutes anfallen, oder gar an
mehreren und sich folglich kumulieren. Dies kann der Fall sein

e beider Produktion,

e Dbeider Distribution von Vorleistungen und dem Transport zu den Verbrauchern,

e im Zuge des Konsums und

e nach dem Konsum, im Zuge der Verwertung oder der Entledigung der Reststoffe.
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In der vorliegenden Studie geht es nicht um die externen Kosten aller denkbaren Guter in jeder
Phase des Lebenszyklus und aller Produktionsprozesse, sondern um die externen Kosten des
Transports. Daran sind folgende Fragen geknUpft, die in den einzelnen Kapiteln analysiert wer-
den:

e Sindin den Guterpreisen die durch den (internationalen) Transport verursachten negativen
externen Effekte bereits teilweise oder ganz bericksichtigt oder nichte

e Welche volkswirtschaftlichen Folgen hat die Internalisierung der negativen externen Effekte
in die Transportkostenkalkulation?

e Welche Handlungsoptionen fur wirtschaftspolitische Entscheidungstragerinnen und Ent-
scheidungstrager ergeben sich daraus, vor allem mit Blick auf internationale Handelsver-
tr&ge, die handelsverzerrende MaBnahmen begrenzen?

Um diese Forschungsfragen zu beantworten, wurden zundchst eine umfassende Literatur-
recherche und darauf aufbauende Datenanalyse durchgefUhrt. Auf diese Weise wurde ein
Uberblick zum Stand der Diskussion Uber externe Kosten im Verkehr geschaffen, es wurden An-
haltspunkte zur Quantifizierung ermittelt und es werden Ergebnisse vorgestellt, in welchem Um-
fang (durchschnittliche) externe Kosten von Verkehrssystemen bereits internalisiert sind. Diese
Ubersichten zeigen auch Mdangel in der Internalisierung auf, die in manchen Landern bzw. Be-
reichen gréBer sind und in anderen weniger ins Gewicht fallen. Wichtige Unterscheidungen
betreffen die Art des Verkehrs (Luft, Seefracht, Binnenschifffahrt, Bahn, GUterverkehr auf der
StraBe) sowie die Art der Externalitat (Luftverschmutzung, Klimawandel, Larm, Unfall, Naturver-
brauch, vor- und nachgelagerte Prozesse). Die in der Literatur verfUgbaren Befunde wurden im
Zuge der Recherchen gesichtet und ausgewertet, um eine Zuordnung zu Stromen des Guter-
handels zu ermdglichen.

Die Analyse setzt sich im Detail mit der Bedeutung des AuBenhandels fur Osterreich auseinan-
der. Die Frage der Transportkostenwahrheit ist von hoher Relevanz, da der internationale GuU-
terverkehr in Osterreich eine wichtige Rolle spielt. Die internationale Wettbewerbsfahigkeit des
Standortes hangt nicht zuletzt auch von den Kosten ab, zu denen Unternehmen in Osterreich
in internationale Wertschépfungsketten eingebunden werden kénnen. Der Zweck der Interna-
lisierung externer Kosten ist, Warenstrome umzulenken, zu drosseln und den Konsum von GUtern
mit hohen sozialen Kosten zu reduzieren. Folglich mussen sich Produktion und Konsum anpas-
sen, um einen Ubergang zu einem neuen Gleichgewicht mit geringeren sozialen Kosten zu er-
moglichen. Dies hat Auswirkungen auf Wertschdpfung und Beschdftigung, deren Grad davon
abhdangt, welche InternalisierungsmaBnahmen umgesetzt werden und wie allfdllige Steuerein-
nahmen verwendet werden.

Die Art der Umsetzung von Schritten zur Internalisierung ist daher besonders wichtig, da die
Anpassungen an eine neue Situation, in der die externen Kosten internalisiert werden, erleich-
tert oder gebremst werden kénnen. Werden solche Schritte nur von einem kleinen Land wie
Osterreich umgesetzt, so sind in erster Linie die heimische Wirtschaft (Produzenten, Konsumen-
ten) und der Staat Osterreich betroffen, da Osterreich zu klein ist, um nennenswerte Auswirkun-
gen auf den infernatfionalen Markten zu induzieren. Anders ist die Situation, wenn die Internali-
sierung in einem groBen Wirtschaftsraum wie der EU umgesetzt wird.
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Ein umfangreicher Abschnitt des folgenden Berichts setzt sich mit der Frage auseinander, wie
eine Internalisierung bewerkstelligt werden kann, und welche Handlungsebene befugt ist, wel-
che MaBnahmen zu setzen. Die Frage der Internalisierung externer Kosten des Transports ist eng
verknUpft mit der Frage, wie Kosten des Klimaschutzes in das Wirtschaftssystem integriert wer-
den kdénnen. Dabei werden dhnliche Fragen diskutiert, aber es gibt wichtige Unterschiede. Im
Bereich der Transportkosten spielen neben den Emissionen von Treibhausgasen auch andere
Effekte eine Rolle, etwa Larm oder die Verschmutzung von Okosystemen (z. B. Tankerunfélle)
oder deren Zerstérung (z. B. StraBenbau). Anders als im Bereich des Klimaschutzes, in dem seit
dem Kyoto-Protokoll ein sich st&ndig erweiterndes internationales Regelwerk zur Regulierung
etabliert wurde, fehlen vergleichbare multilaterale Einigungen fur nichttreibhausgasrelevante
externe Effekte des Verkehrs. Die Art und Weise, wie die externen Kosten internalisiert werden
kénnen, ist daher etwas anders zu beurteilen als im Zusammenhang mit der internationalen
Treibhausgaspolifik.

Um die Auswirkungen einer Internalisierung externer Effekte des internationalen Warentrans-
ports Uber den Wirkungskanal des Warenhandels auf Wertschdpfung und Beschdaftigung abzu-
schatzen, werden im Rahmen dieser vorliegenden Studie auf Basis einer quantitativen Model-
lanalyse mit einem multiregionalen Input-Output-Modell anhand unterschiedlicher Szenario-
analysen die volkswirtschaftlichen Effekte berechnet. Da die externen Kosten die Umweltaus-
wirkungen des GUtertransports des jeweiligen Landes abbilden und somit auch den nationalen
GuUterverkehr beinhalten, wurde im Zuge der Berechnung des Transportkostenaufschlags im in-
ternationalen Warenhandel fur den Input in das Modell das nationale GUteraufkommen her-
ausgerechnet. Die verbleibenden (internationalen) Gesamtkosten des Verkehrs nach Trans-
portart wurden dem mengenmdaBkigen AuBenhandelsvolumen (Intra- und
Extra-EU-Handelsstrédme) gegenUberstellt und dann anschlieBend als Preisaufschlag wertmaBig
den bilateralen Extra-EU-AuBenhandelsstromen angerechnet. Im Hinblick auf eine potentielle
Umsetzung von Transportkostenwahrheit im internationalen Warenverkehr mit Drittldndern wer-
den in der Modellanalyse zwei Szenarien gegenUbergestellt. Wahrend im ersten Szenario ein
Alleingang Osterreichs im Sinne einer vollsténdigen unilateralen Internalisierung der externen
Effekte im internationalen Warenhandel mit dem Extra-EU-Raum unterstellt wird, impliziert das
zweite Szenario ein koordiniertes Vorgehen der EU. Die Ergebnisse der vorliegenden Studie zei-
gen, dass die Umsefzung von Transportkostenwahrheit im Extra-EU-Handel mit einer leichten
Steigerung des realen Bruttoinlandsprodukts und der Beschdaftigung in der EU einhergehen
kénnte, sofern die Einnahmen dieser Handelsaufschldge wieder in den Wirtschaftskreislauf zu-
rGckgefUhrt werden.

Mit dieser Studie liegen nun Anhaltspunkte zum Umfang der externen Kosten des (intfernationa-
len) Warenverkehrs, zum Grad der Internalisierung sowie zu geeigneten Instrumenten zur Inter-
nalisierung vor, auf dessen Basis Handlungsoptionen zur Herstellung von Transportkostenwahr-
heit im internationalen Handel abgeleitet werden kénnen.
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2. Externe Kosten im internationalen Warentransport: Abgrenzung und
Bewertungsansatze

2.1 Das Konzept externer Kosten

Jede wirtschaftliche Aktivitat ist mit dem Verbrauch von Ressourcen und vielf&ltigen Wechsel-
wirkungen mit der natUrlichen Umwelt und anderen Akteuren der Wirtschaft verbunden.

Folgende Wechselwirkungen kénnen unterschieden werden:

e Typ 1 —monetdre (pekunidre) externe Effekte;
e Typ 2 -technologische externe Effekte.

Marktwirtschaften sind sehr gut in der Lage mit den Typ-1-Effekten umzugehen. Wenn etwa ein
Gut starker nachgefragt wird, steigen (in den meisten Fallen) die Preise und dies signalisiert
Knappheit. Somit sind die zusatzlichen Kosten im Markt internalisiert und alle Akteure orientieren
sich nun an der neuen Situation. Ohne regulierende Eingriffe sind Marktwirtschaften nur unter
spezifischen Voraussetzungen geeignet, Wechselwirkungen vom Typ 2 in das Marktsystem zu
integrieren. Sie treten dann auf, wenn Akteur A Kosten verursacht, die Akteur B fragen muss,
ohne dass dies Uber das Preissystem vermittelt wird (daher der Begriff "technisch"). Die Grinde
dafUr sind vielfaltig. Sie h&dngen etwa von den Charakteristika der Guter (z. B. &ffentliche Guter),
der Verfugbarkeit und (oft fehlenden) Zuordnung von Verfugungsrechten, Informationsasym-
metrien, fehlendem Wissen Uber Folgewirkungen, hohen Transaktionskosten und anderen
GrUnden ab.

Im Allgemeinen begrinden sich externe Effekte auf eine Abweichung der einzelwirtschaftli-
chen von den gesamtwirtschaftlichen Kosten und Nutzen, die eine ineffiziente Allokation der
gesellschaftlichen Produktionsfaktoren zur Folge hat. Auf den Punkt gebracht wird von GUtern
mit negativen externen Effekten ohne regulierende Eingriffe zu viel produziert (z. B. Transport),
und von GUtern mit positiven externen Effekten (z. B. barrierefreier Zugang zu Seen) zu wenig.
Das Ziel privater Arrangements oder regulierender Eingriffe (sei es Uber Steuern, Subventionen,
Auflagen, Gebote und Verbote, Lizenzen, Abgaben, InformationsmaBnahmen, Schaffung von
Markten oder quantitative Beschrénkungen) ist, den Produktionsumfang auf das gesellschaft-
lich gewUnschte MaB zu begrenzen bzw. anzuheben.

In Bezug auf die externen Effekte des internationalen Handels entstehen externe Kosten, wenn
die Auswirkungen des Warenhandels, ausgeldst durch die Transportleistung, sich nicht in den
dafUr erhobenen Preisen bzw. Kosten widerspiegeln und dadurch gesamtwirtschaftliche Nut-
zenverluste bzw. Schaden in Folge einer ineffizienten Ressourcenallokation entstehen. Wenn-
gleich von der Verkehrsinfrastruktur zum Teil auch positive externe Effekte (Nutzen) ausgehen
kénnen, verursacht insbesondere deren BenUtzung negative externe Effekte, wie Umweltver-
schmutfzung, Larm, Unfdlle usw., die nur bedingt Gber unterschiedliche Instfrumente, wie Preise,
Steuern, Abgaben und Regulierungen, internalisiert sind. Die Schwierigkeit diese externen Kos-
ten addquat zu berUcksichtigen ist, dass die Hohe dieser Kosten nur begrenzt quantifizierbar ist,
da es keine Marktpreise fur diese Effekte gibt und der Wert dieser Nutzenverluste abgeschdaizt
werden muss.
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2.2 Externe Kosten des Verkehrs

Die physische Beweglichkeit von Personen und Waren sowie von Dienstleistungen und Kapital
bildet eine Grundvoraussetzung fUr das Funkfionieren einer Marktwirtschaft. Gleichzeitig ist die
damit im Zusammenhang stehende TransportaktivitGt mit erneblichen Belastungen und uner-
wunschten Folgen fUr die Gesellschaft und die Umwelt verbunden, die nur teilweise als Kosten
berucksichtigt werden.

Mit dem Warentransport gehen zahlreiche technische Effekte einher, die von vielen Faktoren
abhdngen. Bereits die Bereitstellung der ndtigen Infrastruktur beansprucht Raum, zerschneidet
Okosysteme, hat negative Folgen auf Lebensrdume und die positiven Effekte (z. B. der Anblick
eines sehenswerten Infrastrukturelements, wie beispielsweiser einer Bricke) sind insgesamt &u-
Berst gering. Je nach Art des Transports kommen tfechnologisch bedingte weitere Effekte dazu,
etwa der AusstoBB von krankheitsverursachenden Partikeln, die Emission von Gasen mit Schad-
wirkung auf die Atmosphdre, die Verfrachtung von Organismen in andere Okosysteme, Unfdlle
bei denen Menschen, Tiere oder Okosysteme geschédigt oder vernichtet werden.

Eine Vielzahl an Studien (ein umfassender LiteraturUberblick folgt in Kapitel 2 und Kapitel 3) setzt
sich zum Ziel, diese externen Kosten des Verkehrs, meist getrennt nach Personen- und GUter-
verkehr und Verkehrsmitteln, zu erfassen und zu bewerten und anhand geeigneter methodi-
scher Ansatze zu quantifizieren. Auf Basis der zur VerfUgung stehenden Studien zu diesem
Thema stellt dieses Kapitel die unterschiedlichen Bewertungsansdtze zur Ermittlung externer
Kosten des Verkehrs vor, wéhrend darauf aufoauend Kapitel 3 einen Uberblick Ober den Um-
fang und die H6he der monetarisierten externen Kosten in der EU nach Art des Transports und
Art der Externalitat gibt. Dafir mUssen in einem ersten Schritt die einzelnen Kostenkategorien
identifiziert und im Hinblick auf inre Externalitat Gberproft werden.

Zu den wichtigsten externen Kosten, die in den diversen Studien, wie beispielsweise auch im
aktuellen Handbuch der externen Kosten des Transports der Europdischen Kommission (van
Essen et al., 2019A), untersucht werden, z&hlen folgende Kostenbereiche:

e Unfdlle,

e Luftverschmutzung,

e Klimawandel,

e LArm,

e vor- und nachgelagerte Prozesse,

e Natur- und Landschaftsverbrauch,

e Stau und

e weitere kleinere Kostenfaktoren.
Die methodischen Ansétze zur Ermittlung und Quantifizierung der externen Kosten sind mannig-
faltig und umfassen Konzepte zur Analyse der Quellen und Ubertragungswege von Belastun-
gen (Wirkungspfadansatz), der monetdren Bewertung von Emissionen auf Basis von Kostenfak-
foren bis zur Schatzung der Zahlungsbereitschaft aus Befragungen. Auf europdischer Ebene

wurden die externen Kosten des Transports laufend in mehreren Studien erfasst und bewertet,
wobei die einzelnen Studien in vielen Bereichen aufeinander aufbauen, bzw. auch oftmals
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aufgrund der Komplexit&t der Erfassung und Bewertung der externen Effekte dieselbe Methodik
und Datenbasis verwenden. Diese engen Zusammenhdnge der drei rezenten Studien auf eu-
ropdischer Ebene sind in Ubersicht 2.1dargestellt. Die Gemeinsamkeiten wie auch die wichtigs-
ten Unterschiede zwischen diesen Hauptstudien werden in den folgenden Kapiteln (siehe Ka-
pitel 2 und Kapitel 3) klar und Ubersichilich herausgearbeitet. Auch nationale Studien for
Deutschland, Osterreich und die Schweiz orientieren sich sehr stark an diesen europdischen
Analysen und flieBen ergdnzend in die Untersuchung im Rahmen dieser Studie ein. Dieser um-
fassende Uberblick soll die Bandbreite der externen Kosten des Verkehrs aufzeigen (siehe auch
Kapitel 3), wenngleich fur die anschlieBende Modellanalyse (siehe Kapitel 6.2) aufgrund der
Aktualitat der Daten und einheitlichen Bewertung Uber alle EU-Lander hinweg die Befunde der
rezenten europdischen Studie (van Essen et al., 2019A) herangezogen werden.

Ubersicht 2.1: Uberblick und Zusammenhdénge der europdischen Studien zu den externen
Kosten des Transports

Referenz Auftragnehmer Auftraggeber  Titel Update von
Korzhenevych et al. RICARDO-AEA Europdische Update of the Hand-book Handbook on estimation of external costs
(2014) (DIW econ; CAU)  Kommission on External Costs in the transport sector (Maibach et al.,
of Transport 2008).
van Essen et al. CE Delft Europdische Handbook on the ex- Im Jahr 2008 gab die Europdische Kommis-
(2019A) (INFRAS; TRT; Kommission ternal costs of transport;  sion im Rahmen der IMPACT-Studie das
RICARDO) Version 2019 erste Handbuch zu externen Kosten des

Verkehrs in Auftrag (Maibach et al., 2008);
2014 wurde das Handbuch mit neuen Ent-
wicklungen in Forschung und Politik aktuali-
siert (Korzhenevych et al., 2014). Dieses
Handbuch ist eine Aktualisierung der Versi-
onen von 2008 und 2014.

van Essen et al. CE Delft International External Costs of Trans-  Schreyer et al. (2004). INFRAS, CE Delft und
(2011) (INFRAS; Union of Rail- port in Europe: Update  Fraunhofer ISI haben das IMPACT-Projekt
Fraunhofer ISI) ways UIC Study for 2008 durchgefhrt, das einen Uberblick Uber

den Stand der Technik bei der Berechnung
externer Kosten gibt und Best-Practice-An-
s@tze zur Bewertung der externen Grenzkos-

ten fUr die wichtigsten Kostenkategorien
vorschlégt. Die Ergebnisse sind im Hand-
book on estimation of external costs in the
fransport sector zusammengefasst (Mai-
bach et al., 2008).

Q: WIFO-Zusammenstellung.

2.2.1 Unfallkosten

Bei allen Verkehrstragern kdnnen sich Unfdlle ereignen, die mit teils erheblichen Kosten in Ver-
bindung stehen. Diese umfassen einerseits materielle Kosten, die oft versichert werden ké&nnen,
und andererseits immaterielle Kosten, fUr die keine Markipreise vorliegen. Wenngleich ein Teil
der gesamten Unfallkosten sowie Risikogruppen Uber Versicherungsprdmien abgedeckt und
internalisiert ist, gibt es dartber hinaus Kostenkomponenten, die (teilweise) als externe Unfall-
kosten bestehen. In der Literatur setzen sich die Unfallkosten Uberwiegend aus den folgenden
Komponenten zusammen: Wert des menschlichen Leids, medizinische Behandlungskosten,
Verwaltungskosten, Kosten des Ressourcenausfalls sowie Sachschdden. Die Schwierigkeit be-
steht darin zu bewerten, zu welchen Teilen diese Kosten bereits infernalisiert sind oder als ex-
terne Kosten angesehen werden. Im Einklang mit gdngigen Studien definiert das Handbuch
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der Europdischen Kommission (van Essen et al., 2019A) jene Unfallkosten als extern, die nicht
durch risikoorientierte Versicherungsprédmien gedeckt sind, wobei differenzierte SchlUssel je
nach Kostenkomponente angewendet werden. Ein Uberblick Uber die Abgrenzung und zu-
grundeliegenden BewertungsmaBstébe sowie methodischen Ansdize in den drei Hauptstudien

ist in Ubersicht 2.2 zusammenfassend dargestellt.

Ubersicht 2.2: Abgrenzung und Bewertungsansatz der Unfallkosten in den drei Hauptstudien

Studien Kostenkomponenten Bewertungsansatz Externe Kosten KenngréBe VSL Datenbasis
Wert Kostenbewertung
in der EU
Korzhenevych et al. Medizinische Kosten,  Zahlungsbereitschaft fir 100%, nicht durch 1.7 Mio. € HEATCO (2004) ba-
(2014) Produktionsverluste, den "value of statistical life" risikoorientierte Ver- (EU 15); sierend auf UNITE;
materielle Sch&den,  (VSL; Wert des statistischen  sicherungsprémien Preise 2010 European Road
Verwaltungskosten, Lebens) gedeckt Accident Data-
humanitére Kosten base (CARE)
van Essen et al. Humanitére Kosten, Zahlungsbereitschaft for Verlust von Menschen- 3,6 Mio. €; SafetyCube; Euro-
(2019A) medizinische Kosten,  den "value of statistical life" leben 100%; medizini- Preise 2016 pean Road Acci-
Verwaltungskosten, (VSL; Wert des stafistischen sche Kosten 50%; Ver- dent Database
Produktfionsverluste, Lebens) waltungskosten 30%; (CARE)
Sachschaden Produktionsverluste
55%; Sachsch&den 0%
van Essen et al. Medizinische Kosten,  Zahlungsbereitschaft fr 100%, nicht durch 1,67 Mio. € IMPACT Studie
(2011) Produktfionsausfdlle, den "value of statistical life" risikoorientierte Ver- (EU 27+NO+CH); (Maibach et al.,
Verwaltungskosten, (VSL; Wert des statistischen sicherungsprémien Preise 2008 2008), basierend

auf UNITE; Euro-
pean Road Acci-
dent Database
(CARE)

humanitére Kosten Lebens) gedeckt

Q: WIFO-Zusammenstellung.

Als Inputfaktoren flieBen die Anzahl der Unfallopfer, einschlielich der nicht registrierten Unféalle
und Opfer, je Verkehrsmittel und die Kosten je Unfallopfer in die Quantifizierung der externen
Kosten ein. Einen zentralen Baustein dabei bildet die Ermittlung des Wertes des (statistischen)
Menschenlebens, das in den meisten hier betrachteten Studien anhand des Ansatzes "Wertes
des statistischen Lebens ("value of statistical life", VSL)" ermittelt wird. In diesem Konzept werden
Personen befragt, wie viel sie bereit sind, fUr eine bestimmte Reduktion des Unfallrisikos zu zah-
len (z. B. Reduktion des Risikos eines tédlichen Unfalls, van Essen et al., 2011). Diese Angaben
zur Zahlungsbereitschaft (stated-preferences) geben monetarisierte Werte fUr staftistisch ermit-
telte Lebenserwartungen an und unterliegen aufgrund unterschiedlicher Ansétze einer gewis-
sen Schwankungsbreite. Die im Rahmen dieser Arbeit betrachteten Studien basieren auf unter-
schiedlichen Datenquellen’) zur Ermittlung dieser Kostenfaktoren. Das Handbuch der Europdi-
schen Kommission verwendet die Erkenntnisse des aktuellen EU-finanzierten Forschungsprojek-
tes SafetyCube (Safety CaUsation, Benefits and Efficiency), das den Wert des statistischen Le-
bens mit 3,6 Mio. € (Preise 2016) fUr die EU 28 berziffert.

1) In der Literatur gibt es mehrere Richtlinien, die beschreiben, wie die soziobkonomischen Kosten von Verkehrsunfallen
abgeschdatzt werden kédnnen. Zu den europdischen Projekten gehdren u. a. UNITE (Nellthorp et al., 2001), HEATCO (Bi-
ckel et al., 2006) und das Handbuch zur Abschdtzung externer Kosten im Verkehrssektor (Maibach et al., 2008); aktua-
lisiert 2014 Korzhenevych et al., (2014). Einen umfassenden Uberblick Uber die diversen Projekte zur Abschétzung von
Unfallkosten gibt Wijnen et al. (2017).
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2.2.2 Kosten der Lufiverschmutzung

Die Kosten der Luftverschmutzung gehdren zu den externen Kostenkategorien, die am haufigs-
ten analysiert wurden. Im Einklang mit den Erkenntnissen der Literatur werden Emissionen von
Luftschadstoffen mit einer Vielzahl an unterschiedlichen Schaden in Verbindung gebracht. Die
gréBte Rolle nehmen die gesundheitlichen Auswirkungen von Luftschadstoffen ein, die vorwie-
gend zu Atemwegs- und Herz-Kreislauf-Erkrankungen fUhren sowie die Lebenserwartung der
betfroffenen Personen verklrzen. Aber auch andere Schéden, wie z. B. Gebd&ude- und Materi-
alschdden, Ernteverluste und Verlust der biologischen Vielfalt infolge von Versauerung und Eu-
frophierung des Bodens werden als Kostenkomponenten bei der Ermittlung der externen Luft-
verschmutzungskosten berUcksichtigt (siehe van Essen et al., 2019A; Korzhenevych et al., 2014;
van Essen et al., 2011).

Zu den wichtigsten verkehrsbedingten Luftschadstoffen zahlen Feinstaubpartikel (PMio, PM2,s),
Stickoxid (NOX), Schwefeldioxid (SO2), flichtige organische Verbindungen (VOC) und Ozon
(O3s) als indirekter Schadstoff (van Essen ef al., 2011). Treibhausgase sind nicht in den Luftver-
schmutzungskosten enthalten, da sie keine direkten toxischen Wirkungen haben. Sie werden in
der Kostenkategorie des Klimawandels erfasst (siehe Unterkapitel 2.2.3).

Ubersicht 2.3: Abgrenzung und Bewertungsansatz der Kosten der Luftverschmutzung in den
drei Hauptstudien

Studien Kostenkomponenten Luftschadstoffe Bewertungsansatz Datenbasis  Datenbasis Trans-
Kosten- portaufkommen
bewertung  und Emissionen

Korzhenevych et al. Gesundheitskosten, Feinstaubpartikel (PM2s),  Wirkungspfadansatz ~ NEEDS TREMOVE emission

(2014) Ernteverluste, Material-  Stickoxid (NOX), Schwefel- ('impact pathway'- data; EMEP, 2009

und Gebdudeschaden, dioxid (SO2), flichtige Methode) (European Monitor-
Auswirkungen auf Bio- organische Verbindungen ing and Evaluation
diversitat (VOC) Programme);
COPERT Datenbasis
van Essen et al. Gesundheitskosten, Feinstaubpartikel (PMo, Wirkungspfadansatz ~ NEEDS COPERT; TREMOD;
(2019A) Ernteverluste, Material- ~ PMzs), Stickoxid (NOX), ("impact pathway"- TREMOVE; Eco-
und Gebdudeschdaden, Schwefeldioxid (SO2), Methode) TransitWorld Daten-
Verlust der biologischen  flichtige organische Ver- basis
Vielfalt bindungen (VOC)
und Ozon (Os)
van Essen et al. Gesundheitskosten, Feinstaubpartikel (PMio, Wirkungspfadansatz ~ NEEDS; TREMOVE emission
(2011) Bau- und Material- PMz2s), Stickoxid (NOX), (impact pathway'- HEATCO; data; EMEP, 2009
sch&den, Ernteverluste,  Schwefeldioxid (SO2), Methode) IMPACT Stu-  (European Monitor-
Auswirkungen auf Oko-  flichtige organische Ver- die (2008) ing and Evaluation

systeme und Biodiver-
sitat

bindungen (VOC)
und Ozon (Os)

Programme)

Q: WIFO-Zusammenstellung.

Als Inputfaktoren flieBen die Emissionen sowie die Kostenfaktoren fUr verschiedene Luftschad-
stoffe in die Quantifizierung der externen Kosten ein. Die im Rahmen dieser Studie betrachteten
Studien beziehen sich bei der Quantifizierung der externen Kosten der Luftverschmutzung auf
die im Rahmen des 2009 abgeschlossenen EU-Projekts NEEDS2) ermittelten Kostensétze. Die Ab-
schatzung der Kostenfaktoren beruht dabei auf einem "bottom-up"-Wirkungspfadansatz

2) New Energy Externalities for Sustainability, hitps://cordis.europa.eu/project/id/502687/de (zuletzt abgerufen am
24.11.2020).
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("impact-pathway"-Methode), der die zentrale Methodik zur Bewertung von Umweltkosten auf
der Grundlage eines Schadenskostenansatzes darstellt und den Verlauf der Schadstoffe aus-
gehend von der Emissionsquelle Uber die Ausbreitung und chemische Umwandlung der Schad-
stoffe in den unterschiedlichen Umweltmedien Luft, Wasser und Boden bewertet. Eine verglei-
chende Darstellung der Abgrenzung und Bewertung dieser Kostenkategorie in den drei Haupt-
studien ist Ubersicht 2.3 zusammenfassend dargelegt.

2.2.3 Kosten des Klimawandels

Die Emission von Treibhausgasen in die Atmosphdre tragt zur globalen Erwdrmung und zu Kli-
maverdnderungen bei, die Auswirkungen auf die Gesundheit (Temperaturschwankungen und
die Ausbreitung von Gebieten mit speziellen Krankheiten, wie z. B. Malaria), Landwirtschaft
(aufgrund von Temperatur- und Niederschlagsverénderungen), Okosysteme und Biodiversitét
induzieren. Die Kosten des Klimawandels werden definiert als jene Kosten, die mit allen Auswir-
kungen der globalen Erwdrmung verbunden sind, wie dem Anstieg des Meeresspiegels, dem
Verlust der biologischen Vielfalt, Fragen des Wassermanagements, immer hdufigeren Wetter-
extremen und Ernfteausfdéllen (van Essenetal, 2011, 2019A). Einer Analyse des IPCC
(Flato et al., 2013) zur Folge ist ohne konkrete klimapolitische MaBnahmen bis zum Ende des
Jahrhunderts ein erheblicher Temperaturanstieg zu erwarten, der bedeutende und weitge-
hend irreversible Auswirkungen auf die Okosysteme, die menschliche Gesundheit und die Ge-
sellschaften haben wird.

Die mit dem Transport verbundenen Treibhausgasemissionen sind im Prinzip gut untersucht,
aber nicht aus dem Blickwinkel des internationalen Handels. Insgesamt ist der Verkehr fUr 23%
der gesamten Treibhausgasemissionen verantwortlich (Creutzig et al., 2015), der Hauptanteil
dieser Emissionen ist dem StraBenverkehr zuzurechnen. Die wichtigsten Treibhausgase in Bezug
auf den Verkehr sind Kohlendioxid (COz), Distickstoffoxid (N20O) und Methan (CHa4). FUr den Stro-
Ben-, (dieselbetriebenen) Schienen-, Binnenschiff- und Seeverkehr werden die Auswirkungen
des Verkehrs auf die globale Erwdrmung hauptsdchlich durch CO2, N2O und CH4 verursacht.
Im Hinblick auf den Luftverkehr gibt es auch andere Flugzeugemissionen, wie Wasserdampf,
Sulfat- und Russaerosole sowie Stickoxide, die in groBen Hohen einen Einfluss auf die globale
Erwdrmung haben.

Als Inputfaktoren flieBen die Treibhausgasemissionen sowie die Kostenfaktoren des Klimawan-
dels pro Tonne CO2-Aquivalent in die Quantifizierung der externen Kosten ein. Da die einzelnen
Treibhausgase Unterschiede bezlglich ihrer Klimawirksamkeit, dem sogenannten Global War-
ming Potential (GWP, Treibhauspotential) aufweisen, werden fir den Vergleich Aquivalenzfak-
toren zu Kohlendioxid (Referenzwert 1) herangezogen. Das Handbuch der Europd&ischen Kom-
mission basiert auf dem funften Bewertungsbericht des IPCC (Flato et al., 2013), wonach das
Treibhauspotential von CHs und N2O Uber einen Zeitraum von 100 Jahren den Faktor 30 bzw.
265 aufweist. Um die Emissionen aus dem Luftverkehr ad@quat zu berlcksichtigen, werden
Emissionsgewichtungsfaktoren verwendet, die im Bereich von 1,3 bis 1,4 (bzw. 1,7 bis 2,0, wenn
die durch den Luftverkehr bedingte Wolkenbildung berUcksichtigt wird) liegen (Lee et al., 2009;
Azar —Johansson, 2012). Dies bedeutet, dass die Gesamtauswirkungen des Luftverkehrs auf
den Klimawandel rund zweimal groBer sind als die Auswirkungen der CO2-Emissionen allein.
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Die Quantifizierung von CO2-Kostensdtzen kann im Wesentlichen Uber den Vermeidungskos-
tenansatz oder den Schadenskostenansatz erfolgen. Aufgrund der globalen Wirkungspfade,
hoher Unsicherheiten und langer Zeitspannen (Becker et al., 2012) ist eine Kostenschdtzung auf
Basis der Auswirkungen des Klimawandels schwierig, wodurch die meisten Ansétze auf dem
Prinzip der Vermeidungskosten aufbauen, die als Zahlungsbereitschaft fir eine bestimmte Emis-
sionsreduktion interpretiert werden. In der Literatur gibt es zahlreiche Studien zu den Kosten des
Klimawandels, die meisten beziehen sich jedoch auf die Metastudie von Kuik et al. (2009) als
Grundlage, wie Ubersicht 2.4 zu den Bewertungskriterien der drei Hauptstudien zusammenfasst.
Basierend auf den globalen Vermeidungskosten zur Erreichung des im Pariser Abkommen ver-
einbarten Ziels, den Temperaturanstieg auf 1,5 Grad bis 2 Grad Celsius zu begrenzen (entspricht
nicht mehr als 450 parts per million CO2-Aquivalenten), nimmt das Handbuch der Europdischen
Kommission als zentralen Wert fUr die kurz- und mittelfristigen Kosten (bis 2030) 100 €/t CO»-
Aquivalent (zu Preisen 2016) an. Dieser Wert entspricht dem Durchschnitt der in der Literatur
geschatzten Werte3d).

Ubersicht 2.4: Abgrenzung und Bewertungsansatz der Kosten des Klimawandels in den drei

Hauptstudien
Studien Kosten- Treibhausgase Bewertungsansatz Global KenngréBe Datenbasis Datenbasis
kompo- Warming CO,-Aquvialente Kostenbe- Transportauf-
nenten Potential wertung kommen und
(GWP) Emissionen
Korzhenevych Treibhaus- CO2, N2O, CH4 Vermeidungskosten, CO; (GWP=1), Diskontierungsfaktor 3%;  Kuik etal.  TREMOVE; Van
et al. (2014) gasemis- und andere Flug-  basierend auf den CHa4 (GWP=25), kurz-, mittelfristige Kosten ~ (2009) Essen et al.
sionen zeugemissionen Zielvorgaben aus dem N2O bis 2025 je t CO--Aqui- (2011)
Pariser Abkommen (GWP=298) valent (zu Preisen 2010):
- niedrig €48,
- mittel €90
-hoch €168
van Essen Treibhaus-COz, N2O, CH4 Vermeidungskosten, CO2 (GWP=1), Kurz- und mittelfristige Durchschnitt COPERT;
etal (2019A) gasemis- und andere Flug-  basierend auf den CHa4 (GWP=30), Kosten bis 2030 je der in der Li- TREMOD;
sionen zeugemissionen Zielvorgaben aus dem N;O t COs-Aquivalent teratur ge- EcoTransit-
Pariser Ab-kommen (GWP=265) (zu Preisen 2016): schatzten  World
- niedrig €60 Werte Datenbasis
- mittel €100
- hoch €189
van Essen Treibhaus- CO2, N2O, CH4 Vermeidungskosten, CO; (GWP=1), Diskontierungsfaktor 3%;  Kuik et al. ~ TREMOVE
etal (2011) gasemis- und andere Flug-  basierend auf den CHas (GWP=25), kurz-, mittelfristige Kosten ~ (2009)
sionen zeugemissionen Zielvorgaben aus dem N2O bis 2025 je t CO-Aqui-
Pariser Abkommen und (GWP=298) valent (zu Preisen 2008):
Schadenskostenansatz - niedrig €42
- mittel €78
- hoch €146

Q: WIFO-Zusammenstellung.

2.2.4 Larmkosten

Im Allgemeinen kann L&rm als unerwUnschte Gerdusche von unterschiedlicher Dauer, Intensi-
tat oder anderer Qualitat definiert werden, die physische oder psychische Schéden beim Men-
schen verursachen (van Essen et al., 2011). Obwohl Larm ein Produkt menschlicher Akfivitaten
ist, zahlt der Verkehr zu den haufigsten Quellen von Umgebungslérm und der verkehrsbedingte

3) Ein detaillierter Uberblick Uber die Schwankungsbreite der in der Literatur angegeben CO2-Aquivalente istim Annex
D des Handbuchs externe Kosten der Europdischen Kommission (van Essen et al., 2019A) sowie im Handbuch Update
von 2008 ((van Essen et al., 2011) und in der Analyse der TU Dresden (Becker et al., 2012), im Speziellen fUr das Zieljahr
2050, angefUhrt.
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Larmist nach der Feinstaubbelastung die zweitwichtigste umweltbedingte Ursache fUr Gesund-
heitsschdden in Westeuropa (European Environment Agency, 2020). Larmemissionen infolge
von VerkehrsakfivitGten werden im Allgemein als stérend empfunden, kénnen allerdings auch
zu gesundheitlichen Beeintrchtigungen sowie zu Produktivit@ts- und Freizeitverlusten fGhren.
Die Kombination zweier Trends verstdrken die Problemlage: Die wachsende Verstddterung
fOhrt dazu, dass zunehmend mehr Menschen dem Verkehrsldrm ausgesetzt sind, gleichzeitig
bewirkt eine Zunahme des Verkehrsaufkommens einen héheren Larmpegel.

Bei der Beurteilung der negativen Auswirkungen von L&rmemissionen werden in der Literatur
(siehe z. B. Defra, 2014; van Essen et al., 2019A; World Health Organization, 2011) zwischen Be-
Iastigungskosten, aufgrund unerwinschter sozialer Stérungen (wie z. B. Einschrénkungen bei
der AusCbung von FreizeitakfivitGten, Unwohlsein), und Gesundheitskosten unterschieden.
Wdhrend hohe Larmpegel (Uber 85 dB(A)) Gehdrschdden verursachen, erhdhen Larmpegel
zwischen 55 dB(A) und 65 dB(A) in Abhdngigkeit von Tag/Nacht das Risiko fUr Herz-Kreislauf-
Erkrankungen und kdnnen auch zu nervdsen Stressreaktionen, wie Blutdruckanstieg und hor-
monellen Verdnderungen, fGhren (World Health Organization, 2011). Zudem kann Larmexposi-
fion auch eine Verminderung der subjektiven Schlafqualitét induzieren (Maibach et al., 2008).
Diese negativen Auswirkungen von Larm auf die menschliche Gesundheit resultieren in ver-
schiedenen Kostenkomponenten, wie medizinischen Kosten, Kosten fir Produkfivit&tsverluste
und Kosten fUr eine erndhte Sterblichkeit (Becker et al., 2012; van Essen et al., 2011, 2019A). Eine
detaillierte Abgrenzung, der in den drei Hauptstudien verwendeten Ansdtze, ist in Ubersicht 2.5
dargestellt.

Ubersicht 2.5: Abgrenzung und Bewertungsansatz der Larmkosten in den drei Hauptstudien

Studien Kostenkomponenten Schwellenwert  Bewertungsansatz Datenbasis Kosten- Datenbasis
bewertung Larmemissio-
nen
Korzhenevych et al. Kostensatze fUr die Belds- k.A. Wirkungspfadansatz van Essen et al. EEA; ETC/LUSI
(2014) figung und Auswirkungen (impact pathway'- (2011); HEATCO (2013)
auf die Gesundheit Methode) (2006)
pro Person und dB(A)
van Essen et al. Kostensatze fUr die Belds- 50 dB(A) mit Wirkungspfadansatz Beldstigungskosten  EEA
(2019A) figung und Auswirkungen  Datenein- ("impact pathway"- (Bristow et al., 2015);
auf die Gesundheit schrénkungen  Methode) Gesundheitskosten
pro Person und dB(A) (Defra, 2014)
van Essen et al. Kostensatze fUr die BelGs- 55 dB(A) Wirkungspfadansatz Maibach et al. EEA; ETC/LUSI
(2011) tigung und Auswirkungen (impact pathway'- (2008), HEATCO (2013)
auf die Gesundheit Methode) (2006)

pro Person und dB(A)

Anmerkung: dB(A) bezeichnet die MaBeinheit fUr die Lautstdrke von Gerduschen und wird als Schalldruckpegel in Dezibel bewertet
nach der international genormten Frequenzbewertungskurve A angegeben.
Q: WIFO-Zusammenstellung.

Die Methode zur Abschatzung der Ladrmkosten beruht dhnlich wie die Ermittlung der Kosten der
Luftverschmutzung auf dem Wirkungspfadansatz ("impact-pathway"-Methode). Als Inputfakto-
ren flieBen die Anzahl der Ladrmexposition ausgesetzten Individuen nach Larmpegelkategorie4)

4) GemdaB der EU-Umgebungslérmrichtlinie (2002/49/EG in Verbindung mit Richtlinie 2020/367/EU) sind alle Mitglied-
staaten verpflichtet, die Ladrmbelastung nach einheitlichen Kriterien zu ermitteln und standardisierte Larmkarten fir
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sowie beide Ldarmkostenkomponenten, Beeintrdchtigungs- und Gesundheitskosten, in die
Quantifizierung der externen Kosten ein. Im Allgemeinen werden die Ladrmkosten fUr die Ver-
kehrstrager StraBe, Schiene und Luftfahrt ermittelt, wéhrend die Larmkosten fUr die Binnenschiff-
fahrt und den Seeverkehr aufgrund geringer Larmemissionsfaktoren in meist dinn besiedelten
Gebieten vernachlassigbar sind.

2.2.5 Kosten in vor- und nachgelagerten Prozessen

VerkehrsakfivitGten verursachen nicht nur direkte negative Auswirkungen, sondern auch indi-
rekte Effekte in vor- und nachgelagerten Prozessen, beispielweise durch die Erzeugung von
Energie, die Herstellung von Fahrzeugen und Transportinfrastruktur, die zusatzliche externe Kos-
ten bewirken und im Sinne einer lebenszyklusorientierten Betrachtung der TransportaktivitGten
BerUcksichtigung finden sollten. Zu den wichtigsten Komponenten von vor- und nachgelager-
fen Prozessen im Zusammenhang mit TransportaktivitGten zdhlen in der Literatur (u. a. van Es-
sen etal., 2011, 2019A):

¢ Energieerzeugung und -verteilung: Die Produktion verschiedener Energietrager verur-
sacht Emissionen von Luftschadstoffen und Treibhausgasen (sowie weiterer toxischer
Schadstoffe) infolge der Gewinnung und Verarbeitung von Energietrégern, des Trans-
ports, der Ubertragung und des Baus von Energieanlagen und anderer Infrastruktur. Zu-
dem fuhrt die Energieerzeugung auch zur Schadigung und zum Verlust von Okosyste-
men, z. B. aufgrund von Wasserkraftwerken. Diese sogenannten "Well-to-tank"-Emissio-
nen fUhren zu einer Reihe von externen Effekten, die insbesondere in den Kosten der
Luftverschmutzung und des Klimawandels sowie den Kosten fir Okosystemschéden mit-
berucksichtigt werden sollten. Vor allem bei elekirisch betriebenen Verkehrstrégern sind
die Auswirkungen der Energieerzeugung aufgrund der unterschiedlichen Nutzung von
erneuerbaren und nicht erneuerbaren Energiequellen sehr relevants).

e Fahrzeugproduktion, -wartung und -entsorgung: Ein wichtiger Inputfaktor fir den Trans-
port sind die Fahrzeuge (z. B. Pkw, Lkw, Flugzeuge usw.), die Uber den gesamten Le-
benszyklus negative Umweltauswirkungen in Form von Emissionen von Luft-, Wasser-, Bo-
denschadstoffen sowie Treibhausgasen bewirken.

e Herstellung, Instandhaltung und Entsorgung der Verkehrsinfrastruktur: Auch der Bau, die
Instandhaltung und die Entsorgung von Infrastrukturelementen fUhren zu negativen ex-
ternen Effekten, vor allem in Hinblick auf die Flidchennutzung und die Folgekosten fur
Natur und Landschaft sowie die Emission von Schadstoffen.

e Wahrend die Lebenszyklusemissionen von Luftschadstoffen und Treibhausgasen fir
Fahrzeuge, Infrastruktur und Energieerzeugung in ausgewdhlten Studien einzelner Lan-
der als externe Kosten der Luftverschmutzung und des Klimawandels quantifiziert sind

Stadtgebiete und Gebiete entlang wichtiger Verkehrskorridore zu verdffentlichen. Eine detaillierte Aufarbeitung und
graphische Darstellung der Daten bietet die Europdische Umweltagentur, https://www.eea.europa.eu/themes/hu-
man/noise (zuletzt abgerufen am 18.11.2020).

5) Die indirekten Emissionen und damit verbundenen Kosten variieren sehr stark im Landervergleich, je nach Verfig-
barkeit und Nutzung erneuerbarer Energiequellen.
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(siehe z.B. Matthey —BUnger, 2019 fur Deutschland; Infras —Ecoplan, 2008 fUr die
Schweiz¢)), sind diese Auswirkungen in den EU-weiten Studien nicht berGcksichtigt. Zu-
dem werden die negativen Auswirkungen dieser vor- und nachgelagerten Prozesse fUr
Okosysteme und Landnutzung sowie bestimmte Risikofaktoren im Zuge der Energieer-
zeugung und -verteilung, z. B. in Verbindung mit Kernkraftwerken oder Tiefseebohrun-
gen, aufgrund fehlender aktueller und anerkannter Kostenfaktoren derzeit in den vor-
liegenden Studien nicht abgedeckt?). Ein detaillierter Uberblick Uber die Abgrenzung
und Bewertung dieser externen Kostenkategorie ist in Ubersicht 2.6 dargelegt. Die
Quantifizierung der externen Kosten in vor- und nachgelagerten Prozessen beschréankt
sich somit auf die Emissionen von Treibhausgasen und Luftschadstoffen im Rahmen der
Energiebereitstellung und basiert auf den hierfUr verwendeten methodologischen An-
sGfzen (vgl. Kapitel 3).

Ubersicht 2.6: Abgrenzung und Bewertungsansatz der Kosten in vor- und nachgelagerten
Prozessen in den drei Hauptstudien

Studien Kostenkomponenten Bericksichtigte Nicht bericksichtigte Datenbasis
Auswirkungen Auswirkungen Kostenbewertung
Korzhenevych et al. Energiebereitstellung Treibhausgase (Kosten des  Fahrzeugproduktion, Herstellung  TREMOVE; van Essen
(2014) Klimawandels); Luftschad-  der Infrastruktur; negative Auswir- et al. (2011); Guidebook
stoffe (Kosten der Luftver-  kungen fur Okosysteme und Land- on energy industries
schmutzung) nutzung; Risikofaktoren im Zuge  (EMEP/EEA emission
der Energiebereitstellung inventory guidebook

2009, Updated June
2010); EEA Daten

van Essen et al. Energiebereitstellung Treibhausgase (Kosten des  Fahrzeugproduktion, Herstellung  TREMOD (2017);
(2019A) Klimawandels); Luftschad-  der Infrastruktur; negative Auswir- EU-Daten von JEC
stoffe (Kosten der Luftver-  kungen fur Okosysteme und Land- well-to-wheel analysis
schmutzung) nutzung; Risikofaktoren im Zuge  (2014)
der Energiebereitstellung
van Essen et al. Energiebereitstellung Treibhausgase (Kosten des  Fahrzeugproduktion, Herstellung  TREMOVE; EcoPassenger
(2011) Klimawandels); Luftschad-  der Infrastruktur; negative Auswir- report from IFEU
stoffe (Kosten der Luftver-  kungen fur Okosysteme und Land-
schmutzung) nutzung; Risikofaktoren im Zuge

der Energiebereitstellung

Q: WIFO-Zusammenstellung.

6) Wie die Ergebnisse fUr die Schweiz (Infras —Ecoplan, 2008) zeigen, entfallen im StraBenverkehr 50% der gesamten
vor- und nachgelagerten Kosten auf die externen Kosten von Fahrzeugproduktion und Infrastruktur, wahrend die an-
deren 50% auf die Energieerzeugung und -verteilung entfallen. Beim Schienenverkehr hingegen sind die Fahrzeug- und
Infrastrukturkosten fOr mehr als 80% der vor- und nachgelagerten Kosten verantwortlich. Dies ist vor allem darauf zu-
rUckzufUhren, dass die externen Kosten der Stromproduktion fUr den Bahnverkehr in der Schweiz aufgrund des hohen
Anteils erneuerbarer Energien, vor allem Wasserkraft, sehr gering sind. In anderen europdischen Landern (z. B. Polen)
wird das Verhdltnis der einzelnen Kostenkomponenten an den gesamten vor- und nachgelagerten Kosten im Bahn-
verkehr deutlich von den Befunden der Schweiz abweichen.

7) In der Vorgdngerstudie zu van Essen et al. (2011) Schreyer et al. (2004) wurde das nukleare Risiko mit dem Kosten-
faktor von 0,035 €/kWh berUcksichtigt. Dieser Wert basiert jedoch auf relativ alten Studien (siehe z. B. Banfi et al., 2000;
ExternE, 2000; Bickel —Friedrich, 2001) und wird daher nicht mehr als angemessen betrachtet (van Essen et al., 2011,
2019A). Basierend auf einem umfassenden Literaturiberblick quantifiziert die Studie von Ginther et al. (2011) eine risi-
koad&quate Versicherungspramie zur Deckung von nuklearen Unfdllen in Deutschland. Um die Folgekosten Uber 100
Jahre gerechnet abzudecken, wére eine Erhéhung der Verbraucherpreise um 0,139 €/kWh bis 2,36 €/kWh erforderlich.

WIFO



- 23 -

2.2.6 Kosten der Beeinflussung von Natur und Landschaft und Trennwirkungen

Die Verkehrsinfrastruktur hat verschiedene negative Auswirkungen auf die Natur, die Land-
schaft und die naturlichen Lebensrdume. Zu den wichtigsten in der Literatur angefihrten ne-
gativen Effekten zdhlen:

e Verlust von Lebensraumen bzw. Okosystemen infolge von versiegelten Fldchen (Habi-
tatverlust): Die Verkehrsinfrastruktur erfordert natirliche FiGchen und fUhrt daher zu ei-
nem Verlust natUrlicher Okosysteme, die Lebensrdume von Pflanzen und Tieren sind.
Dieser Verlust an LebensrGdumen beginnt mit dem Bau der Verkehrsinfrastruktur, besteht
Uber die gesamte Lebensdauer und wirkt sich negativ auf die Biodiversitat aus.

e Fragmentierung von Lebensrumen (Habitatfragmentierung): Neben der Fldchenver-
siegelung verursacht die Verkehrsinfrastruktur, insbesondere groBe Hauptinfrastrukturen
wie Autobahnen und Hochgeschwindigkeitseisenbahnstrecken, auch Fragmentie-
rungs- und Trennungseffekte fur Tiere, die sich nachteilig auf die Lebensrdume bestimm-
ter Arten und folglich die biologische Vielfalt auswirken.

e Verschlechterung der Lebensraumqualitét durch Emissionen (Habitatdegradation): Die
Emission von Luftschadstoffen und anderer toxischer Substanzen (z. B. Schwermetalle)
fOhrt zu einem Verlust von biologischer Vielfalt und damit zu externen Kosten, die aller-
dings in anderen Kostenkomponenten (Luftschadstoffe, Boden und Wasser, siehe Un-
terkapitel 2.2.2 und Unterkapitel 2.2.8) berUcksichtigt sind.

Die Quantifizierung der externen Kosten beschrénkt sich somit auf den Verlust an biologischer
Vielfalt aufgrund von FiGchenverbrauch und Zerschneidung und kann auf Basis unterschiedli-
cher Bewertungskonzepte (z. B. Wiederherstellungskosten, Reparaturkosten) erfolgen. Wdah-
rend das Handbuch der Europdischen Kommission auf Grundlage der GréBe des Infrastruktur-
netzes und der durchschnittlichen Kostenfaktoren basierend auf den Ergebnissen der Schwei-
zer Studie (Infras —Ecoplan, 2008) die Schaden an Okosystemen auf Basis des Ersatzkostenan-
safzes8) bewertet, basiert die Studie von van Essen et al. (2011) auf dem alternativen Bewer-
tungskonzept der Reparaturkosten und bezieht sich auf die Kostenfaktoren der europdischen
Forschungsstudie NEEDS (2006)?) sowie der Vorgdngerstudie (Schreyer et al., 2004)1°). Eine Ge-
genUberstellung der in den Hauptstudien angefUhrten BewertungsmaBstdbe ist in Ubersicht 2.7
ersichtlich. Allerdings werden diese negativen externen Kosten im Zusammenhang mit Ver-
kehrsaktivitGten nur in wenigen Studien abgedeckt. Detaillierte Berechnungen wurden im Rah-
men des europdischen Projekts NEEDS (2006) sowie fur die Schweiz (Infras —Ecoplan, 2019) und
Deutschland (Mafthey —Bidnger, 2019 auf der Grundlage von NEEDS) durchgefUhrt. Bei der

8) Bei diesem Ansatz werden fUr die Bewertung von Lebensraumverlusten die Kosten fUr die (virtuelle) Wiederherstel-
lung von verlorenen Okosystemfl&chen und bei Zerschneidung von Lebensréumen die Kosten fUr potentielle Aus-
gleichsmaBnahmen (wie z. B. Defragmentierungsbauwerken in Form von Wildtierbricken) bericksichtigt (vgl. Metho-
denkonvention von Matthey —Binger, 2019).

?) http://www.needs-project.org/RS1b/RS1b D4.2.pdf (zuletzt abgerufen am 24.11.2020).

19) In der von Maibach et al. (2008) verdffentlichten Vorgéngerstudie von Korzhenevych et al. (2014) wird auf Ergeb-
nisse fUr die Schweiz (auf Basis der Ermittlung von Ersatz- und Wiederherstellungskosten) zurGckgegriffen, allerdings ist
eine Ubertragung der Kostenstruktur auf andere L&nder aufgrund spezifischer lokaler Faktoren (Topographie, alpine
Okosysteme usw.) nur beschrénkt méglich.
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Bemessung dieser externen Effekte sind bauliche MaBnahmen, die die Zerschneidung von Le-
bensrdumen vermindern (z. B. WildUbergdnge), als teilweise Internalisierung der externen Kos-
ten zu werten (Auf der Maur et al., 2013).

Ubersicht 2.7: Abgrenzung und Bewertung der Kosten der Beeinflussung von Natur und
Landschaft in den drei Hauptstudien

Studien Kostenkomponenten Bewertungsansatz Datenbasis Kostenbewertung Datenbasis
Infrastruktur

Korzhenevych et al. ~ Verluste an biologischer Vielfalt Ersafz- und Wiederher- Externe Kosten des Verkehrs  k.A.

(2014); aufgrund von Lebensraumverlust  stellungskosten im Bereich Natur und Land-

Maibach et al. (2008) und Fragmentierung schaft (ARE, 2005)

van Essen et al. Verluste an biologischer Vielfalt Ersatz- und Wiederher- INFRAS, Ecoplan, 2019 Eurostat

(2019A) aufgrund von Lebensraumverlust  stellungskosten

und Fragmentierung
van Essen et al. Verluste an biologischer Vielfalt Reparaturkosten NEEDS, 2006 Schreyer et al.
(2011) aufgrund von Lebensraumverlust (2004)

und Fragmentierung

Q: WIFO-Zusammenstellung.

2.2.7 Stauzeitverlustkosten

Eine kontroverse Sichtweise in Bezug auf die externen Kosten gibt es im Hinblick auf Stauzeit-
verlustkosten, weshalb diese Komponente oft gefrennt ausgewiesen wird. Wahrend einige Stu-
dien zur Bewertung von externen Effekten des Verkehrs (z. B. van Essen et al., 2019A) Staukosten
als externe Kosten ansetzen, stellen diese fur andere Autorinnen und Autoren (z. B. Rothengat-
ter, 1994) zwar eine wichtige Kostenposition dar, die jedoch im Marktsystem internalisiert ist. Das
Argument ist, dass diese Kosten durch Zeitverluste groBtenteils von den Nutzern eines Verkehrs-
mittels selbst getragen werden und beispielsweise eine Taxifahrt Uber die gleiche Strecke im
Stau mehr kostet als ohne Stau. Die mit dem Stau in Verbindung stehenden Kosten sind folglich
in das Marktsystem integriert. Eine sehr prdzise Definition von Staukosten und ihre Bewertung im
Hinblick auf die Externalitdt geben Cerwenka et al. (2012). Sie definieren Staukosten als "eine
Differenz von Stauzeitkosten gegenuber Zeitkosten ohne Stau" (Cerwenka et al., 2012; S.18) und
sprechen in diesem Zusammenhang von Stauzeitverlustkosten, die gemdaB ihrer Definition und
Abgrenzung nicht den externen Kosten zuzuordnen sind. Nachdem Stauzeitkosten ohne staat-
liche Eingriffe von den Verkehrsteilinehmenden getragen werden, vertritt auch Jaag (2011)
eine dhnliche Sichtweise, dass in diesem Zusammenhang keine externen Effekte vorliegen. An-
dere Beifrdge sehen die Kosten von Verspdtungen, die jeder einzelne Verkehrsteiinehmer erlei-
det, als interne Kosten an, wdhrend jene Stauzeitkosten, die anderen Verkehrsbeteiligte aufer-
legt werden als externe Kosten betrachtet werden (z. B. van Essen et al., 2011)11).

Grundsatzlich setzen sich die staubedingten Kosten aus Zeitverlusten infolge l&dngerer und un-
zuverldssiger Fahrzeiten sowie staubedingt hbheren Betriebs-, Unfall- und Umweltkosten zusam-
men. Diese Zeitverzbgerungen und Zeitverluste resultieren haufig aus einer Kapazitétstberlas-
tung. kdnnen aber auch andere Ursachen, wie Unfdlle, Baustellen und Wetter haben
(Schade et al., 2006). Angesichts einer Schéatzung, dass die externen Kosten des Verkehrs um

1) Auch das Bundesverwaltungsgericht in der Schweiz beschdaftigt sich mit der Frage, ob und unter welchen Gesichfts-
punkten die BerUcksichtigung von Stauzeitkosten als externe Kosten gerechftfertigt sind.
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etwa ein Drittel hdher sind, wenn Staukosten dazugezahlt werden (van Essen et al., 2019A), sind
konzeptionelle Erw&gungen wichtig und mussen ausreichend gewurdigt werden. Die Interno-
fionalisierung von Stauzeitkosten "[...] ist daher mehr eine Frage des Erreichens von Effizienz in-
nerhalb eines bestimmten Verkehrssektors und weniger des Erreichens von Effizienz in der Ge-
samtwirtschaft" (Becker et al., 2012, S. 13).

Aufgrund der konfroversen Ansichten und zugleich wirtschaftlichen Relevanz sind Stauzeitkos-
ten in der Literatur auf Basis unterschiedlicher methodischer Ansétze und Datengrundiagen
umfassend erforscht (siehe u. a. ARE, 2007; Keller — Withrich, 2016; Korzhenevych et al., 2014;
van Essen et al., 2011, 2019A). Die meisten Studien erfassen diese Kostenkomponente Gber Zeit-
verluste, 6konomische Ansdtze hinsichtlich der Ermittlung von Wohlfahrtsverlusten oder Speed-
Flow-Funktionen, die die Verkehrsgeschwindigkeit in Abhdngigkeit der Auslastung analysieren
(ARE, 2007). Ein umfassender LiteraturUberblick Gber die Stauzeitkosten unterschiedlicher Ver-
kehrstrager istim Handbuch der Europ&ischen Kommission (van Essen et al., 2019A) sowie in der
Studie von Korzhenevych et al. (2014) zusammenfassend dargestellt. Ldnderspezifische Ergeb-
nisse und Unterschiede in den Stauzeitkosten werden in der Studie von van Essen et al. (2011)
Ubersichtlich angefUhrt.

2.2.8 Weitere Kostenfaktoren

In einigen ausgewdhlten Studien werden auch weitere negative externe Effekte im Zusammen-
hang mit VerkehrsaktivitGten genannt, die in den vorangegangenen Kapiteln dieser Studie bis-
lang nicht diskutiert wurden. In vielen Fallen werden diese Umweltwirkungen allerdings nur qua-
litativ beschrieben und bewertet, wahrend eine Monetarisierung dieser Effekte, insbesondere
fir mehrere Lander, wie z. B. die EU-L&nder, aufgrund von Dateneinschrédnkungen nur duBerst
selten vorliegt und somit eine Validierung der Kostenfaktoren nur begrenzt moglich ist und die
Ergebnisse mit Vorsicht zu interpretieren sind.

Zusatzkosten in stadtischen Rdumen

In st&dtischen RGumen entstehen durch den motorisierten Verkehr mit der dazugehdérigen Ver-
kehrsinfrastruktur weitere negative Auswirkungen, zu denen in der Literatur folgende Effekte
z&hlen:

e Zeitverluste fir den Langsamverkehr aufgrund von Trennungseffekten: Beim Uberque-
ren von Verkehrsinfrastruktur (z. B. StraBen- und Schieneninfrastrukturim Bereich von Am-
peln, Kreuzungen und Bahnschranken) entstehen Wartezeiten, diese Zeitverluste kon-
nen als externe Kosten betrachtet werden.

e Knappheitsprobleme ausgedrickt als Verlust an verfugbarem Platz fOr Fahrré&der: Ins-
besondere auf groBen StraBenadern ist der fUr Fahrréder zur VerfiUgung stehende Platz
begrenzt und bedarf separater Radstreifen bzw. Radwege. Sofern diese nicht zur Ver-
fugung stehen, kdnnen sie als externe Kosten infolge des motorisierten Verkehrs ange-
sehen werden (van Essen et al., 2011; Maibach et al., 2008).

e Visuelle Beeintréchtigung von Ortsbild und Aufenthaltsqualitét: Verkehrsinfrastrukturen
mit hohem Verkehrsautkommen in dicht besiedelten Gebieten verursachen visuelle Be-
eintréchtigungen, eine Verminderung der Aufenthaltsqualitdt sowie aufgrund von
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potentiellen Sicherheitsrisiken, Ladrm und Trennwirkungen auch eine Reduktion der Le-
bensqualitat (Infras —Ecoplan, 2019).

Zu den wenigen Studien, die eine Monetarisierung der externen Effekte in st&dtischen RGumen
vornehmen, zahlen u. a. Maibach et al. (2008) auf Basis von Zeitverlusten und Knappheitsprob-
lemen), van Essen et al. (2011) auf Basis von Zeitverlusten und Infras —Ecoplan (2019) anhand
von Zeitverlusten und visuellen Beeintrdchtigungen.

Kosten der Boden- und Wasserverschmutzung

Die negativen Umweltwirkungen der Verkehrsakfivitten verursachen Verschmutzungen der
Boden- und Wasserqualit&t in der N&he von Verkehrsinfrastrukturen. Die wichtigsten negativen
Auswirkungen ergeben sich aus der Emission von Schwermetallen und toxischen Stoffe sowie
durch Verschmutzungen durch Abfall, Abwasser, Ol und Ballastwasser (van Essen et al., 2019A).
Die Quantifizierung der externen Effekte im Zusammenhang mit diesem Umweltwirkungen ist in
der Literatur bislang nur wenig erforscht, wodurch belastbare und EU-weite Kostenfaktoren
kaum vorliegen.

Studien, die eine Monetarisierung der externen Effekte infolge toxischer Stoffe fur den StraBen-
und Schienenverkehr vornehmen, sind van Essen et al. (2011) sowie Infras —Ecoplan (2019) fUr
die Schweiz. Im Seeverkehr und in der Binnenschifffahrt verursachen Abwasser und Ballastwas-
ser erhebliche Wasserverschmutzungen und folglich externe Kosten, die in einigen Studien dis-
kutiert werden (z. B. Hayman et al., 2000; Trozzi — Vaccaro, 2000), allerdings nur selten quantifi-
ziert werden (z. B. Miola et al., 2009 auf Basis von Wiederherstellungskosten).

Eine spezielle Form der Wasserverschmutzung stellen Olverschmutzungen oder Unfdlle im Zu-
sammenhang mit der Olférderung dar, die mit erheblichen Umweltwirkungen und folglich ho-
hen Umweltkosten in Verbindung stehen. Diese negativen Auswirkungen werden in einigen Stu-
dien diskutiert und anhand indikativer Daten zu den externen Kosten bewertet (z. B. Na-
vrud et al., 2017; Farrow —Larson, 2012; Bigano et al., 2009; VTPI, 201612)). Allerdings basieren
diese Kostenfaktoren hauptsdichlich auf Einzelereignissen bzw. Unfdllen, oder bericksichtigen
die Kosten von PraventionsmaBnahmen (Navrud et al., 2017).

Zusatzkosten in sensiblen Gebieten

In mehreren europdischen Studien (GRACE, 200613); EUSALP, 201774); CEREMA, 20181%)) wird da-
rauf hingewiesen, dass bei gewissen Arfen von externen Kostenkategorien die Beeintréchtigun-
gen in sensiblen Gebieten, wie z. B. im Alpenraum, hdher sind als im Durchschnitt. Auf Basis
eines Wirkungspfadansatzes ("impact-pathway'-Methode) werden die Kostenfaktoren entlang

12) https://www.vipi.org/tca/ (zuletzt abgerufen am 24.11.2020).

13) https://trimis.ec.europa.eu/project/generalisation-research-accounts-and-cost-estimation#tab-outline (zuletzt
abgerufen am 24.11.2020).

14) https://www.dlpine-region.eu/sites/default/files/uploads/result/1028/attachments/eusalp external-costs-in-
mountain-areas final-report fin.pdf (zuletzt abgerufen am 24.11.2020).

15) https://www.alpconv.org/fileadmin/user upload/fotos/Banner/Organisation/thematic working bodies/Part 02/tr
ansport_working group/3 Annex2-External costs progress report-v2.pdf (zuletzt abgerufen am 24.11.2020).
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des Wirkungspfades auf die besonderen Gegebenheiten von Berggebieten untersucht. Dabei
spielen folgende Faktoren eine Rolle (Sutter et al., 2017):

e hoheres Emissionsniveau, z. B. aufgrund von Hohenlage, Steigungen;

¢ hohere Konzentration der Luftverschmutzung, z. B. aufgrund anderer meteorologischer
und topographischer Bedingungen;

e andere Dosis-Wirkungsbeziehung, z. B. aufgrund anderer Bevélkerungsdichte und an-
derer Risikofaktoren;

e verschiedene Schadenskosten, z. B. aufgrund spezifischer Monetarisierungsfaktoren
und Preise.

Auf Basis dieser Bewertung wird fur die wichtigsten externen Kostenfaktoren (z. B. Kosten der
Luftverschmutzung, Larmkosten, Unfallkosten) ein sogenannter Bergfaktor ermittelt, der die Re-
lation zwischen externen Kosten in Berggebieten und externen Kosten in Nicht-Berggebieten
darstellt. Die Ergebnisse der Studie von Sutter et al. (2017) werden Ubersicht 2.8 zusammenfas-
send dargestellt.

Ubersicht 2.8: Die wichtigsten Kostentreiber und ermittelten Kostenfaktoren fir Berggebiete

Kostentreiber Faktor StraBle Faktor Schiene
Luftverschmutzung Héhere Emissionen und héhere Konzentration der Luftverschmutzung 4,2 2,6
aufgrund meteorologischer und topographischer Bedingungen
L&rm Héhere Emissionen aufgrund von Topographie und meteorologischen 4,1 3.0
Bedingungen; starkere Steigungen erhéhen Larmemissionen
Landschaftsverlust Verletzbare Okosysteme in Bergregionen IES; 1.4
Unfallkosten Hohere Investitions- und Betriebskosten 3.9 KA.

Q: WIFO-Zusammenstellung.
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3. Befunde zu externen Kosten im internationalen Warentransport: Umfang
und Hohe der Kosten nach Verkehrstrager

Im Allgemeinen kann zwischen gesamten, durchschnittlichen und marginalen externen Kosten
unterschieden werden. Gesamtkosten (G) beziehen sich auf die von unterschiedlichen Ver-
kehrstrdgern verursachten gesamten jahrlichen Kosten in einem geographisch festgelegten
Bereich. Aus diesen aggregierten Kosten kdnnen unter Heranziehen eines MaBes der Verkehrs-
leistung die Durchschnittskosten (D) berechnet werden. Im Personenverkehr wird die Verkehrs-
leistung in Personenkilometern (pkm) und im GuUterverkehr in Tonnenkilometern (tkm) ausge-
drUckt. Somit kbnnen mit den Durchschnittskosten in €/1.000 tkm die externen Kosten der ein-
zelnen Transportmittel bei gleicher Leistung unterschieden werden.

Im Gegensatz dazu wird bei den marginalen Kosten nicht jeder Tonnenkilometer eines Ver-
kehrsmittels gleich belastet, sondern es werden die Kosten gemessen, die durch die Erbringung
einer zusatzlichen Verkehrseinheit entstehen. Der Umfang der Kosten einer solchen weiteren
Verkehrsleistungseinheit ist stark abhdngig von den aktuellen Rahmenbedingungen, wie bei-
spielsweise dem Zeitpunkt (Tag/Nacht), der Anzahl weiterer Verkehrsnutzenden und dem Ort
(Stadt/Land). Demnach beziehen sich Kosten dieses Typs immer auf eine spezifische Situation
und zur Berechnung bedarf es sehr detaillierter Daten. Zus&tzlich spielt bei den marginalen Kos-
ten auch die Fristigkeit eine wichtige Rolle. Wahrend in der kurzen Frist die Infrastruktur als fix
angenommen wird, umfasst die lange Frist auch Kosten, die bei KapazitGtserweiterungen an-
fallen. Wenn eine zukUnftige Infrastrukturerweiterung mit den Kosten des Baus des Verkehrssys-
tems Ubereinstimmt, dann entsprechen die langfristigen marginalen externen Kosten anndhe-
rungsweise den Durchschniftskosten (Ecoplan —Infras, 2005).

FUr manche Kostenbereiche, wie Luftverschmutzung und Klimawandel, sind die durchschnittli-
chen und marginalen externen Kosten beinahe gleich hoch, insbesondere da die Effekte die-
ser Kostenkategorien unabhdngig von der Héhe des Verkehrsaufkommens sind. Ein Auto ver-
ursacht, unter Annahme gleichbleibender anderer Faktoren (Ort, Geschwindigkeit), dieselben
Luftschadstoffe sei es auf einer StraBe mit hoher oder niedriger Verkehrsdichte. Bei anderen
Kostenbereichen hingegen, wie Unfall und Larm, ist unter anderem die Kapazitdtsauslastung
sehr wohl relevant, wodurch Werte der beiden Kostentypen (D, M) stark voneinander abwei-
chen kénnen.

Die rGumliche Abgrenzung ist ein weiterer Aspekt, der bei der Ermittlung der externen Kosten
berucksichtigt werden sollte. Grundsatzlich kann zwischen dem Territorialprinzip, welches in den
nationalen Studien von Bieler — Sutter (2019) und ARE (2020A) verwendet wird, und dem Natio-
nalprinzip, welches in den europdischen Studien (van Essen et al., 2011, 2019A) zur Anwendung
kommt, unterschieden werden. Ersteres umfasst alle verkehrlichen Aktivitaten innerhalb eines
Landes, wobei sowohl Emissionen von im Inland registrierten Fahrzeugen als auch im Ausland
registrierten Fahrzeugen miteinbezogen werden. Im Gegensatz dazu bezieht sich das National-
prinzip nur auf verkehrliche Aktivitdten der im eigenen Land registrierten Transportmittel, unab-
hangig davon in welchem Land die Emissionen verursacht wurden. Auf welchem Prinzip die
Verkehrsdaten basieren, beeinflusst die Berechnung der externen Kosten, insbesondere die Zu-
ordnung der Unfall- und L&rmkosten. In Ladndern mit einem hohen Transitverkehr, wie Osterreich,
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macht sich dies besonders bemerkbar, da nach dem Nationalprinzip die Larmkosten verur-
sacht durch die transitierenden Lkw nicht in den &sterreichischen Kosten aufscheinen, obwonhl
die in Osterreich lebenden Personen von der Larmbelastung betroffen sind. Das Territorialprinzip
ist zur Abschdatzung der externen Kosten des Verkehrs das bessere Prinzip, wird aber aufgrund
der DatenverfUgbarkeit nicht von allen Studien verwendet. Des Weiteren wird bei internationa-
len Transportwegen teilweise das Halbstreckenprinzip verwendet, wonach der Verkehrsweg je-
weils zur Halfte dem exportierenden und importierenden Land zugeschrieben wird. Zur Anwen-
dung kommt dieses Prinzip in der schweizerischen Studie (ARE, 2020A) bei der Berechnung der
Effekte im Luft- und Schiffverkehr und bei der europdischen Studie (van Essen et al., 2019A) fUr
den Schiffverkehr.

Nachdem im Kapitel 2 die einzelnen Kostenkategorien im Detail beschrieben wurden, folgt nun
in einem zweiten Schritt ein umfassender Uberblick zu den Befunden der externen Effekte des
Verkehrs. Um die Frage zu beantworten, wie hoch derzeit die externen Kosten der verschiede-
nen GuUtertransportmittel sind, werden mehrere Studien, die unterschiedliche Methoden ver-
wenden, gegenUbergestellt.

3.1 Untersuchte Studien und Methodik

In Ubersicht 3.1 sind die Rahmenbedingungen einiger wichtiger Studien dargestellt, wobei der
Umfang dieser gemdaB den Kostentypen, Kostenbereichen und Transportmitteln verdeutlicht
wird. Wie bereits in Kapitel 2 erwdhnt, hdngen die meisten europdischen Studien eng zusam-
men, da die gleichen Auftraggeber oder -nehmer involviert waren, meist die gleichen Daten-
grundlagen verwendet wurden und auch bei der Methodik keine groBen Unterschiede beste-
hen.

Um einen umfassenderen Blick in die Analyse einzubringen, werden die aktuellen Studien aus-
gewdhlter Londer betrachtet, die sich in der Methodik und Datengrundlage etwas von den
drei Hauptstudien unterscheiden. Demnach werden in den folgenden Abschnitten die exter-
nen Gesamt- und Durchschnittskosten des GUterverkehrs je Transportmittel von fUnf Studien
miteinander verglichen. Einerseits werden die beiden von CE Delft bearbeiteten Analysen (van
Essen et al., 2011, 2019A) betrachtet, andererseits wird auf drei nationale Studien eingegan-
gen, eine zu Osterreich (Herry, 2016), eine zu Deutschland (Bieler — Sutter, 2019) und eine zu der
Schweiz (ARE, 2020A)1¢). Die Kostenkategorien, die in allen fUnf Studien abgedeckt wurden,
betreffen die Bereiche Klimawandel, L&rm, Luftverschmutzung, Naturverbrauch, Unfall sowie
vor- und nachgelagerte Prozesse. Im Folgenden werden die Gesamtkosten in Mio. € und die
Durchschnittskosten in €/1.000 tkm ausgedrickt.

1¢) ARE (2020A) ist der aktuellste Bericht der Schweizstudie, wobei die genauen Daten aus der Excel-Tabelle (ARE,
2020B) entnommen wurden und die Methodik in Bieler et al. (2018) beschrieben wird.
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Studien Kostenbereiche Kostentyp Transportmittel Bezugsjahr Ldnder
Unfall Luft Larm Klima-  Naturver-  Vor-und  Stau (¢ M StraBe Schiene Luft- Binnen- See-
wandel  brauch nach. Proz. fahrt  schiff  schiff

Europdische Studien

van Essen et al. (2019A) X X X X X X X G,D.M X X X X X 2016 EFL)J 28, NO, CH, CA, US,

Korzhenevych et al. (2014) X X X X M X X X X 2010 EU 28

van Essen et al. (2011) X X X X G,D. M X X X 2008 E/kJﬁg\r{*niT NO, CH; ohne

Maibach et al. (2008) X X X X G,D.M X X X X X 2000 EU 125, NO, CH

Schreyer et al. (2004) X X X X G,D,M X X X X 2000 EU 15, NO CHE

Banfi et al. (2000) X X X X G,D,M X X X X 1995 EU 15, NO, CH

Friedrich — Bickel (2001) X X X X G,D,M X X X X 1995-1998  BE, FN, FR, DE, GR, NL,
(abh. v.Land) UK

Landersperzifische Studien

ARE (2020A) X X X X X X G,D X X X X 2017 DE

Schreyer et al. (2007) X X X X X X X G, D X X X X 2005 DE

Bieler et al. (2018) X X X X X X G.D X X X X 2017 CH

Ecoplan - Infras (2014) X X X X X X G, D X X X X 2010 CH

Herry (2016) X X X X X X G,D X X 2015 AT

Auf der Maur et al. (2013) X X X X G,D X 2010 AT

GAO (2011) X X M X X 2010 us

Delucchi - McCubbin (2010) X X X X M X X 2006 us

Anmerkung: Gesamtkosten (G), Durchschnittskosten (D) und marginale Kosten (M).

Q: WIFO-Zusammenstellung.
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3.2 AusmanB der externen Kosten des Guterverkehrs

Insgesamt belaufen sich die externen Kosten des Verkehrs in den EU-28-Landern im Jahr 2016
auf rund 647.005 Mio. €, wovon mit 527.875 Mio. € in etwa 82% auf den Personentransport und
mit 119.130 Mio. € ungefdhr 18% auf den Warentransport zurdckzufUhren sind!?). Da der Fokus
dieser Studie auf den externen Kosten des internationalen Guterverkehrs liegt, werden im Fol-
genden ausschlieBlich Daten des Warentransports berbcksichtigt.

Wie in Abbildung 3.1 ersichtlich, verursacht mit 53% (62.924 Mio. €) der StraBenverkehr den groB-
fen Anteil an den gesamten externen Kosten des Gutertransports in den EU-28-Landern. Der
Seeschiffverkehr ist fUr 37% der Gesamtkosten verantwortlich und der Luftfrachtverkehr for un-
gefdhr 4%'8). Etwas geringer, mit 2%, fallt der Anteil der externen Kosten der Binnenschifffahrt
aus. Beim EisenbahngUterverkehr kann zwischen dieselbetriebenen Schienenverkehr, der in
etwa 2% (1.849 Mio. €) der externen Gesamtkosten verursacht, und Schiene-Elektrisch, auf die
in etwa 3% (3.507 Mio. €) der Gesamtkosten zurUckzufUhren sind, unterschieden werden. Bei
Vergleichen der Anteile an den Gesamtkosten, ist es wichtig zu beachten, dass sich die Trans-
portleistungen der einzelnen Verkehrstrager stark unterscheiden.

Abbildung 3.1: Anteil der Verkehrstrager an den gesamten externen Kosten fir die EU 28
4%

= StraBe

Schiene - Diesel

= Schiene - Elektrisch

Insgesamt
119.130 Mio. €
= Binnenschiff

= Seeschiff

= Luftverkehr
2% 39, 1%

Anmerkung: Externe Kosten der StraBe beziehen sich auf Lkw > 3,5 1.
Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von van Essen et al. (2019A) fUr das Jahr 2016.

Inwieweit sich die externen Kosten der einzelnen Transportmittel bei gleicher Leistung in den
EU-28-Landern unterscheiden kann Abbildung 3.2 entnommen werden. Am héchsten liegen

17) Die Werte exklusive Staukosten wurden dem Excel-Appendix von van Essen et al. (2019A) entnommen, wobei Kos-
ten der Lieferwagen dem Personenverkehr zugeschrieben werden. Bei den Kosten des See- und Luftverkehrs ist zu
beachten, dass nur 33 Flugh&fen und 34 Schiffshdfen bericksichtigt werden. Wenn man die Staukosten miteinbezieht,
dann belaufen sich die externen Kosten des Verkehrs in den EU-28-Ladndern im Jahr 2016 aufrund 917.610 Mio. €, wovon
85% auf den Personentransport und 15% auf den Warentransport zurdckzufUhren sind.

18) Bei den Werten des See- und Luftverkehrs handelt es sich lediglich um die externen Gesamtkosten ausgewdhlter
Flugh&fen und Schiffshafen. Der Anteil des Seeschiffsverkehrs und des Luftverkehrs an den gesamten externen Kosten
sollfe um einiges hdher ausfallen, wenn alle EU 28 Hafen berlcksichtigt wirden. Genaueres zu diesen Kosten wird im
Unterkapitel 3.5 und Unterkapitel 3.6 ndher ausgefuhrt.
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die Durchschnittskosten im StraBengUterverkehr mit 34 €/1.000 tkm, wohingegen die Kosten des
Eisenbahnguterverkehrs mit 13 €/1.000 tkm deutlich niedriger sind. Es scheint zun&chst Uberra-
schend, dass die Larmkosten der ZUge hoher sind als die der Lkw. Dies ist auf die Verwendung
zweier unterschiedlicher Larmkarten fUr StraBen und Eisenbahnen zurGckzufUhren, wonach Per-
sonen die L&rmbelastigung eines vorbeifahrenden Zuges hoher bewerten als die eines Lkw. Die
Binnenguterschifffanrt weist mit 19 €/1.000 tkm einen etwas héheren Wert als der Schienen-
fransport auf. Am geringsten sind die durchschnittlichen externen Kosten des Seeverkehrs mit
7 €/1.000 tkm.

Abbildung 3.2: Externe Durchschnittskosten (€/1.000 tkm) je Verkehrstrager fir die EU 28

35 E Klimawandel
30 - Larm
2 -
S m Luftverschmutzung
20 -
15 ® Natfurverbrauch
10 + m Unfall
7] B Vor- und nachgelagerte
0 - Prozesse

StraBe Schiene Binnenschiff Seeschiff

Anmerkung: Seeverkehr bezieht sich hier auf die Durchschnittskosten von 35 ausgewdhlten Hafen in der EU.
Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von van Essen et al. (2019A) fur das Jahr 2016.

In den ndchsten Abschnitten folgt eine detaillierte Analyse je Verkehrstrager, in der die exter-
nen Kosten des GUterverkehrs und die Methodik der Studie von van Essen et al. (2019A) mit vier
anderen Studien verglichen werden, mit der Infention einer Plausibilisierung der Ergebnisse des
Handbuchs.

Einige Anpassungen der Daten sind notwendig, damit Vergleiche der Studien angestellt wer-
den kénnen. Demnach werden zunéchst die Daten der Studie von ARE (2020A) von Schweizer
Franken in Euro umgewandelt. Um fUr die unterschiedlichen Bezugsjahre zu kontrollieren, wer-
den alle Werte inflationsbereinigt auf das Jahr 2016 umgerechnet. Zusatzlich bedarf es einer
Anpassung der Gesamtkosten der Studie von van Essen et al. (2011), da die Werte in €/Einwoh-
ner dargestellt werden'?). Bei den Vergleichen werden dieselben Kostenkategorien (Klimawan-
del, L&rm, Luftverschmutzung, Naturverbrauch, Unfall, vor- und nachgelagerte Prozesse) mit-
einbezogen, jedoch ist dies bei van Essen et al. (2011) nicht méglich, da die Kosten auf Lan-
desebene nur Uber alle von ihnen betrachteten Kostenkategorien ausgewiesen sind. Somit be-
inhalten die Kostenwerte dieser Studie auch die relativ kleinen Bereiche Biodiversit&tsverlust,
Boden- und Wasserverschmutzung und stédtische Effekte0).

19) FUr die Umrechnungen werden die harmonisierten Verbraucherpreisindizes und die Bevolkerungsdaten von Euros-
tat verwendet.

2) AuBerdem ist bei van Essen et al (2011) zu beachten, dass sie jeweils ein hohes und ein niedriges Szenario fUr die
Kosten des Klimawandels berechnen. In ihren Uber alle Kostenbereiche aggregierten Gesamt- und Durchschnittskos-
ten wird von den dem hdheren Szenario ausgegangen.
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Die Grundlage fUr die Berechnung der externen Kosten des Guterverkehrs bilden die Verkehrs-
leistungen in Tonnenkilometer, die unter anderem bendtigt werden, um aus den Gesamtkosten
die Durchschnittskosten zu gewinnen. In allen funf Studien werden neben unterschiedlichen
Bezugsjahren auch unterschiedliche Datengrundlagen fUr die Verkehrsleistungen verwendet.
Dies kann neben divergierender Methodik und unterschiedlichen Kostensatzen zu betrdchtli-
chen Unterschieden zwischen den Ergebnissen der Studien fGhren und sollte bei den Verglei-
chen berlcksichtigt werden.

3.3 Externe Kosten des StraBenverkehrs

Der StraBengUterverkehr tragt zu einem betréchtlichen Teil zu den gesamten externen Kosten
bei. Wie sich dieser Wert zusammensetzt soll im Folgendem behandelt werden. In der vorlie-
genden Studie bezieht sich der StraBenverkehr auf den Einsatz von Lastkraftwagen mit einem
zul@ssigen Gewicht von mehr als 3,5 t, wobei auch Sattelschlepper und Lastzige inkludiert sind.
Lieferwagen mit einem Gesamtgewicht unter 3,5 t werden nicht berUcksichtigt?!).

Abbildung 3.3: Anteil der Kostenkategorien an den gesamten externen Kosten der Stra3e fir

die EU 28
‘ = Klimawandel
Larm

= Luftverschmutzung
14%

62.924 Mio. € = Naturverbrauch

Insgesamt

= Unfall

= Vor- und nachgelagerte
Prozesse

Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von van Essen et al. (2019A) fir das Jahr 2016.

In Abbildung 3.3 werden die Anteile der berUcksichtigten Kostenbereiche an den 62.924 Mio. €
Gesamtkosten der EU 28 dargestellt. Mit 37% verursachen die Unfallkosten den groBten Anteil,
gefolgt von den Kosten der Luftverschmutzung mit 22%, den Kosten des Klimawandels mit 15%
und des Larms mit 14%. Die beiden Bereiche Naturverbrauch und vor- und nachgelagerte Pro-
zesse fragen mit jeweils 6% relativ wenig zu den gesamten externen Effekten bei.

Die externen Durchschnitts- und Gesamtkosten aus den drei Studien fUr den Lkw-Verkehr in
Osterreich werden in Ubersicht 3.2 gegentbergestellt, wobei die letzte Spalte die prozentuale

21} Mehrere Studien (wie van Essen et al., 2019A und Bieler et al., 2018) weisen darauf hin, dass Lieferwagen sowohl fur
den Gutertransport als auch fUr den Personentransport verwendet werden, wobei der Anteil der beiden unterschied-
lichen Transortmodi an der gesamten Verkehrsleistung unklar ist. Deshalb ist es nicht moglich, die Durchschnittskosten
je tkm auszudricken, wodurch die Vergleichbarkeit mit den anderen Verkehrstrégern nur sehr eingeschrénkt méglich
ist. FUr den internationalen Warentransport, welcher Fokus dieser Studie ist, spielen Lkw eine Ubergeordnete Rolle.
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Abweichung der Kosten der Studie von van Essen et al.(2019A) zur Studie von Herry (2016) ab-
bildet. Es ist ersichtlich, dass die durchschnittlichen Kosten des Handbuchs Uber alle Bereiche
um 43% hoher sind als die der Studie von Herry Consulting, wobei sich die durchschnittlichen
Kosten je 1.000 tkm auf rund 30,73 € bis 43,97 € belaufen. ZurGckzufUhren ist dieser Unterschied
hauptsachlich auf den Kostenbereich Unfall, bei dem alle verwendeten Inputfaktoren der bei-
den Studien auf unterschiedlichen Datengrundlagen beruhen. Die Kostens&tze der nationalen
Studie (Herry, 2016) basieren fast ausschlieBlich auf den Empfehlungen von Korzhenevych et al.
(2014), und damit betragt in dieser Studie der Wert des statistischen Lebens, der besonders
relevant ist fUr die Unfallkosten, nur 1,7 Mio. €. Wahrend die &sterreichische Studie sich auf Da-
ten zu Verunfallten von Statistik Austria aus dem Jahr 2014 bezieht, kommt beim Handbuch die
Datenbank "CARE" zum Einsatz.

Ubersicht 3.2: Vergleich der Durchschnitts- und Gesamtkosten des StraBenverkehrs fir
Osterreich

van Essen et al. (2011) Herry (2018) van Essen et al. (2019A)  Abweichung

Gesamtkosten (Mio. €) 2.783,84 1.115,17 1.136,11 2%

Durchschnittskosten (€/1.000 tkm) 51,12 30,73 43,97 43%
Alle Kostenkategorien 51,12
Klimawandel 7.09 4,21 -41%
Larm 3.72 4,97 34%
Luftverschmutzung 8.84 9,21 4%
Naturverbrauch 512 1,89 -63%
Unfaill 2,39 21,65 805%
Vor- und nachgelagerte Prozesse 3.56 2,06 -42%

Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von Herry (2016) und van Essen et al. (2011, 2019A) fur das Jahr 2016.

Der Vergleich der Kosten des StraBenverkehrs wird in Ubersicht 3.3 fir die Schweiz dargestellt
und zeigt eine prozentuale Abweichung der Durchschnittskosten des Handbuchs der Europdi-
schen Kommission von der schweizerischen Studie von Uber 30%. Getrieben wird die Abwei-
chung auch hier insbesondere vom Kostenbereich Unfall, wobei die Durchschnittskosten im
Handbuch fast dreimal so hoch sind wie die der nationalen Studie, und dies obwohl der Wert
des staftistischen Lebens in Bieler et al. (2018) mit 6,5 Mio. CHF sehr viel héher liegt. Der Unter-
schied der externen Kosten sollte demnach an der Datengrundlage der Verunfallten liegen.

Ubersicht 3.3: Vergleich der Durchschnitts- und Gesamtkosten des StraBenverkehrs fur die
Schweiz

van Essen et al. (2019A) van Essen et al. (2011) Bieler et al. (2018)
Durchschnittskosten (€/1.000 tkm) 62,22 56,74 90,91
Gesamtkosten (Mio. €) 752,26 1.354,24 1.544,20

Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von ARE (2020B) und van Essen et al. (2011, 2019A) fir das Jahr 2016.

In den drei zu untersuchenden Studien sind die Durchschnittskosten des StraBenverkehrs Gber
alle Kostenbereiche in Deutschland sehr &hnlich. Wenn man jedoch auf die Zusammensetzung
blickt, fallen sehr groBe Abweichungen auf. Wie auch in den beiden zuvor beschriebenen na-
fionalen Studien stammen die Unterschiede zu einem GroBteil aus dem Bereich Unfall. Da die
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Kostenséatze des Handbuchs und der Studie von Bieler — Sutter (2019) ident sind, muss der Un-
terschied in den Daten zur Anzahl der Verunfallten liegen. Die deutsche Studie stUtzt sich auf
Daten vom Statistischen Bundesamt (Destatis).

Ubersicht 3.4: Vergleich der Durchschnitts- und Gesamtkosten des StraBenverkehrs fir
Deutschland

van Essen et al. (2019A) van Essen et al. (2011) Bieler — Sutter (2019)
Durchschnittskosten (€/1.000 tkm) 44,29 38,89 43,96
Gesamtkosten (Mio. €) 13.984,10 22.668,74 20.879,46

Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von Bieler —Sutter (2019) und van Essen et al. (2011, 2019A) fUr das Jahr 2016.

3.4 Externe Kosten des Schienenverkehrs

Nur etwa 5% der gesamten externen Kosten des Warentransports werden, wie in Unterkapi-
tel 3.2 erl@utert, vom Schienenverkehr verursacht. Einerseits Iasst sich dies mit der relativ niedri-
gen Transportleistung im Vergleich zur StraBe erkl@ren, anderseits fragen auch die geringen
Durchschnittskosten dazu bei. Welche externen Kostenbereiche im Eisenbahnverkehr eine
Ubergeordnete Rolle spielen ist in Abbildung 3.4 dargestellt.

Abbildung 3.4: Anteil der Kostenkategorien an den gesamten externen Kosten der Schiene fur
die EU 28

= Klimawandel

\ L&rm

= Luffverschmutzung

Insgesamt
5.357Mio. € = Naturverbrauch
’ ’ 47%

= Unfall

= Vor- und nachgelagerte
Prozesse

Q: WIFO-Darstellung auf Basis der Daten von van Essen et al.(2019A) fir das Jahr 2016.

Beim SchienengUterverkehr verursacht der Bereich Larm fast die Hdlfte der insgesamt
5.357 Mio. € externen Kosten. Den zweithdchsten Anteil verursacht der Naturverbrauch mit 19%,
gefolgt von der Luftverschmutzung mit 13%. Vor- und nachgelagerte Prozesse umfassen im
Handbuch der Europ&ischen Kommission nur Kosten zur Energiebereitstellung und tragen damit
lediglich mit 12% zu den Gesamtkosten des SchienengUterverkehrs bei. Mit 4% und 5% verursa-
chen die beiden Bereiche Unfall und Klimawandel relativ niedrige externe Kosten22).

22) |In van Essen et al. (2019A) werden die Durchschnittskosten des Schienenverkehrs je Land aus der gewichfeten
Summe der Durchschnittskosten Schiene-Diesel und Schiene-Elektrisch berechnet, wobei Schiene-Diesel mit 0,25 ge-
wichtet wird und Schiene-Elektrisch mit 0,75. In dieser Studie wird die Gewichtung von Schiene-Diesel und
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Ubersicht 3.5: Vergleich der Durchschnitts- und Gesamtkosten des Schienenverkehrs fir
Osterreich

van Essen et al. (2019A) van Essen et al. (2011) Herry (2016)
Durchschnittskosten (€/1.000 tkm) 22,21 7,32 8.87
Gesamtkosten (Mio. €) 450,14 161,52 181,69

Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von Herry (2016) und van Essen et al. (2011, 2019A) fir das Jahr 2016.

Wdhrend die externen Kosten der beiden Studien (Herry, 2016; van Essen et al., 2011) des Schie-
nengUterverkehrs fir Osterreich sehr dhnlich sind, unterscheiden sich die Werte des aktuellen
Handbuchs sehr stark davon (siehe Ubersicht 3.5). Die durchschnittlichen Kosten liegen in ei-
nem Bereich von 7,32 € bis 22,21 €/1.000 tkm, wobei der héchste Wert aus der rezenten EU-
Studie enthommen ist. Diese Divergenz ist auf Ldrmkosten zurGckzufUhren, die in der europdi-
schen Studie (van Essen et al., 2019A) um den Faktor fUnf héher sind als in der sterreichischen
Auswertung von Herry Consulting. Im Handbuch werden neuere und detailliertere Kostensdtze
verwendet, die neben den unterschiedlichen Datengrundlagen der Larmkartierung die Haupt-
ursache fur die Unterschiede in den Kosten sind.

Ubersicht 3.6: Vergleich der Durchschnitts- und Gesamtkosten des Schienenverkehrs fir die
Schweiz

van Essen et al. (2019A) van Essen et al. (2011) Bieler et al. (2018)
Durchschnittskosten (€/1.000 tkm) 20,21 4,12 39.91
Gesamtkosten (Mio. €) 251,23 52,09 430,76

Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von ARE (2020B) und van Essen et al. (2011, 2019A) fir das Jahr 2016.

Die durchschnittlichen externen Kosten des EisenbahngUterverkehrs in der Schweiz liegen, ba-
sierend auf der Studie von van Essen et al. (2019A), beirund 20 €/1.000 tkm, wobei die prozen-
fuale Abweichung zu der Studie von ARE (2020B) beinahe 50% betragt. ZurGckzufUhren ist der
Unterschied insbesondere auf eine unterschiedliche Bewertung der Kosten der Luftverschmut-
zung.

Ubersicht 3.7: Vergleich der Durchschnitts- und Gesamtkosten des Schienenverkehrs fir
Deutschland

van Essen et al. (2019A) van Essen et al. (2011) Bieler — Sutter (2019)
Durchschnittskosten (€/1.000 tkm) 15,03 10,22 19,96
Gesamtkosten (Mio. €) 1.752,81 1.174,08 2.589,16

Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von Bieler — Sutter (2019) und van Essen et al. (2011, 2019A) fUr das Jahr 2016.

Wie in Ubersicht 3.7 ersichtlich, betragen die Durchschnittskosten des Schienenverkehrs fir
Deutschland 15,03 €/1.000 tkm (van Essen ef al., 2019A), beziehungsweise 19,96 €/1.000 tkm

Schiene-Elektrisch fUr jedes Land mit Hilfe der Transportleistung berechnet und dadurch ergeben sich leicht unter-
schiedliche Durchschnittskosten fir den insgesamten Eisenbahnverkehr. Ausgenommen sind die Lander, bei denen die
Transportleistung nicht nach Schiene-Elektrisch und Schiene-Diesel aufgeschlUsselt ist und damit keine genaue Ge-
wichtung berechnet werden kann. Bei diesen Landern (Iland, Estland, Lettland und Litauen) wird dieselbe Gewichtung
vorgenommen, wie im Excel-Appendix des Handbuchs vorgegeben.
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(Bieler —Sutter, 2019). Die vor- und nachgelagerten Prozesse sind Treiber dieser Unterschiede,
da in der nationalen Studie nicht nur die Kosten aus der Energieproduktion inkludiert sind, son-
dern auch Kosten der Fahrzeugproduktion, -wartung und -entsorgung sowie Kosten der Ver-
kehrsinfrastruktur. Ein weiterer Grund fUr die Abweichung ist der niedrigere Klimakostensatz, der
in der EU-Studie verwendet wird.

FUr Deutschland wird zus&tzlich ein Vergleich der europdischen und der nationalen Studie je
nach Beftriebsart des Schienenverkehrs in Abbildung 3.5 dargestellt, womit deutlich wird, dass
sich die externen Kosten und deren Zusammensetzung von elekirisch betriebenen und diesel-
betriebenen ZUgen stark unterscheiden. Wahrend die durchschnittlichen Kosten des dieselbe-
friebenen GUterverkehrs, gemdaB dem Handbuch, 39 €/1.000 tkm umfassen, betragen die Kos-
ten der elektrisch betriebenen Z0ge nur 12 €/1.000 tkm23). Die Durchschnittskosten der beiden
Arten weichen, gemdaB der deutschen Studie, nicht so stark voneinander ab, da die Kosten des
Klimawandels in dieser Studie niedriger ausfallen. Bei elektrischen ZUgen werden keine Luft-
schadstoffe ausgestoBen und damit fallen keine Kosten der Luftverschmutzung an.

Abbildung 3.5: Vergleich der Durchschnittskosten (€/1.000 tkm) von Schiene-Diesel und
Schiene-Elektrisch fir Deutschland?4)

45,00
B Klimawandel
40,00
35,00 — .
Larm
30,00
25,00 ]
m Luftverschmutzung
20,00
15,00 m Naturverbrauch
10,00
5,00 = Unfall
0,00 L
van Essen et al. Bieler - Sutter van Essen et al. Bieler - Sutter -y q hael ;
(2019A) (2019) (2019A) (2019) or-undnachgelagerte
Prozesse
Schiene - Diesel Schiene - Elekirisch

Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von Bieler —Sutter (2019) und van Essen et al. (2011, 2019A) fUr das Jahr 2016.

2) Im Excel-Appendix des Handbuchs werden die Unfallkosten nicht in Schiene-Elektrisch und Schiene-Diesel aufge-
splittet. Um diese Werte dennoch in der Abbildung auffOhren zu kédnnen wird angenommen, dass die Durchschnitts-
kosten des Bereichs Unfall gleichermaBen fUr alle Zugtypen gilt. Die durchschnittlichen Unfallkosten des SchienengU-
terverkehrs liegen bei rund 0,3 €/1.000 tkm, womit diese Annahme nicht von besonders hoher Relevanz ist und nur aus
Grinden der Vollstandigkeit gemacht wird.

24) Ein derartiger Vergleich ist fur Osterreich nicht moglich, da in der Studie von Herry (2016) die Durchschnittskosten
der beiden Betriebsarten nicht unterschieden werden.
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3.5 Externe Kosten des Schiffverkehrs

In Abbildung 3.6 werden die Anteile der bericksichtigten Kostenbereiche an den 2.903 Mio. €
Gesamtkosten der EU 28 fUr die Binnenschifffahrt dargestellt. Mit 66% verursacht der Bereich
Luftverschmutzung den gréBten Anteil, gefolgt von den Kosten des Klimawandels mit 14%, den
Kosten des Naturverbrauchs mit 10% und der vor- und nachgelagerten Prozesse mit 7%. Der
Bereich Unfall tr&dgt mit 3% zu den gesamten externen Kosten der Binnenschifffahrt bei, wah-
rend L&rmkosten dieser Verkehrstréger in keiner der Studien aufgefUhrt werden, da die Kosten
als unbedeutsam gelten.

Abbildung 3.6: Anteil der Kostenkategorien an den gesamten externen Kosten der
Binnenschifffahrt fir die EU 28

3%
\ = Klimawandel

= Luftverschmutzung

Insgesamt

2.903 Mio. € = Naturverbrauch

= Unfall

Q: WIFO-Darstellung auf Basis der Daten von van Essen et al.(2019A) fir das Jahr 2016.

Fur Osterreich kénnen nur die beiden europdischen Studien verglichen werden, da die dster-
reichische Studie den Transportweg Schifffahrt nicht behandelt. Die durchschnittlichen Kosten
belaufen sich auf rund 11 € bis 25 €, wobei die externen Kosten in van Essen ef al. (2011) um
einiges geringer ausfallen als im aktuellen Handbuch, was auf mehrere Grinde zurbckzufGhren
ist. Zum einen wird der Bereich Unfall fUr die erstgenannte Studie nicht berUcksichtigt. Zum an-
deren sind die Luftverschmutzungskosten aufgrund der dlteren Transportleistungsdaten und
Emissionsfaktoren niedriger.

Ubersicht 3.8: Vergleich der Durchschnitts- und Gesamtkosten der Binnenschifffahrt fir
Osterreich

van Essen et al. (2019A) van Essen et al. (2011)
Durchschnittskosten (€/1.000 tkm) 24,63 10,75
Gesamtkosten (Mio. €) 44,48 28,50

Q: WIFO-Darstellung auf Basis der Daten von van Essen et al.(2011, 2019A) fUr das Jahr 2016.

Die externen Durchschnittskosten des Binnenschiffverkehrs der Schweiz sind sehr Ghnlich in der
nationalen Studie und dem aktuellen Handbuch. Lediglich die Unfallkosten der Studie von
van Essen et al. (2019A) sind signifikant héher, was unter anderem an der unterschiedlichen
Datengrundlage der Verunfallten liegt.
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Ubersicht 3.9: Vergleich der Durchschnitts- und Gesamtkosten der Binnenschifffahrt fir die
Schweiz

van Essen et al. (2019A) van Essen et al. (2011) Bieler et al. (2018)
Durchschnittskosten (€/1.000 tkm) 18,59 9.90 17,19
Gesamtkosten (Mio. €) 0,82 0,00 34,05

Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von ARE (2020B) und van Essen et al. (2011, 2019A) fir das Jahr 2016.

Die Methodenkonvention 3.0, die die Datengrundlage der deutschen Studie bildet, beinhaltet
keine Daten zu den Kostenkategorien Unfall und Naturverbrauch. Somit setzen sich die exter-
nen Kosten in Bieler — Sutter (2019) aus der Summe der Kosten Klimawandel, Luftverschmutzung
und vor- und nachgelagerte Prozesse zusammen. Larmkosten der Binnenschifffahrt werden in
allen drei Studien als irrelevant angesehen und daher nicht berUcksichtigt. Weil die beiden
Kostenkategorien (Unfall und Natur) beim Binnenschiffverkehr sehr gering sind, unterscheiden
sich die Ergebnisse der deutschen und der europdischen Studie kaum voneinander. Lediglich
die Kosten der Luftverschmutzung fuhren aufgrund des hoheren Kostensatzes im Handbuch zu
Unterschieden.

Ubersicht 3.10: Vergleich der Durchschnitts- und Gesamtkosten der Binnenschifffahrt fir
Deutschland

van Essen et al. (2019A) van Essen et al. (2011) Bieler — Sutter (2019)
Durchschnittskosten (€/1.000 tkm) 22,20 11,53 19,67
Gesamtkosten (Mio. €) 1.227.94 722,51 1.095,45

Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von Bieler — Sutter (2019) und van Essen et al. (2011, 2019A) fUr das Jahr 2016.

Die Seeschifffahrt ist ein weiterer relevanter Verkehrsweg, der jedoch in der Literatur weniger
oft behandelt wird. In den funf Studien berUcksichtigt lediglich das Handbuch der Europdi-
schen Kommission den Seeverkehr, wobei die externen Kosten nicht auf nationaler Ebene, son-
dern auf Hafenebene dargestellt werden. Dazu werden 35 Hafen in Europa und 5 in Ubersee
ndher betrachtet.

Abbildung 3.7: Anteil der Kostenkategorien an den gesamten externen Kosten der
Seeschifffahrt fur die EU 28

0.2%

= Klimawandel

= Luftverschmutzung

Insgesamt
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= Vor- und nachgelagerte
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Anmerkung: Seeschiffsverkehr bezieht sich hier auf 35 ausgewdhlte H&fen in der EU.
Q: WIFO-Darstellung auf Basis der Daten von van Essen et al.(2019A) fir das Jahr 2016.
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Abbildung 3.7stellt die Anteile der berUcksichtigten Kostenbereiche an den 43.630 Mio. € Ge-
samtkosten der Seeschifffahrt fir die EU 28 dar. Ahnlich wie im Gitertransport Gber die Binnen-
schifffahrt entfallen zwei Drittel der externen Gesamtkosten auf den Bereich Luftverschmut-
zung, gefolgt von den Kosten des Klimawandels mit 24%. Den externen Kosten im Zusammen-
hang mit vor- und nachgelagerten Prozessen kommen mit einem Anteil von 9% an den exter-
nen Gesamtkosten nur eine untergeordnete Bedeutung zu, ebenso sind die externen Kosten
von Unféllen (0,2%) nahezu unbedeutend.

Eine Gegenuberstellung der Durchschnittskosten mit anderen Transportmitteln ist nur fUr die drei
Bereiche Luftverschmutzung, Klimawandel und vor- und nachgelagerte Prozesse mbglich, da
diese in derselben Verkehrsleistungseinheit ausgedrickt werden kénnen, im Gegensatz zu den
Unfallkosten (werden nur in €/1.000 t ausgewiesen). Zu beachten ist allerdings, dass die Trans-
portleistungsaufteilung in den europdischen Ladndern beim Seeverkehr dem Halbstreckenprin-
zip folgt, wonach die Hdlfte des Transportweges dem Exportland und die andere Hdalfte dem
Importland zugewiesen wird. In Ubersicht 3.10 werden die Durchschnittskosten des Seeverkehrs
fUr die EU 28 abgebildet, wobei die Kosten der Luftverschmutzung mit 4,43 €/1.000 tkm am
hoéchsten sind.

Ubersicht 3.11: Durchschnittskosten des Seeverkehrs je Kostenkategorie fir die EU 28

Klimawandel Luftver- Unfall) Vor- und nach-
schmutzung gelagerte Prozesse
Durchschnittskosten (€/1.000 tkm) 1,61 4,43 36,53 0,59

Anmerkung: Seeschiffsverkehr bezieht sich hier auf Durchschnittskosten 35 ausgewdhlter Hafen in der EU.
Q: WIFO-Darstellung auf Basis der Daten von van Essen et al.(2019A) fir das Jahr 2016. - 1) €/1.000 t

3.6 Externe Kosten des Luftverkehrs

Der Luftfrachtverkehr verursacht 4% der gesamten externen Kosten in den EU-28-Landern, al-
lerdings handelt es sich hier nur um externe Kosten ausgewdhlter Flughdfen, da van Essen et al.
(2019A) dhnlich wie beim Seeverkehr die externen Kosten nicht auf nationaler Ebene sondern
auf Flughafenebene berechnen. BerUcksichtigt werden in ihrer Studie 33 internationale Flug-
hafen, wobei unter anderem die groBten der jeweiligen EU-Staaten betfrachtet werden. Die
Daten zu den Verkehrsleistungen stammen direkt von den Behdrden, beziehungsweise den
j@hrlichen Berichten der einzelnen Flugh&fen.

Im Luftfrachtverkehr erlauben die Daten, wie auch im Handbuch der Europdischen Kommission
aufgefUhrt wird, keine Berechnung zuverl&ssiger externer Kosten aller Kostenkategorien. Durch-
schnittskosten, die fUr einen Vergleich unterschiedlicher Transportmittel notwendig waren, wer-
den im rezenten Handbuch nicht ausgewiesen. Lediglich die Gesamtkosten werden fur die
Bereiche Luftverschmutzung, Klimawandel, vor- und nachgelagerte Prozesse und Naturver-
brauch im Handbuch beschrieben. Wie in Abbildung 3.8 ersichtlich, ist der Anteil der externen
Kosten des Klimawandels an den Gesamtkosten des Luftverkehrs mit 67% am hdéchsten, gefolgt
von den Kosten der vor- und nachgelagerten Prozesse mit 29%. Die beiden Bereiche Luftver-
schmutzung und Naturverbrauch belaufen sich lediglich auf 3% und 0,1%.
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Abbildung 3.8: Anteil der Kostenkategorien an den gesamten externen Kosten des
Luftverkehrs fir die EU 28
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Anmerkung: Luftverkehr bezieht sich hier auf 33 internationale Flugh&fen.
Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von van Essen et al. (2019A) fir das Jahr 2016.

Der Anteil der Kosten des Klimawandels an den gesamten externen Kosten des Luftfrachtver-
kehrs ist um ein Vielfaches hdher als dies bei den anderen Verkehrstrdgern der Fall ist?5). Bei
diesem Vergleich sollte das Fehlen der beiden Kostenkategorien Ladrm und Unfall beim Luft-
frachtverkehr und damit das Nichtaufscheinen in den Gesamtkosten berUcksichtigt werden.
Allerdings weisen van Essen et al. (2019A) beim Personenluftverkehr die externen Kosten aller
Kostenkategorien aus und es zeigt sich, dass die beiden Bereiche Unfall und Larm beim Luftver-
kehr von nebenséchlicher Bedeutung sind und sich gemeinsam auf nur 3% belaufen. Abbil-
dung 3.9 stellt den Anteil der Kosten des Klimawandels an den jeweiligen Gesamtkosten je Ver-
kehrstrager fUr die EU 28 dar. Wenngleich der Luftverkehr in dieser GegenuUberstellung hervor-
sticht, sind die externen Kosten des Klimawandels auch bei der Seeschifffahrt (24%), im Stro-
Benverkehr (15%) und bei der Binnenschifffahrt (14%) nicht zu vernachlassigen. Beim Schienen-
verkehr liegen die Kosten des Klimawandels, wie in Kapitel 3.4 beschrieben, bei nur 4%. Dies
l&sst sich hauptséchlich durch den Einsatz von elekirisch betriebenen Z0gen erkl@ren, die im
Vergleich zu dieselbetriebenen ZUgen keine Luftschadstoffe ausstoBen und somit die externen
Kosten der Luftverschmutzung in dieser Transportart senken. Die externen Kosten des Klimawan-
dels und der damit verbundene CO2-AusstoB spielen beim internationalen Warentransport und
somit auch bei der Internalisierung der externen Kosten eine vorrangige Rolle, da es sich hierbei
um globale Effekte handelt, die auch auf internationaler Ebene eine hohe Prioritét haben und
in diversen Klimaschutzvereinbarungen voranging adressiert werden.

25) Die H6he des Anteils der externen Kosten des Klimawandels an den Gesamtkosten des Luftfrachtverkehrs ist ver-
gleichbar mit der schweizerischen Studie ARE (2020A).
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Abbildung 3.9: Anteil der Kosten des Klimawandels an den Gesamtkosten je Verkehrstréger
fir die EU 28
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Q: WIFO-Berechnungen auf Basis der Daten von van Essen et al. (2019A) fir das Jahr 2016.
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4. Internalisierung externer Effekte: MaBnahmen und Umfang der
Internalisierung

Durch wirtschaftspolitische Eingriffe versucht die Politik die ExternalitGten in den Entscheidungs-
prozess der Nutzerinnen und Nutzer einzubeziehen und somit das Entstehen externer Effekie
einzuddmmen, bzw. deren Kosten zu internalisieren. Dies kann entweder durch Regulierungen
(z. B. Gebote, Verbote) oder durch die Schaffung von Anreizen fUr die Nutzerinnen und Nutzer
Uber marktwirtschaftliche Instrumente, wie beispielsweise Steuern, GebUhren, handelbare Zer-
fifikate, erfolgen. Ebenso ist eine Kombination dieser beiden Instrumente méglich. Das Ziel, ex-
terne Effekte zu internalisieren, wird auch explizit im WeiBbuch der Europdischen Kommission
zur Ausgestaltung der Verkehrspolitik angestrebt: "Verkehrsbezogene Entgelte und Steuern
muUssen umgestaltet werden und mehr dem Prinzip der Kostentragung durch die Verursacher
und Nutzer angendhert werden. Die Internalisierung externer Effekte, die Beseitigung steuerli-
cher Verzerrungen und ungerechtfertigter Subventionen und ein freier und unverfalschter Wett-
bewerb sind daher Teil der Anstrengungen, Marktoptionen mit Nachhaltigkeitsanforderungen
in Einklang zu bringen (und die wirtschaftlichen Kosten der Nichtnachhaltigkeit anzulasten"2¢).

Einige der Kosten, die mit dem Warentransport in Verbindung stehen, sind ganz oder teilweise
internalisiert, inre Hohe ist also auf ein fur die Gesellschaft gunstiges MaB reduziert (siehe Unter-
kapitel 4.1 und Unterkapitel 4.2). Zu den InternalisierungsmaBnahmen z&hlen etwa Umweltver-
fraglichkeitsprifungen im Vorfeld von Infrastrukturprojekten, die Auflagen zur Folge haben, Ver-
bote (Frachtverkehr am Wochenende) bzw. Gebote Uber bestimmte Technologien (Katalysa-
toren), Steuern und Abgaben auf Fahrzeuge und Kraftstoffe. Hier ist die Frage, ob die MaBnah-
men zur Internalisierung ausreichend sind, um die externen Kosten auf ein fur die Gesellschaft
vertragliches MaB zu verringern. Dabei ist zu bedenken, dass die Gesellschaft alle am Planeten
lebenden Menschen und kinftige Generationen umfasst, wenn es sich um Schaden globalen
AusmaBes und mit langen Folgewirkungen handelt. Dies ist etwa beim AusstoB von Treibhaus-
gasen der Fall. In Bereichen, in denen vergleichbare Eingriffe fehlen (z. B. keine Steuer auf Flug-
benzin, keine Verpflichtung zur Teilnahme am Emissionshandel fUr internationalen Flugverkehr,
keine Beschrénkung der Emissionen und kaum fragbare Arbeitsbedingungen im internationa-
len Frachtverkehr Uber die See), ist evident, dass die mit dem Transport verbundenen Kosten
nicht internalisiert sind. Es werden daher zu viele GUter Uber weite Strecken transportiert.

Die Ebene der Regelung, durch die externe Kosten internalisiert werden, h&ngt von der Art des
Problems ab. Zu viel Verkehr in der Innenstadt wird am besten Uber lokal wirkende MaBnahmen
reguliert (z. B. City-Maut), national relevante Effekte (z. B. Larm, Transport am Wochenende)
Uber MaBnahmen auf der Ebene von Ldndern und Nationalstaaten und Uberregionale Effekte
Uber internationale Vertrdge und Abkommen. In der EU sind zahlreiche fUr den Binnenverkehr
relevante Auflagen und Regulierungen in Kraft, durch die das AusmalB der externen Kosten
reduziert wird (z.B. in Bezug auf Treibhausgase im System der Lastenteilung mit

2¢) European Commission (2011), TZ 58 und TZ 59.
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sektorsperzifischen Zielvorgaben). Auf internationaler Ebene gibt es keine vergleichbar strikten
und durchsetzbaren Vorgaben (Wissenschaftliche Dienste, 2018).

Es gibt generell keine volkerrechtliche Handhabe die Unterzeichner des Abkommens von Paris
zU zwingen, die vereinbarten Zielvorgaben einzuhalten. Die Ladnder der EU sind eine Ausnahme,
da die EU-Ziele rechtlich verbindlich sind und die EU Instrumente hat und einsetzt, um das Errei-
chen der vereinbarten Ziele durchzusetzen. Daraus kann ein Wettbewerbsnachteil entstehen,
wenn Nicht-EU-Staaten weniger effektiv die Kostenwahrheit verfolgen oder internationale Ver-
trdge Uberhaupt fehlen (wie z. B. im internationalen Flugverkehr). Die Europdische Kommission
erwdgt daher, eine mit WTO-Regeln kompatible Grenzausgleichssteuer umzusetzen, sofern das
entsprechende Mandat vorliegt (Europdisches Parlament, 2019).

Die von der EU-Kommission angedachte Grenzausgleichssteuer (siehe Details in Unterkapi-
tel 5.2) ist auf Kohlendioxid beschrankt (vgl. Borsky, 2020). Schéden an marinen Okosystemen,
etwa durch die Verfrachtung von Organismen im Ballastwasser von Schiffen oder durch Tan-
kerunfalle, an der Atmosphdre durch Kondenssireifen von Flugzeugen und andere, nicht mit
Treibhausgasen im Zusammenhang stehende Schaden, verursachen darUber hinausgehende
externe Kosten von globaler Relevanz, wie in Kapitel 2 und Kapitel 3 aufgezeigt wurde (Lee et
al., 2020).

Im Zuge der Internalisierung der ExternalitGten ist das OpfimierungskalkGl im Zusammenhang
mit externen Effekten von Relevanz. Dabei geht es nicht darum, die externen Kosten mit Ab-
gaben in der gleichen Hohe zu belasten, um ein von der Gesellschaft angestrebtes Niveau der
Schadenvermeidung zu erreichen. Vielmehr geht es darum, Grenzzahlungsbereitschaft und
Grenzkosten (einschlieBlich externer Kosten) in Deckung zu bringen und dabei klar zwischen
den o6ffentlichen und privaten GUtern zu unterscheiden (Pearce et al., 2006).

4.1 Implementierte InternalisierungsmaBnahmen in der EU

Der Verkehr verursacht verschiedene externe Effekte, die im Gegensatz zum Nutzen ohne
staatliche Interventionen in der Regel nicht von den Verkehrsteilnehmern getragen und daher
bei den Entscheidungen nicht berUcksichtigt werden. Folglich kann durch die Internalisierung
dieser externen Kosten die Effizienz des Verkehrssystems gesteigert werden. Eine addquate Be-
rGcksichtigung der externen Kosten (sowie der Infrastrukturkosten) ist auch in den Leitprinzipien
der EU-Verkehrspolitik?”) verankert, die mehrere Initiativen zur Umsetzung des Verursacher- und
des Nutzerprinzips implementiert hat. Im Zuge des "Green Deal" verdffentlichte die Europdische
Kommission im Dezember 2020 ihre "Strategie fUr nachhaltige und intelligente Mobilitat"
(COM(2020) 789 final)28, in der sie die europdischen Initiativen fur die grune Transformation des
Verkehrssystems darlegt. Da der Transportsektor fUr rund ein Viertel der Treibhausgasemissionen
innerhalb der EU verantwortlich ist, und nur geringe Fortschritte bei der Dekarbonisierung und

27) Im Juli 2008 hat die Europdische Kommission ein umfangreiches MaBnahmenpaket, mit der Strategie zur Internali-
sierung der externen Kosten Im Verkehr, vorgestellt, https://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2008/DE/1-
2008-435-DE-F1-1.Pdf (zuletzt abgerufen am 03.12.2020).

28) https://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2020/DE/COM-2020-789-F1-DE-MAIN-PART-1.PDF (zuletzt abge-
rufen am 25.01.2020).
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Reduktion der Emissionen gegenUber 1990 gelungen sind, sieht die Kommission die Internalisie-
rung der externen Kosten des Verkehrs und eine addquate CO2-Bepreisung als prioritares Ziel.

Ein zentrales Element auf europdischer Ebene zur Internalisierung externer Kosten bildet die so-
genannte Wegekosten-Richtlinie (auch als Eurovignetten-Richtlinie bekannt, 1999/62/EG), die
die Grundlage fUr die Erhebung von GebUhren fur die Benutzung bestimmter Verkehrsnetze
durch schwere Nutzfahrzeuge (Uber 3,5 1, aber Ausnahmeregelungen fUr Fahrzeuge unter 12 t
moglich) darstellt und bereits zweimal (2006 und 2011)2?) abgedndert wurde, um den Mitglied-
staaten zu ermoglichen, Infrastrukturkosten wie auch einige externe Kosten (Luftverschmutzung
und La&rm) zu erheben3?). Ein weiteres Element bildet die von der EU beschlossene Richtline zur
Energiebesteuerung (2003/96/EC)31), die einheitliche Rahmenbedingungen fur die Besteue-
rung von Kraftstoffen, Heizdl und elekirischem Strom schafft. Diese Richtline sieht einerseits ver-
bindliche Mindeststeuerbetrége fur Energieerzeugnisse vor, raumt aber andererseits den Mit-
gliedstaaten auch das Recht ein, (un)eingeschrénkte Steuererleichterungen bzw. Steuerbefrei-
ungen fur den Luft-, Schiff- oder Bahnverkehr (z. B. fUr den Energieverbrauch in der gewerbli-
chen Luftfahrt, die Schifffahrt in Gemeinschaftsgewdssern oder fUr den Stromverbrauch im
Schienenverkehr) zu gewdahren.

Ein weiteres wichtiges Element zur Verringerung der Treibhausgasemissionen bildet das Emissi-
onshandelssystem (EHS) der EU32), das CO2-Emissionen und andere Treibhausgasemissionen,
vorwiegend in der Stromerzeugungsindustrie und Sachgutererzeugung, durch eine Ober-
grenze ("Cap") beschrankt und bepreist. Derzeit umfasst es in etwa 11.000 Anlagen der Ener-
gieversorgung und der energieintensiven Industrie und 45% der Treibhausgasemissionen der
Europdischen Unions33). Eine gewisse Menge an Emissionsberechtigungen wird von den Mit-
gliedstaaten an die Anlagen ausgegeben — teilweise kostenlos, teilweise Gber Versteigerungen
(eine Berechtigung erlaubt den AusstoB einer Tonne Kohlendioxid-Aquivalent). Das Ziel dieses
Systems ist durch eine laufende Verringerung der Obergrenze die Gesamtemissionen zu redu-
zieren, wobei innerhalb der Obergrenze Emissionszertifikate frei gehandelt werden kénnen
("Trade") und dadurch ein Preis fUr den Aussto3 von Treibhausgasemissionen entsteht. Im Hin-
blick auf die externen Effekte infolge der TransportaktivitGten wird ein Teil der CO2-Emissionen
in vor- und nachgelagerten Prozessen, z. B. der Stromerzeugung (die von elekirischen ZUgen
oder Elekirofahrzeugen verbraucht wird) im Rahmen dieses Systems reguliert.

29) https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/2uri=CELEX:32011L0076&from=DE  (zuletzt abgerufen am
3.12.2020).

30) Eine weitere Revision der Eurovignetten-Richtlinie wird 2023 in Kraft treten. In dieser Novellierung wird die zeit- oder
streckenabhé&ngige Maut nach dem CO»-AusstoB der Fahrzeuge differenziert und dann auch nach einer Ubergangs-
frist verpflichtend fir Schwerfahrzeuge Uber 3,5t gelten, hitps://www.handelsblatt.com/politik/international/eurovig-
netten-richtlinie-EU-einigt-sich-nach-jahrelangen-verhandlungen-bei-lkw-maut/26497604.html (zuletzt abgerufen am
9.12.2020).

31) https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do2uri=0J:L:2003:283:0051:0070:DE:PDF  (zuletzt abgerufen am
3.12.2020).

32) Einen allgemeinen Uberblick Uber das EHS gibt hitps://ec.europa.eu/clima/policies/ets de (zuletzt abgerufen am
9.12.2020).

33) https://ec.europa.eu/clima/policies/ets de (zuletzt abgerufen am 9.12.2020).
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Daruber hinaus hat die EU bei den anderen Verkehrstragern, insbesondere Luft-, Schienen und
Seeverkehr, mehrere MaBnahmen zur Internalisierung der externen Kosten implementiert. Bei-
spielsweise sind die CO2-Emissionen aus dem innergemeinschaftlichen Luftverkehr seit 2012 in
das EU-Emissionshandelssystem (EU-EHS)34) einbezogen (EU-Richtlinie 2008/101/EG)33). Seit 2018
unterliegt auch der internationale Luftverkehr im Rahmen von CORSIA (Carbon Offsetting and
Reduction Scheme for International Aviation) der verpflichtenden Begrenzung von Treibhaus-
gasemissionen ausgehend vom Jahr 2020 (dieser Emissionswert wurde aufgrund der
COVID-19-Pandemie mit dem Niveau des Jahres 2019 ersetzt). An diesem mulfilateralen Me-
chanismus zur Verrechnung und Reduzierung der CO2-Emissionen beteiligt sich mit Beginn der
freiwilligen Pilotphase3) am 1. JGnner 2021 auch die EU%).

Ebenso wurden auf europdischer Ebene einheitliche Rahmenbedingungen fUr die Schienen-
nufzungsgebUhren (Richtlinie 2012/34/EU) und die Flughafen- und (See-)HafengebUhren (Richt-
linie 2009/12/EG sowie Verordnung 2017/352) geschaffen, die dazu beitragen sollen, die exter-
nen Kosten dieser Verkehrstrger zu bertcksichtigen, wobei eine detaillierte Aufstellung zu den
notwendigen oder zul@ssigen Kostenelementen bzw. eine Festlegung der Entgelthdhe (z. B.
Mindestniveau) nicht dargelegt wurden. Ergénzend dazu hat die Internationale Seeschifffahrts-
Organisation (IMO) im April 201838) eine Strategie zur Reduzierung der Treibhausgasemissionen
(THG) von Schiffen verabschiedet, die ein Emissionsreduktionsziel von mindestens 50% bis 2050
im Vergleich zu den jahrlichen THG-Emissionen des Jahres 2008 definiert, verbunden mit einer
Vision fUr die Dekarbonisierung des Sektors.

Trotz dieser europdischen Initiativen sind die EU-Gesetzgebung wie auch die Harmonisierung
der nationalen Steuervorschriften in vielen Bereichen nicht evident. Beispielsweise liegt die Be-
steuerung von StraBenfahrzeugen vollsténdig in der Verantwortung der einzelnen Mitgliedstao-
ten. Die Implementierung, H6he und Struktur der Verkehrssteuern bzw. -abgaben in der EU wur-
den in den Studien von van Essen et al. (2019B) und van Essen et al. (2012) eingehend unter-
sucht. Eine detaillierte Zusammenschau der InternationalisierungsmaBnahmen unterteilt nach
Verkehrstrégemn und Verwaltungsebene ist in Ubersicht 4.1 dargestellt, wobei es bei den

34) DarUber hinaus beschloss das Europdische Parlament im September 2020 auch die CO2-Emissionen der Seeschiff-
fahrt in das  EU-Emissionshandelssystem  aufzunehmen,  https://www.europarl.europa.eu/news/de/press-
room/20200910IPR86825/seeschifffahrt-muss-zur-klimaneutralitat-beitragen-fordert-ep (zuletzt abgerufen am
3.13.2020).

35) https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/2uri=CELEX:32008L0101&from=EN  (zuletzt abgerufen am
3.12.2020).

3¢) Mit Stichtag 5. Juli 2020 beabsichtigen 88 Lander, die 77% der internationalen LuftverkehrsakftivitGten représentieren,
mit Beginn der Pilotphase freiwilig an CORSIA teilzunehmen, https://aviationbenefits.org/environmental-efficiency/cli-
mate-action/offsetting-emissions-corsia/corsia/who-volunteers-for-corsia/ (zuletzt abgerufen am 3.12.2020).

37) https://www.consilium.europa.eu/de/press/press-releases/2020/06/25/aviation-emissions-EU-confirms-its-
participation-in-the-corsia-voluntary-phase-from-2021-and-chooses-more-ambitious-option-to-calculate-its-offsetting-
requirements/ (zuletzt abgerufen am 3.12.2020).

38) hitps://unfccc.int/sites/default/files/resource/250 IMO%20submission Talanoa%20Dialogue April%202018.pdf (zu-
letzt abgerufen am 3.12.2020).
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einzelnen MaBnahmen lGnderspezifische Unterschiede gibft, die sich auf unterschiedliche Arten
der Abgaben und Steuern, Steuersatze und Steuerbefreiungen zurGckfUhren lassen??).

Ubersicht 4.1: Uberblick Uber InternalisierungsmaBnahmen nach Verkehrstrdgern und

Verwaltungsebene
EU-Ebene  Nationale Ebene Regionale Ebene Lokale Ebene Anmerkungen
EHS Mineraldlsteuer (mit Er- SteuerbegUnstigungen
mdaBigungen und Aus- und -befreiungen in
nahmen) zahlreichen EU-L&dndern

StraBenbenutzungsgebihr: Sondermautstrecken  Innenstadtmaut

- zeitabhdngige StraBen- (z. B. Tunnel,

benutzungsgebUhr Bricken)
(Vignette);

e - streckenabhdngige
StraBenbenutzungs-
gebUhr

Versicherungssteuer

Fahrzeugbesitz- und/oder

Kraftfahrzeugsteuer

Fahrzeugkauf- und/oder

Zulassungssteuer

Dienstwagenbesteuerung Personenverkehr

EHS Mineraldlsteuer SteuerbegUnstigungen
und -befreiungen in
zahlreichen EU-L&dndern

Bahnverkehr ElektrizitGtsabgabe
Schienenbenutzungs- Sonderstreckenent-
gebUhr gelt (z. B. Tunnel,
Bricken)

Mineraldisteuer Steuerbeginstigungen
und -befreiungen in
zahlreichen EU-L&ndern

WasserstraBenbenutzungs- Ufer- und Hafen-

Binnenschifffahrt entgelte entgelt

Kanal- und Schleusen-

gebUhren

Wasserverschmutzungs-

abgabe

Mineraldlsteuer SteuerbegUnstigungen
und -befreiungen in

Seeverkehr zahlreichen EU-L&dndern

Wasserverschmutzungs- Hafenentgelt

abgabe

EHS Mineraldlsteuer SteuerbegUnstigungen
und -befreiungen in
zahlreichen EU-L&N-

Luftverkehr dern; Treibstoff fir

Ticketabgabe

internationale Fluge
von der Mineraldlsteuer
ausgenommen
Personenverkehr

Anmerkung: Europdisches Emissionshandelssystem (EHS).

Q: WIFO-Zusammenstellung.

39) https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/2uri=CELEX:52020DC0951 &from=EN

9.12.2020).
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4.2 Kostendeckungsgrad der Transportarten

Das rezente Handbuch der Europdischen Kommission zu den externen Kosten im Verkehr (van
Essen et al., 2019C; van Essen et al., 2019D) beinhaltet neben der Monetarisierung der externen
Kostenkategorien auch einen Uberblick Uber die Einnahmen aus Steuern und Gebihren sowie
die InfrastrukturbenutzungsgebUhren (z. B. StraBenmaut, siehe auch Unterkapitel 4.1 fOr einen
Uberblick), die zur Internalisierung der externen Effekte beitragen. Eine Gegeniberstellung der
externen Kosten mit den Gesamteinnahmen nach Transportart gibt Einblick in die Kostende-
ckung und erlaubt RUckschlUsse, inwiefern diese ExternalitGten mit Fokus auf den Warentrans-
port durch Abgaben und Steuern bereits internalisiert sind. Aufgrund der zur VerfGgung stehen-
den Datenlage, vor allem im Hinblick auf die Quantifizierung der externen Durchschnittskosten
je Tonnenkilometer in den einzelnen Landern (siehe dazu Kapitel 3), kann der Kostendeckungs-
grad im Warentransport nur fir den StraBen- und Schienenverkehr sowie die Binnenschifffahrt
ausgewiesen werden.

Abbildung 4.1 weist fUr den StraBenguterverkehr die durchschnittlichen Kosten und Einnahmen
sowie den daraus errechneten Kostendeckungsgrad fur die betrachteten Ladnder aus, wobei
sich die Angaben auf Fahrzeuge Gber 3,5t beziehen4). Wahrend die externen Durchschnitts-
kosten in der EU 28 rund 34,34 €/1.000 tkm betragen, weist Belgien aufgrund des Transitverkehrs
mit 51,64 €/1.000 tkm die héchsten Kosten auf, ebenso liegt Osterreich mit 43,97 €/1.000 tkm im
oberen Bereich. DemgegenUber belaufen sich die durchschnittlichen Erlése aus den diversen
Steuern und StraBenbenutzungsgebUhren in der EU 28 auf 15,34 €/1.000 tkm, die hdchsten Ein-
nahmen verzeichnen aufgrund hoher streckenabhdngiger Benutzungsentgelte und Mineraldl-
steuern Kroatien (26,95 €/1.000 tkm) sowie Tschechien (26,61 €/1.000 tkm). Osterreich liegt mit
15,98 €/1.000 tkm im EU-Durchschnitt. Wie Abbildung 4.1verdeutlicht, ist die Internalisierung der
externen Kosten im StraBenguterverkehr nicht vollstandig, lediglich rund 45% der Kosten werden
in der EU durchschnittlich internalisiert, nur Griechenland (91%), Kroatien, Malta und Slowenien
(ie 86%) weisen hohe Kostendeckungsgrade auf, wahrend dieser fur Osterreich mit 36% auf-
grund der im Vergleich hdheren externen Kosten unter dem EU-Durchschnitt liegt.

Die Diskrepanz zwischen externen Kosten und Einnahmen aus den Internalisierungsmalnah-
men im SchienengUterverkehr ist in Abbildung 4.2 dargestellt. Auffallend ist, dass die externen
Durchschnittskosten in dieser Transportart stark variieren, wobei der geringste Kostenfaktor for
Ungarn mit 7,47 €/1.000 tkm und das Maximum fUr Irland mit 47,64 €/1.000 tkm hervorstechen,
wdhrend die externen Kosten im Durchschnitt der EU 28 12,83 €/1.000 tkm betragen. In Oster-
reich belaufen sich die externen Durchschnittskosten auf 22,21 €/1.000 tkm. Auf EU-28-Ebene
belaufen sich die durchschnittichen Einnahmen der InternalisierungsmaBnahmen auf
7.12 €/1.000 tkm, womit ein Kostendeckungsgrad von 55% erreicht wird. Innerhalb der EU erzie-
len Irland (mit 25,84 €/1.000 tkm) und Litauen (mit 22,97 €/1.000 tkm) die héchsten Einnahmen
im SchienengUterverkehr, in Osterreich belaufen sich die Einnahmen auf 7,14 €/1.000 tkm.

4) Die Durchschnittskosten weichen geringfUgig von jenen in van Essen et al. ( 2019B) ab, da die Autoren auch Liefer-
wagen bertcksichtigen, wobei dieser Fahrzeugtyp, wie von van Essen et al. ( 2019B) eigens angemerkt, oft auch fur
den Personenverkehr genitzt wird und somit eine klare Unterscheidung nicht mdglich ist. Um diese Unschdarfe zu um-
gehen, beziehen sich die in Abbildung 4.1 dargestellten Werte nur auf Fahrzeuge mit einem zul&ssigen Gesamtgewicht
von Uber 3,5t.
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Bemerkenswert ist, dass in den drei baltischen EU-Landern sowie Polen und Rumdanien eine voll-
standige Internalisierung der externen Kosten erreicht wird, wéhrend diese fur Osterreich 32%
erreicht. Zu beachten ist allerdings, dass in diesem Vergleich Gber alle Ladnder hinweg Infrastruk-
turkosten nicht hinzugezahlt werden (siehe van Essen et al., 2019C fUr eine detaillierte Analyse
anhand unterschiedlicher Kostenfaktoren). Aufgrund der im Verhdlinis zu den externen Kosten
hohen Infrastrukturkosten im SchienengUterverkehr fallt der Grad der Internalisierung der exter-
nen Kosten je nach BerUcksichtigung der (variablen und/oder fixen) Infrastrukturkosten gerin-
ger aus.

Abbildung 4.3 weist fUr den Binnenschifffahrisgiterverkehr die durchschnittlichen Kosten und
Einnahmen sowie den daraus errechneten Kostendeckungsgrad aus, wobei fUr diese Trans-
portart nur Daten fur 15 EU-Lander und die Schweiz vorliegen. Die Daten weisen allerdings ei-
nige AusreiBer aus, so werden die Werte fUr Finnland, Italien, Polen und Tschechien auch in der
Studie von van Essen et al. (2019C) nicht ausgewiesen4!). FUr die eingeschrénkte Gruppe an 11
EU-Landern ergeben sich durchschnittliche Kosten von 19,59 €/1.000 tkm, wobei Luxemburg
(mit 37,41 €/1.000 tkm) und Osterreich (mit 24,63 €/1.000 tkm) die héchsten externe Kosten aus-
weisen, wdhrend Bulgarien und Rumdnien die geringsten Kosten verzeichnen. DemgegenUber
bewegen sich die durchschnittlichen Erlése aus den wenigen InternalisierungsmaBnahmen bei
der Binnenschifffahrt in der Gruppe an EU-L&ndern lediglich um 2,36 €/1.000 tkm, die héchsten
Einnahmen verzeichnen Bulgarien (mit 6,21 €/1.000 tkm) sowie mit 53,26 €/1.000 tkm die
Schweiz. Diese vergleichsweise hohen Einnahmen der Schweiz sind darauf zurGckzufUhren, dass
die schiffbaren WasserstraBen des Landes begrenzt sind und die HafengebUhren auf ein gerin-
ges MaB an Tonnenkilometern im Warentransport umgelegt werden. Folglich ist auch die
Schweiz das einzige Land in diesem Subsample, das die externen Kosten der Binnenschifffahrt
zur Ganze internalisiert, Bulgarien erzielt einen Kostendeckungsrad von 74%. Im Durchschnitt
der verfugbaren EU-Lander werden die Kosten zu 12% preiswirksam, in Osterreich liegt der In-
ternalisierungsgrad mit 7% deutlich darunter. Auch Lander mit einer hdheren Auslastung der
Binnenschifffahrt (Belgien, Frankreich, Deutschland, die Niederlande und Rumdnien) weisen
niedrige Kostendeckungsgrade auf, die zwischen 3% und 27% liegen (van Essen et al., 2019D).

41) Wdahrend Italien und Finnland Uberdurchschnittlich hohe externe Kosten aufweisen, das auf die geringe Auslastung
ihrer WasserstraBen zurickzufUhren ist, verzeichnen Polen und Tschechien Uberaus hohe Einnahmen aus Internalisie-
rungsmaBnahmen (siehe auch van Essen et al., 2019C).
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Abbildung 4.1: Vergleich der durchschnittlichen externe Kosten und Einnahmen und Kostendeckungsgrade im
StraBengiterverkehr
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Abbildung 4.2: Vergleich der durchschnittlichen externe Kosten und Einnahmen und Kostendeckungsgrade im

Schienengiterverkehr
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Abbildung 4.3: Vergleich der durchschnittlichen externe Kosten und Einnahmen und Kostendeckungsgrade im
Binnenschifffahrtsgiterverkehr
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4.3 Umweltkontraproduktive FordermaBnahmen in Osterreich

Ein weiterer Aspekt im Zusammenhang mit den externen Kosten des Verkehrssektors sind um-
weltkontraproduktive FérdermaBnahmen. Bei der Analyse umwelirelevanter Subventionen ist
die Abgrenzung des Subventionsbegriffs von zentraler Bedeutung. Wahrend Subventionen im
engeren Sinn Finanzhilfen und Steuervergunstigungen umfassen und unmittelbar Budgetwir-
kung entfalten, zdhlen Regelungen mit Subventionscharakter sowie nicht budgetwirksame
SubventionsmaBnahmen, wie GarantieUbernahmen und Bereitstellung von GUtern und Leis-
fungen unter Marktpreisniveau, zu Subventionen im erweiterten Sinn. Sofern diese Subventions-
maBnahmen mit negativen Wirkungen auf die Umwelt (z. B. Klima, Wasser, Luft, Boden, Bio-
diversitat) oder den Ressourcenverbrauch in Verbindung stehen, werden sie als umweltschad-
lich eingestuft. Daher werden in manchen Untersuchungen auch nicht internalisierte negative
Umwelt-ExternalitGten diesen umweltschddlichen Subventionen hinzugerechnet (siehe u. a.
Kletzan-Slamanig —K&ppl, 2016 fur eine detaillierte Auseinandersetzung mit der Begriffsdefini-
fion und Abgrenzung).

In einer sektoralen Verteilung der wichtigsten umweltsch&dlichen Subventionen zeigen meh-
rere Analysen (z. B. Kletzan-Slamanig —K&ppl, 2016 fur Osterreich; Kéder et al., 2017 fir Deutsch-
land), dass der groBte Teil (rund die Halfte) auf den Verkehr fallt. Auf Basis der Untersuchungen
fur Osterreich z&hlen zu den wichtigsten umweltsché&dlichen Subventionen im Verkehrssektor4?):

e MineraldlsteuervergUnstigung fir Diesel,

¢ Mineraldlsteuerbefreiung der Binnenschifffahrt,

¢ Mineraldlsteuerbefreiung fir Kerosin,

¢ Mehrwertsteuerbefreiung fir internationale Flige,

e Pendlerpauschale,

e pauschale Besteuerung privat genutzter Dienstwagen,

o SteuerbegUlnstigungen im Rahmen der Normverbrauchsabgabe, Kraftfahrzeug- und
Versicherungssteuergesetz, Vorsteuerabzug von "Fiskal-Lkw" und

e Grundsteuerbefreiung von Verkehrsfldchen.

Die Quantifizierung dieser Subventionen fir Osterreich (Kletzan-Slamanig —Képpl, 2016) zeigt,
dass auf den Verkehr Forderungen (Durchschnitt der Jahre 2010-2013) in der Héhe von
2,0 Mrd. € bis 2,2 Mrd. € p.a. entfallen, die zu drei Vierteln dem StraBenverkehr zugutekommen
und zu einem Viertel dem Flugverkehr. In Deutschland beliefen sich die umweltschadlichen
Subventionen im Verkehrssektor im Jahr 2012 auf 28,6 Mrd. €, wobei davon rund 55% auf den
StraBenverkehr und 41% auf den Luftverkehr entfallen. Die Begunstigung bestimmter Kraftstoffe
bzw. der Nutzungskosten bestimmter Verkehrstréger senkt deren Kosten und erhdht gleichzeitig
deren Wettbewerbsfahigkeit. Dies vermindert die 6konomischen Anreize sparsamere Fahr-
zeuge anzuschaffen, Fahrzeuge effizienter zu nutzen, oder auf andere Verkehrsmittel umzustei-
gen und schafft zudem Anreize zur Steigerung des Verkehrsaufkommens.

42) Die ersten sechs SubventionsmaBnahmen freffen auch auf Deutschland zu. Eine umfangreiche Analyse und Quan-
fifizierung der MaBnahmen fir Deutschland bieten Kéder et al. (2017).
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Neben diesen bewussten und erfassten Subventionen liegt an der Schnittstelle zwischen Klima-
und Handelspolitik auch eine implizite indirekte Subventionierung im internationalen Waren-
handel in Folge der Struktur von Handelszéllen vor. Wie Shapiro (2020) zeigt, weisen Waren mit
einem hohen CO2-Gehalt systematisch geringere ZollsdGtze auf als CO2-arme Waren. Folglich
kdnnte eine Verringerung dieser Verzerrung im Sinne einer dhnlichen handelspolitischen Aus-
gestaltung zu einer Reduzierung der globalen CO2-Emmissionen beitragen, wéhrend das glo-
bale Realeinkommen kaum beeintréchtigt wird. Ein zusatzlicher Anreiz im Hinblick auf eine
COz2-Effizienz kdnnte sich ergeben, wenn sich — in einem hypothetischen Fall — die ZollsGtze am
CO2-Gehalt der Waren orientfieren und somit auch Verdnderungen im Spezialisierungsmuster
induzieren.
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5. Handlungsoptionen zur Herstellung von Transportkostenwahrheit

5.1 Die rezenten Klimaschutzziele der EU

Mit dem Pariser Klimaschutzabkommen haben sich im Dezember 2015 weltweit rund 190 Lan-
der, darunter auch die EU, verpflichtet, den Anstieg der durchschnittlichen weltweiten Tempe-
ratur unter 2°C gegenUber dem vorindustriellen Niveau zu halten, mit darGber hinaus gehen-
den Ambitionen den Temperaturanstieg auf unter 1,5 Grad zu begrenzen. Mit diesen Zielvor-
gaben sollen die Auswirkungen, Risiken und insbesondere Unsicherheiten des Klimawandels43)
in einem bewdltigbaren AusmaB beschrankt werden (Borsky, 2020). FUr die Erreichung dieser
Ziele haben die Lander umfassende nationale Aktionspldne fUr die Reduzierung ihrer Emissio-
nen vorgelegt. So streben die ehrgeizigen Klimaschutzziele der EU an, die Treibhausgasemissio-
nen bis 2030 im Vergleich zu 1990 um mindestens 40% zu reduzieren, wobei diese Zielvorgaben
im Rahmen des "Europdischen Grinen Deals"44) auf mindestens 55% angehoben wurden und
bis 2050 Klimaneutralitdt angestrebt wird4%). Dieser Zielwert gilt fUr die EU insgesamt, die fUr die
Mitgliedstaaten verbindlichen Ziele werden voraussichtlich zur Jahresmitte 2021 festgelegt.

Die mit dem Pariser Klimaschutzabkommen im Zusammenhang stehenden nationalen Klimapo-
litiken und Reduktionsziele fUhren allerdings zu ungleichen CO2-Preisen. Folglich fUhren interna-
fional unterschiedliche klimapolitische Zielvorgaben dazu, dass die Importe eines Landes nicht
den gleichen CO2-Kosten unterliegen wie die inl&ndisch produzierten Guter eines Landes. Dies
birgt die Gefahr potentieller negativer Effekte auf die Wettbewerbsfdhigkeit von Landern mit
einer strikteren Klimapolitik und folglich einer Verlagerung der CO2-Emissionen ins Ausland, in
der Literatur als Carbon Leakage bezeichnet. Innerhalb der EU und dem europdischen Emissi-
onshandelssystem wird dieser Nachteil durch die kostenlose Zuteilung von Zertifikaten an In-
dustriebranchen mit hohem Carbon-Leakage-Risiko ausgeglichen. Folglich kommt eine detail-
lierte Untersuchung von (Borsky, 2020) zu dem Schluss, dass der Carbon-Leakage-Effekt in der
Europdischen Union derzeit als gering eingeschatzt werden kann, da Unternehmen, die dem
Emissionshandelssystem unterliegen, zahlreiche Uberschusszertifikate akkumulieren konnten,
Wettbewerbsnachteile durch eine Gratiszuteilung von Emissionszertifikaten reduziert wurden
und der Zertifikatspreis mit zurzeit ca. 25 €/t CO2-Aquivalent relativ niedrig ist4). Doch die an-
gedachte Reduzierung der Obergrenze und Menge an gratis zugeteilten Zertifikaten wird das
Carbon-Leakage-Risiko innerhallb der EU erhdhen. Befunde in der Literatur deuten darauf hin,
dass unilaterale CO2-Bepreisung ohne entsprechenden Grenzausgleichmechanismen zu Car-
bon Leakage fuhrt (siehe als Ubersicht die Metastudie von Branger —Quirion, 2014) und in

43) Eine umfangreiche Diskussion zu den Auswirkungen des Klimawandels findet sich im Spezialreport des IPPC,
https://www.ipcc.ch/sr15/ (zuletzt abgerufen am 11.12.2020).

44) https://ec.europa.eu/clima/policies/eu-climate-action de (zuletzt abgerufen am 11.12.2020).

45) https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/2qid=1596443911913&uri=CELEX:52019DC0640#document2  (zu-
letzt abgerufen am 11.12.2020).

46) Empirische Studien in Bezug auf das Kyoto-Protokoll zeigen allerdings, dass durch das Abkommen und die nicht
abgestimmten Klimapolitiken vermehrt emissionsintensive Waren importiert wurden und somit eine Verlagerung der
Emissionen ins Ausland evident war (Aichele —Felbermayr, 2015).
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Zukunft 5% bis19% der von der EU eingesparten Emissionen in anderen Landern ausgestoen
werden#’). Die EinfUhrung eines Grenzausgleichmechanismus in der EU soll die Abwanderung
emissionsintensiver Industrien aufgrund einer europdischen CO2-Bepreisung verhindern und da-
mit ein "level playing field" fUr europdische Unternehmen im Wettbewerb mit Unternehmen aus
Drittstaaten sicherstellen48). In Ermangelung einer multilateralen Losung fUr ein globales Emissi-
onshandelssystem plant die Europdische Kommission bis Juni 2021 einen Vorschlag fur einen
CO2-Grenzausgleichsmechanismus vorzulegen, der sp&testens 2023 eingefuhrt werden soll, um
das Risiko der Verlagerung von CO2-Emissionen zu mindern.

5.2 CO:2-GrenzausgleichsmaBnahmen

Die ungleiche CO2-Bepreisung kann durch ein System neutralisiert werden, das den
CO2-Gehalt der Waren- und Dienstleistungsimporte dem gleichen CO2-Preis unterwirft wie der
inldndischen Produktion. Um Carbon Leakage zu vermeiden, kommen Grenzausgleichsmal-
nahmen zwei zentrale Funktionen zu: die Wettbewerbsbedingungen zwischen konkurrierenden
Produzenten zu nivellieren und politischen Einfluss fUr ehrgeizigere, ldnderUbergreifende MaB-
nahmen zu schaffen4?). Die Grundidee von sogenannten GrenzausgleichsmaBnahmen ist so-
mit klar: Treibhausgasemissionen sollen auf globaler Ebene vermieden werden, ohne dabei die
damit verbundenen industriellen Prozesse und Emissionen ins Ausland zu verlagern und in der
Folge zu importieren. Die Ausgestaltung eines solchen Mechanismus ist allerdings komplex, da
mehrere Zieldimensionen berlcksichtigt und in Einklang gebracht werden muUssen. Einerseits
soll das Umweltziel unter BerUcksichtigung des Carbon-Leakage-Risikos erfUllt werden, anderer-
seits sollen internationale rechtliche Rahmenbedingungen im Hinblick auf Konformitat mit den
WTO-Regularien eingehalten werden und die MaBnahmen sollen auch administrativ umsetzibar
sein. Wie Studien zeigen, kénnen durch GrenzausgleichmaBnahmen eine Verlagerung von
Emissionen und die negativen Wettbewerbseffekte verringert werden und zudem der Anreiz
geschaffen werden, die Emissionen im Ausland zu reduzieren, bzw. weitere Lander fUr eine
CO2-Bepreisung zu gewinnen (Al Khourdajie —Finus, 2020).

5.2.1 Die méglichen Mechanismen und Gestaltungsoptionen im Uberblick

FUr die konkrete Ausgestaltung eines Grenzausgleichsmechanismus stehen verschiedene Ge-
staltungsoptionen und MaBnahmen zur Diskussion (B&hringer et al., 2019; Droge et al., 2018; Is-
mer et al., 2020). Diese unterschiedlichen Opftionen fUr die Gestaltung und Umsetzung umfas-
sen in erster Linie die Art des Instruments und den Umfang sowie Geltungsbereich. Auf

47) MCC Kurzdossier, https://www.mcc-berlin.net/forschung/kurzdossiers/carbonleakage.html (zuletzt abgerufen am
17.12.2020).

4) Die empirische Evidenz ist auf einem ersten Blick oftmals nicht eindeutig. So kommt eine rezente Studie von Bruegel
(Zachmann —McWilliams, 2020) zum Schluss, dass der Aufwand eines Grenzausgleichmechanismus nicht gerechtfertigt
sei. Doch in dieser Betrachtung kommt zu kurz, dass das Emissionshandelssystem im Moment noch einen ziemlich wir-
kungsvollen Carbon-Leakage-Schutz, in Form von Gratiszertifikaten, bietet und zusatzlich die CO2-Preise erst in den
letzten drei Jahren spUrbar angestiegen sind.

47) Ein umfassender Leitfaden zur EinfGhrung von Grenzausgleichmechanismen, der sowohl 6konomische, technische,
rechtliche und administrative Ansatzpunkte aufzeigt, bietet Cosbey et al. (2019).
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EU-Ebenesd) und in den meisten rezenten Analysen zu moglichen Grenzausgleichsmechanis-
men werden folgende Moglichkeiten diskutiert:

e COg2-Steuer (z. B. Verbrauchssteuer oder eine Art Mehrwertsteuer) auf Verbraucher-
ebene fur bestimmte emissionsintensive inldndische wie auch importierte Produkte;

e preisbasierte GrenzausgleichsmmaBnahmen, wie CO2-Grenzsteuer oder CO»2-Zoll auf
COz-intensive Importe;

e mengenbasierte GrenzausgleichsmmaBnahmen, wie Erwerb von Emissionszertifikaten
durch ausldndische Produzenten oder Importeure, entweder durch Einbeziehung von
Importen in das EU-Emissionshandelssystems oder einen speziellen Pool an Emissionszer-
fifikaten auBerhalb des EHS (orientiert sich am Zertifikatspreis des EHS).

DarUber hinaus gibt es weitere Vorschldge, die von den potentiellen Instrumenten in der
EU-Konsultation abweichen, z. B. eine Erg&nzung des EU-Emissionshandelssystems durch eine
Konsumabgabe in Abhdngigkeit zur COq-Intensitdt der Endprodukte - "Klimabeitrag" (Is-
mer et al., 2020).

Im Hinblick auf den Anwendungsbereich muss der Grenzausgleichmechanismus die davon be-
froffenen Handelsstrdme, Regionen und Sektoren, fUr die er gilt, und die Emissionsarten, die er
ausgleicht, sperzifizieren:

e Abdeckung der Handelsstrome - nur Importe, nur Exporte oder beide Handelsstrome;

e geographischer Geltungsbereich - fur alle ausldndischen Lander, oder nur fir be-
stimmte Handelspartner (z. B. basierend auf dem wirtschaftlichen Entwicklungsstatus o-
der der Teilnahme an internationalen Klimavereinbarungen);

e sektoraler Geltungsbereich - nur fur ausgewdhlte energieintensive und handelsexpo-
nierte Waren bzw. Industrien, oder auch fUr Halbfertig- und Fertigwaren, fur Strom oder
andere Energietrager, fur landwirtschaftliche Produkte;

e Erfassung der Emissionen - nur direkte Emissionen (die im Produktionsprozess entstehen),
oder auch indirekte Emissionen (die mit dem Energieverbrauch in der Produktion in Ver-
bindung stehen) bzw. auch die Einbeziehung indirekter produktfionsbedingter Emissio-
nen (z. B. Emissionen, die in Inputs oder sogar in nachgelagerten AktivitGten wie Trans-
port oder Abfallentsorgung enthalten sind).

DarUber hinaus hangt die Ausgestaltung des Grenzausgleichmechanismus auch stark von der
Messung und Bestimmung der Emissionen und des CO2-Gehalts der Produkte (z.B.
CO2-FuBabdruck, Lebenzyklusanalyse), der damit  verbundenen  Preisgestaltung
(CO2-Benchmarks orientieren sich am sektorspezifischen EU-Durchschnitt, oder an der Leistung
der effizientesten Anlagen in einem Sektor), mdglichen Anpassungs- und Ausgleichsmechanis-
men (Behandlung von Exporten, Zertifikatszuteilung) und der Verwendung der Einnahmen ab.

50) Auf EU-Ebene werde derzeit vier Optionen fir mdgliche Grenzausgleichsmechanismen ins Auge gefasst,
https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12228-Carbon-Border-Adjustment-Mechao-
nism (zuletzt abgerufen am 15.12.2020).
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Ubersicht 5.1: Kernelemente und Kurzeinschétzung der diskutierten GrenzausgleichsmaBnahmen

Instrument Methodische Umsetzung Bemessungsgrundlage WTO-Kompatibilitat Implikationen fir das Allgemeine Anmerkungen
Emissionshandelssystem
COz-Steuer (im Stil einer Mehrwert- Abgabe, die erhoben wird, basiert Ahnlich zu bereits existierenden Kostenlose Zuteilung von CO.- Umgang mit weiterverarbeiteten
steuer oder Verbrauchssteuer) auf auf einem Standardwert (Bench-  Steuern, auf heimische und impor- Zertifikaten kann in diesem Modell Produkten (z. B. Stahl in AutotUr):
importierte wie auch in der EU pro-mark) fUr ein bestimmtes Produkt tierte Waren gleichermaBen, erhalten bleiben, um Doppelbe- um diese einzubeziehen, braucht
duzierte Waren. (z. B. eine Tonne Stahl) und ist un- dadurch geringeres Konflikt- steuerung (bei Produktion durch  es entweder geeignete Standard-
abhdngig von Produktionsort (Dif- potential im Hinblick auf EHS und dann beim Konsum durch werte fir den CO2>-Gehalt oder ein
ferenzierung nach Produktionspro- WTO-Recht. Steuer) zu vermeiden. aufwéndigeres Verfahren zur Erfas-
zess moglich). sung.
"Grenzausgleich" findet hierbei Keine aufwandige Uberprifung Anreize in der Produktion mUssen  Konsumabgabe ist ein Preissignal
nicht tatséchlich "an der der tatsdchlich verursachten (weiterhin) Uber die kostenlose Zu- fUr Konsumenten.
COx-Stever EU-Grenze" statt, sondern wird COgz-Emissionen bzw. des CO,- teilung von Zertifikaten in Anleh-

Preisbasierte
Grenzausgleichs-
maBnahmen

beim Konsumenten erhoben. FuBabdrucks (insbesondere beiim-
portierten Waren) notwendig.
Méoglichkeit zum individuellen
Nachweis einer emissionsdrmeren
Produktion als Benchmark.
CO2-Preis wird am Ende der Pro-
duktionskette beim Verkauf eines
Produktes (z. B. einer Tonne Stahl)
an den Endkunden eingehoben.
Belastung der Importe mit Steuer
oder Zoll, um CO,-Bepreisung hei-
mischer Waren auszugleichen.

Koppelung an CO»-Preis, den eu-
rop&ische Unternehmen im Rah-
men des EHS aufwenden.

Gleichzeitig werden CO2-Kosten
fUr exportierte Waren erstattet.

Bestimmung und Verifizierung der
COx-Intensitat der Importe
schwierig und aufwdndig.
Mogliche Bemessungsgrundlagen:
(i) Effizienteste Technik, oder best-
verfUgbare Technik, (i) in der EU
vorherrschende Produktionsme-
thode oder (iii) Emissionsdurch-
schnittswerte pro Importland.

Ungleichbehandlung und Schlech-Freie Allokation von Zertifikaten in-

terstellung von importierten Pro-
dukten muss ausgeschlossen wer-
den (z. B. im Hinblick auf die Hohe
muss die Abgabe auf importierte
und heimische Waren ident sein;
unterschiedliche Behandlung darf
nicht den objektiven Zweck erftl-
len, heimische Waren/Produktion
zU schitzen).

Diskriminierung - de jure wie de
facto - von Importen verboten.

Im Sinne der Rechtskonformit&t ist
ein diskriminierungsfreier Mecha-
nismus zur Ermittlung der in Impor-
ten enthaltenen Emissionen erfor-
derlich.

nung an Produktionsvolumen und
Produktbenchmarks erzielt wer-
den.

nerhalb der EU kann ersetzt wer-
den bzw. auslaufen.

Risiko eines "resource shuffling": fir
die EU-Waren werden grine Pro-
duktionsarten ausgewiesen, um
Grenzausgleich zu umgehen.

Administrativer Aufwand zur Ermitt-
lung des CO2-Gehallts der Importe
(bzw. CO2-FuBabdruck).
Geltendmachung von CO--
Kosten, die Importeuren durch
COq-Bepreisungssysteme im eige-
nen Land entstehen.
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Instrument

Methodische Umsetzung

Bemessungsgrundlage

WTO-Kompatibilitat

Implikationen fir das
Emissionshandelssystem

Allgemeine Anmerkungen

Mengenbasierte
Grenzausgleichs-
maBnahmen: Ein-
beziehung von Im-
porten in Emissions-
handelssystem

Klimabeitrag

Warenimporte, die in der EU unter
das EHS fallen, werden in den eu-

Berechnung der erforderlichen
Menge an Emissionsberechtigun-

ropdischen Emissionshandel einbe- gen schwierig und aufwdéndig.

zogen.

Verpflichtet Importeure die
gleiche Menge an Emissionsbe-
rechtigungen abzugeben, die
bei der Herstellung eines gleich-
artigen Produktes in der EU
entstehen.

Importeur und heimischer Produ-
zent bezahlen den gleichen Preis
fOr den Erwerb eines Emissions-
rechts.

Mogliche Bemessungsgrundlagen:
(i) Effizienteste Technik, oder best-
verfUgbare Technik, (i) in der EU
vorherrschende Produktionsme-
thode oder (iii) Emissionsdurch-
schnittswerte pro Importland.

Abgaben auf (ausgewdhlte) emis- Abgabe richtet sich nach Ge-

sionsintensive Produkte in Verbin-

wichtsanteilen des betreffenden

dung mit einer FortfUhrung der kos- Grundstoffs im Produkt.

tenlosen Zuteilung von Zertifikaten
an die Industrie.

Ungleichbehandlung und Schlech-
terstellung von importierten Pro-
dukten muss ausgeschlossen wer-
den (z. B. auch im Hinblick auf Un-
gleichbehandlung durch die kos-
tenlose Zuteilung von Emissionsbe-
rechtigungen).

Diskriminierung - de jure wie de
facto - von Importen verboten.

Im Sinne von Rechtskonformitat ist
eine identische Ausgestaltung zum
europdischen Emissionshandelssys-
tem erforderlich. Allerdings Nach-
weis der Emissionen und Menge er-
forderlicher Zertifikate im Einzelfall
schwierig und mit hohem administ-
rativem Aufwand verbunden.
Pauschalierende Lésungsvor-
schldge sind mit rechtlichen Prob-
lemen behaftet.

Konsumabgabe auf heimische
und importierte Waren gleicher-
maBen, dadurch geringeres Kon-
fliktpotential im Hinblick auf WTO-
Recht.

Abgabe wird erhoben, wenn Pro- Kann an den CO»-Preis und die be-

dukte an europdische Endkunden stehenden Benchmarks gekoppelt

verkauft werden, und erfasst
somit auch importierte Produkte.

werden.

Problematik mit der kostenlosen
Zuteilung von Emissionszerti-
fikaten. FUr Importeur und heimi-
schen Wettbewerber mUssen die
gleichen Bedingungen sicherge-
stellt sein.

Fortsetzung der freien Zuteilung
von Zertifikaten an energieinten-
sive Industrien, um eine Doppel-
belastung zu vermeiden und
Carbon-Leakage-Risiko zu
minimieren.

Kostenlose Zuteilung von Zertifika-
ten in Anlehnung an Produktions-
volumen und Produktbenchmarks
("dynamische Allokation”).

Regelung der verfahrensrechtli-
chen Details — wie Zeitpunkt des Er-
werbs der Emissionsrechte oder Be-
stimmung und Uberprifung der
Emissionsmenge.

Administrativer Aufwand zur Ermitt-
lung des CO,-Gehalts der Importe
(bzw. CO2-FuBabdruck).

Geltendmachung von CO»-
Kosten, die Importeuren durch
COq-Bepreisungssysteme im eige-
nen Land entstehen.

Eine hdhere Bepreisung von Impor-
ten in Folge hdherer Emissionen
kénnte als diskriminierende Be-
handlung gleichartiger Produkte
beurteilt werden. In diesem Fall
kdnnte ein solcher Mechanismus
nur als Ausnahmeklausel des Arti-
kels XX des GATT gerechftfertigt
sein.

Keine Kenntnis und Nachverfol-
gung Uber CO2-Intensitét der Pro-
dukte oder CO,-Gehalt der Im-
porte hotwendig.

Preissignal beim Verbrauch.

BerUcksichtigung von recycelten
Grundstoffen offen.

Q: WIFO-Zusammenstellung.
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Hinsichtlich ihrer rechtlichen sowie technischen und administrativen DurchfUhrbarkeit unter-
scheiden sich die verschiedenen Gestaltungsoptionen zum Teil erheblich. Mehrere rezente
Analysen (Bellora et al., 2020; Fiedler —Beermann, 2020; Leipprand et al., 2020; Leturcq et al.,
2020; Marcu et al., 2020; Mehling et al., 2019; Peneder —Polt, 2020) untersuchen die unter-
schiedlichen Ausgestaltungsformen und Anwendungsbereiche eines preis- und mengenbasier-
ten Grenzausgleichsmechanismus im Hinblick auf inre Umsetzbarkeit in den verschiedenen Di-
mensionen und umweltbezogenen Ziele.

Auf Basis der Befunde der wissenschaftlichen Literatur bietet Ubersicht 5.1 einen zusammenfas-
senden Uberblick Uber die zur Diskussion stehenden Instrumente mit den wichtigsten Kernele-
menten und einer Kurzeinschétzung im Hinblick auf fechnische, administrative und rechtliche
Aspekte.

5.2.2 Die rechtliche Ausgestaltung im Hinblick auf WTO-Konformitat

Die Rechtskonformitéat von GrenzausgleichmaBnahmen ist im WTO-Regelwerk in keiner speziel-
len Norm ausdricklich geregelt, vielmehr kommen die allgemeinen Vorschriften des Allgemei-
nen Zoll- und Handelsabkommens (GATT) und des Ubereinkommens Uber Subventionen und
AusgleichsmaBnahmen (SCM) zur Anwendung. Generell ermoglicht das Welthandelsrecht die
Implementierung eines Grenzausgleichsmechanismus, die Zuldssigkeit und Kompatibilitat mit
den Regeln der Welthandelsorganisation hédngen allerdings von der konkreten Ausgestaltung
abst).

Ein zentraler Eckpfeiler des GATT bildet das Prinzip der "Nichtdiskriminierung". So unterbindet das
Meistbegunstigungsprinzip ("most favoured nation principle") des Artikels | des Abkommens
MaBnahmen, die eine Diskriminierung von Waren aus unterschiedlichen Ladndern begUnstigen
wirde, die als dhnlich%2) angesehen werden. Zudem untersagt Artikel lll des GATT zum Prinzip
der Inldnderbehandlung ("'national freatment principle") auch ordnungspolitische oder steuer-
liche Diskriminierung zwischen Einfuhren und einheimischen Erzeugnissen, erlaubt aber die Er-
hebung einer Abgabe bei der Einfuhr, die einer erhobenen inléndischen Steuer entspricht
(siehe auch Artikel II:2, lit a in diesem Zusammenhang; Krenek, 2020; Krenek et al., 2020). Folg-
lich ist die Ubereinstimmung einer GrenzausgleichmaBnahme mit einer inléndischen Besteue-
rung eine notwendige Voraussetzung fir eine WTO-RechtmdaBigkeit und sorgt insbesondere im
Hinblick auf eine Einbeziehung des Emissionshandelssystems fUr rechtliche Unsicherheit. MaB-
nahmen, die an eine Differenzierung im Sinne der Herkunft53) anknUpfen, stellen eine Verletzung
von Artikel lll dar und sind nur durch eine Ausnahmevorschrift des Artikels XX des GATT zu recht-
ferfigen (Kluttig, 2003).

51) FUr eine detaillierte juristische Interpretation sei auf sperzifische rechitliche Gutachten und Studien verwiesen, siche
z. B. Hilbert —Berg (2008), Meyer-Ohlendorf et al., (2010).

52) Die Bestimmung der Gleichartigkeit berlcksichtigt die physischen Eigenschaften, die zolltarifliche Einstufung, die
Endverwendung und die Praferenzen der Verbraucher gegenUber den Waren (Cosbey et al., 2019).

53) Bei produktspezifischen Unterschieden (z. B. CO2>-Gehalt) deutet die Rechtsaulegung im Hinblick auf das WTO-
Regelwerk darauf hin, dass eine solche unterschiedliche Behandlung legal wére (Pauwelyn, 2013), es gibt jedoch kei-
nen Konsens zu dieser Frage (Trachtman, 2016).
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Im Rahmen des Arfikels XX ermoglicht das Abkommen rechtliche Ausnahmebedingungen, die
unilaterale MaBnahmen erlauben und einer rechtlichen Gleichbehandlung von importierten
Waren widersprechen kann. In der Ausgestaltung eines Grenzausgleichsmechanismus kdnnten
Ausnahmen fur MaBnahmen, die "zum Schutz des Lebens oder der Gesundheit von Menschen
oder Tieren oder zum Pflanzenschutz" (Artikel XX, lit b) sowie "zur Erhaltung erschépflicher natr-
licher Hilfsquellen” (Artikel XX, lit g) notwendig sind, eine mdgliche Rechtfertigung bilden, sofern
das Ziel des Umweltschutzes im Gegensatz zum Ausgleich von Wettbewerbsverzerrungen im
Vordergrund steht (siehe auch Borsky, 2020 fUr eine Diskussion). Die Uberprifung der Rechtma-
Bigkeit erfolgt somit in zwei Schritten. Sofern eine der genannten Ausnahmebedingungen erfillt
ist, dUrfen gemdaB Chapeau des Artikels XX die MaBnahmen keine willkUrliche oder ungerecht-
fertigte Diskriminierung zwischen einheimischen Produkten und Importen oder eine verschlei-
erte Beschrnkung des internationalen Handels darstellen.

Ein weiterer Punkt im Hinblick auf die WTO-Konformit&t beschaftigt sich mit der Frage von Ex-
portausgleichen und der kostenlosen Zuteilung von Zertifikaten. Im Rahmen einer Einbeziehung
von Importen in das EU-Emissionshandelssystem wird der Ausgleich von CO2-Kosten fUr
EU-Exporteure als Exportsubventionen gewertet, und ist im Hinblick auf die WTO-Regularien
nicht gestatftet (Leturcqg efal., 2020). Im Falle eines Grenzsteuerausgleichs ist die WTO-
Vereinbarung Uber Subventionen und AusgleichsmaBnahmen (SCM) zu berUcksichtigen, die
Exportsubventionen prinzipiell untersagt (vor allem im Hinblick auf direkte Steuern). Im Fall von
indirekten Steuern kann eine Exportanpassung zuldssig sein, sofern diese Exportsubvention die
im Inland erhobene Steuer nicht Gbersteigt (Cosbey et al., 2019). Allerdings sind Verletzungen
des SCM-Abkommens nicht durch Ausnahmebedingungen im Zusammenhang mit Arfikel XX
des GATT im Hinblick auf Umweltschutzziele geschitzt (Marcu et al., 2020).

Ebenso sind die Erfassung und Anrechnung von geleisteten CO2-Beitrdgen von ausldndischen
Produzenten im jeweiligen Heimatland im Hinblick auf WTO-Rechtskonformit&t im Zusammen-
hang mit dem Prinzip der Inl&dnderbehandlung ein zentraler Aspekt, um eine gleichwertige Be-
handlung zu gewdhrleisten und eine willkUrliche Anwendung von GrenzausgleichsmaBnahmen
auszuschlieBen. GemdB der Untersuchung von Cosbey ef al. (2019) soll sich die Hohe der
GrenzausgleichmaBnahmen in Ladndern mit einer CO2-Steuer an diesem Richtwert orientieren,
wdahrend bei Vorliegen eines Emissionshandelssystems Importeure dazu verpflichtet werden
kénnten, Emissionszertifikate zu erwerben®4), eine GebUhr in Hohe des Zertifikatspreises zu zah-
len oder zertifizierte Emissionsgutschriften (Certified Emission Reductions) in Hohe des festgeleg-
ten Anpassungswertes vorzuweisen. Im besten Fall sollte ein Grenzausgleichsmechanismus nur
die Differenz zwischen dem ausl@ndischen und dem inldndischen CO»-Preis ausgleichen. Falls
der ausl@ndische Mechanismus andere Systemgrenzen und Richtwerte aufweist, ist dies in den
Anpassungswerten ebenso zu berlUcksichtigen, wie die kostenlose Zuteilung von Zertifikaten o-
der andere Kompensationsmechanismen. Im Allgemeinen sollten der Grenzausgleichsmecha-
nismus und die Auflagen im Rahmen der CO2-Bepreisung moglichst eng an die Bedingungen
fUr inldndische Unternehmen angeknUpft sein, um VerstdBe gegen die GATT-Bestimmung im

54) In diesem Fall spielen verfahrensrechtliche Details bei der Ausgestaltung, wie beispielsweise der Zeitpunkt des Kaufs
von Emissionszertifikaten, eine entscheidende Rolle. Generell sollten die gleichen Regeln und Auflagen wie fUr inl&ndi-
sche Unternehmen herangezogen werden, da diese Uber die RechtmdaBigkeit des Instruments entscheiden.
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Hinblick auf ungleiche Behandlung zu vermeiden, die nur durch Ausnahmebestimmungen ar-
gumentiert werden kdénnen. Die Erfassung dieser Unterschiede erhdht allerdings die administ-
rative DurchfUhrbarkeit und Komplexitat erheblich (Borsky, 2020). Eine mogliche Alternative zur
aufwendigen Anpassung des Grenzausgleichs, die lGnderspezifische KlimaschutzmaBnahmen
anerkennt, ist die Gewdhrung einer generellen Ausnahmeregelung, die allerdings diskriminie-
rend und daher mit den MFN-Anforderungen des GATT unvereinbar sein kdnnen, mit Aus-
nahme einer Rechtfertigung im Sinne der Ausnahmebestimmungen des GATT (siehe
Cosbey et al., 2019 und Droege —Fischer, 2020 fUr eine detaillierte Diskussion der Ausnamere-
gelungen).

Auch im Zuge der Erfassung der Emissionen ist WTO-Rechtskonformitat im Sinne einer rechtli-
chen Gleichbehandlung importierter Guter zu wahren. Folglich kédnnen nur Emissionen, die
auch in der nationalen Regelung erfasst sind, in die Systemgrenzen des Grenzausgleichsme-
chanismus einbezogen werden. Neben der Messung der inléndischen Emissionen, die beispiels-
weise im Zuge der Zuteilung von Emissionsberechtigungen bereits durchgefihrt wird, erfordert
ein Grenzausgleich auch die Bestimmung der Emissionen im Ausland. Dabei kénnen tatséchli-
che Emissionsdaten von Unternehmen zur Anwendung kommen, wobei die positiven Anreize
fUr die Unternehmen, die hohen administrativen Kosten zur Erhebung und Verifizierung der Emis-
sionsdaten auf Unternehmensebene und die damit verbundene Einhaltung der WTO-
Vorschriften (potentielles Handelshemmnis, wenn ausldndische Unternehmen die Kosten tra-
gen mussen) abgewogen werden mussen. Eine Alternative ist die Messung der CO2-Emissionen
Uber sektorweite Referenzwerte, wobei hierbei eine Entscheidung Uber das Niveau der Richt-
gréBe, die Anzahl der Benchmarks pro Produkt (z. B. abhd&ngig vom Produktionsprozess) und
die Differenzierung der Referenzwerte Uber |Gnderspezifische Faktorenss) gefroffen werden
muss. Einheitliche Benchmarks, beispielsweise basierend auf einem Standard fUr die bestver-
fUgbare Technologie im importierenden Land, sind einfach zu berechnen und entsprechen
eher den WTO-Regularien, sind aber im Hinblick auf eine tendenziell ungenauere Erfassung der
Emissionsintensita@t mit Nachteilen behaftet. Eine mdgliche Kompromisslésung kénnte eine hyb-
ride Bestimmung des Richtwerts sein, der direkte Emissionen anhand eines einheitlichen Bench-
marks und indirekte Emissionen auf Basis I&nderspezifischer Richtwerte ermittelt. Wenngleich
dieser Ansatz voraussichtlich nicht im Einklang mit dem MeistbegUnstigungsprinzip des GATT
steht, ist die dkologische Zielausrichtung im Sinne der GATT-Ausnahmekriterien (Artikel XX) zu
rechtfertigsten (Borsky, 2020; Cosbey et al.,, 2019). Um die Kompatibilitat mit den WTO-
Rahmenbedingungen zu verbessern, empfehlen Cohen —Vandenbergh (2012) auch internati-
onale Standards, wie beispielsweise die freiwilige Kennzeichnung der Produkte mit dem
CO2-FuBabdruck, als Grundlage zur Bestimmung der Emissionsrichtwerte einzubeziehen.

55) Spezielle Richtwerte kdnnten beispielsweise fur am wenigsten entwickelte Lander eingefGhrt werden, wobei zu be-
achten ist, dass Idndersperzifische Benchmarks mit den MFN-Bestimmungen des GATT kollidieren und zudem Bestim-
mungen erfordern kdnnen, um eine Umleitung der Emissionen aus Ladndern mit héheren Richtwerten zu verhindern.
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5.3 Einblick in die weltweite CO.-Bepreisung

Vom ékonomischen Gesichtspunkt aus wdre eine weltweit einheitliche Bepreisung von CO2 die
effizienteste Losung. Wenngleich diese Losung derzeit unrealistisch erscheint, haben laut einem
j@hrlichen Bericht der Weltbank (World Bank, 2020) bereits 46 Ldnder und 32 regionale Rechfs-
raume eine CO2-Bepreisung implementiert oder konkret geplant. Damit sind rund 12 Mrd. t
CO2-Aquivalent bzw. 22% der globalen Treibhausgasemissionen von Preisinitiativen erfasst, die
entweder eine Mengensteuerung in Form eines Emissionshandelssystems oder eine Preissteue-
rung durch Erhebung einer Steuer oder Abgabe auf CO2 umfassen. Um Doppelbelastungen zu
vermeiden, sollten diese lI&nderspezifischen CO2-Bepreisungssysteme im Rahmen eines euro-
pdischen Grenzausgleichmechanismus berUcksichtigh und im Hinblick auf bereits geleistete
CO2-Beitréige im jeweiligen Land honoriert werden. Einen ausfUhrlichen Uberblick Uber die the-
oretische wie auch empirische Literatur zu den Effekten einer CO2-Bepreisung und den ver-
schiedenen Wirkungsmechanismen bieten Képpl — Schratzenstaller (2021).

Zu den wichtigsten Emissionshandelssystemen zahlt das im Jahr 2005 eingefUhrte europdische
Emissionshandelssystem (siehe auch Unterkapitel 4.1), aber auch andere Ladnder wie einige chi-
nesische Provinzen setzen auf dieses Instrument. DarGber hinaus erheben einige EU-L&nder, ins-
besondere Schweden, Finnland und Frankreich, als Erg&nzung zum EHS auch CO2-Steuern in
Bereichen, die nicht vom Emissionshandelssystem erfasst sind, vorwiegend Gebdude und Ver-
kehrs¢). Diese Steuern und Abgaben auf CO2 kommen auch in anderen L&dndern bzw. Regio-
nen, wie beispielsweise in der Schweiz, Norwegen, Japan, Chile oder Alberta (Kanada), zum
Einsatz. Eine Ubersicht Uber die weltweite CO2-Bepreisung zeigt Abbildung 5.1.

Zwei rezente Entwicklungen gilt es im Rahmen dieser Betrachtung noch hervorzuheben: Als
erstes afrikanisches Land hat SUdafrika mit Juni 2019 eine CO»2-Steuer fir Unternehmen einge-
fOhrt. In der ersten Phase bis 2022 ist ein Preis von umgerechnet 7,40 €/t CO.-Aquivalent vorge-
sehen. Der zweite Meilenstein ist die mit 1. J&nner 2020 in Kraft getretene VerknUpfung der bei-
den Emissionshandelssysteme der Schweiz und der EU%7). Die Verbindung der beiden Systeme
ist die weltweit erste VerknUpfung von Emissionshandelssystemen zwischen L&dndern und somit
ein erster Schrift in Richtung Ausweitung eines internationalen CO2-Marktes. Unternehmen kén-
nen Zertifikate beider Systeme verwenden und diese sind in beiden Systemen gultig. In Folge
des Austritts des Vereinigten Koénigreichs aus der EU und folglich auch aus dem
EU-Emissionshandelssystem erwdégt es ein eigenes Emissionshandelssystem zu implementieren
und zu einem spdateren Zeitpunkt mit dem europdischen System zu verknUpfenss).

Um eine Doppelzdhlung von Emissionen zu vermeiden, und eine addquate Anrechnung von
im Ausland geleisteten CO2-Beitrdgen durchzufUhren, ist die Kenntnis Uber die weltweit

5¢) Eine detaillierte Analyse zu den implementierten CO2-Instrumenten in Europa auf Ladnderebene, die Uber das euro-
pdische Emissionshandelssystem hinausgehen, sowie in den G20-Landern zeigt die Studie von Herzig —Oldag (2019).
57) https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/2uri=0J:L:2017:322:FULL&from=EN  (zuletzt abgerufen am
22.12.2020).

s8) https://www.gov.uk/government/publications/meeting-climate-change-requirements-if-theres-no-brexit-
deal/meeting-climate-change-requirements-if-theres-no-brexit-deal,

sowie https://www.legislation.gov.uk/ukdsi/2020/9780348209761/contents (zuletzt abgerufen am 22.12.2020).
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implementierten Instrumente und die zugrundeliegenden CO2-Preise, die offmals auch regio-
nal differenziert sind, von zentraler Bedeutung. Dies ist zugleich mit hohen administrativen
DurchfUhrungskosten verbunden.

Abbildung 5.1: Uberblick Uber die weltweite CO2-Bepreisung
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5.4 Klimapolitik und Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs

Einen groBen Teil der nicht internalisierten externen Kosten des Verkehrs machen die Sch&aden
am Klima aus. Neben den im Zuge der Verbrennung von fossilen Treibstoffen entstehenden
Gase (vor allem CO2 und Stickoxide) sind etwa auch Kondensstreifen im Flugverkehr zu nennen.
Die Emissionen von Treibhausgasen werden seit dem Kyoto-Abkommen systematisch gemes-
sen und die EU hat als Konsequenz aus der Unterzeichnung des Klimaschutzabkommens von
Paris in einem Ratsbeschluss vom Dezember 2020 das Ziel vorgegeben, dass die EU bis 2050
netto klimaneutral sein wird. Die dsterreichische Bundesregierung hat dieses Ziel fur Osterreich
zehn Jahre fr0her vorgesehen. Es ist somit klar, dass die Umsetzung von MaBnahmen zur Errei-
chung dieser Ziele automatisch zur Verringerung der klimabezogenen externen Effekte beitra-
gen wird. Je nach Transportmodus gibt es unterschiedliche Ansatzpunkte.

Der EU-Binnenluftverkehr ist in den EU-Emissionshandel einbezogen und die fUr den ETS-Bereich
getroffenen MaBnahmen sind somit unmitteloar fUr diesen Teil des Transports relevant. Eine Ab-
gabe auf Flugtickets reduziert die Nachfrage und ist somit férderlich auf die Gesamtemissionen,
aber nicht ganz so zielorientiert wie die Belastung des Treibstoffes.

Regelungen fUr den grenziberschreitenden Flugverkehr auszuarbeiten liegt in den Hadnden der
International Civil Aviation Organisation (ICAO). GemdaRB einer 2016 verabschiedeten Resolution
sollen ab 2021 MaBnahmen zum Emissionsausgleich umgesetzt werden®?).

Im internationalen Schiffverkehr ist ebenfalls eine internationale Organisation (International Ma-
ritim Organisation; IMO) die Plattform fUr Informationsaustausch und das Forum fUr die Ausar-
beitung internationaler Vereinbarungen. Die EU bezieht Unternehmen mit Sitz in der EU in die
BemuUhungen zur Emissionsreduktion ein und setzt sich fUr internationale Vereinbarungen ein¢o).

Der Verkehrssektor auf Schiene und StraBe ist Teil der "Lastenteilung” (Effort-Sharing) und unter-
liegt somit der nationalen Regulierung. Die Instrumente, um die Emissionen zu drosseln, setzen
auf mehreren Ebenen an, bei denen sich EU und nationale Regelungen teils ergénzen, bzw. in
der alleinigen Kompetenz entweder der EU bzw. der Nationalstaaten sind. Vorschriften Gber
den Flottenverbrauch auf EU-Ebene verpflichten die Anbieter von Kfz die spezifischen Emissio-
nen der in Verkehr gebrachten Fahrzeuge zu senken.

Die Verpflichtung, Kraftstoffe aus Biomasse den fossilen beizumischen, verringert die Emissionen
etwa im Umfang der Beimischungsgrade. Die EU gibt den rechtlichen Rahmen innerhalb des-
sen die Nationalstaaten den Umfang der Beimischung festlegen vorét). Auf EU-Ebene und auch
auf nationaler Ebene werden Schritte gesetzt, um das Angebot von Bio-Treibstoffen der zweiten
Generation zu forcieren, die den Vorteil haben, nicht mit der Lebensmittelerzeugung zu kon-
kurrieren (vgl. Sinabell - Streicher, 2021).

Die Elektrifizierung des Verkehrs wird derzeit von vielen Staaten teils durch Subventionen, teils
durch Steuerbefreiung, feils durch regulative Instrumente (Parkraumbewirtschaftung)

%) Siehe https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation en (zuletzt abgerufen am 02.06.2021).
) https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/shipping en (zuletzt abgerufen am 02.06.2021).
¢1) https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/vehicles/road/biofuels en (zuletzt abgerufen am 02.06.2021).
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gefordert, und im Zuge der offentlichen Fuhrparkbewirtschaftung setzen Gebietskdrperschaf-
ten vermehrt auf elektrisch angetriebene Fahrzeuge. Eine FUlle fiskalischer MaBnahmen in na-
tionaler Kompetenz hat Auswirkungen auf die Emissionen des Verkehrssektors (in Osterreich z. B.
Pendlerpauschale, reduzierter Steuersatz fUr Diesel). Die Beseitigung der umweltkontraproduk-
fiven expliziten und impliziten Férderungen ist ein Ansatz, um die Emissionen zu drosseln.

Im Europdischen Green Deal sind zahlreiche Ans&tze im Rahmen der Leitlinie Okologisierung
des GUterverkehrs und des 6ffentlichen Personenverkehrs definiert. Einige davon werden im
Zuge der Planung fur den NGEU-Fonds bereits aufgegriffen (BMF, 2021). Dabei spielt die Bereit-
stellung einer leistungsfahigen Infrastruktur eine wichtige Rolle. Im Zuge der besseren Abstim-
mung der transnationalen Netzwerke soll die Attraktivitat des Zugverkehrs generell ernéht wer-
den. Etappenziele mit konkreten Zeitangaben, wann welche Phase erreicht werden soll, geben
Planungssicherheit, etwa in Bezug auf die Verlagerung des bisher fossilen Verkehrs auf nach-
halfigere Modi. Alle externen Kosten des Verkehrs in der EU werden bis sp&testens 2050 von den
Verkehrsnutzern getragen.

In der bkonomischen Literatur wird auch diskutiert, den Verkehrssektor in das Emissionshandels-
system zu integrieren. Eine klare Empfehlung dazu hat sich derzeit noch nicht durchgesetzt, da
das ETS als spezielles Instrument fUr die Industrie entwickelt wurde, um neben dem Ziel der Treib-
hausgasreduktion auch andere Ziele (z. B. Verhinderung der Abwanderung) zu erreichen. Die
Einbeziehung des Verkehrssektors wirde es laut Kemfert et al. (2019) schwieriger machen, die
industriepolitischen Ziele zu erreichen, ohne groBe Vorteile in der Verringerung der Emissionen
zu gewinnen. Daflr scheint die angemessene Besteuerung fossiler Kraftstoffe besser geeignet.
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6. Internationaler Warenhandel Osterreichs und Transportkostenwahrheit

6.1 Der internationale Warenverkehr Osterreichs nach Verkehrstragern

FUr eine kleine offene Volkswirtschaft wie Osterreich sind auBenwirtschaftliche Beziehungen von
maBgebender wirtschaftlicher Bedeutung. Durch wirtschaftliche Interaktionen mit dem Aus-
land kdnnen &sterreichische Unternehmen Uber Exporte, Importe und Direktinvestitionen ihre
Mdarkte und Vorleistungen verbreitern. Die auBenwirtschaftlichen Verflechtungen Osterreichs
bekamen vor allem durch den EU-Beitritt sowie die Teiinahme an allen weiteren europdischen
Integrationsschritten, insbesondere an den EU-Erweiterungsrunden, einen starken Internationa-
lisierungsschub. Die damit verbundenen positiven Auswirkungen auf das Wirtschaftswachstum,
die Beschdaftigung und den 6sterreichischen AuBenhandel sind in zahlreichen Studien belegt
(u. a. Bergeretal., 2014, Campos et al., 2014, Boockmann et al., 2015; Oberhofer —Winner,
2015; Oberhofer —Streicher, 2019; Breuss, 2015). Osterreichs AuBenhandel ist eng mit dem eu-
ropdischen Binnenmarkt verbunden, Uber die letzten Jahrzehnte ist dieser Anteil jedoch stetig
gesunken. Die heimischen Exporte beliefen sich 2019 auf 153,5 Mrd. €, mit einem Anteil von
knapp 67% ist die EU der wichtigste Absatzmarkt fUr Osterreichische Exporte (102,4 Mrd. €). Le-
diglich 51,1 Mrd. € wurden in Lander auBerhalb der EU 27 geliefert. Im Zeitraum 2010 bis 2019
entwickelten sich allerdings vor allem die Exporte in die Drittldnder sehr dynamisch
(+4,5% p. a.), wenngleich die Intra-EU-Exporte auch durchschnittlich um 3,5% p. a. expandier-
ten. Osterreichs Importe beliefen sich 2019 auf 157,8 Mrd. €. Ahnlich wie bei den Exporten wer-
den knapp 68% der heimischen Importe aus anderen EU-Mitgliedsli&@ndern bezogen, wéhrend
rund 50 Mrd. € (31,7%) aus Drittfldndern stammen. Mit einem durchschnittlichen jahrlichen Zu-
wachs von 4,9% entwickelten sich die Importe aus dem Exira-EU-Raum deutlich dynamischer
als die Intra-EU-Importe (+3,2% p. ).

Die Darstellung des 6sterreichischen AuBenhandels nach Verkehrstrégern ist ein Versuch die
Bedeutung und die Verdnderungen in der Wahl der unterschiedlichen Transportmittel im Wa-
renhandel aufzuzeigen. Wahrend diese Daten fur den AuBenhandel mit auBereuropdischen
Landern fur Osterreich (sowie fUr alle anderen EU-Lander) auf disaggregierter Ebene vorliegen,
kann der &sterreichische Warenverkehr mit dem EU-Binnenmarkt nur ansatzweise durch Zuhil-
fenahme von Spiegelstatistiken fUr die verfUgbaren Ladnder abgebildet werden (siehe Textkas-
ten fUr die zugrundeliegenden Datenlimitationen), folglich sind die deskriptiven Auswertungen
mit Vorsicht zu interpretieren.

Die detaillierte Betrachtung des 6sterreichischen Warenhandels nach Verkehrstrdgern ermdg-
licht einen Einblick in die Bedeutung einzelner Verkehrszweige und auf die damit verbundenen
Umweltwirkungen im internationalen Warenaustausch und dient als Ausgangslage fir die
Quantifizierung der gesamtwirtschaftlichen Effekte einer Internalisierung externer Effekte im in-
ternationalen Warenverkehr in Kapitel 6.2.
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Grundlage und Limitationen zum AuBBenhandel nach Transportarten

Die deskriptive Analyse zum &sterreichischen AuBenhandel nach Verkehrstrdgern ist ein Versuch die
Bedeutung und mégliche Verdnderungen in der Wahl der unterschiedlichen Transportmittel im Wa-
renhandel aufzuzeigen.

Die Daten nach Verkehrstradgern werden von Eurostat aufbereitet und beruhen auf dem Versendungs-
landkonzept (Eurostat-Konzept), wodurch die abgebildeten Intra-EU-Warenstrome auch Versendun-
gen beinhalten kénnen (indirekte Warenstrome: Ware wird von einem Mitgliedsland vom Zoll abgefer-
tigt und in ein anderes Mitgliedsland weiterversendet). Diese Unterschiede in der Erfassung der Waren-
stfrome kdnnen ein moglicher Grund fUr groBere Schwankungen Uber einzelne Jahre und Abweichun-
gen zu natfionalen AuBenhandelsdaten sein.

Die Daten werden von den einzelnen Mitgliedsldndern Uberwiegend fUr den Extra-EU-Handel erhoben,
wenngleich die meisten EU-Mitgliedstaaten (mit Ausnahme von D&nemark, Frankreich, Kroatien, den
Niederlanden, Osterreich, Slowenien und Schweden) diese Daten seit Kurzem auch fUr den In-
tra-EU-Handel erheben. FUr den EU-Binnenmarkthandel sind neben lénderspezifischen Einschrdnkun-
gen auch die Datenverflgbarkeit im Hinblick auf die zur Verflgung stehende Zeitperiode wie auch
die Tiefe der Warengliederung sehr eingeschrénkt. Die Daten sind gemdB der einheitlichen
NSTR-Klassifikation auf einer disaggregierten Ebene erst ab dem Jahr 2010 verfugbar, wadhrend fUr den
Extra-EU-Handel diese Daten bereits ab 1999 vorliegen. Zusatzlich sind die Daten fUr den
Extra-EU-Handel gemdB der einheitlichen Warenklassifikation auf einer sehr disaggregierten Ebene im
Rahmen des Harmonisierten Systems (HS) der Vereinten Nationen abb dem Jahr 2000 verfUgbar.

Die AuBenhandelsdaten nach Verkehrstr&gern werden fir die "aktiven Verkehrsmittel'é2) (z. B. StraBe,
Schiene, See) erhoben. Es wird davon ausgegangen, dass die Waren das statistische Erhebungsgebiet
der EU bzw. eines EU-Mitgliedstaates mit diesem Verkehrsmittel verlassen oder erreichen. Folglich ent-
spricht der Verkehrstréger nicht immer den Merkmalen des Landes, z. B. weist Osterreich als Binnenland
AuBenhandelsstrome per Seeschifffahrt auf. In diesem Fall werden die Waren an der EU-Grenze per
Schiff erfasst und die Zollabfertigung erfolgt in Osterreich. Zu beachten ist auch, dass sich im vorliegen-
den Datensatz das aktive Transportmittel von jenem Verkehrstr&ger unterscheiden kann, welcher fur
den Transport der Waren von den Grenzen zum Ort der Zollabfertigung verwendet wird (internes Trans-
portmittel).

Da diese Daten fur Osterreich allerdings nur den Extra-EU-Handel abbilden, der &sterreichische AuBen-
handel allerdings mit einem Anteil von knapp 70% stark auf den EU-Binnenmarkt konzentriert ist, werden
im Rahmen dieser Analyse die fehlenden Intra-EU-Handelsstrome fUr die genannten L&nder durch Spie-
gelstatistiken annédherungsweise ergdnzt.

Aufgrund dieser Einschrdnkungen und Vorbehalte gegenuber diesem Datensatz, die anhand eines
Fallbeispiels nachstehend noch konkretisiert werden, wird eine vorsichtige Interpretation der empiri-
schen Evidenz nahegelegt, insbesondere im Hinblick auf die tatsdchlich erfassten Verkehrsmittel. Bei-
spielweise nimmt im transatlantischen Handel der Eisenbahnverkehr eine Uberaus relevante Rolle ein.
Diese Konstellation ist méglich, wenn die Waren per Eisenbahn in ein Nicht-EU-Land geliefert und dort
mit diesem aktiven Verkehrsmittel in der Zollabfertigung erfasst werden. Beispielsweise weisen die Da-
ten im Bereich der heimischen Getrdnkeexporte den wertmdaBig groBten Export in die USA Uber die
Bahn aus, das ergibt sich z. B. Uber den &sterreichischen Export in die Schweiz per Bahn und Gber an-
schlieBende Versendung in die USA mit einem anderen, in dieser Statistik nicht erfassten Verkehrsmittel.
(siehe Christen et al., 2019).

62) Detaillierte Informationen zu den Daten und Abgrenzungen finden sich im Leitfaden der Europdischen Kommission
unter https://ec.europa.eu/eurostat/ramon/statmanuals/files/KS-BM-02-002- -N-DE.pdf (zuletzt abgerufen am
1.12.2020).
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6.1.1 Transportarten im Intra-EU-Handel

Der GroBteil der auBenwirtschaftlichen Verflechtungen innerhalb der EU erfolgt Gber den Stra-
Benverkehr. Rund 71,3% der europdischen Gesamtexporte und 72,5% der Importe im Jahr 2019
werden Uber diese Transportart abgewickelt. Fir Osterreich ist der Stellenwert des Warentrans-
ports Uber den StraBenverkehr mit einem Anteil von rund 77,5% bzw. 79.1% gemessen am Wert
der Osterreichischen Exporte in den bzw. Importe aus dem EU-Binnenmarkt noch dominanter.
Eine untergeordnete Rolle kommmt dem Eisenbahnverkehr zu, lediglich 3,0% der heimischen Ex-
porte und 5,0% der Importe werden Uber diesen Verkehrstrager erbracht. Im europdischen
Durchschnitt kommt dem Seeverkehr (EU-Exporte: 6,8%; EU-Importe: 7,1%), gefolgt vom Eisen-
bahnverkehr (EU-Exporte: 3,3%; EU-Importe: 3,5%) eine gewisse Bedeutung zu, wdhrend der
Warenaustausch Uber den Luftweg fur Osterreich wie auch die EU nur eine untergeordnete
Rolle spielt, wie Ubersicht 6.1 veranschaulicht. Uber den Zeitraum 2010 bis 2019 (verfigbare Da-
tengrundlage) haben insbesondere die &sterreichischen Einfuhren (+5,0% p. a.) und Ausfuhren
(+5,2% p. a.) Gber den StraBenweg deutlich zugelegt, wahrend der grenzUberschreitende Wao-
rentransport auf der Schiene stagnierte. RUckldufig, von geringem Niveau aus, entwickelte sich
auch der &sterreichische Warentransport Uber die Binnenschifffahrt (Exporte: -4,0% p. a.; Im-
porte: -1,8% p. a.), wihrend der Intra-EU-Handel Uber den Seeverkehr Gber die Jahre 2010 bis
2019 deutliche Zugewinne verzeichnete (Exporte: +5,9% p. a.; Importe: +5,0% p. a.). Ein unein-
heitliches Bild zeigt sich im 6sterreichischen WarenauBenhandel Uber den Luftverkehr, der ex-
portseitig vor allem aufgrund des markanten Ruckgangs 2019 um 21,5% Uber die Zeitperiode
2010-2019 um durchschnittlich 1,2% zurUckging, wéhrend die heimischen Importe um 6,2% p. a.
deutlich zulegten. Insgesamt verzeichneten die &sterreichischen Intra-EU-Exporte und -Importe
im selben Zeitraum auf Basis dieser Statistik einen deutlichen Zuwachs um 3,9% bzw. 3,3%.

Ubersicht 6.1: Struktur und Entwicklung des WarenauBenhandels nach Verkehrstréigern im
Intra-EU-Raum

2019 2019 2010/2019 2019 2019 2010/2019
Exporte Anteile a-Ver- Importe Anteile a-Ver-
anderung anderung

Mio. € In% In% Mio. € In% In%
Osterreich
StraBenverkehr 67.873.4 77.5 5.2 82.601,6 79.1 5.0
Eisenbahnverkehr 2.638,1 3.0 0.0 5.232,4 5.0 0.7
Binnenschifffahrt 147,7 0,2 -4,0 396.0 0.4 -1.8
Seeschifffahrt 1.126,0 1.3 59 933.0 0.9 5,0
Luftverkehr 418,8 0.5 -1.2 1.464,3 1.4 6,2
Nicht bekannt 15.359.8 17.5 0.5 3.781,8 13.2 -2,8
Alle Transportarten 87.563,8 100,0 3.9 104.409,1 100.0 3.3
EU
StraBenverkehr 1.386.963,0 71.3 5.4 1.403.819.,5 72,5 89
Eisenbahnverkehr 63.701,0 3.3 2.3 67.655,3 3.5 3.7
Binnenschifffahrt 22.299.9 1.1 0.1 14.902,6 0.8 2,0
Seeschifffahrt 131.613.8 6.8 3.2 36.698,2 7.1 4,3
Luftverkehr 31.875,2 1.6 3.7 32.476,6 1.7 57
Nicht bekannt 308.655,5 15.9 0.4 280.998.,3 14,5 -0,6
Alle Transportarten 1.945.108,4 100.0 4,1 1.936.550,5 100.0 4,2

Anmerkung: EU-Reporter (EU 28 ohne Kroatien, Vereinigtes Kénigreich und Ungarn); EU-Partner (EU 28 ohne D&nemark, Frankreich,
Kroatien, Niederlande, Osterreich, Schweden, Slowenien, Vereinigtes Kénigreich).
Q: Eurostat (EU-Handel nach Transportart), WIFO-Berechnungen.
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Im Hinblick auf geographische Gegebenheiten zeigen sich auch interessante Unterschiede in
der Wahl des Transportmittels im &sterreichischen Handel mit dem EU-Binnenmarkt. Allgemein
IGsst sich ein grobes Muster an Verkehrsnetzen und der Erreichbarkeit von L&dndern erkennen,
wobei bei den meisten Transportarten eine starke Konzentration auf einzelne Partnerldnder auf-
fallend ist. So werden knapp 60% der heimischen Ausfuhr Uber den StraBen- und Bahnverkehr
nach Deutschland erbracht, dies entspricht mehr als 80% der Gesamtexporte nach Deutsch-
land. Insgesamt z&hlen vier Nachbarlénder Osterreichs (Deutschland, Slowakei, Tschechien,
ltalien) zu den wichtigsten Absatzmdarkten Uber den StraBenweg, die fur rund 82,7% der heimi-
schen Intra-EU-Exporte in dieser Transportart verantwortlich sind und mit Ausnahme von lto-
lien - hier liegt der Anteil lediglich bei rund 46% - werden mehr als vier Finftel der heimischen
Ausfuhrin diese Lander auf dem StraBenweg erbracht werden. Neben Deutschland ist der Wao-
rentfransport Uber die Bahn auch nach Italien und Polen von Relevanz. Eine besonders hohe
Konzentration verdeutlicht sich in der Warenausfuhr per Binnenschifffahrt, die zu einem Uber-
wiegenden Teil nach Rumanien (60,5%) und Deutschland (30,8%) erbracht wird und sich im
Export nach Bulgarien und in die Slowakei auf vier Partnerldnder beschrdnkt. Ein interessantes
Bild zeigt sich auch im &sterreichischen Intra-EU-Handel Uber den Seeverkehr, der vor allem zum
Erreichen peripherer EU-Lander von Interesse ist. So wird mehr als die Halfte der heimischen
Exporte in dieser Transportart nach Finnland (52,2%) versendet, gefolgt von Irland, Belgien und
Spanien. Die Ausfuhr heimischer Waren in den europdischen Markt Gber den Luftweg geht vor
allem nach Deutschland (33,7%), sowie in geringerem AusmalB auch nach Spanien, Rumanien,
Bulgarien und Griechenland.

Ein &hnliches Bild zeigt sich auch bei Betrachtung der funf wichtigsten Importpartnerlénder
nach Transportart. Die heimische Einfuhr Uber den StraBenverkehr fokussiert besonders stark auf
Nachbarldnder, insbesondere Deutschland (66,8%), sowie Tschechien und Italien, wobei mehr
als 80% der Gesamtimporte Osterreichs aus Deutschland und Tschechien (bzw. 56,5% aus Ita-
lien) Uber diese Transportart abgedeckt sind. Importe Uber den Bahnverkehr werden vorwie-
gend aus Deutschland (53,7%) und darUber hinaus auch aus der Slowakei (17,7%) und Polen
(9.7%) bezogen. Warenimporte, die Uber die Binnenschifffahrt nach Osterreich gelangen, stam-
men fast ausschlieBlich aus der Slowakei (48,2%) und Deutschland (42,9%), wdhrend heimische
Importe Uber den Seeverkehr vorwiegend aus peripheren EU-L&ndern, wie Finnland (41,1%),
Portugal (20,8%) und Irland (20,5%) bezogen werden. Interessanterweise stammt ein GroBteil
der &sterreichischen Binnenmarktimporte Gber den Luftweg aus Deutschland (72,6%).
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Abbildung 6.1: Bedeutung der Top-5-Handelspartner im 6sterreichischen WarenauBenhandel
nach Transportart im Intra-EU-Raum

Anteile an den Gesamtex- bzw. -importen nach Transportart in % (dunkle S&ulen)
Anteile an den Gesamtex- bzw. -importen im Infra-EU-Raum in % (helle SGulen)
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Abbildung é.1/Forisetzung
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Anmerkung: EU 28 ohne Danemark, Frankreich, Kroatien, Niederlande, Osterreich, Schweden, Slowenien, Vereinigtes Kénigreich.
Q: Eurostat (EU-Handel nach Transportart), WIFO-Berechnungen.
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Abbildung 6.2: Bedeutung der Top-5-Warengruppen im 6sterreichischen WarenauBenhandel
nach Transportart im Intra-EU-Raum

Anteile an den Gesamtex- bzw. -importen nach Transportart in % (dunkle S&ulen)
Anteile an den Gesamtex- bzw. -importen im Infra-EU-Raum in % (helle SGulen)
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Abbildung é.2/Forisetzung
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52 Halbfertig gewalzte Stahlprodukte 94 Herstellung von Material
54  Bleche, Platten, Bander aus Stahl 96 Leder, Textilien und Bekleidung
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Anmerkung: EU 28 ohne Danemark, Frankreich, Kroatien, Niederlande, Osterreich, Schweden, Slowenien, Vereinigtes Kénigreich.
Q: Eurostat (EU-Handel nach Transportart), WIFO-Berechnungen.

In einer warenmdaBigen Gliederung UGberwiegen in den meisten Transportarten die im &sterrei-
chischen AuBenhandel wichtigste Warengruppen Maschinen und Fahrzeuge, insbesondere
Maschinen und Transportausristung sowie auch chemische Erzeugnisse. Diese zwei Obergrup-
pen dominieren die fUnf wichtigsten Export- und Importwaren im StraBen-, See- und Luftverkehr.
Markante Abweichungen zu diesen Warengruppen stechen lediglich im Warentransport Gber
die Bahn und Binnenschifffahrt hervor. Wahrend mit dem Eisenbahnverkehr vor allem Produkte
aus Stahl, Brennstoff-Derivate, Transport-AusrUstung, Nicht-Eisen-Metalle, Kohle, Koks und che-
mische Grundstoffe transportiert werden, Uberwiegen in der Binnenschifffahrt Produkte aus
Stahl, chemische DUngemittel, Olsaaten sowie Futtermittel.
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6.1.2 Transportarten im Extra-EU-Handel

Im Gegensatz zu den innereuropdischen AuBenhandelsstrémen wurden im EU-Handel mit Dritt-
[&Gndern im Jahr 2019 mehr als drei Viertel der Exporte und Importe Uber den See- (EU-Exporte:
46,0%; EU-Importe: 56,2%) und den Luftverkehr (EU-Exporte: 28,6%; EU-Importe: 19,3%) erbracht.
Lediglich 19,8% der europd&ischen Extra-EU-Exporte und 15,8% der Extra-EU-Importe werden auf
dem StraBenweg abgewickelt und dem Eisenbahnverkehr kommt hierbei nur eine sehr geringe
Bedeutung zu (EU-Exporte: 1,4%; EU-Importe: 1,7%). Fir Osterreich ist der Stellenwert des Waren-
transports Uber den StraBenverkehr mit einem Anteil von rund 31,4% bzw. 26,6% gemessen am
Wert der Osterreichischen Exporte in bzw. Importe aus auBereuropdischen Ladndern dominan-
ter. Dennoch ist aber auch fir Osterreich die Bedeutung des See- und Luftverkehrs im
Extra-EU-Handel sehr hoch, wie Ubersicht 6.2 zeigt.

Ubersicht 6.2:Struktur und Entwicklung des WarenauBenhandels nach Verkehrstrédgern im
Extra-EU-Raum

2019 2019 2010/2019 2019 2019 2010/2019
Exporte Anteile Z-Ver- Importe Anteile Z-Ver-
anderung anderung

Mio. € In% In% Mio. € In% In%
Osterreich
StraBenverkehr 14.650,0 31.4 2,7 9.683,2 26,6 0.1
Eisenbahnverkehr 1.902,6 4,1 -0.4 690,6 1.9 1.4
Binnenschifffahrt 43,7 0,1 -0.7 358.3 1.0 2,2
Seeschifffahrt 19.569.9 41,9 6,8 9.164,5 25,2 6,2
Luftverkehr 9.968,6 21,4 3.8 10.070,9 27.7 8.1
Fest install. Transporteinricht. 294,1 0,6 17.6 5.422,3 14,9 0.7
Nicht bekannt 0,0 0.0 . 0.0 0.0 .
Alle Transportarten 46.668,9 100,0 4,3 36.350,7 100,0 3.6
EU
StraBenverkehr 357.992,3 19.8 3.1 278.057.,9 15,9 3.3
Eisenbahnverkehr 25.064,3 1.4 2,5 29.003.4 1.7 6,6
Binnenschifffahrt 3.159.9 0,2 -3,3 3.439.3 0.2 1.2
Seeschifffahrt 833.693,5 46,0 4,4 981.133,2 56,2 3.8
Luftverkehr 517.795,4 28,6 6,3 336.841,9 19.3 4,7
Fest install. Transporteinricht. 4.674,8 0.3 3.5 73.811,6 4,2 -1.6
Nicht bekannt 4.357,0 0.2 6,0 17.256,2 1.0 -8.7
Alle Transportarten 1.811.962,7 100,0 4,6 1.745.083,3 100,0 3.3

Anmerkung: EU-Reporter (EU 28 ohne Vereinigtes Kdnigreich); Extra-EU-Partner (Extra-EU-L&nder ohne Vereinigtes Konigreich und Kroa-
tien).
Q: Eurostat (EU-Handel nach Transportart), WIFO-Berechnungen.

Betrachtet man die Einfuhren Osterreichs aus dem Extra-EU-Raum so zeigt sich, dass der Stel-
lenwert des Luft- und StraBenverkehrs im Jahr 2019 gemessen am Wert der Gesamtimporte mit
einem Anteil von rund 27,7% bzw. 26,6% anndhend gleich war. Rund 252% der
Extra-EU-Einfuhren werden Uber die Seeschifffahrt bezogen, ebenso kommt der Einfuhr Gber
fest installierte Transporteinrichtungen (14,9%) eine nicht zu vernachldssigende Bedeutung zu.
Uber den Zeitraum 2010 bis 2019 haben die Einfuhren Uber den Luft- und Seeverkehr deutlich
zugelegt, insbesondere der importierte Warenwert auf dem Luftweg wuchs jahrlich mit durch-
schnittlich 8,1% recht lebhaft, wé&hrend der Warentransport Gber die StraBe stagnierte. Insge-
samt legten die 6sterreichischen Importe aus dem Extra-EU-Raum im selben Zeitraum auf Basis
dieser Stafistik um 3,6% zu. Bei den heimischen Exporten in den Extra-EU-Raum Uberwiegt mit
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einem Anteil von rund 41,9% die Seeschifffahrt als Transportmittel, gefolgt vom StraBenverkehr
(31,4%) und Luftverkehr (21,4%). In allen drei Verkehrszweigen haben die Ausfuhren Uber die
Jahre 2010 bis 2019 deutlich zugelegt, die starksten durchschnittlichen jahrlichen Zuwdchse ver-
zeichneten mit 6,8% und 3,8% die Seeschifffahrt und der Luftverkehr. Insgesamt legten die &s-
terreichischen Exporte in den Extra-EU-Raum im selben Zeitraum auf Basis dieser Statistik um
4,3% zu.

Ein Blick auf die wichtigsten Partnerl@nder im &sterreichischen Warenhandel nach Transportar-
ten erlaubt RUckschlUsse auf die Wahl des Transportmittels im Zusammenhang mit geographi-
schen und infrastrukturbezogenen Gegebenheiten, wobei bei den meisten Transportarten eine
starke Konzentration auf einzelne Partnerl@nder auffallend ist. Nicht Uberraschend z&hlt im 6s-
terreichischen Warenhandel Uber den StraBen- und Bahnverkehr die Schweiz zu den wichtigs-
ten Partnerl@ndern. Rund 44,1% der Exporte Uber den StraBenweg, das entspricht etwa 88% der
heimischen Gesamtexporte in die Schweiz, werden Uber diese Transportart abgewickelt, wie
Abbildung 6.3 zeigt. Uber den StraBenweg wird auch ein GroBteil der Ausfuhr nach Russland
(rund 82,6% der Osterreichischen Gesamtexporte nach Russland) geliefert. Exportseitig sticht
bei den Exfra-EU Exporten Gber den Bahnverkehr die USA hervor, diese Besonderheit kann sich
im Rahmen der Erfassung des aktfiven Verkehrsmittels und der Zollabfertigung ergeben (siehe
Textkasten fUr ndhere Details), und zeigt die Limitationen dieser Datenbasis auf. Eine besonders
hohe Konzentration verdeutlicht sich in der Warenausfuhr per Binnenschifffahrt, die zu einem
Uberwiegenden Teil nach Serbien (54,1%) und in die TUrkei (28,7%) erbracht wird. Ein interessan-
tes Bild zeigt sich auch im 6sterreichischen Extra-EU-Handel Uber den Seeverkehr, der vor allem
zum Erreichen distanzierter Uberseeldnder Anwendung findet. So werden rund 60% der heimi-
schen Gesamtexporte in die USA Uber den Seeweg erbracht, ebenso ist diese Transportart
auch knapp fur die Halfte der Ausfuhr nach China relevant. Die Ausfuhr heimischer Waren Gber
den Luftweg geht vor allem in die USA (25,4%) und nach China (19,9%).
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Abbildung 6.3: Bedeutung der Top-5-Handelspartner im 6sterreichischen WarenauBenhandel
nach Transportart im Extra-EU-Raum

Anteile an den Gesamtex- bzw. -importen nach Transportart in % (dunkle Séulen)
Anteile an den Gesamtfex- bzw. -importen im Extra-EU-Raum in % (helle SGulen)
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Abbildung é.3/Forisetzung
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Anmerkung: Extra-EU-L&nder ohne Vereinigtes Kénigreich und Kroatien.
Q: Eurostat (EU-Handel nach Transportart), WIFO-Berechnungen.

Ein &hnliches Bild zeigt sich auch bei Betrachtung der funf wichtigsten Importpartnerlénder
nach Transportart. Auch bei den heimischen Einfuhren Uber den StraBen- und Bahnverkehr
zahlt die Schweiz zu den wichtigsten Partnerl@dndern. Rund 57,2% der Einfuhr Gber den StraBen-
weg, das entspricht etwa 88% der heimischen Gesamtimporte aus der Schweiz, werden Uber
diese Transportart abgewickelt. Warenimporte, die Uber den Bahnverkehr nach Osterreich ge-
langen, werden vorwiegend aus der Schweiz (31,0%) und darUber hinaus auch aus der Ukraine
(26,6%) und China (20,7%) bezogen. Die fUr Uberseeimporte wichtigste Erbringungsart Uber den
Luftweg betrifft vorwiegend Vietnam (29.6%) und die USA (26,4%). Bemerkenswert ist, dass die
Warenimporte Uber den Luftverkehr mehr als 90% der heimischen Gesamtimporte aus Vietnam
ausmachen, zugleich werden auch mehr als die Halfte der Importe aus den USA (54,9%) und
rund 30% der Einfuhr aus China auf diesem Transportweg nach Osterreich geliefert. Warenim-
porte, die Uber die Seeschifffahrt nach Osterreich gelangen, stammen zu einem GroBteil aus
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China (36.3%) und den USA (17,5%), wobei knapp 60% der heimischen Importe aus China und
rund ein Drittel der Einfuhr aus den USA Uber diesen Verkehrszweig bezogen werden. Wenn-
gleich die Binnenschifffahrt als Transportart im Extra-EU-Handel nur eine untergeordnete Rolle
einnimmt, zeigt sich eine starke Konzentration der Einfuhr in diesem Verkehrszweig auf die Uk-
raine (60,6%) und Serbien (31,7%). Bei den Warenimporten aus Ubersee kommt auch fest instal-
lierten Transporteirichtungen eine gewisse Bedeutung zu, diese werden vorwiegend aus Russ-
land (31,4%) und Kasachstan (27,5%) bezogen, wobei diese Erbringungsart fir mehr als 80% der
Osterreichischen Gesamtimporte aus Russland genUtzt wird, wie Abbildung 6.3 verdeutlicht.

Eine Unferteilung der im Warenaustausch verwendeten Transportarten nach geographischer
Lage und regionaler Zusammengehdérigkeit der einzelnen Uberseeldnder (nach Kontinenten)
verdeutlicht, dass die Wahl des Verkehrszweigs maBgeblich von der geographischen Distanz,
also den damit verbundenen Kosten zusammenhd&ngt (siehe auch Christen et al., 2019 fUr eine
Untersuchung der AuBenhandelsbeziehungen nach Transportarten und unterschiedlichen
Blickwinkeln, wie z. B. Einkommensniveaus der Lander). Im Hinblick auf die Erreichbarkeit und
Nutzung bestehender Verkehrsnetze |dsst sich folgendes allgemeines Muster zur Bedeutung der
unterschiedlichen Transportarten erkennen, wie auch Abbildung 6.4 veranschaulicht:

e Europdische Nicht-EU-Ldnder: Heimische Exporte (84,1%) und Importe (69.8%) werden
weitgehend Uber den StraBenverkehr abgewickelt, zusatzlich kommt bei Warenimporten
auch fest installierten Transporteinrichtungen (13,9%) eine gewisse Bedeutung zu.

e Asien: Osterreichische Exporte nach Asien finden zu einem Uberwiegenden Teil Uber die
Seeschifffahrt (49,0%) statt, wobei rund 39,2% der Warenexporte auch Uber den Luftverkehr
versendet werden. Bei den heimischen Importen aus Asien ist der Stellenwert des Luft-
(40,8%) und Seeverkehrs (37,2%) ann&hernd gleich, wenngleich importseitig der Luftver-
kehr die wichtigste Transportart darstellt.

¢ Nord- und Mittelamerika: Ein &hnliches Bild wie im Warenverkehr mit dem asiatischen Kon-
tinent zeigt sich im &sterreichischen AuBenhandel mit Nord- und Mittelamerika, wenngleich
der Stellenwert einer Transportart hervorsticht. Wahrend rund 62,5% der heimischen Exporte
Uber den Seeverkehr, gefolgt vom Luftverkehr (24,5%) transportiert werden, ist der Stellen-
wert dieser beiden Transportarten importseitig umgedreht und mehr als die Halfte der Ein-
fuhren (53,3%) wird Uber Luftverkehr bezogen.

e Sudamerika: Heimische Lieferungen nach SUdamerika finden zu einem Uberwiegenden
Teil Uber die Seeschifffahrt (64,7%) statt, wobei rund 24,7% der Warenexporte auch Gber
den Luftverkehr versendet werden. Im Gegensatz dazu werden die heimischen Importe
aus Sudamerika fast ausschlieBlich Uber den Seeweg bezogen.

e  Afrika: Osterreichische Waren fur den Exportmarkt Afrika werden zu einem Uberwiegenden
Teil Uber die Seeschifffahrt (74,0%) versendet, wdhrend die Warenimporte vorwiegend
Uber fest installierte Transporteinrichtungen (71,7%) nach Osterreich gelangen.

e Australien: Der 6sterreichische AuBenhandel mit Australien findet zu einem Uberwiegen-
den Teil Gber die Seeschifffahrt statt, vor allem exportseitig ist der Stellenwert dieser Trans-
portart mit einem Anteil von etwas mehr als 80% an den Gesamtexporten nach Australien
auffallend. Hingegen wird bei der heimischen Einfuhr neben dem Seeverkehr (61,1%) auch
auf den Luftverkehr (37,1%) gesetzt.
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Abbildung 6.4: Bedeutung der Transportarten nach Kontinenten im Extra-EU-Raum
Anteile an den Gesamtex- bzw. -importen im Extra-EU-Raum in %
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Abbildung é.4/Fortsetzung
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Anmerkung: Extra-EU-L&nder ohne Vereinigtes Kénigreich und Kroatien.

Q: Eurostat (EU-Handel nach Transportart), WIFO-Berechnungen.
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AbschlieBend ldsst sich als Befund fur die Wahl des Transportweges feststellen, dass geographi-
sche Ausgangsbedingungen die Wahl des Transportmittels maBgeblich bestimmen. Wahrend
heimische Exporte nach und Importe aus Europa aufgrund der geographischen Gegebenhei-
ten und Verkehrsnetze weitgehend Uber den StraBenverkehr abgewickelt werden, findet der
AuBenhandel mit Uberseemdrkten hauptsdchlich Uber die Seeschifffahrt statt, wobei zuneh-
mend auch der Luftverkehr im &sterreichischen AuBenhandel einen gréBeren Stellenwert ein-
nimmt.

In einer warenmdaBigen Gliederung Uberwiegen in den meisten Transportarten die im &sterrei-
chischen AuBenhandel wichtigsten Warengruppen Maschinen und Fahrzeuge sowie auch
chemische Erzeugnisse, wie Arzneimittel und pharmazeutische Erzeugnisse. Diese zwei Ober-
gruppen dominieren die fUnf wichtigsten Export- und Importwaren im StraBen-, See- und Luft-
verkehr. Markante Abweichungen zu diesen Warengruppen stechen lediglich im Warentrans-
port per Bahn und Binnenschiff sowie importseitig Uber Rohrtransportleitungen hervor. W&hrend
Uber den Eisenbahnverkehr vor allem alkoholfreie Getrdnke, Schienen und Bleche aus Stahl
sowie Kaffee fransportiert werden, Gberwiegen im Binnenschifffahrtsverkehr bearbeitete Wa-
ren, halbfertige Stahlerzeugnisse, Brennstoffe, Eisen- und Stahlabfélle und Stahlbleche. Auch
Importe von Agrarwaren wie Mais und Olsaaten finden Uber die Binnenschifffahrt statt, wéh-
rend Importe Uber fest installierte Transporteinrichtungen zu einem Uberwiegenden Teil Rohol-
lieferungen (69,6%) nach Osterreich kennzeichnen.

Exkurs: Detaillierte Betrachtung der Extra-EU-Warenstrome iber den Luftverkehr

Aufgrund der verfigbaren detaillierteren Extra-EU-Warenstrome nach Transportmitteln ermdglicht eine
Sonderauswertung auf Basis von HS-6-Stellern einen Einblick in die Frage, welche Waren in den AuBen-
handelsbeziehungen Osterreichs und der EU Uber den Luftverkehr transportiert werden. Die allgemeine
Vermutung wirde nahelegen, dass vor allem frische, leicht verderbliche Waren, wie Agrarerzeugnisse
und Lebensmittel, Uber den Luftverkehr abgewickelt werden. Ein Blick auf die die Top-10-Importwaren
Osterreichs hingegen verdeutlicht, dass wertmdBig, wie auch mengenmdBig, zu einem Uberwiegen-
den Teil elektrische Maschinen und Apparate, wie Telefone, Datenverarbeitungsmaschinen und Spei-
chereinheiten daflr, Stromrichter und Schaltungen sowie sperzielle Hormone und Phantasieschmuck
aus unedlen Metallen Gber den Luftverkehr bezogen werden. Zu den wichtigsten Exportwaren, die
Uber diesen Transportweg versendet werden, zdhlen Antisera und andere Blutfraktionen, bestimmte
Arzneiwaren, spezielle Gerédte zum Herstellen von Halbleiterbauelementen, Transistoren und Schaltun-
gen sowie Hubkolbenmotore.

Eine dhnlich starke Konzentration auf spezielle Sende- und Empfangsgerate, Datenverarbeitungsma-
schinen, Triebwerke, bestimmte Arzneiwaren und Vaccine zeigt sich auch in den Warenstromen der
EU mit Drittldndern. In einer wertmdaBigen Betrachtung der EU-Handelsstrome kommt zudem dem Aus-
tausch von Gold eine wesentliche Bedeutung zu. Frische und verderbliche Agrarerzeugnisse und Le-
bensmittel, wie frische Rosen und andere Blumen und BlUten, frische oder getrocknete Guave- und
Mangofrichte sowie frische oder gekihlte Bohnen zdhlen lediglich in einer mengenmdaBigen Betrach-
tung zu den 10 wichtigsten Importwaren der EU, wenngleich auf diese Warengruppen nur rund 8,3%
der gesamten Importmenge mit dem Extra-EU-Raum fielen.
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Abbildung 6.5: Bedeutung der Top-5-Warengruppen im 6sterreichischen WarenauBenhandel
nach Transportart im Extra-EU-Raum

Anteile an den Gesamtex- bzw. -importen nach Transportart in % (dunkle S&ulen)
Anteile an den Gesamtfex- bzw. -importen im Extra-EU-Raum in % (helle SGulen)
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Anmerkung: Extra-EU-L&nder ohne Vereinigtes Kénigreich und Kroatien
Q: Eurostat (EU-Handel nach Transportart), WIFO-Berechnungen.
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6.2 Gesamtwirtschaftliche Effekte der Internalisierung externer Effekte im
internationalen Warenverkehr

6.2.1 Datengrundlage und Bestimmung der Transportkostenaufschldage

Auf Grundlage der Erkenntnisse zum Umfang der externen Effekte im Verkehrssystem und der
Bedeutung des internationalen Warenhandels wurde eine Datenmatrix zur Berechnung von
Transportkostenaufschldgen erstellt, also jene Preisaufschldge die notwendig sind, um die ex-
ternen Kosten des internationalen Warenverkehrs vollstndig zu internalisieren. Als Basis fUr die
externen Kosten wurde das rezente Handbuch der Europdischen Kommission (van Essen et al.,
2019A) herangezogen, das mehrere Vorteile vereint. Diese Studie quantifiziert einerseits die mit
dem Verkehrin Verbindung stehenden externen Kosten (soweit aufgrund der DatenverfGgbar-
keit mdéglich) fur alle EU-Mitgliedsl@nder nach Art des Transportmittels und Art der Externalitét
und beruht andererseits auf rezenten Methoden sowie Daten zur Ermittlung dieser Kostenfak-
toren. Zudem sind aufgrund der einheitlichen Quantifizierung der Kostenkategorien die exter-
nen Kosten Uber alle EU-L&nder hinweg miteinander vergleichbar, wenngleich es einige Da-
tenlimitationen, vor allem im Bereich des See- und Luftverkehrs gibt (siehe Kapitel 3.5 und 3.6).
Die Datenmatrix wurde ferner mit den bilateralen AuBenhandelsdaten — Werte und Mengen
der Export- und Importstrdme- disaggregiert nach HS-6-Stellern und Art des Transportmittels er-
gdnzt. Im Zuge der Uberleitung in das quantitative Gleichgewichtsmodell ADAGIO, das auf
den weltweiten Input-Output-Tabellen der WIOD-Datenbasis beruht, wurden die disaggregier-
fen AuBenhandelsstrbme von HS-6-Stellern auf die zugrundeliegende Struktur der WIOD-
Sektoren (ISIC rev. 4) umgerechnet.

Da im Rahmen der Modellanalyse die externen Kosten im Zusammenhang mit dem internatio-
nalen Warenverkehrim Fokus stehen, wurden im Zuge der Berechnung des Transportkostenauf-
schlags externe Kosten, die national anfallen, herausgerechnet. Dazu wurden die externen
Gesamtkosten jedes Transportmittels um den Faktor des nationalen Verkehrs (in tkm) in Relation
zur gesamten Transportleistung reduziert. Ferner wurden im StraBenverkehr die externen Ge-
samtkosten um den Anteil der nationalen Leerfahrten in Relation zur gesamten Transportleis-
tung (in Fahrzeugkilometer) verringert, da Leerfahrten im EU-Durchschnitt rund 20% des Trans-
portaufkommens darstellen. In einigen Landern, wie beispielweise Osterreich, stellen Leerfahr-
ten rund ein Drittel des Transportaufkommens im StraBengUterverkehr dar. Die verbleibenden
(intfernationalen) Gesamtkosten des Verkehrs nach Transportart wurden zum gesamten men-
genmdBigen AuBenhandelsvolumen in Relation gesetzt und dann anschlieBend als Preisauf-
schlag wertmaBig den bilateralen Extra-EU-AuBenhandelsstrdbmen angerechnet. Im Hinblick
auf die wirtschaftspolitische Ausgestaltung von Transportkostenwahrheit erscheint es sinnvoll,
auf Extra-EU-Handelsstrome zu fokussieren, denn ftrotz europdischer Initiativen sind die
EU-Gesetzgebung und eine Harmonisierung im Hinblick auf die Internalisierung von externen
Effekten im Verkehrssystem nicht evident und liegen, wie beispielweise die Besteuerung von
StraBenfahrzeugen, vollstGndig in der Verantwortung der einzelnen Mitgliedstaaten, die an-
hand diverser MaBnahmen diese externen Kosten teilweise berUcksichtigen (Kapitel 4). Uber-
sicht 6.3 fasst die Transportkostenaufschldge im Durchschnitt der EU-L&nder UGber alle
Extra-EU-Partnerlédnder und WIOD-Sektoren nach Transportmitteln zusammen. Der Mittelwert
der Preisaufschlage Uber alle Transportmodi betragt fUr die Extra-EU-Exporte 1,16%, jener fUr die
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Extra-EU-Importe 1,33%. Der Median der Aufschli@ge fur beide Handelsstrome liegt bei 0,20%
und 0,25%. Eine Unterteilung nach Art des Verkehrs zeigt nur geringfugige Unterschiede zwi-
schen den Transportmodi. Lediglich im Binnenschifffahrtsverkehr ist der Mittelwert des Transport-
kostenaufschlags mit 7,9% bei den Exporten und 10,3% bei den Importen deutlich nach oben
verzerrt, wahrend der Median rund um 0,7% liegt. Dies ist auf einige wenige Handelsstrome
zurUckzufUhren, insbesondere im Bereich Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden (B),
die mengenmdaBig bedeutsam sind, aber nur einen geringen Wert aufweisen. Folglich fallt der
ermittelte Transportkostenaufschlag im Verhdalinis zum Warenwert Uberproportional hoch aus.

Ubersicht 6.3: Deskriptive Statistik der Transportkostenaufschlége im Extra-EU-Warenhandel
nach Art des Transports

Transportkostenaufschidge in %

auf Extra-EU-Exporte auf Extra-EU-Importe
Mittel- Median  Minimum  Maximum Mittel- Median  Minimum  Maximum
wert wert
StraBenverkehr 0,43 0,07 0,00 85,3 0,64 0,09 0,00 123.4
Luftverkehr 0,87 0.12 0,00 136,5 1.14 0,11 0,00 2.032,5
Eisenbahnverkehr 0,83 0,22 0,00 81,4 1,98 0,21 0,00 86,5
Seeschifffahrt 1,74 0,39 0,00 722,6 1,63 0,49 0,00 478,5
Binnenschiffverkehr 7,92 0,68 0,00 384,8 10,28 0,73 0,00 1.647.,6
Alle Transportmittel 1.16 0,20 0,00 722,6 1,33 0,25 0,00 2.032,5

Anmerkung: Die externen TransportkostenaufschiGdge werden im Fall von Importen auf den cif-Preis, im Fall von Exporten auf den fob-
Preis aufgeschlagen.
Q: Eurostat (EU-Handel nach Transportart), WIFO-Berechnungen.

6.2.2 Der Effekt von Transportkostenwahrheit im Extra-EU-Handel

Im vorangegangenen Kapitel 6.2.1 wurden die externen Kosten, die als Preisaufschlag dem
Extra-EU-Handel zuzurechnen sind, bestimmt. In diesem Kapitel soll nun versucht werden, die
wirtschaftlichen Effekte einer Internalisierung dieser Kosten abzuschdtzen.

Werkzeug dieser Abschdatzung ist das Modell ADAGIO, ein multiregionales Input-Output-Modell,
das Produktion, Handel und Konsum von 64 Gutern in 43 Landern (plus dem "Rest der Welt")
beschreibt (eine detailliertere Beschreibung findet sich im Kapitel 8). Internalisiert werden die
Transportkosten Gber Import- bzw. Exportzdlle, die spezifisch auf den Handel der EU-28-Landers3)
mit Extra-EU-L&ndern aufgeschlagen werdené4). Diese Z6lle verteuern den Import von Waren
von auBerhalb der EU bzw. den Export von Waren in diese Lander. Die wirtschaftlichen Wir-
kungsmechanismen k&dnnen dabei folgendermaBen umrissen werden:

e Die Importzélle verteuern den Import von Waren aus Ldndern auBerhalb der EU und
machen damit heimische Waren (bzw. Waren aus anderen EU-L&ndern) relativ billiger.
Dies fUhrt zu einem Sinken der Importquote in jedem EU-Land. Innerhalb der Importe
gewinnen die anderen EU-Staaten an Wettbewerbsfahigkeit, da der Intra-EU-Handel

63) Aufgrund von Datenlimitationen wird das Vereinigte Kénigreich noch als EU-Land betrachtet und auch ausgewie-
sen.

¢4) Die Aufschlidge wurden als gewichtete Summe der Transportmodus spezifischen externen Kosten ermittelt und im-
plementiert.
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gemdaB der Simulationsannahmen nicht den Import- oder Exportaufschidgen unter-
liegt. Damit ergibt sich eine Verschiebung der Herkunft von Importen. Die Nachfrage
nach heimischen Erzeugnissen steigt, wie auch die Nachfrage nach Importen aus an-
deren EU-Staaten, die Nachfrage nach Produkten aus L&ndern auBerhalb der EU sinki.

e Damit ergibt sich ein positiver Schock fUr die Wirtschaft der EU-L&nder, allerdings nur
ceteris paribus — teurere Importe fihren auch zu einer Verteuerung von Vorleistungen,
und damit zu Preisdruck auf die heimischen Unternehmen. Gleichzeitig sinkt die heimi-
sche Arbeitslosigkeit, und es steigt die Kapitalauslastung — beides mit ebenfalls ten-
denziell preiserhndhender Wirkung. Dies dampft die urspringlich expansive Wirkung der
Importzélle.

o Derumgekehrte Effekt ist bei den Exportaufschldgen zu erwarten. Diese verteuern die
heimischen Waren auf dem Weltmarkt, mit kontraktiver Wirkung auf die heimische
Wirtschaft — wiederum ceteris paribus. Die Folgewirkungen stellen sich als Spiegelbild
der Importzdlle dar. Der negative Schock fuhrt im ersten Schritt zu einer Kontraktion
von Output und Wertschépfung und damit zu einer Erhéhung der Arbeitslosenrate und
einer Verringerung der Kapitalauslastung. Dies fGhrt zur Reduktion von Outputpreisen
und Léhnen, wodurch die konfraktive Wirkung gemildert wird.

¢ Die Aufschlage auf die Importe und Exporte in Form von Zéllen fGhren zu Einnahmen
der EU-Staaten in der Hohe von immerhin rund 33 Mrd. €. FUr die Modellergebnisse
entscheidend ist, ob und wie diese Einnahmen auf der Ebene der EU-Mitgliedstaaten
wieder in den Wirtschaftskreislauf zurockgefGhrt werden. In der konkreten Abschdat-
zung wird ein Szenario ohne Verwertung einem Szenario gegenuUbergestellt, in dem
die Einnahmen der Handelsaufschidge budgetneutral als Staatsausgaben wirksam
werdenss).,

¢ Diese Reaktionen, die auf Ebene eines Einzellandes wohl auch ihrer Richtung nach
einfreten wurden, stellen sich in der (Modell)Realitét allerdings komplexer dar. Da ja
nicht ein einzelnes Land diese MaBnahmen einfGhrt, sondern ein Block von 28 Landern
diese gegenuber dem "Rest der Welt" verhdngt, kommt es innerhalb dieser beiden
Blbcke zu komplexen Reaktionen, die —im Wesentlichen abhdngig von der nationalen
Produktions- und Handelsstruktur — zu durchaus kontraintuitiven Wirkungen fUhren kon-
nen. Ein Beispiel: Wenn Gut X mit hohen Importaufschldgen belegt wird (weil es zu
hohen externen Kosten fGhrt), dann werden sich die Importe von auBerhalb der EU
Uberdurchschnittlich verteuern. Wenn nun ein EU-Land eine Spezialisierung in der

65) D. h. Staatsausgaben werden in einem AusmaB verdndert, das den urspringlichen Defizitpfad — definiert als Pro-
zentsatz am Bruttoinlandsprodukt - nicht verdndert. Dies ist eine relativ weitreichende Annahme, da diese die Wirkung
der Einnahmenverwertung bestimmt — unterschiedliche Annahmen fUhren zu deutlich unterschiedlichen Wirkungen.
Die hier gewd&hlte Annahme (andere Mglichkeiten waren etwa eine Senkung von Steuern, eine Erhdhung der Trans-
ferzahlungen, Abbau des Defizits usw.) ist jene, die zu den hdchsten positiven Reaktionen auf das heimische BIP fUhrt,
da Staatsausgaben wenig importlastig sind — &ffentliche Verwaltung kann z. B. ex definitione gar nicht importiert wer-
den (sie muss nach dem Territorialprinzip im Inland erbracht werden). Diese "Maximalannahme" ist bei der Interpreto-
tion der Ergebnisse zu beachten. Gleichzeitig ist diese Annahme aber auch sinnvoll, da fUr die Behandlung und Behe-
bung der entstandenen Sch&den im Sinne der Bewahrung der Gesundheit und Umwelt in erster Linie der Staat zustan-
dig ist und diese Einnahmen dafir auch verwenden kann.
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Produktion dieses Guts aufweist, wird es Uberproportional von der Umlenkung der Han-
delsstrome profitieren und damit Uberproportionale expansive Wirkung erfahren. Ein
anderes EU-Land, das diese Spezialisierung nicht aufweist, erféhrt dadurch nur einen
geringen positiven Nachfrageschock, der den negativen Preisschock durch die Im-
portzélle moglicherweise nicht ausgleichen kann — damit ergdbe sich in der Gesamt-
heit eine kontraktive Wirkung, trotz eigentlich positivem Nachfrageschock. Hier liegt
der Vorteil der modellbasierten Abschatzung. Das Modell kann die komplexen Zusam-
menhdnge berlcksichtigen und den (Netto-)Effekt abschétzen helfen.

Alle Effekte sind als "langfristige Gleichgewichtslésung" zu interpretieren. Um die Reaktfionen auf
die einzelnen MaBnahmen darzulegen, wurden sie sequentiell in das Modell ADAGIO imple-
mentiert, d. h. nur Importaufschldge; nur Exportaufschliége; beide MaBnahmen, aber ohne
Verwertung der Einnahmen aus den Aufschldgen; Gesamteffekte, also Im- und Exportauf-
schldge sowie Verwertung der Einnahmen (in Form von Staatsaugaben). Alle Simulationen wur-
den unter der Annahme eines unverdnderten Budgetdefizits (als Anteil am BIP) simuliert. Die
folgende Ubersicht 6.4 zeigt die Modellreaktionen auf der Ebene der EU 28 getrennt nach Wir-
kungsmechanismus ("keine Verwertung" bedeutet, dass hier kein RUckfluss der zus&tzlichen Ein-
nahmen in den Wirtschaftskreislauf im Sinne der FuBnote 65 stattfindet).

Ubersicht 6.4: Langfristige Reaktionen von BIP, Beschaftigung und Konsumentenpreisindex auf
die Internalisierung der externen Transportkosten, EU 28

Nur Importzdlle, Nur Exportzdlle, Beide Zolle, Gesamteffekte
keine Verwertung keine Verwertung keine Verwertung  Z6lle und Verwertung
Nominelles BIP 0,14% -0,16% -0,02% 0.31%
Reales BIP -0,06% -0,13% -0,20% 0.06%
Beschaftigung!) 0,04% -0,14% -0,10% 0.18%
Konsumentenpreisindex 0,26% -0,01% 0.26% 0.32%
Exporte 0,14% -0,37% -0.23% -0,10%
Importe -0,02% -0,24% -0,.27% -0.06%
Netto-Exporte im Verhdltnis 0.16% 0,12% 0.04% 0,04%

zU Exporten

Anmerkung: Zu Verwertung siehe FuBnote 65.
Q: WIFO-Berechnungen mit ADAGIO. - 1) Selbststdndige und unselbststandige Beschaftigungsverhdltnisse.

Die Gesamteffekte entsprechen im Wesentlichen den Erwartungen. In realer Betrachtung ha-
ben die Handelsaufschldge negative Auswirkungen auf das BIP, nominell ist dies nur bei den
Exportaufschldgen der Fall. Nominell kompensieren sich auch die Wirkungen von Import- und
Exportaufschldgen, sodass der kombinierte Effekt auf das BIP praktisch verschwindet. Wesent-
lich ist hier aber die Reaktion der Preise. Die Exportzolle fihren zu einem geringen PreisrUck-
gang, bedingt durch die ddmpfende Wirkung auf die Gesamtwirtschaft (ausgehend vom
RUckgang in der Wettbewerbsfahigkeit), die auch die Beschaftfigung ddmpft, damit die Ar-
beitslosenrate erhoht und folglich zu etwas geringeren LohnabschlUssen mit preisdédmpfender
Wirkung fUhrt. Bei den Importzéllen ist es in erster Linie der direkte Preiseffekt durch die Verteu-
erung der Extra-EU-Importe, die zwar zurGckgehen, aber nicht im vollen AusmaB ihrer Preiser-
hoéhungen. Zusatzlich fUhrt die expansive Wirkung zu einer Zunahme der Beschdaftigung und
damit einer Abnahme der Arbeitslosenrate mit lohnerhéhender (und damit preissteigernder)
Wirkung. Die Netto-Exporte (hier bezogen auf die Gesamtexporte) steigen im Fall der
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Importaufschlége, fallen bei den Exportaufschldgen — auch dies in erwarteter Richtung. Kom-
biniert ergeben die beiden Aufschldge einen gering positiven Effekt auf die Netto-Exporte (und
damit die Handelsbilanz).

Merkliche Anderungen ergeben sich, wenn die Einnahmen aus den Handelsaufschldgen an-
nahmegemdas (also in Form von zusatzlichen Staatsausgaben)ss) verwertet werden: In diesem
Fall dreht die Verdnderung im realen BIP auf (leicht) positiv, Beschaffigung und Preise steigen
an. Aufgrund der expansiven Wirkung (auch Konsum und Investitionen nehmen zu) dreht die
Handelsbilanz auf (gering) negativ (Ubersicht 6.4).

Allen Szenarien ist aber gemein, dass ihre Wirkungen relativ gering ausfallen — dies ist auch nicht
weiter verwunderlich, sind die Extra-EU-Handelsverflechtungen doch merklich geringer als jene
innerhalb der EU (Anfeile am GesamtauBenhandel der EU: Exira-EU-Handel 35,9%; In-
fra-EU-Handel 64,1%). Die gesamten simulierten Export- und Importaufschldge summieren sich
auf EU-Ebene auf rund 33 Mrd. €, kein geringer Betrag, der allerdings nur rund 0,2% des EU-BIP
im Jahr 2016 entspricht. Auf der Ebene der einzelnen Mitgliedstaaten zeigen sich allerdings
doch merkliche Unterschiede, die in erster Linie durch die unterschiedliche Exponiertheit ge-
genUber Landern auBerhalb der EU begrindet sind (so befinden sich die 6stlichen Mitglied-
staaten — geographisch durch ihre Landgrenze sowie wohl auch historisch bedingt — in weit
regerem Austausch mit Exira-EU-Regionen als jene von Mittel- und Westeuropa). Obwonhl die
Effekte auf L&nderebene sicherlich mit gréBerer Vorsicht zu interpretieren sind, zeigt sich das
Muster, dass osteuropdische Mitgliedstaaten (und hier besonders die baltischen Lander) deut-
lich kraftigere Reaktionen auf die Handelsaufschldge zeigen als die Gbrigen Ladnder — dies eine
unmittelbare Folge der erwdhnten Exponiertheit gegeniUber landverbundener und damit leicht
zuganglicher Nachbarn auBerhalb der EU (Ubersicht 6.5). Damit sind auch die Einnahmen aus
den Transportaufschldgen sehr hoch, mit entsprechend hoher Wirkung der Verwertung dieser
Einnahmen in Form von (zusatzlichen) Staatsausgaben im Sinne der FuBnote 65.

Auffallig sind die relativ starken Effekte, die ADAGIO fur Osterreich (oder genauer gesagt die
dsterreichischen Importe) schatzt: mit +0,13% im Szenario "nur Importzolle" liegt Osterreich in der
nur kleinen Landergruppe mit positiven Effekten (die ebenfalls relativ hohen Effekte im Gesamt-
szenario sind auch diesem Importeffekt geschuldet). Der Grund liegt in der erwdhnten Substi-
tution von Extra-EU-Importen durch Intra-EU-Importe: Osterreich gewinnt hier durch solche Ver-
lagerungseffekte als Zulieferer, und zwar speziell im Agrar-, Forst- und Lebensmittelbereich so-
wie bei Metallen und Metallerzeugnissen (auch Chemie/Pharma zeigt relativ hohe positive Ef-
fekte). Der positive Grundeffekt aus Importaufschldgen wird sodann noch durch die Annahme
einer Verwertung der damit zusammenhdngenden Einnahmen als Staatsausgaben verstérkt
und auf weitere Branchen Ubertragen (die anderen Branchen mit merklichen Zuwd&chsen sind
dementsprechend auch die "6ffentlichen Guter' Verwaltung, Unterricht, Gesundheits- und So-
zialwesen)¢7).

%) Wobei auch hier das relative Budgetdefizitziel unverdndert bleibt.

¢7) Dies sind weitgehend jene Bereiche, die fUr die Beseitigung der aus den externen Transportkosten entstehenden
Sché&den zustdndig sind. In diesem Sinn ist die Annahme, die Zolleinnahmen in Form von zusatzlichen Staatsausgaben
in den Wirtschaftskreislauf zurGckzufUhren, durchaus treffsicher.
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Ubersicht 6.5: Langfristige Effekte auf das reale BIP in den EU-28-Ldandern

Gesamteffekte Zerlegung ohne Verwertung
Z6lle und Verwertung

Nur Importzolle Nur Exportzolle Beide Zolle
Osterreich 0.18% 0.13% -0,19% -0,06%
Belgien 0,03% -0.12% -0.17% -0,29%
Bulgarien 0.21% -0,32% -0.31% -0,64%
Zypern 0,08% -0,06% -0,01% -0,07%
Tschechien 0.27% 0.14% -0,07% 0.07%
Dé&nemark -0,09% -0,10% -0,06% -0,16%
Deutschland 0,02% -0,02% -0,13% -0,16%
Spanien 0.24% -0,09% -0,15% -0,24%
Estland 0,74% -0,53% -0,97% -1,50%
Finnland -0,06% -0.09% -0.09% -0,18%
Frankreich 0,05% -0,06% -0,13% -0,20%
Vereinigtes Konigreich -0,05% -0,09% -0,09% -0.19%
Griechenland 0.31% -0,28% -0.31% -0,60%
Kroatien 0,34% 0.02% -0,64% -0,63%
Ungarn 0.11% 0,09% -0.12% -0,04%
IMand 0,10% 0,08% -0,06% 0,03%
Italien 0,06% -0,06% -0,13% -0,19%
Litauen 0,07% 0.08% -0.58% -0,50%
Luxemburg -0,01% -0,02% -0,10% -0,13%
Lettland 0,31% -0,29% -1,49% -1,79%
Malta 0.11% -0,08% -0,08% -0,15%
Niederlande 0.12% -0.22% -0.15% -0,37%
Polen 0,06% 0,04% -0,16% -0,12%
Portugal 0,20% -0,06% -0,12% -0,18%
Rumdnien 0,26% 0.04% -0,32% -0,28%
Slowakei 0,57% 0.07% -0.27% -0,20%
Slowenien 0.35% -0,06% -0,18% -0,24%
Schweden -0.01% -0,07% -0,10% -0.17%
EU 28 0,06% -0,06% -0,13% -0,20%

Anmerkung: Zu Verwertung siehe FuBnote 65.
Q: WIFO-Berechnungen mit ADAGIO.

Auf Ebene der EU 28 sind die stérksten Reaktionen (naturgemdB) in den von den Aufschldgen
unmittelbar betfroffenen Branchengruppen zu finden: Land- und Forstwirtschaft, Bergbau,
SachguUtererzeugung und Abfallentsorgung (hier in erster Linie Alt- und Recyclingstoffe). Auf
den ersten Blick verwunderlich mag erscheinen, dass die reale Produktion auch im Fall der Im-
portaufschl@ge in den meisten Branchen zurGckgeht, kdnnte hier doch vermutet werden, dass
durch die Verteuerung der Importe die heimische Produktion angeregt wird. Dies ist auch der
Fall, allerdings verteuern sich mit den Importen auch die (importierten) Vorleistungen (wie
durch die expansive Wirkung auch das allgemeine Preis- und Lohnniveau), sodass die Output-
preise steigen und damit die expansive Wirkung in der nominellen Produktion (Uber)kompen-
siert (Ubersicht 6.6).
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Ubersicht 6.6: Langfristige Wirkungen der MaBnahmen auf den realen Produktionswert nach
Branchengruppen, EU 28

Gesamteffekte Zerlegung ohne Verwertung
Z6lle und Verwertung
Nur Importzélle  Nur Exportzdlle Beide Zolle
Land und Forstwirtschaft, Fischerei 0,02% 0,28% -0,31% -0,03%
Bergbau, Gewinnung von Steinen, Erden -0,29% -0.12% -0,20% -0.32%
Sachgutererzeugung -0,20% -0,03% -0,27% -0,30%
Energieversorgung -0,18% -0.15% -0.14% -0.29%
Wasserversorg., Abwasser-/Abfallentsorg. -0,28% 0.06% -0,55% -0,49%
Bau -0,06% -0,14% -0,12% -0,26%
Handel, Instandhaltung, Reparatur von Kfz -0,08% -0,23% -0,01% -0,23%
Verkehr und Lagerei -0,15% -0,16% -0,17% -0,34%
Beherbergung und Gastronomie 0,16% 0.09% -0,05% 0,04%
Information und Kommunikation -0.01% -0,06% -0,11% -0.17%
Finanz- und Versicherungsdienstleistungen 0,03% 0.24% -0,25% -0,03%
Grundsticks- und Wohnungswesen -0.17% -0.17% -0,03% -0,20%
Freiberufl., wissenschaftl., techn. Dienstl. -0,04% -0,05% -0,18% -0,23%
Sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen 0,06% -0,06% -0,18% -0.24%
Offentl. Verwaltung, Verteidig., Sozialvers. 0.80% -0,05% -0,26% -0.31%
Erziehung und Unterricht 0,55% -0,08% -0.17% -0.25%
Gesundheits- und Sozialwesen 0.57% -0,07% -0,16% -0,23%
Kunst, Unterhaltung, Erholung 0.27% 0,06% -0.12% -0.07%
Sonstige Dienstleistungen -0,16% -0.12% -0,09% -0.22%
Dienstleistungen private Haushalte 0.12% 0.08% -0.02% 0.07%
Insgesamt -0.01% -0,06% -0.17% -0.24%

Anmerkung: Zu Verwertung siehe FuBnote 65.
Q: WIFO-Berechnungen mit ADAGIO.

Die Beschaftigung steigt jedenfalls im Fall der Importaufschlage leicht an (Ubersicht 6.7). Die
kombinierten Import- und Exportaufschlidge démpfen die Gesamtbeschaftigung leicht, dies
wird aber durch die Verwertung der Einnahmen Uberkompensiert. Die Einnahmenverwertung
in Form zusatzlicher Staatsausgaben kompensiert auch die auf den ersten Blick etwas Uberra-
schend anmutenden kraftigen Reaktionen der Sektoren, bei denen es sich um &ffentliche
Dienstleistungen, die in erster Linie aus den Staatsausgaben finanziert werden, handelt (6f-
fentliche Verwaltung, Erziehung und Unterricht, Gesundheits- und Sozialwesen sowie Kunst,
Unterhaltung). Die Annahme eines konstanten Budgetdefizits impliziert, dass im Fall kontrakti-
ver MaBnahmen die Staatsausgaben auch zurickgefahren werden muissen — dies ist bei den
Exportaufschldgen der Fall, wodurch sich diese Reaktionen ergeben. Umgekehrt sind diese
Sektoren aber auch genau jene, die unmittelbar von einer Erhbhung der Staatsausgaben
(wie im Fall der Recyclierung der Einnahmen) positiv betroffen sind.
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Ubersicht 6.7: Langfristige Wirkungen der MaBnahmen auf die Beschdaftigungsverhdalinisse
(selbst- und unselbststandig) nach Branchengruppen, EU 28

Gesamteffekte Zerlegung ohne Verwertung
Z6lle und Verwertung

Nur Importzoélle Nur Exportzolle Beide Zolle
Land und Forstwirtschaft, Fischerei -0,18% 0,39% -0,23% 0.17%
Bergbau, Gewinnung von Steinen, Erden -0,24% -0,05% -0,25% -0,29%
Sachgutererzeugung -0,09% 0,02% -0,18% -0,16%
Energieversorgung -0,12% -0,10% -0,17% -0,.27%
Wasserversorg., Abwasser-/Abfallentsorg. -0,18% 0,10% -0,52% -0,43%
Bau 0,00% -0,06% -0.11% -0.17%
Handel, Instandhaltung, Reparatur von Kfz 0,06% -0,16% 0.01% -0,13%
Verkehr und Lagerei 0,05% 0,03% -0.17% -0.14%
Beherbergung und Gastronomie 0.27% 0,23% -0,01% 0.21%
Information und Kommunikation 0,05% 0,00% -0.12% -0.12%
Finanz- und Versicherungsdienstleistungen 0.16% 0,42% -0.31% 0,09%
Grundsticks- und Wohnungswesen 0,14% 0.17% -0.01% 0,16%
Freiberufl., wissenschaftl., techn. Dienstl. 0,07% 0,10% -0,20% -0.11%
Sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen 0,26% 0,03% -0,14% -0.11%
Offentl. Verwaltung, Verteidig., Sozialvers. 0.97% 0.01% -0,24% -0,24%
Erziehung und Unterricht 0.59% -0,05% -0,18% -0,23%
Gesundheits- und Sozialwesen 0,58% -0,04% -0,13% -0.17%
Kunst, Unterhaltung, Erholung 0.35% 0.18% -0,13% 0,04%
Sonstige Dienstleistungen 0.09% 0.18% -0,08% 0,09%
Dienstleistungen private Haushalte 0.11% 0,08% -0.01% 0,07%
Insgesamt 0,18% 0,04% -0,14% -0,10%

Anmerkung: Zu Verwertung siehe FuBnote 65.
Q: WIFO-Berechnungen mit ADAGIO.

6.2.3 Ein Alleingang Osterreichs?

Das im vorigen Kapitel vorgestellte Szenario wurde unter der Annahme simuliert, dass sich die
EU 28 auf ein einheitliches und gemeinsames Vorgehen zur Internalisierung der externen Trans-
portkosten (u. a. Luftverschmutzung, Klimawandel, Unfélle, L&drm) einigt. In diesem Kapitel soll
nun noch untersucht werden, wie sich ein Alleingang Osterreichs (sollte eine solche Einigung
nicht gelingen) auswirken wirde. Umgesetzt wird diese Annahme dadurch, dass die fir Oster-
reich geschdatzten Kosten wie im Fall der Gesamt-EU-Simulation implementiert werden, in den
anderen Staaten jedoch nicht.

Es kann dabei erwartet werden, dass die Wirkungen auf die EU insgesamt gering sind — und in
der Tat weisen alle Kennzahlen auf EU-28-Ebene marginale Anderungen auf, die erst in der
dritten Nachkommastelle sichtbar werden (auf die Darstellung wird daher verzichtet). In Oster-
reich selbst sind die Effekte aber natirlich durchaus sichtbar. Die folgende Ubersicht 6.8 fasst
die Resultate wichtiger makrodkonomischer Kennzahlen fir Osterreich zusammen.
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Ubersicht 6.8: Langfristige Reaktionen von BIP, Beschaftigung und Konsumentenpreisindex auf
die Internalisierung der externen Transportkosten, Osterreich

Nur Importzdlle, Nur Exportzdlle, Beide Zolle, Gesamteffekte
keine Verwertung keine Verwertung keine Verwertung  Z0lle und Verwertung
Nominelles BIP 0,00% -0,12% -0,11% 0,06%
Reales BIP -0,01% -0,10% -0,12% 0,05%
Beschdaftigung') -0.01% -0,11% -0,11% 0,07%
Konsumentenpreisindex 0,02% -0.01% 0.01% 0,02%
Exporte -0,02% -0,12% -0,15% -0,15%
Importe -0,04% -0,11% -0,15% -0,07%
Netto-Exporte im Verhdltnis 0.02% 0,02% 0.00% 0,08%

zU Exporten

Anmerkung: Zu Verwertung siehe FuBnote 65.
Q: WIFO-Berechnungen mit ADAGIO. - 1) Selbststdndige und unselbststandige Beschaftigungsverhdltnisse.

Interessant ist, dass die Reaktionen moderater ausfallen als im Fall eines gemeinsamen Vorge-
hens — eine Folge der Intra-EU-Verflechtungen, die einen GroBteil des (nicht nur Osterreichi-
schen) AuBenhandels ausmachen. Speziell die Reaktion auf die Importzdlle, die im EU-Verbund
zu einem Anstieg des (realen) BIP gefUhrt hat, ist nun merklich geringer (und sogar geringfigig
negativ) — im Gesamt-EU-Fall konnte Osterreich durch die Verteuerung der Extra-EU-Importe
Marktanteile im Binnenmarkt gewinnen, was bei einem Alleingang natUrlich nicht mehr még-
lich ist. Die Gesamteffekte einschlieBlich Verwertung sind damit auch merklich gedampfter
(Ubersicht 6.9).

Ubersicht 6.9: Wirkungen der MaBnahmen auf den realen Produktionswert nach
Branchengruppen, Osterreich

Gesamteffekte Zerlegung ohne Verwertung
Z6lle und Verwertung
Nur Importzdlle Nur Exportzolle Beide Z0lle
Land und Forstwirtschaft, Fischerei 0,03% 0.16% -0.17% -0,01%
Bergbau, Gewinnung von Steinen, Erden -0,04% -0,02% -0,09% -0,11%
SachgUtererzeugung -0,15% -0,04% -0,14% -0,18%
Energieversorgung -0,01% -0,01% -0,07% -0,08%
Wasserversorg., Abwasser-/Abfallentsorg. -0,08% 0,00% -0,14% -0,14%
Bau 0,03% -0,02% -0,09% -0,11%
Handel, Instandhaltung, Reparatur von Kfz -0.01% -0,.01% -0,09% -0.11%
Verkehr und Lagerei 0.02% -0,.02% -0.09% -0,10%
Beherbergung und Gastronomie 0.06% 0.00% -0,09% -0,09%
Information und Kommunikation 0,02% -0,01% -0,07% -0,09%
Finanz- und Versicherungsdienstleistungen 0.02% -0.01% -0,08% -0,10%
GrundstUcks- und Wohnungswesen 0,01% -0.02% -0,04% -0,06%
Freiberufl., wissenschaftl., techn. Dienstl. 0.01% -0,02% -0,09% -0.11%
Sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen 0,04% -0,02% -0,12% -0,14%
Offentl. Verwaltung, Verteidig., Sozialvers. 0.46% -0,02% -0.22% -0,24%
Erziehung und Unterricht 0.34% -0,02% -0,17% -0,19%
Gesundheits- und Sozialwesen 0.30% -0,01% -0,15% -0,16%
Kunst, Unterhaltung, Erholung 0.14% 0,00% -0.12% -0.12%
Sonstige Dienstleistungen 0.11% -0,02% -0,09% -0.11%
Dienstleistungen private Haushalte 0.00% 0,00% 0,00% 0,00%
Insgesamt 0,00% -0,02% -0,11% -0,13%

Anmerkung: Zu Verwertung siehe FuBnote 65.
Q: WIFO-Berechnungen mit ADAGIO.
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Abgesehen von diesem moderateren Muster folgen die Reaktionen den bisherigen Analysen:
preisauftreibende Wirkung von Importzéllen und expandierenden Staatsausgaben, preisver-
mindernde (da kontraktive) Wirkung der Exportaufschldge. Reales BIP und Beschdaftigung rea-
gieren nur marginal auf die Importaufschldge, aber merklich auf die Verschlechterung der
Wettbewerbssituation bei Einsatz der Exportaufschldge. Die Netto-Exporte (relativ zu den Expor-
ten) verbessern sich bei den Importaufschligen, umgekehrt bei den exportorientierten Auf-
schldgen. Das "Recycling” der Einnahmen in Form von zusatzlichen Staatsausgaben fUhrt — da
ihre expansive Wirkung mit einer Erhdhung von Konsum und Investitionen einhergeht - zu einem
RUckgang der Netto-Exporte.

Im Branchendetail ergibt sich ein dhnliches Bild, wie im Fall der EU-weiten MaBnahmen
(Ubersicht 6.10). Bei den Importzélien zeigen nur Land- und Forstwirtschaft positive Reaktionen,
ausgeldst durch die Substitution von Importen durch heimische Produkte. Hilfreich ist hier, dass
diese beiden Sektoren nur wenige importierte Vorleistungen verwenden — dadurch erfahren sie
weniger Preisauftrieb als Branchen mit héheren Importneigungen. Zu diesen z&hlt die SachgU-
tererzeugung. Obwohl sie eigentlich durch die Importzdlle "geschUtzt" werden muUsste, verliert
sie (real) an Produktionswert, weil ihre Vorleistungsimporte steigen (und damit die Produktions-
kosten und Outputpreise). Diese negativen Effekte auf das reale Produktionsniveau nach Sek-
toren sind aber im Wesentlichen moderat.

Ubersicht 6.10: Wirkungen der MaBnahmen auf die Beschdftigungsverhaltnisse (selbst- und
unselbststdndig) nach Branchengruppen, Osterreich

Gesamteffekte Zerlegung ohne Verwertung
Z6lle und Verwertung

Nur Importzdlle Nur Exportzdlle Beide Zolle
Land und Forstwirtschaft, Fischerei -0,05% 0.07% -0,12% -0,05%
Bergbau, Gewinnung von Steinen, Erden -0,04% -0,02% -0,08% -0,10%
SachgUtererzeugung -0,13% -0,02% -0,11% -0,14%
Energieversorgung -0,02% -0.01% -0.07% -0,08%
Wasserversorg., Abwasser-/Abfallentsorg. -0,07% 0.01% -0,14% -0,13%
Bau 0,04% 0,00% -0,08% -0,08%
Handel, Instandhaltung, Reparatur von Kfz 0.01% -0,01% -0,09% -0,10%
Verkehr und Lagerei 0,03% -0.01% -0,08% -0,09%
Beherbergung und Gastronomie 0,06% 0.01% -0,08% -0,07%
Information und Kommunikation 0.01% -0,01% -0,06% -0,.07%
Finanz- und Versicherungsdienstleistungen 0,02% -0.01% -0,09% -0,10%
GrundstUcks- und Wohnungswesen 0.00% -0,02% -0.02% -0,04%
Freiberufl., wissenschaftl., techn. Dienstl. 0.01% -0,01% -0,08% -0,09%
Sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen 0,12% -0.01% -0,11% -0.12%
Offentl. Verwaltung, Verteidig., Sozialvers. 0,46% -0.01% -0.22% -0,23%
Erziehung und Unterricht 0,34% -0.01% -0,17% -0,18%
Gesundheits- und Sozialwesen 0,30% -0,.01% -0,14% -0,15%
Kunst, Unterhaltung, Erholung 0.14% 0.01% -0,11% -0.11%
Sonstige Dienstleistungen 0.11% -0,.01% -0,08% -0,09%
Dienstleistungen private Haushalte 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Insgesamt 0,07% -0,.01% -0.11% -0.11%

Anmerkung: Zu Verwertung siehe FuBnote 65.
Q: WIFO-Berechnungen mit ADAGIO.
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Die Verteuerung der Warenexporte fuhrt hingegen unmitteloar zu einem Ruckgang der Pro-
duktion in der Land- und Forstwirtschaft und in der Sachgutererzeugung (weniger im Bergbau,
da Osterreich nur geringe Bergbauexporte aufweist). Mit der Sachgitererzeugung verlieren
auch die unternehmensnahen Dienstleistungen an Umsatz — technische, wirtschaftliche, juristi-
sche, informationsverarbeitende Dienstleistungen, Beratungs- und Reinigungsdienste, Arbeits-
krafteUberlassung. Im Unterschied zu den &ffentlichen Dienstleistungen, die bei der Verwertung
der Einnahmen Uber zusétzliche Staatsausgaben direkt kréftig zulegen kénnen, kann diese Ein-
nahmenverwertung den Verlust auch nur kompensieren und nicht zu einer merklichen Zu-
nahme fGhren.
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7. Schlussfolgerungen

Der vorliegende Bericht beschaftigte sich mit zwei zentralen Fragen, némlich der Relevanz von
externen Effekten im internationalen Warenverkehr und den volkswirtschaftlichen Konsequen-
zen einer allfélligen Internalisierung.

Die erste Frage wird in der internationalen (6konomischen) Literatur relativ ausfUhrlich behan-
delt. Dabei wird nach der Art der externen Effekte unterschieden, die durch Infrastruktur und
den Transport ausgeldsten Folgekosten werden voneinander gesondert betrachtet. In der Lite-
ratur wird auch nach der Art des Schadens, sei es Gesundheit des Menschen, Beeintrdchtigung
von Okosystemen oder kollektiven globalen GUtern wie Wasserqualitét von Ozeanen oder die
Atmosphdre, differenziert. Je nach Art des Effekts und der Schadenkategorie kommen ver-
schiedene Methoden der Schadenbewertung zum Einsatz. Einige davon kénnen unmittelbar
auf der Grundlage von Marktdaten eingesetzt werden (z. B. Opportunitdtskosten bei der Inan-
spruchnahme von Raum), andere Schadenarten sind sehr schwierig zu bewerten (z. B. Verlust
von einzigartigen Okosystemen). Prinzipiell sind aber alle Arten der Beeintréchtigung durch den
Transport mit 6konomischen Verfahren quantifizierbar. Zudem ist es auf der Grundlage vorlie-
gender Studien méglich, eine Absché&tzung durchzufUhren, in welchem AusmalB externe Kos-
ten des Transports bereits im Preissystem internalisiert sind und welche nicht. SchlieBlich fGhren
technische Standards wie Begrenzungen der Larmemission dazu, dass sich Transporte verteu-
ern und somit sind Teile von bisher externen Kosten bereits internalisiert.

Auf der Grundlage von internationalen Befunden wurde ein Datensatz erarbeitet, in dem die
nach dem heutigen Kenntnisstand relevanten externen Kosten, die bisher nicht vollst&ndig in-
ternalisiert sind, ausgewiesen werden. Diese unterscheiden sich nach Destinationen und Trans-
portarten und k&dnnen somit mit den Daten zum Warenverkehr in Verbindung gesetzt werden.
Da die Hohe der derzeitigen Transportkosten geringer ist als die Kosten, die der Gesellschaft
durch den internationalen Warenverkehr erwachsen, ergeben sich zwei Effekte. Waren werden
in zu groBem Umfang Uber zu weite Strecken transportiert. Verbraucherinnen und Verbraucher
zahlen zu wenig fUr diese GuUter und konsumieren daher zu viel von diesen auf diese Weise
fransportierten GUtern. Nicht nur der Konsum unterliegt verzerrten Preissignalen, auch die Pro-
duktionsstruktur spiegelt die zu geringe Frachtkostensituation wider. Einige Produkfionsstan-
dorte sind nur deshalb wettbewerbsfahig, weil die externen Kosten des Transports auf die Ge-
sellschaft Gbergewdlzt werden und nicht im Produktpreis zum Ausdruck kommen.

Die Konsequenzen einer moglichen Infernalisierung kdnnen mit Hilfe einer Modellanalyse ver-
anschaulicht werden. Eine entsprechende Untersuchung wurde mit dem WIFO-Modell
ADAGIO durchgefUhrt. Da eine Verringerung der externen Kosten auf vielféltige Weise in einem
Modell simuliert werden kann, wurde ein Zugang gewdahlt, der einer praktisch méglichen Stra-
tegie sehr nahekommt. In den Simulationen wurde ein den Umweltsteuern vergleichbares In-
strument eingesetzt, und zwar eine Abgabe auf den GUterpreis international gehandelter Wa-
ren zur Abschdpfung der ékonomischen Vorteile aufgrund der Unterlassung der Internalisie-
rung. Die Erlése wurden in den Simulationsrechnungen in den Wirtschaftskreislauf eingebrachf.
Auf diese Weise werden allfdllige negative volkswirtschaftliche Folgewirkungen auf Beschdafti-
gung und Wertschopfung méglichst gering gehalten.

WIFO



- 97 —

Die Ergebnisse der Modellberechnungen zeigen, dass unilaterale Eingriffe zur Reduktion der
externen Kosten durch ein kleines Land wie Osterreich wenig Auswirkungen auf den internati-
onalen Warenverkehr haben und somit kaum zur Internalisierung beitragen. Wird die gleiche
MaBnahme von einem Wirtschaftsraum wie der EU umgesetzt, so werden Warenstrome umge-
lenkt und es kommt auch zu Produktionsverlagerungen und Anderungen im Konsum. Die Er-
gebnisse zeigen allerdings auch, dass eine potentielle Internalisierung der externen Kosten im
internationalen Warenhandel neben umweltpolitischen auch dkonomische Impulse bringen
kann und - unter der Annahme, dass die Einnahmen des Staates aus den Abgaben der Han-
delsteilnehmer als zusatzliche (aber defizitneutrale) Staatsausgaben zurick in den Wirtschafts-
kreislauf flieBen — mit einer leichten positiven Steigerung des realen Bruttoinlandsprodukts sowie
der Beschdaftigung in der EU einhergehen kann.

Der im Modell simulierte Eingriff in den internationalen Handel kann jedoch derzeit praktisch
nicht umgesetzt werden, da internationale Handelsvertrage dies nicht vorsehen oder zulassen.
Der Einsatz von handelspolitischen Instrumenten mit dem Ziel des Umwelt- oder Naturschutzes
ist derzeit auf wenige Anwendungsbereiche begrenzt (z. B. das Verbot des Handels von be-
drohten Tierarten oder von Substanzen, die die Ozonschicht zerstéren). Zur Internalisierung lo-
kaler externer Effekte (z. B. Lrm) gibt es auch gar keinen Anlass, Instrumente der Handelspolitik
zur Anwendung zu bringen. Es geht also um Schdden an globalen 6ffentlichen GUitern, wie der
Atmosphdre. Zum Klimaschutz hat sich die Mehrzahl der Ldnder im Abkommen von Paris ver-
pflichtet, allerdings sind handelspolitische Instrumente zur Durchsetzung der Vereinbarungen
nicht vorgesehen.

Ungeachtet dieses Befundes gibt es Handlungsoptionen, um die externen Kosten des Trans-
ports zumindest ansatzweise zu internalisieren. Eine wichtige Voraussetzung dazu ist die Kenntnis
ihrer Hohe, und zwar vor allem im Hinblick auf Distanz, Art des Transports (Flugzeug, Schiff, Bahn,
Lkw) und Art des Schadens (Atmosphdare, Okoschdden, andere Sch&den). Es muss also ein Be-
zug zur Art und Weise des Transports zum entsprechenden Gut hergestellt werden. Uber Zertifi-
zierungen oder Labels wird dies in anderem Zusammenhang bereits hdufig gemacht, etwa bei
Produkten, die nach den Kriterien der biologischen Wirtschaftsweise hergestellt werden. Ein be-
sonders nachhaltiger Transport solcher Waren wére dann ein zusatzliches Attribut, das Verbrau-
cherinnen und Verbraucher nicht nur Uber die Produktionsweise, sondern auch Uber Transport-
verfahren aufklart. Labels sind marktkonforme Instrumente und werden in vielen Fallen gar nicht
vom Staat vorgegeben, sondern als Instrument von Produzenten genutzt, um sich von anderen
Erzeugern abzugrenzen.

Im Zuge von o&ffentlichen Beschaffungsvorgéngen kann der Nachweis eines externe Kosten
minimierenden Transports im Zusammenhang mit dem Bestbieterprinzip Berlcksichtigung fin-
den. Auch in diesem Zusammenhang ist ein weit verbreitetes und akkreditiertes Zertifikat nétig,
um sicherzustellen, dass das angestrebte Ziel der Internalisierung externer Transportkosten er-
reicht wird. Sofern die 6ffentliche Beschaffung dazu genutzt wird, mUssen auf Ebene der rele-
vanten Gebietskdrperschaften die entsprechenden Vorkehrungen getroffen werden, damit
dies ermdéglicht wird.

Auf der Ebene der EU gibt es mehrere Handlungsoptionen. Relevant sind dabei vor allem die
Ansaize zur Transformation des Wirtschaftssystems in Richtung Nachhaltigkeit. Dies beinhaltet

WIFO



- 98 —

den Einsatz von fossilen und mit Klimakosten verbundenen Energietrédgern und Kraftstoffen in
Richtung Totalausstieg zu verringern. Ein breites Spekirum von Instrumenten wird dazu bereits
eingesetzt und in den kommenden Jahren nachjustiert, um die Etappenziele 2030 und 2050
(Netto-Klimaneutralitat) zu erreichen.

Ein weiterer Ansatzpunkt ist die von der EU-Kommission vorgeschlagene Grenzausgleichssteuer.
Damit sollen die Kosten von Klimasch&den auBerhalb des unmittelbaren Wirkungsbereichs der
EU internalisiert werden. Um alle negativen externen Kosten des Transports zu internalisieren,
musste man dieses Instrument erweitern, um die zusdtzlichen Kostenkomponenten zu bertck-
sichtigen (vor allem Okosché&den).

Ein weiterer Ansatzpunkt sind bilaterale Handelsabkommen, die in Ausarbeitung sind, oder
Uberarbeitet werden. In den zuletzt verhandelten bzw. beschlossenen Abkommen (z. B. CETA,
MERCOSUR) werden Umweltstandards ausdricklich berUcksichtigt. Die externen Kosten des
Transports spielen derzeit in solchen Abkommen noch keine explizite Rolle. In kUnftigen Vertra-
gen kénnte aber darauf Bezug genommen werden.

Eine weitere M&glichkeit kdnnte etwa darin bestehen, dhnlich vorzugehen, wie im Zusammen-
hang mit den verantwortungsvollen internationalen Beschaffungsstandards der Metalle Gold,
Zinn, Wolfram und Tantal. Diese Standards wurden von der Organisation fUr wirtschaftliche Zu-
sammenarbeit und Entwicklung (OECD) festgelegt und bilden die Grundlage einer
EU-Verordnung zu Lieferketten. Durch sie werden EU-Unternehmen in der Lieferkette verpflich-
tet sicherzustellen, dass sie diese Mineralien und Metalle lediglich von verantwortungsvollen
und konfliktfreien Quellen beziehen. In analoger Weise kbnnten Transportsysteme oder Trans-
porteure, die besonders hohe soziale Sché&den verursachen, gedchtet werden. Da noch nicht
klar ist, ob die durch die Verordnung angestrebten Wirkungen auch tatsdchlich erreicht wer-
den kénnen (vgl. dazu den Kommentar von Oberhofer, 2021), sollte vor einer allfélligen Aus-
weitung dieses Zugangs auf externe Effekte im internationalen Warentransport im Zuge einer
Evaluierung die Wirksamkeit den zusdtzlichen Kosten gegenubergestellt werden.
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8. Anhang: ADAGIO-Modellbeschreibung

ADAGIO (A Dynamic And Global Input-Output Model) ist ein 6konometrisches Input-Output-
Modell der EU 28 plus 15 weiterer Staaten (Australien, Brasilien, China, Indien, Indonesien, Ja-
pan, Kanada, Mexiko, Norwegen, Russland, Schweiz, Sidkorea, Taiwan, TUrkei, USA)%8). Kern
des Modells sind Aufkommens- und Verwendungstabellen nach 64 Sektoren bzw. GUtern
(2-Steller nach ISIC rev. 4), 6 Endnachfragekategorien (privater Konsum, &ffentlicher Konsum,
private Dienste ohne Erwerbscharakter, Investition, Lagerverdnderungen sowie Exporte) sowie
eine Handelsmatrix, die die Modellregionen auf GUterebene verbindet. Basisjahr des Modells
ist 2014, das aktuellste Jahr, fUr das eine interregionale 10-Tabelle verfUgbar ist¢?).

Wesentliche Verhaltensgleichungen sind dkonometrisch geschétzt. Die Faktornachfrage in der
Produktion wird gemeinsam mit den Outputpreisen Uber ein Translog-Modell determiniert. Die
Lohnsetzung folgt einem "wage-bargaining"-Ansatz. In der privaten Konsumnachfrage werden
zwei daverhafte (Fahrzeuge, Wohnraum) und 13 nichtdauerhafte Konsumguter unterschieden
(die in einem quadratischen AIDS-Modell bestimmt werden). Die Exportstrome der 64 Guter
sind zum Teil modellendogen (aus den gespiegelten Importen der anderen Modellregionen),
zum anderen sind sie modellexogen (Exporte in den im Modell nicht abgedeckten "Rest der
Welt"70),

Im privaten und im &ffentlichen Konsum ist eine dynamische Vermdgensbildung implementiert,
wobeiim privaten Konsum zus&tzlich zwischen finf Einkommensgruppen (Quintilen) unterschie-
den wird. Vereinfacht dargestellt ergibt die Differenz aus laufenden Einnahmen und Ausgaben
die Netto-Verschuldung (bzw. Ersparnis), die gemeinsam mit dem letztjhrigen den aktuellen
Schulden- bzw. Vermogensstand ergibt. Schulden- bzw. Vermdgensstdnde gehen mit (positi-
ven oder negativen) Zinszahlungen in die laufenden Einnahmen bzw. Ausgaben ein. Zwischen
den Gebarungen der privaten und &ffentlichen Haushalte bestehen vielfdltige Verbindungen:
Steuern auf Einkommen und Vermdgen oder Sozialversicherungsabgaben flieBen von den
Haushalten zum Staat; Transferleistungen (Pensionen, ArbeitslosenunterstGfzung, sonstige Trans-
fers) flieBen vom Staat zu den Haushalten. Ahnlich, wenn auch in geringerem Umfang, besteht
eine Verbindung zwischen dem Unternehmenssektor und dem Staat (Uber Produktionssteuern,
Subventionen, Kérperschaftssteuern usw.).

) FUr eine detaillierte Darstellung siehe Kratena et al. (2017). FUr eine Diskussion der "Modellphilosophie" siehe Kra-
tena - Streicher (2009, 2017).

¢?) Die Datenbasis des Modells beruht auf der World Input Output Database (WIOD), vgl. Timmer et al. (2015).
70) Der allerdings nur rund 15% bis 20% der Weltwirtschaft ausmacht.

WIFO



- 100 -

Abbildung 8.1: Modellstrukiur ADAGIO
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Q: WIFO, IPTS (The Institute for Prospective Technological Studies).

Eine zusatzliche Eigenschaft, die ADAGIO fUr Simulationen wie die vorliegende pradestiniert, ist
ein konsistenter Preisbildungsmechanismus’!). Ausgehend von den endogenen sektoralen Out-
putpreisen (die gemeinsam mit den Produktionsfaktoren bestimmt werden) werden die Guter-
preise zu Herstellungspreisen ("Preis am Fabrikstor') bestimmt. Zusammen mit Handels- und
Transportmargen sowie GuUtersteuern (die Mehrwertsteuer sei als nur die wichtigste davon ge-
nannt) ergeben sich die Anschaffungspreise (jene Preise, die von den verschiedenen Verbrau-
chern bezahlt werden). Im AuBenhandel setzt sich diese Preistransmission fort. Die Exporte, die
an der Grenze des exportierenden Landes zu fob-Preisen ("free on board") bewertet sind, wer-
den, nach Aufschlag von internationalen Handels- und Transportspannen, zu cif-bewerteten
Importen an der Grenze des Importlandes (cif="cost, insurance, freight")72). Anderungen in (na-
fionalen wie internationalen) Handels- und Transportmargen sowie in den GUtersteuern, zu de-
nen im AuBenhandel auch Zdélle gehdren kénnen, lassen sich somit auf sehr direkte (und treff-
genaue) Weise im Modell implementieren.

71} FUr entsprechende Anwendung des Modells vgl. z. B. ECORYS et al. (2018), de Swart et al. (2016) und Schmid et al.
(2016).

72) Die Ableitung konsistenter AuBenhandelsstrome ist in Streicher - Stehrer (2015) beschrieben.
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