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KERNPUNKTE

Ziel der Studie: Die Studie schatzt die Veranderungen bei den Transportkosten und Endproduktpreisen fur
den Fall, dass die Kosten der Luftverschmutzung, des Larms und des Zeitverlusts durch Stau dem Straenguter-
verkehr angelastet werden.

Betroffene: LKW-Fuhrunternehmen, deren Auftraggeber, Verbraucher sowie Anbieter alternativer Verkehrs-
trager, z.B. Eisenbahnunternehmen.

Pro: -

Contra: (1) Die Ergebnisse der Studie Uber die Auswirkungen einer Anlastung externer Kosten auf
die Transport- und Endproduktpreise in Europa sind nicht belastbar.

(2) Die vorgestellten gesamtwirtschaftlichen Vorteile beruhen auf Voraussetzungen, die fiir das dis-
kutierte Politikvorhaben nicht zutreffen.

(3) Die Behauptung, dass die negativen Auswirkungen auf die Beschdftigung unwesentlich seien,
wird nicht begriindet und widerspricht auch der Auffassung der Kommission.

INHALT

Titel

Studie des Joint Research Centre der Europdischen Kommission vom 14. Januar 2010 iiber die Auswirkungen
des Vorschlags KOM(2008) 436 vom 8. Juli 2008 fiir eine Richtlinie des Europaischen Parlaments und des Ra-
tes zur Anderung der Richtlinie 1999/62/EG (,Wegekostenrichtlinie”) iiber die Erhebung von Gebiihren fiir
die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge

Kurzdarstellung

» Hintergrund der Studie

— Der StraBenverkehr verursacht neben den Kosten, die die Verkehrsteilnehmer selbst tragen (sog. private
Kosten: z.B. fiir Benzin und Versicherungen), auch Kosten, die andere Verkehrsteilnehmer und die Allge-
meinheit treffen (sog. externe Kosten: z.B. Luftverschmutzung, Larm, Zeitverluste durch Staus).

— Die Kommission unterbreitete im Juli 2008 einen Vorschlag zur Anderung der ,Wegekostenrichtlinie”
(1999/62/EG): Den Mitgliedstaaten soll es erlaubt werden, in StraBenbenutzungsentgelte fir Fahrzeuge
mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 Tonnen neben Infrastrukturkosten nun auch ex-
terne Kosten des Verkehrs einzubeziehen (sog. Anlastung) (vgl. CEP-Analyse).

| — Das Europaische Parlament und der Rat haben lber den Vorschlag bislang keine Einigkeit erzielt.
- Strittig ist etwa, ob Zeitverluste durch Stau in die Berechnung der Wegekosten mit einflieBen diirfen
(vgl. CEP-Monitor zur Erorterung des Rats vom 8. Dezember 2008, CEP-Monitor zur ersten Lesung des
Parlaments am 11. Mdrz 2009, CEP-Monitor zur Erdrterung des Rats vom 30. Marz 2009).
- Zudem stellt sich die grundsatzliche Frage, ob eine Anlastung den Transportsektor wie auch die Ge-
samtwirtschaft zu stark belasten wiirde.
| — Der Rat bat das Joint Research Centre der Kommission im Juni 2009 daher um Erstellung dieser Studie.

» Ziel und Aufbau der Studie

— Ziel der Studie ist es, die zusétzlichen Transportkosten, die aufgrund einer Anlastung im StraBengiterver-
kehr zu erwarten sind, sowie die dadurch bedingten Preissteigerungen bei Endprodukten zu schatzen.
Die Ergebnisse sollen als Basis fiir die weitere Diskussion tber das Politikvorhaben, vor allem im Rat, die-
nen.

— Um die Auswirkungen einer Anlastung auf die Transportkosten zu untersuchen, zieht die Studie fiktive
Lastkraftwagen (LKW) mit 40 Tonnen Gewicht heran, die die europdische Abgasnorm Euro IV erfillen. Die
LKW erbringen fiktive Frachtdienste auf sechs grenziiberschreitenden Strecken (Korridoren) innerhalb Eu-
ropas. Die Studie berechnet fiir jeden dieser Korridore die zu erwartenden Transportkosten — mit und oh-
ne Anlastung.

— Um die Auswirkungen einer Anlastung auf die Endproduktpreise zu untersuchen, zieht die Studie zu-
nachst friihere Schatzungen lber den Anteil der Transportkosten an den Endproduktpreisen bei elf ver-
schiedenen Endprodukten heran. Mit Hilfe der zuvor berechneten Erhhung der Transportkosten wird im
Anschluss die erwartete Erhohung der Endproduktpreise geschatzt.

» Auswahl der Korridore
— Experten aus den Mitgliedstaaten haben sechs unterschiedliche grenziiberschreitende Korridore ausge-
wahlt, fir die beispielhaft die Transportkosten berechnet werden. Nicht ndher erlauterte Kriterien fiir die
Auswahl waren die Lange (mittlere und ldngere Distanzen) sowie die geografischen Eigenschaften des
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Korridors. Es wird eingerdumt, dass ,nicht immer” solche Korridore ,haufig” von LKW-Fuhrunternehmen
genutzt werden. (S. 9)
— Die sechs ausgewadhlten Korridore lauten:
- Sines (Portugal) — Paris (Frankreich),
- Lyon (Frankreich) — Bratislava (Slowakei) Uber Italien, Slowenien und Ungarn,
- Catania (ltalien) - Holyhead (GrofBbritannien),
- Milano (Italien) — Miinchen (Deutschland) - Liibeck (Deutschland),
- Rotterdam (Niederlande) - K&In (Deutschland) - Rotterdam (Niederlande),
- Stockholm (Schweden) - Odense (Danemark).
— Die Strecke Rotterdam - KoIn und wieder zuriick wurde ausgewahlt, um die Auswirkungen auf den Pen-
delverkehr zu untersuchen.

» Berechnung der Auswirkungen auf die Transportkosten

— Zur Berechnung der Transportkosten ohne Anlastung beriicksichtigt die Studie fiir jeden Korridor die
Kosten fiir Kraftstoffe, fiir den Fahrer, fir die Nutzung der Infrastruktur (inkl. Fahren) und fir Abschrei-
bungen sowie Fixkosten. Hierbei handelt es sich um nicht nadher erlauterte ,geschatzte durchschnittliche
Werte”. Im Einzelfall kdnnen laut Studie die tatsdchlichen Kosten ,deutlich” hiervon abweichen. (S. 41)

— Zur Berechnung der Transportkosten mit Anlastung addiert die Studie die zusatzlichen Transportkosten
hinzu, die sich aufgrund des Richtlinienvorschlags der Kommission und der darin angegebenen Berech-
nungsmethoden in jedem Korridor ergeben wiirden (Basisszenario).

— Die Studie untersucht zusatzlich flinf weitere Szenarien, die sich in den Berechnungsmethoden und Ver-
haltensannahmen unterscheiden. Fiir die weitere Berechnung der Auswirkungen einer Anlastung auf die
Endproduktpreise werden diese Szenarien nicht herangezogen.

— Da die Hohe der Transportkosten entscheidend von der Tageszeit und dem Verkehrsaufkommen ab-
hangt, hat die Studie die Abfahrtzeiten der fiktiven LKW fir jeden Korridor zufdllig ermittelt: Flr jeden
Korridor wurden 1000 zuféllige Abfahrtzeiten generiert (so genannte Monte-Carlo-Analyse). Die Abfahrt-
zeit liegt jeweils zwischen 0 Uhr und 24 Uhr.

— Die aus der Monte-Carlo-Analyse resultierende Verteilung der Transportkosten liefert fiir jeden Korridor
minimale und maximale Werte sowie einen Durchschnittswert der Transportkosten. Fiir die weiteren Be-
rechnungen werden der Durchschnittswert und der Maximalwert herangezogen. Der Maximalwert ergibt
sich aus solchen Abfahrtzeiten, die zu hohen Staugebiihren und somit hoher Kostenbelastung fiihren.

» Berechnung der Auswirkungen auf die Endproduktpreise

Um die Auswirkungen einer Anlastung auf die Endproduktpreise zu berechnen, verwendet die Studie

— in einem ersten Schritt friihere Schatzungen Uber den Anteil der Transportkosten an den Endprodukt-
preisen fur elf verschiedene Endprodukte (Kekse, Thunfisch, Tomaten, Blusen, Jeans, Anzlige, verpackter
und dosierter Kaffee, Personenkraftwagen (PKW), Mobiltelefone und Arzneimittel) (vgl. Studie ,Energy
use and COst in freight TRAnsport chains (ECOTRA)”, 2005) sowie

— in einem zweiten Schritt den zuvor berechneten prozentualen Anstieg der Transportkosten.

» Auswirkungen auf die Transportkosten und die Endproduktpreise
— Die Auswirkungen einer Anlastung auf die Transportkosten sind wie folgt:

Korridor Erhohung der Transportkosten
Durchschnittswert Maximalwert

Sines — Paris 2,7 % 3,0%
Lyon - Bratislava 43 % 5,2 %
Catania - Holyhead 4,2 % 4,5 %
Milano - Libeck 3,1% 3,8%
Rotterdam - Koln - Rotterdam 5,2 % 8,6 %
Stockholm — Odense 1,9 % 2,7 %

— Die Auswirkungen einer Anlastung auf die Endproduktpreise sind nach Aussage der Studie ,vernachlas-
sigbar”. Lediglich bei Frischware macht sich in ,extremen Fallen” der Anstieg der Transportkosten be-
merkbar: Im Korridor Rotterdam - Koln — Rotterdam verteuert sich z.B. der Thunfisch um 0,49%, fur den
Fall, dass die erhdhten Transportkosten zu 100% weitergegeben werden. (5.45-48)

— Die Studie geht fir diese Rechnungen - ohne dies ausdriicklich zu erwdhnen - von den Durchschnitts-
werten der erhdhten Transportkosten aus, nicht von den Maximalwerten.

» Schéatzungen iiber die Verlagerung auf andere Verkehrstrager (,,Modal Shift")

— Die Studie betont, dass die Anlastung ,offensichtlich” die Transportkosten erhéhen wird. Es bestehen
aber Moglichkeiten, diese Erh6hung ,zu begrenzen”. LKW-Fuhrunternehmen kénnen etwa die Strecken-
auswahl und den Zeitplan fiir ihre Fuhren anpassen, die Effizienz ihrer Betriebsabldufe durch héhere
durchschnittliche Lademengen und durch Verzicht auf Leerfahrten erhéhen, die Abgaben durch Ver-
wendung umweltfreundlicher Fahrzeuge reduzieren sowie den Verkehrstrager wechseln. (5.51)

— Die Studie schatzt den aufgrund hoherer Transportkosten verursachten Riickgang der Beférderungsleis-
tung auf der Stralle auf 13,5 Mrd. Tonnenkilometer (tkm) oder 0,7% der Beférderungsleistung auf der
StraBe im Jahr 2007. Ein GroBteil hiervon, 8,5 Mrd. tkm, wird sich laut Studie auf den Verkehrstrager
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Schiene und 4,6 Mrd. tkm auf die Verkehrstrager ,See und Wasser” verlagern. 0,4 Mrd. tkm werden einge-
spart.

— Die Studie nimmt bei dieser Schatzung an, dass die ausgewahlten Korridore reprasentativ fur die Ver-
kehrswege in Europa sind und die Transportkosten um durchschnittlich 3% ansteigen.

» Schatzungen iiber die Gesamtvorteile einer Anlastung externer Kosten

— Die Studie betont, dass die Anlastung ,erhebliche” gesamtwirtschaftliche Vorteile bringen wird. So fihrt
ein verringertes Stauaufkommen sowohl zu einem geringeren Zeitverlust als auch zu einem geringeren
Kraftstoffverbrauch und somit zu einer geschatzten Reduktion von CO,-Emissionen um 8%.

— Die Gesamtvorteile einer Anlastung beziffert die Studie netto auf 2,3 Mrd. Euro jahrlich, wenn LKW auf al-
len StraBentypen in allen Mitgliedstaaten fiir die durch sie verursachten externen Kosten (Luftverschmut-
zung, Larm und Zeitverluste durch Stau) und PKW fiir die durch sie verursachten Kosten durch Zeitverlus-
te durch Stau aufkommen missen. Alleine 1,1 Mrd. Euro resultieren demnach aus geringeren Zeitverlus-
ten aufgrund geringerer Staubildung und 300 Mill. Euro aus Effizienzgewinnen aufgrund verbesserter Be-
triebsablaufe.

— In einer der Studie vorangestellten Kurzzusammenfassung (,Executive Summary”) werden die Gesamt-
vorteile einer Anlastung fiir den Fall, dass nur LKW fiir die durch sie verursachten externen Kosten auf-
kommen missen, auf nicht ndher erlduterte 1,8 Mrd. Euro jahrlich beziffert. In der Studie selbst wird diese
Schatzung - im Gegensatz zu den ausfihrlich erlauterten 2,3 Mrd. Euro jéhrlich — nicht mehr erwahnt.

— Diese Schétzungen sind einer friiheren Folgenabschatzung der Kommission entnommen, in der die mog-
lichen Auswirkungen einer Anlastung fiir das Jahr 2020 untersucht wurden [SEK(2008) 2208, S. 188].

— Diese Schatzungen bericksichtigen explizit nicht die negativen Auswirkungen auf die gesamtwirtschaft-
liche Beschaftigung, deren Berechnung laut Studie mit den vorliegenden Daten nicht mdéglich ist. Eine
Beriicksichtigung dieser Auswirkungen wiirde aber die errechneten Gesamtvorteile ,wahrscheinlich nicht
wesentlich” andern. (S. 54)

— Die Gesamtvorteile einer Anlastung kénnten ,noch héher” ausfallen, wenn allen Verkehrstragern die ex-
ternen Kosten angelastet wiirden. Hierbei sei aber auf gleiche Berechnungsmethoden zu achten, um
gleiche Wettbewerbsbedingungen fiir die Verkehrstrager zu gewdhrleisten. (S. 54)

Politischer Kontext

Die Kommission (GD Energie und Verkehr) prasentierte der zustandigen Arbeitsgruppe des Rates bereits am
12. Mérz 2009 vorlaufige Ergebnisse von Schatzungen Uber die verkehrsspezifischen Auswirkungen einer An-
lastung fir drei Korridore: Sines — Paris, Lyon - Bratislava und Catania — Holyhead. Nach einer sich hieran an-
schlieBenden Diskussion mit nationalen Verkehrsexperten erteilte die Arbeitsgruppe des Rates am 26. Juni
2009 den Auftrag an das Joint Research Centre der Kommission, drei weitere Fallstudien in die Uberlegungen
einzubeziehen: Milano - Miinchen - Lubeck, Rotterdam — K&ln - Rotterdam und Stockholm - Odense. In der
nun vorliegenden Studie werden erstmals auch die Auswirkungen einer Anlastung auf die Endproduktpreise
geschatzt. Die Kommission hat bereits in einer friheren Folgenabschatzung die gesamtwirtschaftlichen Aus-
wirkungen einer Anlastung untersucht, allerdings ohne Fallstudien. Auf Wunsch des kommissionsinternen Be-
ratergremiums (Impact Assessment Board) betont die Kommission darin, dass die komplexen Wechselwirkun-
gen im Verkehr, insbesondere zwischen den einzelnen Verkehrstragern, verlassliche Prognosen Uber die Aus-
wirkungen einer Anlastung erschweren. Dies sei bei deren Interpretation stets zu berticksichtigen [SEK(2008)
2208, S.50-51].

Politische Einflussmoglichkeiten

Federflihrende Generaldirektion: GD Energie und Verkehr (in Zusammenarbeit mit dem Joint Re-
search Centre, JRC)

BEWERTUNG

Okonomische Folgenabschitzung

Ordnungspolitische Beurteilung

Es ist fraglich, ob die Studie dem Rat als Basis flir weitere Diskussionen lber das Politikvorhaben dienen kann:
Die Fallstudien liefern zwar nitzliche Erkenntnisse Gber die zu erwartenden zusatzlichen Transportkosten /n
den untersuchten Korridoren. Annahmen und Vorgehensweise der Studie zeigen aber, dass deren Ergebnisse
nicht die Auswirkungen einer Anlastung /in ganz Europa realitatsnah widerspiegeln kénnen.

Die ausgewahlten Korridore sind nicht reprasentativ fiir die tatsachlichen europdischen Verkehrsstro-
me. Zum einen rdumt die Studie selbst ein, dass es sich bei den ausgewahlten Korridoren nicht in jedem Fall
um Ubliche Verkehrsrouten handelt. Zum anderen findet der LKW-Verkehr auf der Kurzstrecke, der auf stauan-
falligen Streckenabschnitten besonders betroffen sein kann, keine Berlicksichtigung in der Auswahl.

Die Studie verzichtet fiir die ausgewiesenen Bestandteile der Transportkosten ohne Anlastung, etwa die
Fahrer- oder Fixkosten, auf eine ndhere Erkldarung, wie die geschétzten Kosten ermittelt wurden. Dieser
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Kostenblock ist jedoch entscheidend fiir die Berechnung der Auswirkungen einer Anlastung: Je geringer
(je hoher) er ist, desto hoher (desto geringer) ist bei Anlastung der prozentuale Anstieg der Transportkosten —
und somit der Endproduktpreise. Die Studie selbst weist explizit darauf hin, dass es in der Realitdt zu ,deutli-
chen Abweichungen” von den von ihr angenommenen Werten kommen kann. Eine Beispielrechnung des CEP
fur den Korridor Rotterdam-K&In-Rotterdam auf Basis der in der Studie genannten Daten zeigt: Bei 20% gerin-
geren absoluten Transportkosten fiihrt die Anlastung zu einem Anstieg der durchschnittlichen Transportkos-
ten um 6,5% (anstelle der ausgewiesenen 5,3%) und zu einem Anstieg der maximalen Transportkosten um
10,7% (anstelle der ausgewiesenen 8,6%) (vgl. CEP-Ubersichtstabelle).

Nicht nachvollziehbar ist ferner, dass die Studie implizit die Durchschnittswerte der erhéhten Transportkosten
heranzieht, um die Auswirkungen auf die Endproduktpreise zu berechnen. Dies setzt jedoch voraus, dass LKW-
Fuhrunternehmen Abfahrtzeiten beliebig zwischen 0 Uhr und 24 Uhr wahlen kénnen. Tatsachlich missen sie
aber die Offnungszeiten der Verladerampen von Industrie und Handel beriicksichtigen. Sie sind daher zum Teil
gezwungen, die StraBBen auch zu stauanfdlligen und somit teuren Zeiten zu nutzen. Diese Notwendigkeit ist
auch am gegenwartigen Verkehrsverhalten ersichtlich: Auch ohne Staugebiihren steht kein LKW freiwillig in
einem Stau, da dies zusatzliche Zeit- und Betriebskosten verursacht. Um die Auswirkungen einer Anlastung auf
die Endproduktpreise zu berechnen, muss daher eher der hohere Staukosten widerspiegelnde Maximalwert
und nicht - wie in der Studie geschehen - der Durchschnittswert herangezogen werden. Zieht man den Maxi-
malwert flir die Berechnung heran, verteuert sich, wie das CEP in eigenen - auf den Daten der Studie basieren-
den - Rechnungen zeigt, z.B. der Preis fiir Thunfisch auf dem Korridor Rotterdam - KoIn — Rotterdam um 0,82%
(anstelle der ausgewiesenen 0,49%)(vgl. CEP-Ubersichtstabelle).

Folgen fir Effizienz und individuelle Wahimdglichkeiten

Die von der Studie beschriebenen Effizienzpotenziale einer Anlastung sind nicht nachvollziehbar: Auch ohne
Anlastung hat jeder LKW-Fuhrunternehmer ein grof3es Interesse daran, seine Betriebsabldaufe zu optimieren,
Leerfahrten zu vermeiden und die durchschnittliche Lademenge zu erh6hen. Sofern die Effizienzpotentiale tat-
sdchlich noch nicht realisiert sein sollten, ist dies keinesfalls einer fehlenden Anlastung zuzuschreiben, sondern
fehlendem unternehmerischen Denken.

Folgen fiir Wachstum und Beschaftigung

Die vorausgesagten gesamtwirtschaftlichen Nettovorteile in Hohe von jahrlich 2,3 Mrd. Euro basieren
auf einer bereits bekannten langfristigen und daher betont unsicheren Schatzung der Kommission [SEK(2008)
2208, S. 188]. Sie beruhen auf der Annahme, dass neben den externen Kosten fiir LKW ab 3,5 Tonnen auch
leichteren LKW und vor allem samtlichen PKW Kosten durch Zeitverluste aus Stau angelastet werden. Sol-
che StraBenbenutzungsgebiihren fiir leichte LKW und PKW stehen jedoch gar nicht zur Diskussion. Fiir
die anstehenden Beratungen im Rat stellt diese Angabe daher keinen Mehrwert dar.

Warum die Studie die Schatzung lber 1,8 Mrd. Euro, die auf der zur Diskussion stehenden Annahme beruht,
dass nur LKW ab 3,5 Tonnen externe Kosten angelastet werden, lediglich in der Kurzzusammenfassung er-
wahnt, ansonsten aber ignoriert, ist nicht nachvollziehbar.

Die pauschale Aussage der Studie, dass die negativen Auswirkungen auf die Beschiftigung ,wahrschein-
lich nicht wesentlich” seien, wird nicht begriindet. Sie steht auch im Widerspruch zur Auffassung der
Kommission. Diese weist in derselben Folgenabschatzung, aus der auch die Schatzungen Uber die gesamt-
wirtschaftlichen Vorteile stammen, auf nennenswerte mégliche negative Beschiftigungswirkungen in vielen
Wirtschaftssektoren hin [SEK(2008) 2208, S. 172].

Alternatives Vorgehen

Der Rat sollte auf Basis der vorliegenden Studie keine Entscheidung tiber die Anlastung externer Kosten im
StraBenguterverkehr treffen.

Mogliche zukiinftige FolgemaBBnahmen der EU

Weitere Beratungen des Rates liber das Politikvorhaben werden unter belgischer Ratsprasidentschaft fiir die
zweite Jahreshalfte 2010 erwartet.

Zusammenfassung der Bewertung

Die ausgewahlten Korridore sind nicht reprasentativ fiir die tatsachlichen europaischen Verkehrsstréme. Dar(-
ber hinaus sind auch die verwendeten Schatzungen Uber die Transportkosten in den einzelnen Korridoren
nicht nachvollziehbar, obwohl deren Hohe entscheidend ist fiir die Berechnung der prozentualen Anstiege der
Transportkosten und somit der Endproduktpreise. Die ausgewiesenen gesamtwirtschaftlichen Vorteile einer
Anlastung beruhen auf Voraussetzungen, die fiir das diskutierte Politikvorhaben nicht relevant sind. Die Be-
hauptung, dass die negativen Auswirkungen auf die Beschaftigung unwesentlich seien, wird nicht begriindet
und widerspricht auch der Auffassung der Kommission. Riickschliisse Gber die Auswirkungen einer Anlastung
auf Transportkosten und Endproduktpreise in ganz Europa kénnen somit nicht gezogen werden.
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