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1 Einleitung

Auf Grund der Gemeinschaftlichen Leitlinien fir staatliche Beihilfen an Eisenbahnunternehmen
vom 22.7.2008 (2008/C 184/07) sind Beihilfen zur Koordinierung des Verkehrs zuldssig. In diesem
Zusammenhang kommen insbesondere die Tatbestande ,Beihilfen flr die Nutzung der
Eisenbahninfrastruktur® (Absatz 102 der Leitlinien) sowie ,Beihilfen zur Verringerung externer
Kosten* (Absatz 103 der Leitlinien) in Frage.

e Im Zusammenhang mit Absatz 102 der Leitlinien fur staatliche Beihilfen an
Eisenbahnunternehmen ,Beihilfen fir die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur® gelten
diejenigen Kosten als beihilfefahig, die im Schienenverkehr fiir die benutzten Verkehrswege
zusatzlich anfallen, und welche die konkurrierenden und weniger umweltvertraglichen
Verkehrsarten nicht zu tragen haben.

e Im Zusammenhang mit Absatz 103 der Leitlinien fur staatliche Beihilfen an
Eisenbahnunternehmen ,Beihilfen zur Verringerung externer Kosten“ gilt derjenige Teil der
externen Kosten als beihilfefahig, der vermieden wird, weil die Bahn anstatt anderer
Verkehrstrager benutzt wird.

Um gemal Artikel 93 AEUV (Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union) als vereinbar
angesehen zu werden, mussen Beihilfen fur die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur und Beihilfen
zur Verringerung externer Kosten notwendig und verhaltnismafig sein und somit den Wettbewerb
nicht in einer Weise verandern, die dem gemeinsamen Interesse zuwiderlauft. GemaR Absatz 107
der Leitlinien besteht nach Ansicht der Kommission eine Vermutung dafiir, dass eine Beihilfe
notwendig und verhaltnismaRig ist, wenn ihre Intensitat folgende Werte nicht Gberschreitet:

e Im Zusammenhang mit Beihilfen fur die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur 30 % der
Gesamtkosten des Schienenverkehrs und bis zu 100 % der beihilfefahigen Kosten (zusatzliche
Infrastrukturkosten).

e Im Zusammenhang mit Beihilfen zur Verringerung externer Kosten 30 % der Gesamtkosten
des Schienenverkehrs und bis zu 50 % der beihilfefahigen Kosten (Vorteil der externen
Kosten).

Fir beide Sachverhalte missen die Mitgliedstaaten gemall Absatz 105 der Leitlinien eine
transparente, begriindete und quantifizierte Analyse der Kosten des Schienenverkehrs im
Vergleich zu den Kosten anderer Verkehrstrager vorlegen.

Fir den Zeitraum 2013 bis 2017 wurden entsprechend dieser Vorgaben mogliche Beihilfen fur den
Schienenguterverkehr in Osterreich ermittelt’. Auf Basis dieser Berechnungen wurde das
Beihilfenregime flr diesen Zeitraum entwickelt und durch die Europaische Kommission notifiziert.

Nach finf Jahren ist das Beihilfenregime erneut darzulegen und durch die Europaische
Kommission notifizieren zu lassen.

Die vorliegende Studie aktualisiert die Berechnung aus dem Jahr 2012 und ermittelt die
entsprechenden Kosten basierend auf die aktuellen Eingangszahlen fiir 2015 (soweit vorhanden)
bzw. 2014 (wenn fur 2015 noch keine Daten zum Zeitpunkt der Berechnungen vorliegen).

' Herry Consult: Berechnung beihilfefahiger Kosten fiir den Schienenverkehr, im Auftrag des bmvit, Wien 2012



2 Produktionskosten und Infrastrukturnutzungskosten

Marktsegmente im Schienenguterverkehr, die auf Grund ihres Kosten-Erlds-Verhaltnisses Beihilfen
bendtigen, sind nach Analyse der Kosten-Erlds-Situation folgende:

e unbegleiteter Kombinierter Verkehr (uKV)

e RolLa-Verkehr

e Einzelwagenladungsverkehr (mit Ausnahme der bereits angefiihrten uKV-Verkehre und des
Transitverkehrs beziiglich Osterreich)

Fir diese Marktsegmente sind die durchschnittlichen Produktionskosten und Infrastruktur-
nutzungskosten (nach Verkehrsarten) je Netto-Netto-Tonnenkilometer (also Transportleistung der
transportierten Ware) zu ermitteln und den entsprechenden Kosten auf der Stralle gegeniber zu
stellen.

Dazu sind zunachst die durchschnittlichen Produktionskosten und Infrastrukturnutzungskosten der
StralRe zu ermitteln. Da diese Kosten ,Door-to-Door“-Kosten darstellen, sind auch bei den
genannten Schienentransportldsungen die ,Door-to-Door“-Kosten zu ermitteln, um einen
entsprechenden Vergleich darstellen zu kénnen.

Fir die Ermittlung dieser Kosten werden fir den Schienentransport Kostenkennzahlen des
marktbestimmenden Eisenbahnverkehrsunternehmens (EVU) in Osterreich (RCA) herangezogen
und es wird unterstellt, dass die Mitbewerber eine dhnliche Kostenstruktur ausweisen.

Auch darlUber hinaus notwendige Kosteninformationen wurden, so weit unten stehend nicht anders
ausgefiihrt, seitens der RCA zur Verfligung gestellt. Zu Ermittlung der Kosten pro (Netto-Netto-)
Tonnenkilometer wurden die entsprechenden, den Kosten der RCA zugrunde liegenden,
Transportleistungen der RCA herangezogen.

Bei der Ermittlung der moglichen Foérderung werden die ermittelten Kostensatze pro Netto-Netto-
Tonnenkilometer mit den gesamten in Osterreich von allen tatigen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) zuriickgelegten Netto-Netto-Tonnenkilometer verknipft.

2.1 Methode
2.1.1 Produktionskosten Strafe

Basis flr die Produktionskosten Stralle ist eine Fahrzeugkostenrechnung. Folgende Annahmen
wurden dabei fir den Fernverkehr zu Grunde gelegt*:

e Anschaffung: EUR 120.000.-

e Nutzungsdauer: 5 Jahre

e Fahrzeugrestwert: EUR 20.000,-

e Jahreskilometerleistung: 120.000 km

e Fremdkapitalzinsen: 4 %

o Lkw-Haftpflicht/Kasko/sonstige Versicherung pro Jahr: EUR 6.000,-
e Lkw- Steuer pro Jahr: EUR 912,-

% Quellen: Eigene Recherchen, WKO, AK, ASFINAG



e Sonstige Kosten (Abstellplatz, Wagenwasche...) pro Jahr: EUR 2.000,-

e Einsatzzeit in Stunden pro Jahr: 2.805 (52 Wochen, 5,5 Tage, 10 Stunden, 1 Woche Ausfall)
e Reparaturkosten pro Jahr: EUR 7.200,-

¢ Reifengarniturkosten: EUR 5.400,-

¢ Reifenlaufleistung in km: 150.000

e Verbrauch pro 100 km: 31,9 |

e Treibstoffpreis (netto) pro Liter (Stand 22.06.2015): EUR 0,98

e Fahrereinsatzzeit (Stunden pro Tag): 8

e Fahrerlohn 1.580,- EUR brutto (14 mal pro Jahr + 500 EUR Diaten pro Monat +
Lohnnebenkosten)

e 15 % Gemeinkosten
e 64 % der Fahrleistung auf Mautstraen

Mittels der Eingabe dieser Eingangsdaten in ein Fahrzeugkostenrechenmodell der WKO lasst sich
ein durchschnittlicher Kostensatz pro Lkw-km in der H6he von EUR 1,33 im Fernverkehr in
Osterreich (inklusive der fahrleistungsabhéngigen Maut auf Osterreichs BundesstraRen mit Stand
2015) ermitteln. Dieser Kostensatz wird erreicht, wenn der Fahrer nach Osterreichischem
Kollektivvertrag angestellt ist und der Lkw und der Fahrer ausschlieBlich gesetzes-konform
eingesetzt wird.

Bertcksichtigt man, dass

e Fernverkehrsfahrten auch auRerhalb von Osterreich abgewickelt werden (und damit zum
Beispiel geringere Mautkosten pro km anfallen kénnen),

e Fahrten nicht ausschlieRlich mit Fahrern, die in Osterreich angestellt sind, durchgefiihrt werden
(und damit zum Teil niedrige Lohnkosten anfallen),

e nicht ausschliel3lich o6sterreichische Fahrzeuge eingesetzt werden (und damit z.B. eine
niedrigere Kfz-Steuer anfallt),

e Kostenreduktionen durch Uberschreitung von Gesetzen (Ubergehen der Lenk- und
Ruhezeitbestimmungen, Uberholverbote, Geschwindigkeiten) erreicht werden kdnnen (Laut
einer Studie von Herry Consult® und dem EU-Projekt Softice* fuhrt dies zu einer
Kostenreduktion von 1/3).

reduziert sich der durchschnittliche Kostensatz pro Lkw-km auf etwa EUR 0,96 pro km im
Fernverkehr (inklusive der fahrleistungsabhéangigen Maut auf Osterreichs Bundesstrafen mit
Stand 2015).

Um die Produktionskosten der Stralte mit jenen der Schienenlésungen vergleichen zu konnen,
missen diese in EUR/tkm dargestellt werden, also die Kosten pro Lkw-km mittels
durchschnittlichem Beladungsgrad im Fernverkehr auf Kosten pro tkm umgerechnet werden.

8 Vergleiche dazu Herry M., Sedlacek N et al.: Transportpreise und Transportkosten der verschiedenen Verkehrstrager im Guterverkehr.
AK Wien, 2001

4 University of Rome ,La Sapienza“ et.al.: Survey on Freight Transport Including Cost Comparison for Europe (SOFTICE), project
funded by the European Commission under the Transport RTD Programme if the 4th Framework Programme. Brussels, 1999



Zur Ermittlung durchschnittlicher Beladungsgrade stehen folgende unterschiedliche offizielle
Statistiken zur Verfiigung:

e StralRenguterverkehrsstatistik der Statistik Austria,

e Daten zum Alpenquerenden Giterverkehr 2009° (die Ergebnisse zum Alpenquerenden
Guterverkehr 2015 standen zum Zeitpunkt der Berechnungen noch nicht zur Verfiigung).

Beide Statistiken weisen sowohl die Anzahl der gefahrenen Lkw als auch die Anzahl der
transportierten Tonnen sowie die geleisteten Lkw-km und Tonnen-km aus.

Fir den Vergleich mit der Schiene sind jedoch nicht alle Stralentransporte relevant, sondern nur
jener Teilbereich, der mit der Schiene in Konkurrenz steht. Ein Eingrenzen lasst sich Uber die
Grolke der Fahrzeuge, Uber die Entfernung und dber die Art der transportierten Giter treffen.
Folgende Abgrenzung wurde zur Ermittlung durchschnittlicher Beladungsgrade getroffen:

e Fahrten ab einer Entfernung von 60 km (nur der Fernverkehr steht mit der Schiene in
Konkurrenz),

e Fahrzeuge mit mehr als 28 t hzG (im ,echten Fernverkehr werden nur grof3e Lkw-Zige oder
Sattelzlige eingesetzt; werden kleinere Fahrzeuge eingesetzt, so meist nur fir spezielle
Transporte, fir welche die Schiene nicht in Frage kommen wiirde),

e der typische Gitergruppenmix im Einzelwagenladungsverkehr der Schiene wird auch
entsprechend bei den Daten fiir die StralRe bertcksichtigt.

Unter Bericksichtigung dieser Einschrankungen konnte aus beiden angefiihrten Daten eine
durchschnittliche Beladung im schienenrelevanten Strallenglterverkehrssektor von durch-
schnittlich 17,4 Tonnen pro Lkw ermittelt werden, die der Ermittlung der Kosten pro Tonnen-km im
Straliengtterfernverkehr fir den Vergleich mit den Schienenproduktionskosten zu Grunde gelegt
werden.

2.1.2 Produktionskosten Einzelwagenverkehr (ohne KV und ohne Transit)

Eine wesentliche Quelle fir die Ermittlung der Produktionskosten ist die ,Ergebnisrechnung
Frachtzahler. Diese Quelle unterscheidet nach folgenden Kostenarten, die in Summe die
Produktionskosten ergeben:

® HERRY Consult, Interperformance, Snizek und Partner: Erhebung des alpenquerenden Giiterverkehrs 2009. Im Auftrag des bmvit
6
der RCA



Kostenarten der Produktionskosten

Komm Wagendienst

Eigene Wagen

Einkauf CISO Aufwand

Kassendienst

Eigene Wagen Ausland

Grenzbehandlung

Verschub INFRA-Knoten

Fremde Wagen

Bonus_Malus

INFRA Gleisnutzung

Uberstellung Krems Hafen

Gemeinkosten Produktion

Verschieber auRerhalb Knoten

Uberstellung Graz Sued

Gemeinkosten Vertrieb

Verschub Absatz

IBE Graz Sued

Gemeinkosten Verwaltung

Verschub Absatz Flache

Uberstellung Linz Stahlwerke

Kalk. Kosten Wagen

Techn. Wagenuntersuchung

Rola Bereitstellung Woergl

Kalk. Kosten Wagen Ausland

Zugverkehr Traktion

Verschub Fremdbahnen

Kalk. Kosten Zuglok

Zugverkehr Traktion Energie

Aufwand Fremdbahn

Kalk. Kosten Verschublok

Zugverkehr IBE

Tabelle 1: Kostenarten der Produktionskosten aus der ,Ergebnisrechnung Frachtzahler*

Auf diese Datenquelle und ihre Kostenarten wird im Folgenden verwiesen, wenn diese Datenquelle
entsprechend herangezogen wird.

Um im Einzelwagenladungsverkehr die TUr-zu-Tur-Produktionskosten berlcksichtigen zu kdnnen,
sind folgende Kostenkomponenten mit einzubeziehen:

Produktionskosten Hauptlauf ohne Infrastrukturnutzungskosten

Die Kosten und die entsprechenden Transportleistungsdaten wurden direkt aus der
»Ergebnisrechnung Frachtzahler® Ubernommen.

Folgende Kosten sind in diesem Block berlcksichtigt:

- Herstellkosten (ohne Infrastrukturnutzung — siehe nachsten Aufzahlungspunkt),
- Gemeinkosten,
- kalkulatorische Kosten.

Die in den Daten angegebenen Netto-Tonnenkilometer entsprechen im Einzelwagen-
ladungsverkehr den Netto-Netto-Tonnenkilometern, da in dieser Produktionsart keine
zusatzlichen Transportbehalter (wie Container oder Lkw), die abzuziehen waren, beférdert
werden.

Kosten der Infrastrukturnutzung

Diese Kosten wurden ebenfalls direkt aus der Ergebnisrechnung ,Frachtzahler® bernommen
und werden den selben Transportleistungen wie bei den Produktionskosten Hauptlauf
gegenubergestellt. Folgende Kostenarten (siehe Tabelle 1) sind dabei zu bericksichtigen:

- das IBE (IBE Zugfahrt und IBE Graz Sued),

- der Verschub (Verschieber Infra Knoten und Verschub auf3erhalb Knoten) und

- die Gleisnutzung (INFRA Gleisnutzung).

" der RCA
8 der RCA
® der RCA



Darlber hinaus sind der Infrastrukturnutzung auch die Betriebskosten Anschlussbahn (ASB)
zuzurechnen. Diese Kosten werden jedoch nicht in der Ergebnisrechnung Frachtzahler®
erfasst und sind extra zu ermitteln (siehe nachster Aufzahlungspunkt).

o Betriebskosten Anschlussbahn (ASB)

In Osterreich gibt es 796 in Betrieb befindliche Anschlussbahnen (Stand 2015). Die
durchschnittliche Lange dieser ASB betragt 400m (ohne Bericksichtigung der grofRen
Anschlussbahnen wie zum Beispiel VOEST oder Stadthafen, diese wirde die Langen
verzerren, und von diesen laufen kaum Einzelwagenladungsverkehre weg). Der
durchschnittliche Erhaltungsaufwand pro ASB-Meter liegt bei etwa EUR 15,-.

Die so ermittelten Kosten wurden auf die geleisteten Netto-Netto-Tonnenkilometer der
Gesamtstrecke (In- und Ausland) auf einen Wert pro tkm-Hauptlauf herunter gebrochen. Dazu
wurde basierend auf Entfernungsanalysen folgende Annahme zum Anteil der Entfernung im
Ausland an der gesamten Entfernung im Quell- und Zielverkehr des EWV getroffen: 63 %

e Vollkosten Privatwagen

In die Produktionskosten flieRen nur die Kosten fir Wagen des EVU oder fiir die Mietung von
Fremdwagen (= Wagen anderer EVUs) ein. Setzt die verladende Wirtschaft eigene Waggons
ein, so scheinen die Kosten fur die Wartung und Erhaltung dieser Waggons bei den EVUs nicht
auf. Aus den Daten geht jedoch hervor, welche Transportleistung mit Privatwagen erbracht
wurde. Unter Anwendung der Kosten pro tkm fir den Einsatz von EVU-Wagen kénnen die
Kosten fir den Einsatz von Privatwagen ermittelt werden. Da jedoch zwischen 2010 und 2015
eine Umstrukturierung der Organisation, Zustandigkeit und Abrechnung der eigenen Wagen
bei der RCA erfolgte, kam es in diesem Zeitraum zu Kostenanderungen, die so nicht bei den
Privatwagen auftreten. Daher wurden die fir 2010 ermittelten Kosten pro km (valorisiert auf
2015) fur die Ermittlung der Kosten der Privatwagen herangezogen. Diese Kosten fallen im
Hauptlauf an.

e Werk-Verschubkosten

Dies sind Kosten, die nur im ASB-Verkehr auftreten und nicht in den Produktionskosten
enthalten sind. Diese Kosten werden wie die ASB-Betriebskosten berticksichtigt.

e Produktionskosten Vor- und Nachlauf

Die Kosten werden mittels folgender Annahmen ermittelt:

Im Einzelwagenverkehr werden uUberwiegend folgende Gutergruppen uUber Verladestellen
transportiert:

- Holz,

- Silo-Zement,

- Zemente NHM 2523,

- Altpapier.

Eine Analyse der Vor- und Nachlauffrachten in diesen Bereichen ergeben unterschiedliche
durchschnittliche Entfernungen, Beladungsgewichte und Kosten pro Lkw-km. .

' der RCA



- Holz: ca. EUR 6,-- pro Festmeter (ohne Kosten fir die Verladung des Lkw an der
Forststralle sowie fiir die Beladung des Waggons, die fir den Vergleich mit der Stralle
nicht zu berucksichtigen sind) bei ca. 20 km Strecke und 30 Festmeter pro Lkw. Dies ergibt
ca. EUR 0,33 pro Tonnen-km (inkl. leerer Retourfahrt).

- Silo-Zement: ca. EUR 6,-- pro Tonne bei ca. 30 km Entfernung. Dies ergibt ca. EUR 0,20
pro Tonnen-km (inkl. leerer Retourfahrt).

- Zemente NHM 2523: ca. EUR 7,-- pro Tonne bei ca. 20 km Entfernung. Dies ergibt ca.
EUR 0,35 pro Tonnen-km (inkl. leerer Retourfahrt).

- Altpapier: ca. EUR 8,90 pro Tonne bei ca. 20 km Entfernung. Dies ergibt ca. EUR 0,45 pro
Tonnen-km (inkl. leerer Retourfahrt).

Unter Berticksichtigung der Aufkommensanteile dieser Glitergruppen am Schienenaufkommen
kann folgender durchschnittlicher Kostensatz im Lkw-Vor- und Nachlauf abgeleitet werden:
0,32 EUR/tkm (inkl. leere Retourfahrt).

Mittels der vorhandenen Aufkommensdaten, unterteilt nach Verkehrsarten EWV, uKV und der
Informationen Uber das Aufkommen an Anschlussbahnen kann das Aufkommen an
Verladestellen im Einzelwagenladungsverkehr nach Verkehrsarten abgeleitet werden
(5,6 Mio. t im Binnenverkehr, 3,4 Mio. t im Quellverkehr und 3,2 Mio. t in Zielverkehr). Mittels
VerknlUpfung dieser Aufkommen mit den obigen Angaben konnen die Vor- und Nachlaufkosten
ermittelt werden. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass beim EWV Uber Verladestellen immer nur
entweder die Beladung oder die Entladung an einem Verladebahnhof stattfindet. Die Be- oder
Entladung ,auf der anderen Seite* findet dann an einem Anschlussgleis statt. Verkehre mit Be-
und Entladung an Verladestellen und somit einem kostenintensiven Vor- und Nachlauf ,auf
beiden Seiten“ des Schienentransportes kdnnen nicht konkurrenzfahig abgewickelt werden.
Damit ist immer nur ein Vor- oder Nachlauf zu kalkulieren.

Es wird der Vor- und Nachlauf sowohl im Inland als auch im Ausland bertcksichtigt. Die
ermittelten Kosten werden auf den gesamten Hauptlauf bezogen und so wird der Kostensatz
pro tkm Hauptlauf ermittelt.

2.1.3 Produktionskosten unbegleiteter Kombinierter Verkehr

Um

im unbegleiteten Kombinierten Verkehr alle relevanten Tur-zu-Tur-Produktionskosten

bertcksichtigen zu kénnen, sind folgende Kostenkomponenten mit einzubeziehen:

Produktionskosten Hauptlauf ohne Infrastrukturnutzungskosten

Die Kosten und die entsprechenden Transportleistungsdaten wurden direkt aus der
»Ergebnisrechnung Frachtzahler*" Gbernommen.

Folgende Kosten sind in diesem Block berlicksichtigt:
- Herstellkosten (ohne Infrastrukturnutzung — siehe nachster Aufzahlungspunkt),

- Gemeinkosten,

- kalkulatorische Kosten.

" der RCA



Fir den Vergleich pro tkm mit der StralRe sind die Netto-Netto-tkm im unbegleiteten Kombinierten
Verkehr heranzuziehen. Die in den Daten angegebenen Netto-Tonnenkilometer sind daher um das
Eigengewicht der Transportbehalter zu reduzieren. Diese Abschatzung wurde mittels durch-
schnittlichem Gewicht leerer Transportbehélter einerseits sowie Auswertungen aus einer Erhebung
an Terminals zum Vor- und Nachlauf im kombinierten Verkehr? andererseits, abgeleitet. Die
Ergebnisse dieser Analyse werden darliber hinaus durch eine fir verkehrsstatistische Zwecke
zwischen RCA und BMVIT abgestimmte Annahme bestatigt. Dieser ermittelte Anteil des
Transportmittelbehaltereigengewichtes betragt 17 %. Also sind 83 % der Nettotonnen-km Netto-
Netto-Tonnen-km.

Kosten der Infrastrukturnutzung

Die Kosten wurden direkt aus der ,Ergebnisrechnung Frachtzahler* Gbernommen und werden
mit den selben Transportleistungen wie fur die Produktionskosten Hauptlauf in Verbindung
gesetzt.

Folgende Kostenarten (siehe Tabelle 1) sind dabei zu berticksichtigen:

- das IBE (IBE Zugfahrt und IBE Graz Sued),
- der Verschub (Verschieber Infra Knoten und Verschub auf3erhalb Knoten) und
- die Gleisnutzung (INFRA Gleisnutzung).

Dariiber hinaus sind der Infrastrukturnutzung auch die Produktionskosten Terminal
zuzurechnen (siehe nachster Aufzahlungspunkt). Diese Kosten werden jedoch nicht in der
Ergebnisrechnung Frachtzahler* erfasst und sind extra zu ermitteln.

Produktionskosten Terminal

Diese Kosten sind die Hubkosten an Terminals im In- und Ausland.

Fur den uKV wurden die gesamten Terminalkosten folgendermalien berechnet: EUR 27,50
Kosten pro Hub mal Anzahl der Hiibe. Die Anzahl der Hiibe wurden mittels den von der RCA
beférderten ITE und der Art der Beférderung (Grenziberschreitend: kontinental, maritim; im
Inland: Terminal-Terminal, Terminal-Anschlussgleis, Anschlussgleis-Anschlussgleis) ermittelt.

Die so ermittelten Kosten wurden fir die geleisteten Netto-Netto-Tonnenkilometer der
Gesamtstrecke (In- und Ausland) auf einen Wert pro tkm-Hauptlauf herunter gebrochen. Dazu
wurde basierend auf Entfernungsanalysen folgende Annahme zum Anteil der Entfernung im
Ausland an der gesamten Entfernung des uKV getroffen:

- Quell- und Zielverkehr: 74 %
- Transitverkehr: 58 %

Vollkosten Privatwagen

In die Produktionskosten flieRen nur die Kosten fir Wagen des EVU oder fiir die Mietung von
Fremdwagen (= Wagen anderer EVUs) ein. Setzt die verladende Wirtschaft eigene Waggons
ein, so scheinen die Kosten fur die Wartung und Erhaltung dieser Waggons bei den EVUs nicht
auf. Unter Anwendung der Kosten pro tkm flir den Einsatz von EVU-Wagen kdnnen die Kosten

"2 Herry Consult 2011: Analyse des Vor- und Nachlaufs im Kombinierten Verkehr in Osterreich, im Auftrag des BMVIT, Wien 2011
"> der RCA
' der RCA



fur den Einsatz von Privatwagen ermittelt werden. Da jedoch zwischen 2010 und 2015 eine
Umstrukturierung der Organisation, Zustandigkeit und Abrechnung der eigenen Wagen bei der
RCA erfolgte, kam es in diesem Zeitraum zu Kostenanderungen, die so nicht bei den
Privatwagen auftreten. Daher wurden die fur 2010 ermittelten Kosten pro km (valorisiert auf
2015) fur die Ermittlung der Kosten der Privatwagen herangezogen. Diese Kosten fallen im
Hauptlauf an.

Produktionskosten Vor- und Nachlauf

Die Kosten werden mittels folgender Annahmen ermittelt:

- 1ITE pro Lkw,

- durchschnittlich 42 km Entfernung im Vor- und Nachlauf (eine Richtung)®,

- 50 % der Retourfahrten sind Leerfahrten,

- 2,09 EUR / Lkw-km (Vor- und Nachlauf-spezifische Fahrzeugkostenrechnung),
- durchschnittlich 18 Netto-t (Ladung + Tara) pro ITE.

Es wird der Vor- und Nachlauf sowohl im Inland als auch im Ausland berlcksichtigt. Die
ermittelten Kosten werden entsprechend den Ausfihrungen zu den Terminalkosten auf den
gesamten Hauptlauf bezogen und so ein Kostensatz pro tkm Hauptlauf ermittelt.

2.1.4 Produktionskosten RolLa

Um fir die Rollende LandstralRe alle relevanten Tur-zu-Tlr-Produktionskosten beriicksichtigen zu
kénnen, sind folgende Kostenkomponenten mit einzubeziehen:

Produktionskosten Hauptlauf ohne Infrastrukturnutzungskosten

Die Kosten und die entsprechenden Transportleistungsdaten wurden direkt aus der
»Ergebnisrechnung Frachtzahler*® Gbernommen.

Folgende Kosten sind in diesem Block berlicksichtigt:

- Herstellkosten (ohne Infrastrukturnutzung — siehe nachster Aufzahlungspunkt),
- Gemeinkosten,
- kalkulatorische Kosten.

Fur den Vergleich pro tkm mit der StralRe sind die Netto-Netto-tkm der Rollenden Landstralle
heranzuziehen. Die in den Daten angegebenen Netto-Tonnenkilometer sind daher um das
Eigengewicht der beforderten Lkw zu reduzieren. Dazu wurden die Daten zum
Alpenquerenden Giterverkehr 2009”7 analysiert (die Ergebnisse der Erhebung 2015 standen
zum Zeitpunkt der Berechnungen noch nicht zur Verfigung). Aus diesen Daten lasst sich das
durchschnittliche Verhaltnis zwischen Ladungsgewicht (durchschnittlich ca. 16t) und Lkw-
Eigengewicht (durchschnittlich ca. 15t) mit 53:47 ablesen. Dieses Verhaltnis wurde fir die
Ermittlung der Netto-Netto-tkm der RoLa herangezogen.

' Herry Consult 2011: Analyse des Vor- und Nachlaufs im Kombinierten Verkehr in Osterreich, im Auftrag des BMVIT, Wien 2011
' der RCA
" Herry Consult, Interperformance, Snizek und Partner: Erhebung des alpenquerenden Giiterverkehrs 2009. Im Auftrag des bmvit



e Kosten der Infrastrukturnutzung

Die Kosten wurden direkt aus der ,Ergebnisrechnung Frachtzahler® ibernommen und werden
den selben Transportleistungen wie den Produktionskosten Hauptlauf gegeniibergestellt.

Folgende Kostenarten (siehe Tabelle 1) sind dabei zu bertcksichtigen:

- - das IBE (IBE Zugfahrt und IBE Graz Sued),
- - der Verschub (Verschieber Infra Knoten und Verschub auf3erhalb Knoten) und
- - die Gleisnutzung (INFRA Gleisnutzung).

Darlber hinaus sind der Infrastrukturnutzung auch die Produktionskosten Terminal
zuzurechnen (siehe nachster Aufzahlungspunkt). Diese Kosten werden jedoch nicht in der
Ergebnisrechnung Frachtzahler® erfasst und sind extra zu ermitteln.

e Produktionskosten Terminal

Die Kosten der Terminalnutzung wurden vom RolLa-Operator® Ubermittelt. Dieser Kostenblock
beinhaltet auch die anfallenden Agenturkosten.

e Kosten RoLa-Wagen

Die Miet- und Wartungskosten der Niederflurwagen und die Kosten der Begleitwagen sowie die
Kosten fiir die Begleitung (Sicherheit) wurden vom RolLa-Operator® Ulbermittelt und auf die
Netto-Netto-tkm des RolLa-Hauptlaufes (im Inland) aufgeschlagen.

e (Gemeinkosten des RoLa-Operators

Dieser Kostenblock ist in der Ergebnisrechnung Frachtzahler® nicht enthalten und daher
zusatzlich zu bertcksichtigen. Die Kosten dazu wurden vom RolLa-Operator® Ubermittelt und
auf die Netto-Netto-tkm des RolLa-Hauptlaufes (im Inland) aufgeschlagen.

e Fix- und Personalkosten Lkw auf RolLa

Wird ein Lkw mit der RoLa befordert, wird er vom Fahrer begleitet. Im Vergleich zur Ab-
wicklung dieser Strecke auf der Stral3e fallen die variablen Lkw-Betriebskosten weg. Die fixen
Lkw-Kosten sowie die Personalkosten fallen auch beim RolLa-Transport an und sind in der
Kostenstruktur zu bertcksichtigen.

Es werden die selben Kostensatze wie bei der Berechnung der StralRenproduktionskosten
(siehe Kapitel 2.1.1) herangezogen, jedoch nur die fixen Kosten und die Personalkosten
berlcksichtigt.

'8 der RCA
¥ der RCA
% der RCA
# der RCA
2 der RCA
% der RCA



SGV-Beihilfen 2016 Bericht, 04. November 2016

2.2 Ergebnisse und mogliche Beihilfen

Basierend auf der im vorigen Kapitel beschriebenen Vorgehensweise wurden die Tur-zu-Tur-
Produktionskosten sowie die Infrastrukturnutzungskosten fir den EWV, den uKV, die RoLa und
den reinen Stral’entransport unterschieden nach den relevanten Verkehrsarten ermittelt. Die
Infrastrukturnutzungskosten ergeben sich dabei mittels Summierung folgender Kostenbestandteile:

e EWV:
- das IBE (IBE Zugfahrt und IBE Graz Sued)
- der Verschub (Verschieber Infra Knoten und Verschub auf3erhalb Knoten) und
- die Gleisnutzung (INFRA Gleisnutzung)
- Betriebskosten Anschlussbahn
e uKV und Rola:

- das IBE (IBE Zugfahrt und IBE Graz Sued)
- der Verschub (Verschieber Infra Knoten und Verschub auf3erhalb Knoten) und
- die Gleisnutzung (INFRA Gleisnutzung)
- Produktionskosten Terminal
e Stralle:

- Maut

HERRY CoNsULT GMBH SEITE 12
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Produktionskosten EWV, uKV, StraRe (tatsdchlich) im Vergleich (2015)
abgeleitete Infrastrukturnutzungskosten
in EUR/1000tkm
Inlandsverkehr
(KV: 50% der Vor- Nachiauf-Riickfahrten sind Leerfahiten, Nicht-Hauptiaufkosten auf den gesamten Hauptlauf
umgelegt)
EWV Hok *kkk
(ohne KV) uKV **) Strale ****)
Produktionskosten Hauptlauf
ohne Infrastrukturnutzungskosten 63,8 53,3 a2
Kosten der
Infrastrukturnutzung (IBE+Verschub/Maut) 165 15,6 A28
Summe Produktionskosten RCA 80,3 66,8
Vollkosten Privat-
waggons 7.0 0,0 )
Produktionskosten
Terminal *) B 215 .
zusatzliche Kosten ROLA-Wagen - - -
Betriebskosten 0.9 _ )
Anschlussbahn *) ’
Werkverschubkosten *) 1,2 - -
Summe Prodpkﬁonskosten 89.4 88.4
Schiene
Produktionskosten
Vor- und Nachlauf *) 186 34,9 B
Fix - und Personal- _ R )
kosten Lkw auf Rola
Summe Produktionskosten 2015 107,9 123,2 55,0
Summe Infrastrukturnutzung
(IBE+Verschub/Maut + 17,4 35,1 12,8
Terminal+Anschlussbahn)
*) Kosten ausgedriickt in EUR/tkm des Hauptlaufs (Gesamtstrecke im In- und Ausland geschatzt)
**) ibermittelte Netto-tkm wurden um das Leergewicht der Transportbehalter reduziert (Faktor 0,83 zur
Reduktion)
****) Beladungsgrade des Fuhrgewerbes mit Fahrzeuge tber 28t hzG und Fahrten tiber 60km, gewichtet nach
der Gutergruppenverteilung im EWV)

Varkehianairie - Baratung - Thesihany

Tabelle 2: Produktionskosten und Infrastrukturnutzungskosten EWV, uKV und Stral’e im

Inlandsverkehr
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Produktionskosten EWV, uKV, StraBe (tatséchlich) im Vergleich (2015);
abgeleitete Infrastrukturnutzungskosten
in EUR/1000tkm
Ein- und Ausfuhr
(KV: 50% der Vor- Nachlauf-Riickfahrten sind Leerfahrten, Nicht-Hauptlaufkosten auf den gesamten
Hauptlauf umgelegt)
EWV *k dkkk
(ohne KV) uKkV **) Stralle ****)
Produktionskosten Hauptlauf
ohne Infrastrukturnutzungskosten 434 36,9 42,2
Kosten der
Infrastrukturnutzung (IBE+Verschub/Maut) 10,1 10,2 12,8
Summe Produktionskosten RCA 53,5 47 1
Vollkosten Privat- 48 0.3 )
waggons
Produktionskosten
S - 7,0 -
Terminal *)
zusatzliche Kosten ROLA-Wagen - - -
Betriebskosten 0.6 ) )
Anschlussbahn *) !
Werkverschubkosten *) 0,8 - -
Summe Prodt_:ktionskosten 59,6 545
Schiene
Produktionskosten
Vor- und Nachlauf *) 6.0 254 )
Fix - und Personal- ) ) )
kosten Lkw auf Rola
Summe Produktionskosten 2015 65,6 79,8 55,0
Summe Infrastrukturnutzung
(IBE+Verschub/Maut + 10,7 17,2 12,8
Terminal+Anschlussbahn)
*) Kosten ausgedriickt in EUR/tkm des Hauptlaufs (Gesamtstrecke im In- und Ausland geschatzt)
**) ibermittlete Netto-tkm wurden um das Leergewicht der Transportbehalter reduziert (Faktor 0,83 zur
Reduktion)
****) Beladungsgrade des Fuhrgewerbes mit Fahrzeuge tiber 28t hzG und Fahrten tiber 60km, gewichtet nach
der Gitergruppenverteilung im EWV)

Tabelle 3: Produktionskosten und Infrastrukturnutzungskosten EWV, uKV und Strae im Quell- und

Zielverkehr

HERRY ConsuLT GmBH SEITE 14
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Produktionskosten uKV, StralRe (tatsachlich) im Vergleich
(2015)
abgeleitete Infrastrukturnutzungskosten
in EUR/1000tkm
Durchfuhr

(KV: 50% der Vor- Nachlauf-Ruickfahrten sind Leerfahrten, Nicht-Hauptlaufkosten auf den
gesamten Hauptlauf umgelegt)

UKV **) StraRe ****)

Produktionskosten Hauptlauf
ohne Infrastrukturnutzungskosten 27,3 42,2

Kosten der
Infrastrukturnutzung (IBE+Verschub/Maut) 64 12,8

Summe Produktionskosten RCA 33,7

Vollkosten Privat-

waggons 1.8 )

Produktionskosten
Terminal *)

zusatzliche Kosten ROLA-Wagen - -

Betriebskosten
Anschlussbahn *)

Werkverschubkosten *) - -

Summe Produktionskosten
Schiene

Produktionskosten
Vor- und Nachlauf *)

Fix - und Personal-
kosten Lkw auf Rola

39,1 -

Summe Produktionskosten 2015 834 55,0

Summe Infrastrukturnutzung
(IBE+Verschub/Maut + 15,2 12,8

Terminal+Anschlussbahn)
*) Kosten ausgedrickt in EUR/tkm des Hauptlaufs {éesamtslrecke im In- und Ausland
geschatzt)

**) Ubermittlete Netto-tkm wurden um das Leergewicht der Transportbehalter reduziert
(Faktor 0,83 zur Reduktion)

****) Beladungsgrade des Fuhrgewerbes mit Fahrzeuge tber 28t hzG und Fahrten Gber
60km, gewichtet nach der Gitergruppenverteilung im EWV)

Wesbahrimaniris - Beratrey - Perachary

Tabelle 4: Produktionskosten und Infrastrukturnutzungskosten uKV und Strale im Transitverkehr
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Produktionskosten RolLa, StralRe (tatsachlich) im Vergleich (2015),
abgeleitete Infrastrukturnutzungskosten
in EUR/1000tkm

Alle relevanten Verkehrsarten
(KV: 50% der Vor- Nachlauf-Ruckfahrten sind Leerfahrten, Nicht-Hauptlaufkosten auf den gesamten
Hauptlauf umgelegt)

RolLa ***) Stralle ****)
Produktionskosten Hauptlauf
ohne Infrastrukturnutzungskosten 44,9 42,2
Kosten der Infrastrukturnutzung
(IBE+Gleis+Verschub / Maut) 13,4 | 12,8
Summe Produktionskosten RCA 58,3
Vollkosten Privat- 0.0 )
waggons
Produktionskosten
PR 7,8 -
Terminal *)
zusitzliche Kosten ROLA-Wagen 30,2 -
Betriebskosten
Anschlussbahn *)
Werkverschubkosten *) - -
Summe Prodyktionskosten 96,4
Schiene
Produktionskosten ) )
Vor- und Nachlauf *)
Fix - und Personal-
kosten Lkw auf Rola 26,5 )
Summe Produktionskosten 2015 122,9 55,0
Summe Infrastrukturnutzungskosten
(IBE+Gleis+Verschub+Terminal+ 21,2 12,8
Anschlussbahn / Maut)

*) Kosten ausgedriickt in EUR/tkm des Hauptlaufs (Gesamtstrecke im In- und Ausland geschatzt)

***) Ubermittelte Netto-tkm wurden um das Gewicht der Lkw reduziert (Faktor 0,52 zur Reduktion)

****) Beladungsgrade des Fuhrgewerbes mit Fahrzeugen Uber 28t hzG und Fahrten Gber 60km,
gewichtet nach der Gitergruppenverteilung im EWV)

W > D W

Tabelle 5: Produktionskosten und Infrastrukturnutzungskosten RolLa und Stral3e, alle Verkehrsarten

Mittels dieser Werte kdnnen nun durch Verknipfung mit den gesamten Transportleistungen in
Osterreich (bz. Fiir die Rollende LandstraRRe fir die gesamte Strecke der Rolla-Shuttle, die zum teil
auch Strecken im Ausland zurtcklegen, die jedoch auch gefordert werden sollen) mdgliche
Beihilfen aus den Titeln ,30% der Schienenproduktionskosten® und ,100% des
Infrastrukturnutzungskostenunterschiedes zu Ungunsten der Schiene® im Vergleich zur Stralie



dargestellt werden. Dabei ist zu beachten, dass als relevante GrofRe die Netto-Netto-Tonnen-
kilometer (das heil3t ohne Gewicht der Transportbehalter) heranzuziehen sind. Auf Basis der
Netto-Netto-Tonnenkilometer wurden auch die Produktionskosten flir Stral’e und Schiene ermittelt,
da ein Vergleich zwischen den Verkehrstragern andernfalls nicht moglich ware.

Fir die Ermittlung der maximal mdglichen Beihilfen sind die gesamten von allen in Osterreich
tatigen EVUs erbrachten Transportleistungen zu bericksichtigen. Die Transportleistung der RCA
im Jahre 2015 unterschieden nach den Produktionsarten (EWV, uKV und RoLa im Inland und im
Ausland) und den Transportarten (Binnenverkehr, Quellverkehr, Zielverkehr und Transitverkehr)
wurde von der RCA Ubermittelt. Der Einzelwagenladungsverkehr wird nahezu zur Ganze durch die
RCA abgewickelt. Private EVUs fahren im Wagenladungsverkehr fast ausschliellich Ganzzuge,
jedoch kaum Einzelwagenladungsverkehr. Die Transportleistung der Rollenden Landstralle wird
Uberwiegend von der RCA erbracht. Im unbegleiteten Kombinierten Verkehr erbringen private
EVUs einen relevanten Anteil der Transportleistung, der in den Berechnungen zu berlcksichtigen
ist. Die Transportleistung der privaten EVUs wurden seitens des BMVIT fur das Jahr 2014
unterschieden nach Verkehrsarten (Binnenverkehr, Quellverkehr, Zielverkehr und Transitverkehr)
nach den Produktionsarten WLV (inkl. Ganzzige), uKV und RolLa ubermittelt. Unter
Berucksichtigung der Information der Schiene Control*, dass 2% der
Wagenladungstransportleistung der privaten EVUs im Einzelwagenladungsverkehr erbracht
werden, konnte die relevante Gesamttransportleistung im Einzelwagenladungsverkehr ermittelt
werden.

Damit ergeben sich folgende Transportleistungen (in Netto-Netto-Tonnenkilometer) im Jahr 2015
(bzw. fur die privaten EVUs 2014):

Schienen-Transportleistung in Osterreich
Mio. Netto-Netto-tkm
2015
andere EVUs
RCA (2014) Gesamt 2015
§ Inlandsverkehr 2015 2.438 7 2.445
il Ein/Ausfuhr 2015 3277 16 3.292
Inlandsverkehr 2015 839 60 900
% Ein/Ausfuhr 2015 831 671 1.502
Transit 2015 865 1.422 2.287
o |in Osterreich 546 20 566
-
o
o im Ausland 87
Quelle: BMVIT, RCA L:]EL]_.I‘

Tabelle 6: Schienen-Transportleistung in Osterreich 2015 (Netto-Netto-tkm)

Die Transportleistungen, die in der oben stehenden Tabelle flir die RCA angeflhrt werden,
weichen von den Transportleistungen ab, die seitens der RCA an die Statistik Austria Ubermittelt

2 Schiene Control: Jahresbericht 2014, Wien



werden. Dies ist durch eine unterschiedliche Auswahl der Abgrenzung des Zeitraums 2015 zu
begriinden. Ein Jahr kann sich beispielsweise Uber Versand-, Empfangs-, Bewertungs-, Buchungs-
oder Leistungserbringungsjahr definieren. Fiir die Abrechnung der RCA und die Ubermittlung an
die Statistik Austria wird stets das Bewertungsjahr herangezogen. Das Bewertungsdatum ist jenes
Datum, zu dem eine Leistung das erste Mal durch das RCA-Bewertungs-/Abrechnungssystem
bewertet wird. FUr die Bewertung der Kosten und der entsprechenden Transportaufkommen und
Leistungen zur Ermittlung der beihilfefahigen Kosten ist es jedoch zielfUhrend den
Versandzeitpunkt heranzuziehen, da diese Sichtweise besser mit Daten aus der Produktion
vergleichbar sind. Da die Beihilfeberechnung/-abstimmung der SCHIG auf Produktionsdaten der
OBB-Infrastruktur AG abstellt, ist das Versanddatum fiir diesen konkreten Zweck geeigneter.

Unter Berucksichtigung der angefuhrten Transportleistungen konnen aus dem Titel ,Kosten der
Nutzung der Eisenbahninfrastruktur® folgende beihilfefahigen Kosten unter Berlcksichtigung der
Einschrankung von 30 % der gesamten Schienenproduktionskosten abgeleitet werden:

Maximal mégliche Beihilfe nach Verkehr- und Produktionsarten 2015
Beihilfen fiir die Kosten der Infrastrukturnutzung
(30% der Schienengesamtkosten und 100% des Infrastrukturnutzungskostennachteiles Schiene - Stral3e)
" Schienen- Produktions- 30% der blachts 100% d_e s Relevante
Mio. P : 5 Infrastruktur- Nachteils S
roduktions- kosten Produktions- ; Mogliche
Netto-Netto- K ; nutzungs- Schiene zu .
tkm osten Schlene k_osten) ostan i StraBe Fof’derung
EUR/1.000tkm| Mio. EUR Mio. EUR |-\ 1001 oootkm|  Mio. EUR Mio. EUR
> Inlandsverkehr 2.445 107,9 263,9 79,2 45 il 11,1
=
Y |Ein/Ausfuhr 3.292 65,6 216,0 64,8 24 0,0 0,0
Inlandsverkehr 900 123,2 110,8 33,2 223 20,0 20,0
% Ein/Ausfuhr 1.502 79,8 119,9 36,0 4.4 6,6 6,6
Transit 2.287 83,4 190,7 57,2 2.3 54 5,4
% |Gesamtverkehr
-
;_-,C:’ inkl. Auslandsstrecken €08 12239 00,2 21 8.4 2 B3
EWV 5.737 4799 144,0 11,1 1,1
“EJ ukv 4.689 4214 126,4 32,0 32,0
£
c.% RoLa 653 80,2 24 1 55 5,5
Summe 11.079 981,5 2945 48,6 48,6

Tabelle 7: Mdgliche Beihilfen aus dem Titel ,Infrastrukturnutzungskosten®



3 Externe Kosten

3.1 Basisdaten

Wesentliche Inputdaten zur Berechnung der externen Kosten sind Fahrleistungen,
Verkehrsleistungen und Transportleistungen im Personen- und Guterverkehr der Verkehrstrager
Strale und Schiene. Aus unterschiedlichen Quellen stehen fiir Osterreich fir verschiedene Jahre
Daten dazu zur Verfiigung.

Transportleistung (Mio Netto-Tkm) 2014
Stralle (Lkw >3.5 t hzG) 36.295
Schiene (Guterverkehr) 20.494
davon: diesel betrieben 876

elektrisch betrieben 19.618
Schiene - Glterverkehr ohne RolLa 19.443
Schiene RolLa (2015) 1.050

Quelle: Statistik Austria - Osterreichische
Verkehrsstatistik 2014, RoLa 2015: RCA

Tabelle 8: Transportleistung 2014

Verkehrsleistung Schiene
(Mio. Zug-km) 2014

Guterverkehr 41,14

Personenverkehr 96,83
Quelle:Jahresbericht Schienencontrol 2014

Tabelle 9: Verkehrsleistung Schiene 2009

Fir die Berechnung der externen Kosten werden flr die einzelnen Kostenkomponenten
Kostensatze unterschiedlicher Art benétigt. Diese liegen aus unterschiedlichen Quellen zum Teill
fur unterschiedliche Zeitpunkte vor. Die externen Kosten werden in dieser Arbeit einheitlich fir das
Jahr 2015 dargestellt. Dementsprechend sind die vorliegenden Kosten jeweils zu Preisen 2015
darzustellen. Das Handbuch zur Ermittlung der externen Kosten® empfiehlt, den Wertetransfer
zwischen unterschiedlichen Jahren mittels der Entwicklung des BIP pro Kopf vorzunehmen (im
Update dieses Handbuches® gibt es zum Werttransfer keine spezifischen Ausfiihrungen).

% CE Delft, Infras, ISI, IWW, Uni Gdansk: Handbook on estimation of external cost in the transport sector, Delft 12/2007
% Ricardo-AEA, CAU, DIW: Update of the Handbook on External Costs of Transport, Final Report, London 2014



Entwicklung BIP (nominell), Bevolkerung und BIP/Kopf
Mrd. EUR | Mio. Personen| BIP/Kopf
2000 213,20 8,001566 26.644
2001 220,10 8,042293 27.367
2002 226,30 8,082121 28.000
2003 231,00 8,118245 28.454
2004 241,51 8,169441 29.562
2005 253,01 8,225279 30.760
2006 266,48 8,267948 32.230
2007 282,35 8,295189 34.037
2008 291,93 8,321541 35.081
2009 286,19 8,341483 34.309
2010 294,63 8,361069 35.238
2011 308,63 8,388534 36.792
2012 317,06 8,426311 37.627
2013 322,88 8,47723 38.088
2014 329,30 8,543932 38.542
2015 338,33 8,5797 39.434

Quelle: Stat. Jahrbuch 2016

Tabelle 10: Entwicklung BIP/Kopf (nominell)

3.2 Klima

In diesem Abschnitt werden die direkten und indirekten (bei Up- und Downstreamprozessen
entstehenden) Klimakosten ermittelt. Dabei werden die Treibhausgasemissionen CO,, CH, und
NO, als CO,-Aquivalente bertlicksichtigt.

3.2.1 Methode

Basis flr die Berechnungen sind die vom UBA? bekannt gegebenen Emissionsfaktoren je
Verkehrstrager (in CO,-Aquivalenten pro erbrachte Transportleistung) fiir 2013 (Stand 2015).

Diese werden mit den Transportleistungen der einzelnen Verkehrstrager verknlpft und so die
Treibhausgasemissionen 2015 ermittelt. Anzumerken ist, dass dabei mit den Transportleistungen
(in tkm) aus 2014* gerechnet wird, da zumindest fiir die Stralle keine aktuellen Werte vorliegen.

Die ermittelten Treibhausgasemissionen werden mit dem im Update-Handbuch zur Berechnung
der externen Kosten angeflihrten Kostensatz fir eine Tonne CO, verknipft und so die externen
Kosten der Klimaveranderung ermittelt. Mittels Division durch die Transportleistung (je
Verkehrstrager) kénnen die Kosten pro Tonnenkilometer je Verkehrstrager ermittelt werden.

3.2.2 Inputdaten

Neben den in Kapitel 3.1 angefiihrten Transportleistungen werden die Emissionsfaktoren (Quelle:
UBA) und die Kosten pro Tonne CO; (Quelle: Update-Handbuch) bendtigt.

# Umweltbundesamt 2015: Emissionskennzahlen Datenbasis 2013, Wien 2015
2 gtatistik Austria - Osterreichische Verkehrsstatistik 2014.



Emissionsfaktoren Klimaschadstoffe2013 (g/tkm), Stand 2015
THG THG
direkt (t) vorgelagert (t)
C02-Aqu C02-Aqu
StralRe (Schwere
Nutzfahrzeuge) 69,79 12,92
Diesel 1) 42,91 5,47
Schiene
Elektro 1) 0,00 5,66
Quelle: UBA 2015 aul3er 1): UBA 2009 (danach gibt es nur mehr
Durchschnittswerte fir den gesamten Bahnguterverkehr)

Tabelle 11: CO2 — Emissionsfaktoren 2013 (Stand 2015)

Kosten des Klimawandels (EUR/t CO2e)
niedriger zentraler hoher
Wert Wert Wert
2010 48 90 168
zu Preisen 2014 52 98 168
zu Presien 2015 54 101 188

Quelle: Ricardo-AEA: Update of the Handbook on External
Costs , Final Report, 2014, Valorisierung basierend auf
Entwicklung BIP/Kopf

Tabelle 12: Externe Kosten des Klimawandels
Fir die Berechnung wird der zentrale Wert fiir 2015 (101 EUR/t CO,-Aquivalent) herangezogen.
3.2.3 Ergebnis

Unter Anwendung der beschriebenen Methode und der angefiihrten Daten ergeben sich folgende
externe Kosten der Klimaveranderung pro Tonnenkilometer nach Verkehrstragern.

Externe Kosten der Klimaveranderung
€ct/tkm 2014
zu Preisen 2015
direkt indirekt

Stralle 0,70 0,13
Schiene GuV

ohne RolLa 0,02 0,06
RolLa 0,00 0,06

Tabelle 13: Externe Kosten der Klimaveranderung Guterverkehr



3.3 Luftschadstoffe

In diesem Abschnitt werden die direkten und indirekten (bei Up- und Downstreamprozessen
entstehenden) Kosten der Luftverschmutzung ermittelt. Dabei werden die Luftschadstoffe NO,, und
Partikel bertcksichtigt. Der Luftschadstoff SO,, der in den Berechnungen fir 2010 ebenfalls
berlcksichtigt wurde, spielt im Verkehr eine untergeordnete Rolle. Das UBA weil3t aus diesem
Grund keine Emissionsfaktoren in den jahrlich zur Verfiigung gestellten Emissionskennzahlen fir
den Verkehr aus. Aus diesem Grund wird dieser Standstoff in der vorliegenden Berechnung der
externen Kosten nicht mehr bericksichtigt.

3.3.1 Methode

Basis fur die Berechnungen sind die vom UBA bekannt gegebenen Emissionsfaktoren je
Verkehrstrager (fur die genannten Luftschadstoffe pro erbrachte Transportleistung) fur 2013 (Stand
2015).

Diese werden mit den Transportleistungen der einzelnen Verkehrstrager verknlpft und so die
Luftschadstoffemissionen 2014 ermittelt. Anzumerken ist, dass dabei mit den Transportleistungen
(in tkm) aus 2014* gerechnet wird, da zumindest fur die StralRe keine aktuellen Werte vorliegen.

Die ermittelten Treibhausgasemissionen werden mit dem im Handbuch zur Berechnung der
externen Kosten angefiihrten Kostensatz flir eine Tonne NO,, und Partikel verknipft und so die
externen Kosten der Luftverschmutzung ermittelt. Mittels Division durch die Transportleistung (je
Verkehrstrager) kdnnen die Kosten pro Tonnenkilometer je Verkehrstrager ermittelt werden. Die
RolLa wird dabei getrennt betrachtet, da die Verkehrsleistung der RoLa zur Ganze elektrisch
abgewickelt wird und daher keine direkten Emissionen auftreten.

3.3.2 Inputdaten

Neben den in Kapitel 3.1 angeflihrten Transportleistungen werden die Emissionsfaktoren (Quelle
UBA) und die Kosten pro Tonne NO,, SO, und Partikel (Quelle Handbuch) bendétigt.

Emissionsfaktoren Luftschadstoffe 2013 (g/tkm), Stand 2015
direkt (t) vorgelagert (1)

NOx PM NOx PM
Strale (Schwere Nutzfahrzeuge) 0,42 0,01 0,04 0,01
Diesel 1) 0,28 0,01 0,02 0,00

Schiene

Elektro 1) 0,00 0,00 0,01 0,00

Quelle: UBA 2015 auRer 1): UBA 2009 (danach gibt es nur mehr Durchschnittswerte fir den

gesamten Bahngtiterverkehr)

Tabelle 14: Luftschadstoff-Emissionsfaktoren

® gtatistik Austria - Osterreichische Verkehrsstatistik 2014.



Externe Kosten der Luftverschmutzung pro emittierte Tonne 2015 (EUR/t)

Luftschadstoffe direkt Luftschadstoffe vorgelagert
NOXx PM NOXx PM

landlich 19.343 42.263 19.343 42.263

Stralle (Schwere e N
Nutzfahrzeuge) stadtisch gepragt 19.343 74.199 19.343 42.263
Stadt 19.343 235.243 19.343 42.263
Schiene Gijv  |Diesel 1) 19.343 42.263 19.343 42.263
ohne RoLa  [Ejektro 1) 19.343 74.199 19.343 42.263
RolLa Elektro 1) 19.343 74.199 19.343 42.263

Quelle: Ricardo-AEA: Update of the Handbook on External Costs , Final Report, 2014, eigene
Fortschreibung auf 2015

Tabelle 15: Externe Kosten der Luftverschmutzung 2013 zu Preisen 2015

3.3.3 Ergebnis

Unter Anwendung der beschriebenen Methode und der angefiihrten Daten ergeben sich folgende
Externe Kosten der Luftverschmutzung pro Tonnenkilometer nach Verkehrstragern.

Externe Kosten der Luftverschmutzung
€ct/tkm 2014
zu Preisen 2015
direkt indirekt
Stralle 0,88 0,22
Schiene GuV
ohne RolLa 0,08 0,08
RolLa 0,00 0,08

Tabelle 16: Externe Kosten der Luftverschmutzung durch den Guterverkehr

3.4 Larm

In diesem Abschnitt werden die der Kosten der verkehrsbedingten Larmbeeintrachtigung ermittelt.
3.4.1 Methode

Basis flr die Berechnung sind die vom Verkehrslarm (nach Verkehrstragern) betroffenen Personen
nach unterschiedlichen dB(A)-Klassen. Diese kénnen aus der Larmkartierung 2012* abgelesen
werden. Zu beachten ist jedoch, dass diese Larmkartierung noch nicht die Inbetriebnahme der
neuen Schienenstrecke im Unterinntal, die Giberwiegen im Tunnel verlauft bertcksichtigt. Seit 2016
werden nahezu alle Glterzlige Uber diese neue Strecke geleitet und damit die Gemeinden entlang
dieser Strecke nicht mehr durch den Guterverkehr mit Larm beschallt. Um diese bertcksichtigen
zu koénnen, wird die Larmkartierung in diesem Bereich handisch korrigiert. Dies reduziert die

% Umweltbundesamt: Larmkartierung 2012 - Betroffenenauswertung nach Gemeinden, Datenstand 12/2013



Larmkosten Schiene flr alle Verkehrsarten aber insbesondere fiir die RoLa, da ein wesentlicher
Anteil der RoLa-Transportleistung auf der Brennerachse erbracht wird.

Die betroffenen Personen werden mit den Kosten pro beeintrachtigte Person je dB(A)-Klasse (aus
dem Update-Handbuch zur Ermittlung der externen Kosten) verknlpft. So kénnen die Larmkosten
je dB(A)-Klasse und Verkehrstrager und in Summe je Verkehrstrager ermittelt werden. Da die
Information tiber die beeintréchtigten Personen fiir Osterreich nach groben dB(A)-Klassen erhoben
wird, die Kosten je beeintrachtigter Personen zwischen 55 dB(A) und 81 dB(A) fur jeden dB(A)-
Schritt vorliegen, werden die Kosten je beeintrachtigter Person und je dB(A)-Klasse mittels
Mittelwertbildung ermittelt.

Fir die RoLa erfolgte eine getrennte Betrachtung, da RolLa-Zlge ausschliefllich mit neuem
Waggonmaterial unterwegs sind und daher deutlich leiser als durchschnittliche Guterzige sind.
Larmmessungen an der Brenne-Achse* haben ergeben, dass ein RolLa-Zug durchschnittlich
89,3 dB(A) und einer Guterzug durchschnittlich 93,4d B(A) an der Messstelle aufweist. Dies
bedeutet eine Erhéhung um 4,1 dB(A), was ca. den 1,6-fachen Schalldruck bedeutet
(Verdoppelung: +6 db(A)).

Das Ergebnis dieser Verknipfung sind die gesamten Larmkosten je Verkehrstrager ohne
Unterscheidung nach Personen- und Giterverkehr. In EU-Projekt HEATCO®* wird eine Gewichtung
der Fahrleistung der einzelnen Stralen- und Schienennutzer (Personen- und Giuterverkehr)
dargelegt. Diese wird fur die Aufteilung der Larmkosten auf Personen- und Guterverkehr
herangezogen.

3.4.2 Inputdaten

Neben den in Kapitel 3.1 angefihrten Verkehrsleistungen (Fahrzeugkilometer und Zugkilometer)
werden die beeintrachtigten Personen nach dB(A)-Klassen (Quelle UBA) und die Kosten pro
beeintrachtigter Person (Quelle Update-Handbuch) sowie die Gewichtung der Fahrleistung der
einzelnen Nutzergruppen (Personen- und Glterverkehr) benétigt.

Larmbetroffene Personen nach dB(A)-Klassen und Raumtypen
Gesamtes kartiertes StralRen- und Schienennetz
inkl. Korrektur im Unteren Inntal (Tunnelstrecke neu eréffnet)

> 55 bis 60

> 60 bis 65

>65 bis 70

>70 bis 75

>75

Stralle (Hauptstrecken)

1.125.220

563.480

284.990

40.210

5.330

Schiene (Hauptstrecken)

739.030

428.000

157.440

67.850

30.960

ROLA (ROLA-Strecken)

149.660

67.060

24.720

9.310

4.130

Quelle: Umweltbundesamt 2013: Larmkartierung 2012 - Betroffenenauswertung nach
Gemeinden, Larmbelastung durch Strallen- und Schienenverkehr, Datenstand 12/2013

Tabelle

17:

Stralken-

und Schienenlarm-betroffene

Tunnelneubaustrecke Unteres Inntal)

* RCA 2015: Auswertungen der Larmmessstelle Worgl im Zeitraum 1.5.2016 — 7.5.2016

Bevdlkerung 2012

(ink.

Korrektur

¥ HEATCO (2006) - Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project Assessment; EU-FPS6.



Kosten der Larmbelastung je Person
zu Preisen 2015 (Faktorkosten)
(EUR/Person und Jahr)

Lden

Stralle Schiene

dB(A)
50 bis 55 44 0
> 55 bis 60 116 44
> 60 bis 65 189 116
>65 bis 70 261 189
>70 bis 75 434 362
>75 568 496
Quelle: Heatco, eigene Berechungen und
Fortschreibung auf 2015 - .

Tabelle 18: Kosten der Larmbelastung je Person zu Preisen 2015

Zur Aufteilung der Kosten auf Personen- und Guterverkehr werden folgende Gewichtungsfaktoren
fur die Fahrleistung herangezogen:

Gewichtungsfaktoren fur die Fahrleistung
zur Kategorisierung der Larmkosten

Nutzergruppe Gewichtungsfaktor
StraRe

Motorrader etc 5

Pkw 1

Busse 6

Lieferwagen 7

Lkw 14
Schiene

Personenziige 1

Guterzige 2

Quelle: HEATCO
Tabelle 19: Fahrleistungsgewichtungsfaktoren zur Kategorisierung der Larmkosten

3.4.3 Ergebnis

Unter Anwendung der beschriebenen Methode und der angefiihrten Daten ergeben sich folgende
externe Kosten der Larmbelastigung pro Tonnenkilometer nach Verkehrstragern.



Externe Larm-Kosten
Giterverkehr 2014 zu Preisen 2015
(€ct/tkm)

Stralle 0,37
Schiene ohne Rola 0,35
RolLa 0,08

Tabelle 20: Externe Larmkosten

3.5 Unfalle
In diesem Abschnitt werden die externen Unfallkosten ermittelt.
3.5.1 Methode

Basis fir die Berechnung sind die bei Verkehrsunfallen verletzten und getdteten Personen nach
Verkehrstragern. Im Schienenverkehr sind die durch Selbstmord getdteten Personen nicht zu
bertcksichtigen. Dabei sind nur jene Verletzten und Getbteten zu bertcksichtigen, die bei einem
Unfall, bei welchen der Guterverkehr (also Lkw oder Giterzug) involviert waren. Darlber hinaus
empfiehlt das Handbuch, nur jene Unfalle, bei welchen das Verschulden beim Guterverkehr liegt,
zu berlicksichtigen. Fur die Strallenunfalle gibt es dazu Schatzungen basierend auf Analysen der
Unfallberichte, die von 60% der Unfélle mit Lkw-Beteiligung, die von Lkw verschuldet werden,
ausgehen. Fur die Schiene gibt es dazu keine Ausflihrungen, daher werden samtliche Verletzte
und Getotete bei Unfallen mit Glterzuginvolvierung in der Berechnung bericksichtigt.

Diese werden mit den externen Kosten pro Verletzten und Getoteten verknipft. Dabei kénnen
unterschiedliche Quellen fir die Kosten pro getdtete Person herangezogen werden. Einerseits
wurden die Unfallkosten auf der Strale in Osterreich in einer detaillierten Studie fiir 2011° ermittelt
und anderseits gibt es auch im Update-Handbuch* Kostensatze pro Getdteten und Verletzten flr
Osterreich. Unterscheidet die Unfallkostenrechnung fir Osterreich nicht nach internen und
externen Kosten, so gibt es im Handbuch zur Ermittlung der externen Kosten* dazu eine
Diskussion, jedoch keine konkreten Vorgaben. Die Kostensatze aus der Osterreichischen
Rechnung liegen hoéher als jene aus dem Update-Handbuch. Um auf der ,sicheren Seite zu
liegen, wird in der vorliegenden Arbeit mit den Kostensatzen aus dem Update-Handbuch
weitergearbeitet. Bei der Zuweisung der externen Kosten wird eine mittlere Variante, die je nach
Kostenart eine spezifische Zuweisung trifft, vorgenommen.

Mittels der Anzahl der Getdteten und Verletzten und der Verknipfung mit den Kostensatzen
koénnen die externen Kosten der Unfalle ermittelt werden.

3.5.2 Inputdaten

Wesentlich fiir die Ermittlung der Unfallkosten sind die verletzten und getéteten Personen. Fir die
Stralte werden diese von der Statistik Austria verdffentlicht. Die Zuweisung zum Strafliengiter-

* Herry Consult / KFV / ZTL: Unfallkostenrechnung Strae 2012, im Auftrag des BMVIT, Wien 2012.
% Ricardo-AEA, CAU, DIW: Update of the Handbook on External Costs of Transport, Final Report, London 2014
% CE Delft, Infras, ISI, IWW, Uni Gdansk: Handbook on estimation of external cost in the transport sector, Delft 12/2007



verkehr erfolgt entsprechend der im vorigen Kapitel angefiihrten Vorgehensweise. Fir die Schiene
wurden die Unfalle mit Verletzten und Getoteten mit Beteiligung von Guterziigen vom Bundesamt
fur Verkehr bereitgestellt. Da bei der Schiene Unfalle mit Personenschaden seltene Ereignisse
sind, schwankt die Zahl der getoteten und Verletzten zwischen den Jahren relativ stark. Um diese
Schwankung auszugleichen, wird zur Ermittlung der Kosten ein Mittelwert der Jahre 2011 bis 2015
herangezogen. Die folgende Tabelle zeigt bereits diesen Mittelwert fur Getdtete und Verletzte.

Verletzte und Getotete bei Verkehrsunfallen 2014
Leicht | Schwer ..
Verletzte | Verletzte Getotete
Stralle (Unfalle mit Lkw-Verschulden) 733 136 31
Schiene (Unfalle mit Giterziigen)
Mittelwert 2011 - 2015 3.6 2.8 1.6

Quelle: Statistik Austria, BAV, Studie der AK

Tabelle 21: Verletzte und Getotete bei Verkehrsunfallen 2014

Darlber hinaus sind die Kostenfaktoren der einzelnen Kostenblocke und die Aufteilung der Kosten
zu den externen Kosten notwendig.

Kostensatze pro Verunfallten 2015

Gesamtkostensatz Anteil externer Kostensatz
Kostenbock Leicht | Schwer Getotete externe| |eicht | Schwer Getbtete
Verletzte | Verletzte Kosten | verletzte | Verletzte
Wert des menschlichen Leids 24.313| 308.157|2.256.990 0,5 12.157| 154.078|1.128.495

direkte und indirekte

volkewiftsehafiliche: Kosten 4.559| 57.779| 423.186 0,9 4.103| 52.001| 380.867

Summe 28.872| 365.936|2.680.175 16.260| 206.080(1.509.362

v

Quelle: Update-Handbuch, eigene Fortschreibung auf 2015 g
Tabelle 22: Kostensétze pro Verunfallten (in EUR)
3.5.3 Ergebnis

Unter Anwendung der beschriebenen Methode und der angefiihrten Daten ergeben sich folgende
externe Unfallkosten pro Tonnenkilometer nach Verkehrstragern.

Externe Unfallkosten
Giterverkehr 2014 zu
Preisen 2015
€ct/tkm

Stralle 0,24

Schiene 0,01

Tabelle 23: Externe Unfallkosten Giiterverkehr



3.6 Landschaftsverlust

In diesem Bereich werden der Verlust an Lebensraum, die Reduktion der Lebensraumqualitat und
die Zerschneidung von Lebensraumen bewertet.

3.6.1 Methode

Da es im Update-Handbuch®* zu diesem Kostenblock keine eigenen Ausfuhrungen gibt, wird auf
die Grundlagen aus dem Handbuch zur Ermittlung der externen Kosten im Verkehr”
zurtickgegriffen.

Basis fiir die Ermittlung dieser Kosten sind im Handbuch angeflihrten Kostensatze fir die Schweiz
pro Netzkilometer Infrastruktur. Dabei liegen Kostensatze fur unterschiedliche Arten von
StraBeninfrastruktur und fur die Schieneninfrastruktur vor. Diese Kostensatze werden mittels
Kaufkraftparitdten auf Osterreichische Verhaltnisse Ubertragen und von 2000 (fir dieses Jahr
liegen die Kosten fiir die Schweiz vor) mittels BIP/Kopf auf 2015 fortgeschrieben. Danach werden
die Kostensatze mit den Netzlangen in Osterreich 2014 (letzter aktuell verfligbarer Stand zum
Zeitpunkt der Berechnungen) verknlpft und so die Gesamtkosten dieses Kostenblockes ermittelt.

Die Aufteilung der Kosten auf Personen- und Guterverkehr wird mittels der Fahrleistungen (Fzg-km
und Zug-km) jedoch gewichtet nach durchschnittichen Langen der Fahrzeuge und Zige im
Personen- und Guterverkehr durchgeflihrt. Dabei wird von folgenden durchschnittlichen
Langenverhaltnissen im Personen- und Giterverkehr ausgegangen:

Verhéltnis der Fahrzeug- und Zugslangen
im Personen- und Giterverkehr
Personen- Guter-
verkehr verkehr
Stralle (Autobahnen) 1 3,5
Strale (niederrangiges Netz) 1 2,5
Schiene 1 3

Tabelle 24: Verhaltnis der Fahrzeug- und Zuglangen

3.6.2 Inputdaten

Die im Handbuch angefiihrten Kostensatze flir die Schweiz und deren Umrechnung auf
Osterreichische Verhaltnisse sind die Hauptinputdaten.

% Ricardo-AEA, CAU, DIW: Update of the Handbook on External Costs of Transport, Final Report, London 2014
7 CE Delft, Infras, ISI, IWW, Uni Gdansk: Handbook on estimation of external cost in the transport sector, Delft 12/2007



Externe Kosten des Landschaftsverlustes
Kosten pro Netz-km (EUR 1000/km)
EUR2000 EUR2000 EUR2015
in der CH in AT in AT
STRASSE
Gesamtnetz 11,0 10,4 15,4
Go-Maut-Netz 110,0 104,0 154,0
Landesstrallen B 16,0 15,1 22,4
LandesstralRen L 6,9 6,5 9,7
Gemeindestrallen 3,9 3,7 55
SCHIENE
Gesamtnetz 16 15,1 22,4
eingleisig 8,9 8,4 12,5
mehrgleisig 37 35,0 51,8

Quelle: Handbuch zur Berechnung der externen Kosten

Tabelle 25: Externe Kosten des Landschaftsverlustes

Diese Kostenséatze miissen mit den relevanten Netzkilometern in Osterreich verknlpft werden.

Netzlangen (in km)
der Straflen- und Schieneninfrastruktur
2014

STRASSE
Gesamtnetz 124.578
Go-Maut-Netz 2192
Landesstrallen B 9.997
Landesstralen L 23.640
Gemeindestralien 88.749

SCHIENE
Gesamtnetz 5.654
eingleisig 3.570
mehrgleisig 2.084

Quelle; BMVIT, OBB-Infrastruktur
Tabelle 26: Netzlangen der Verkehrsinfrastruktur 2009

3.6.3 Ergebnis

Unter Anwendung der beschriebenen Methode und der angefiihrten Daten ergeben sich folgende
externe Kosten des Landschaftsverlustes pro Tonnenkilometer nach Verkehrstragern.



Externe Kosten des
Landschaftsverlustes
Giterverkehr 2014 zu

Preisen 2015
(€Ect/tkm)

Stralle 0,51

Schiene 0,35

] > DY

Tabelle 27: Externe Kosten des Landschaftsverlustes Gliterverkehr

3.7 Boden-und Wasserverschmutzung

In diesem Bereich werden die Kosten der Boden- und Wasserverschmutzung durch den Verkehr
bewertet.

3.7.1 Methode

Da es im Update-Handbuch® zu diesem Kostenblock keine eigenen Ausfliihrungen gibt, wird auf
die Grundlagen aus dem Handbuch zur Ermittlung der externen Kosten im Verkehr®
zuruckgegriffen.

Das Handbuch weist konkrete Kostensatze pro Fahrzeugkilometer und Zugkilometer aus. Die
ausgewiesenen Kostensatze wurden jedoch aus Arbeiten fir die Schweiz entnommen. Das
Handbuch empfiehlt, nationale Studien zur Abschatzung von der ,Reparaturkosten® fur Boden
(Abtransport und Ersetzen von verseuchtem Boden) und Wasser (Reinigungsmafinahmen)
heranzuziehen. Nur wenn solche nicht existieren, wird empfohlen, die Werte aus der Schweiz
mittels Kaufkraftparitdten auf andere Staaten zu Ubertragen. Dieser Weg wird flir die Berechnung
dieses Kostenblocks in Osterreich gewahlt, da keine entsprechenden Berechnungen der
Reparaturkosten in Osterreich bekannt sind.

Die angefiihrten und auf Osterreich Ubertragenen Kostensatze werden mit den entsprechenden
Fahrleistungen verknupft.

Da die Kostensatze aus dem Handbuch bereits unterschieden nach Personen- und Guterverkehr
vorliegen, sind weitere Uberlegungen zur Kategorisierung der Kosten nicht notwendig.

3.7.2 Inputdaten

Die im Handbuch angefuhrten Kostensatze fur die Schweiz und deren Umrechnung auf
Osterreichische Verhaltnisse sind die Hauptinputdaten.

% Ricardo-AEA, CAU, DIW: Update of the Handbook on External Costs of Transport, Final Report, London 2014
% CE Delft, Infras, ISI, IWW, Uni Gdansk: Handbook on estimation of external cost in the transport sector, Delft 12/2007



Externe Kosten durch
Boden- und Wasserverschmutzung
2004 CH 2004 AT 2015 AT
€cent/Fzgkm| €/Fzgkm €/Fzgkm
STRASSE
Pkw 0,060 0,001 0,001
Bus 1,050 0,010 0,013
Motorrader 0,040 0,000 0,000
Vans 0,170 0,002 0,002
Lkw 1,050 0,010 0,013
SCHIENE
Personen 0,290 0,00268 0,004
Gter 1,020 0,00943 0,013

Quelle: Handbuch zur Berechnung der externen Kosten
Tabelle 28: Externe Kosten der Boden- und Wasserverschmutzung
3.7.3 Ergebnis

Unter Anwendung der beschriebenen Methode und der angefiihrten Daten ergeben sich folgende
externe Kosten des Landschaftsverlustes pro Tonnenkilometer nach Verkehrstragern.

Externe Kosten der
Boden- und
Wasserverschmutzung
Guterverkehr 2014 zu
Preisen 2015
(E€ct/tkm)

Stralle 0,178

Schiene 0,003

Tabelle 29: Externe Kosten der Boden- und Wasserverschmutzung Guterverkehr

3.8 Up-und Downstreamkosten

Grundsatzlich werden unterdiesem Titel der externen Kosten jene Kosten, die durch Emissionen
bei der Herstellung von Treibstoffen und Strom sowie der Fahrzeuge und der Infrastruktur als auch
des Abbaus nicht mehr benutzter Fahrzeuge und Infrastruktur verstanden.

Das Umweltbundesamt stellt Emissionsfaktoren bezlglich der indirekten Emissionen des
Verkehres zur Verfliigung. Diese Faktoren beinhalten die Emissionen die bei der Herstellung der
Treibstoffe und des Strom entstehen, jedoch keine weiteren Emissionen.

Fir die Vorliegende Berechnung werden daher nur die externen Kosten, die durch die Emission
von Klima- und Luftschadstoffe bei der Herstellung von Treibstoffen und Strom entstehen,



berlcksichtigt. Die Inputdaten sowie die Ergebnisse zu den Kosten sind bereits in den Kapiteln 3.2
und 3.3 dargelegt.

3.9 Magliche Beihilfen zu den externen Kosten

Aus dem Titel der externen Kosten kann ein Titel zur Forderung des Schienenglterverkehrs in
Osterreich abgeleitet werden. Fir jede in Osterreich mit der Schiene beférderte Tonne kann pro
zurickgelegte Entfernung eine Beihilfe in der Hohe der Differenz der externen Kosten pro
Tonnenkilometer zwischen StralRenglterverkehr und Schienengiterverkehr abgeleitet werden. Die
folgende Tabelle zeigt die Differenz, die sich aus den im vorigen Kapitel ermittelten externen
Kosten ergibt.

Uberblick tber die Externen Kosten in EUR/1.000 tkm Giiterverkehr 2014 zu Preisen 2015
Boden-
Land- W:;]:er- Up- und Summe
Klima Luft Larm Unfalle schafts- Down- externe
ver-
verlust stream Kosten
schmut-
zung
Stralte
(kw >3,5 t hzG) 7,02 8,76 3,68 2,37 5,07 1,78 3,53 32,21
Schiene
(Giterziige ohne Rola) 0,19 0,26 3,51 0,15 3,46 0,03 1,37 8,96
Schiene (RolLa) *) 0,00 0,00 0,84 0,15 3,46 0,03 1,38 5,86
Differenz
SEalln Seliaite 6,82 8,50 0,18 2,22 1,60 1,75 2,17 23,24
Differen: 7,02 8,76 2,84 2,22 1,60 1,75 2,16 26,35
StraBe - RoLa J : : ’ : , ) s
*) die RoLa wird ausschlieBlich elektrisch betrieben, es entstehen daher keine diekten Schadstoffe HERRY

Tabelle 30: Uberblick {iber die externen Kosten im Giiterverkehr 2015

Daraus ergibt sich mittels Verknipfung der angefiihrten Differenz je 1.000 Tonnenkilometer (23,24
EUR durchschnittlich fir den Schienenglterverkehr ohne Rola-Verkehr und 26,35 EUR fiir den
RolLa-Verkehr) mit der im Jahr 2015 erbrachten Transportleistung (es sind wiederum die Netto-
Netto-Tonnenkilometer heranzuziehen fiir Gesamt-Osterreich bzw. fir die RolLa inkl. der
Tonnenkilometer im Ausland — Erklarung dazu siehe Kapitel 2.2) auf der Schiene (nach den
relevanten Produktionsarten Einzelwagenverkehr, unbegleiteter kombinierter Verkehr, Rola)
folgende mdgliche Hohe der Beihilfe aus dem Titel der externen Kosten (unter Berlcksichtigung
der laut EU-Richtlinie max. Beihilfe im Ausmaf von 50% des gesamten Vorteils bei den externen
Kosten und maximal 30% der gesamten Kosten der Schienennutzung - also der
Produktionskosten):
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Maximal magliche Beihilfe nach Verkehr- und Produktionsarten
Beihilfen fiir die Verringerung der externen Kosten
(30% der Schienengesamtkosten und 50% der Differenz der externen Kosten Schiene - Strale)
Vorteile 50% der
Mi Schienen- | Produktions- 30% der externe Vorteile externen Relevante
N tto»I: fto- Produktions- kosten Produktions- Kosten in externe Kosten- mogliche
“ tk g kosten Schiene kosten) |EUR/M.000tkm| Kostenin Vorteile Férderung
m |EUR/1.000tkm| Mio. EUR Mio. EUR 2014 zu Mio. EUR Schiene Mio. EUR
Preisen 2015 Mio. EUR
§ Inlandsverkehr 2.445 107,9 263,9 79,2 23,2 56,8 28,4 28,4
Y | Ein/Ausfuhr 3.292 65,6 216,0 64,8 23,2 76,5 38,3 33,3|
Inlandsverkehr 900] 123,2 110,8 33,2 23,2 20,9 10,5 10,5]
% Ein/Ausfuhr 1.502 79,8 119,9 36,0] 23,2 34,9 17,5| 17,5'
Transit 2.287 83,4 190,7 57,2 23,2 53,2 26,6' 26,6
@ |Gesamtverkehr
-}
© linkl. Auslandsstrecken 653 122,9 80,2 241 26,3 17,2 8,6 8,6
EWV 5.737 479,9 144,0] 1334 66,7 66,7
E ukv 4.689’ 4214 126,4 109,0 54.5 54,5
E
@ |RolLa 653] 80,2 241 17,2 8,6 8,6
Summe 11 .079] 981,5 2945 259,5 129,81 129,8]

'-I;']'!v'

Westakmenirin R - fbeny

Tabelle 31: Mogliche Beihilfenhéhe aus dem Titel ,externe Kosten®
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4 Mogliche Beihilfen

In den Kapiteln 2 und 3 wurden die mdglichen Beihilfen aus den drei in den EK-Leitlinien
angeflhrten Titeln

e maximal 30 % der Produktionskosten Schiene,
e maximal 50 % der vermiedenen Umweltkosten durch den Schienentransport und
e maximal 100 % des Infrastrukturnutzungskostennachteils der Schiene im Vergleich zur Stralle

im Einzelnen dargelegt.

In diesem Schlusskapitel werden nun diese mdglichen Beihilfen entsprechend der EK-Leitlinien
zusammengefuhrt.

Kumuliert man die maximal mdgliche Beihilfe aus dem Titel der Kosten der Infrastrukturnutzung mit
der maximal moglichen Beihilfe aus dem Titel der externen Kosten (unter Berlcksichtigung der
maximalen Foérderung von max. 30 % der Schienengesamtkosten), so ergibt sich folgende
mogliche Forderung:

Maximal mégliche Beihilfe nach Verkehr- und Produktionsarten (in EUR/1.000tkm)
Kummulierte Beihilfen fir die Nachteile der Infrastrukturnutzungskosten und die Verringerung der externen Kosten
ROLA-F&rderung auch fir die Teilstrecken im Ausland
(30% der Schienengesamtkosten, 100% der Infra-nutzungskosten und 50% der Differenz der externen Kosten Schiene - Strafle)

100% Nachteil
n—— 30% der Nachteil —— 50% der I:,:‘ti‘l‘_l"g:d Relevante
Mio. B ; o Schienen- | Infrastruktur- 5 ; Vorteile AR\ ‘:t i | mogiche
Netto-Netto- " k;st;ﬁns- Produktions- nutzungs- Kis;ir:?n externe Schien{; beeri Férderung
thm kosten kosten in Kosten in EUR
EUR/1.000tkm £ ;2/4.000tkm | EUR/1.000tkm | EVR/1-000KM | £ 12 /4 000tkm ::;Elf’:ﬁ: /1.000tkm
EUR/1.000tkm
> Inlandsverkehr 2.445 107,9 324 45 232 11,6 16,2 16,2
w Ein/Ausfuhr 3.292 65,6 19,7 0,0 23,2 11,6 11,6 11,6'
Inlandsverkehr 900 123,2 37,0 22,3 23,2 11,6 33,9 33,9|
% Ein/Ausfuhr 1.502 79,8 239 4.4 23,2 116 16,0 16,0'
Transit 2.287 834 25,0 2,3 23,2 11,6 14,0 14,0'
(11
= |Genambvericelr 653 122,9 36,9 8.4 26,3 13,2 21,6 21,6
o |inkl. Auslandsstrecken
EWV 5.737
OEJ uKV 4.689
E
=
® |RolLa 653
Summe 11.079

Tabelle 32; Mégliche Beihilfen fiir den Schienengiiterverkehr pro 1.000 Netto-Netto-tkm in Osterreich
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Maximal mogliche Beihilfe nach Verkehr- und Produktionsarten (in Mio. EUR fiir 2015)
Kummulierte Beihilfen fur die Nachteile der Infrastrukturnutzungskosten und die Verringerung der externen Kosten
ROLA-Fo&rderung auch fur die Teilstrecken im Ausland
(30% der Schienengesamtkosten, 100% der Infra-nutzungskosten und 50% der Differenz der externen Kosten Schiene - Stralie)
100% Nachteil
" Nutzungs-
" " 30% der Nachteil . 50% der Relevante
et | pioienr | soran | sk |V | oo | fo%m 1m0 | mogtcne
thm kosten | Froduklions- | - nutzungs- Kosten exteme | gchiene bei | Forderung
kosten kosten Kosten
ext Kosten
kumuliert
E Inlandsverkehr 2.445 2639 79,2 11,1 56,8 28,4 39,5 39,5'
w Ein/Ausfuhr 3.292 216,0 64,8 0,0 76,5 38,3 38,3 38,3|
Inlandsverkehr 900 110,8 33,2 20,0 209 10,5 30,5 30,5'
% Ein/Ausfuhr 1.502 119,9 36,0 6,6 349 17,5 241 241
Transit 2.287 190,7 57,2 5,4 53,2 26,6 31,9 31,9
IE Gesamtverkehr
-
S [inkl. Auslandsstrecken 653 80,2 241 55 17,2 8,6 14,1 141
EWV 5.737 479,9 144,0 11,1 133,4 66,7 77,8 77,8'
2 |ukv 4.689 4214 1264 32,0 109,0 54,5 86,5 86,5'
£
@ |RoLa 653 80,2 241 55 17,2 8,6 14,1 141
Summe 11.079 981,5 2945 48,6 259,5 129,8 1784 178,4

e e

Tabelle 33; Mégliche Beihilfen fiir den Schienengiiterverkehr in Osterreich
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ABKURZUNGSVERZEICHNIS

€ct Eurocent

AEUV Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union
AK Arbeiterkammer

ASB Anschlussbahn

AT Osterreich

BIP Bruttoinlandsprodukt

CH Schweiz

dB(A) Dezibel (A-bewertet)

EK Europaische Kommission

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen
EWV Einzelwagenladungsverkehr

Fzg Fahrzeug

g Gramm

hzG hoéchstzulassiges Gesamtgewicht
IBE Infrastrukturbenutzungsentgelt
INFRA Infrastruktur

ITE intermodale Transporteinheit
kalk. kalkulatorisch

Kfz Kraftfahrzeug

kg Kilogramm

km Kilometer

KV Kombinierter Verkehr

LB Landesstrafen B

Lkw Lastkraftwagen

NHM Nomenclature Harmonisée Marchandises — Harmonisiertes Guterverzeichnis
RCA Rail Cargo Austria

RolLa Rollende Landstralle

SGV Schienenguterverkehr

t Tonnen

THG Treibhausgas

tkm Tonnenkilometer

UBA Umweltbundesamt

ukVv unbegleiteter Kombinierter Verkehr
WKO Wirtschaftskammer Osterreich
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