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Executive Summary

Vor dem Hintergrund der EU- und weltweiten MaBnahmen zur Einddmmung der Klimaerwdar-
mung ist das Ziel des Projekts, eine Landkarte der (De-)Karbonisierung in Osterreich zu erstellen.
Betroffen von den verscharften Emissionsvorgaben sind alle Bereiche: Verkehr, Bautatigkeit und
Produktion. Vorliegendes Projekt beschaftigt sich mit dem drittgenannten Bereich, der Produk-
tion von Gutern (und Dienstleistungen).

Anlagen aus der emissionsintensiven Industrie und dem Energiesektor werden seit 2005 im Rah-
men des EU-Emissionshandelssystem (EU ETS) reguliert. Das EU ETS ist derzeit das weltweit groBte
Cap-and-Trade-System fUr Treibhausgase und umfasst rund 45% der gesamten Treibhaus-
gasemissionen der EU-Lander bzw. 40% der &sterreichischen Treibhausgasemissionen. Durch
das EU ETS sind damit auch in Osterreich die gréBten direkten gewerblichen Emittenten erfasst.
Im vorliegenden Projekt werden die &sterreichischen EU ETS Anlagen inklusive ihrer Emissionen
verortet. Ergdnzt werden die Emissionsdaten um Informationen zur Relation von Emissionen und
Gratisallokation, was erste SchlUsse Uber die Belastung der Unternehmen durch den Emissions-
handel erméglicht. DarGber hinaus werden die Anlagendaten aus dem Emissionshandelsregis-
ter, dem European Union Transaction Log (EUTL) - soweit verfugbar - mit Unternehmensdaten
verknUpft. Die zugehdrigen wesentlichen Wirtschaftskennzahlen — in erster Linie Beschaftigung,
aber auch Umsatz und Wertschépfung — erméglichen einerseits RUckschlUsse auf die direkte
Emissionsintensit&t der gréBten Emittenten und andererseits darauf, bei welchen Unternehmen
in welchen Regionen durch eine Dekarbonisierung direkt mit starken Effekten auf die Beschdaf-
tigung zu rechnen ist.

Die meisten industriellen ETS-Anlagen finden sich in den Bundesldndern Oberdsterreich, Nieder-
Osterreich, und Steiermark; in Hinblick auf die Energiebereitstellung weist neben diesen Bundes-
IGndern auch Wien eine hohe Anzahl auf. In Oberdsterreich ist eine starke Konzentration auf
den Berzirk Linz (Stahlproduktion) zu beobachten, in der Steiermark auf die Bezirke Bruck-MUrz-
zuschlag und Leoben (Stahlproduktion) und in Niederdsterreich auf die Bezirke Bruck an der
Leitha und Gdanserndorf (Raffinerien, Chemische Industrie). Industrieunternehmen weisen ten-
denziell eine héhere Emissionsintensitat auf als Unternehmen in der Energiebereitstellung. Die
hochsten Emissionen je Beschaftigte weisen Unternehmen mit Standorten in Ober6sterreich,
Niederosterreich und der Steiermark auf. Dazu z&hlen vor allem einzelne Zementhersteller, aber
auch die Eisen- und Stahlerzeugung sowie die Mineraldlraffinerien. Die hdchsten Treibhaus-
gasemissionen je Bruttowertschépfung finden sich bei Unternehmen mit Standorten in Ober-
und Niederdsterreich. Zu diesen Unternehmen zdhlen wiederum einzelne Zementhersteller,
aber auch die Eisen- und Stahlerzeugung und die chemische Industrie

Kombiniert mit dieser Datensammlung wird auf Basis von Detailauswertungen verschiedener
Unternehmensstatistiken (in erster Linie die Leistungs- und Strukturerhebung sowie die GuUter-
und Energieeinsatzstatistik, LSE bzw. GESt), ergdnzt um Informationen aus der abgestimmten
Erwerbsstatistik AESt) ein kleinrGumiges Input-Output-Modell erstellt, das 159 Sektoren in 94 Re-
gionen (Bezirke plus Wien) abbildet. Mithilfe dieses IO-Modells (BERIO) ist eine Analyse von Wert-
schépfungsketten entlang der sektoralen und regionalen Dimension mdglich; insbesondere er-
moglicht es eine Abschétzung der entlang der Wertschdpfungskette anfallenden (indirekten)
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Emissionen und damit die Absch&tzung der indirekten Auswirkungen klimarelevanter Politik-
maBnahmen (CO2-Steuer, etc.).

Ein Sektor, der im Zuge der zur Erreichung der Klimaziele notwendigen MaBnahmen und struk-
turellen Anderungen in doppelter Weise betroffen sein wird, ist die Herstellung von Kraftfahrzeu-
gen, Sektor C29: Zum einen ist die Herstellung von Kraftfahrzeugen mit einem nennenswerten
Energieaufwand verbunden (v. a. werden bei der Herstellung der verwendeten Grundstoffe —
Metalle, Kunststoffe — betrdchtliche Energie- aber auch Prozessemissionen verursacht). Zum an-
deren ist der Betrieb konventioneller Kfz mit betrdchtlichen Emissionen verbunden. Der erste
Aspekt, die rdumliche Verfolgung der bei der &sterreichischen Kfz-Herstellung zu beocbachten-
den Wertschépfungsklette und die dabei anfallenden Emissionen, sind Aspekte der prototypi-
schen Anwendung des genannten |O-Modells. Dabei zeigt sich ein deutliches regionales Mus-
ter: Die Wertschopfungskette ist nicht gleichmd&Big verteilt, sondern weist drei groBe regionale
+Cluster* auf (in OO, der Steiermark, und — merklich schwécher —in Wien). Diese Regionen sind
es auch, die bei etwaigen Absatzschwierigkeiten von Kfz (durch politische MaBnahmen, aber
auch durch reine Praferenzinderungen, etwa zugunsten alternativer Antriebe, oder alternati-
ver Mobilitédtsformen) mit den gréBten Herausforderungen konfrontierte sein wirden.

Die MaBnahmen und Pr&ferenzénderungen, die eine Herausforderung fUr die ,,konventionelle”
Kfz-Herstellung bilden, stellen aber auch Chancen fUr andere Branchen (bzw. fir eine gewan-
delte Kfz-Branche) dar: Elektrische Antriebssysteme etwa fUr die Hersteller von Elekiroantrieben
bzw. Batterien. Eine Analyse der &sterreichischen Sektoren mit inhaltlicher Affinitét zu diesen
Produkten zeigt, dass hier durchaus Potential vorhanden ist, dieses aber regional im Bestand
deutlich anders verteilt ist als die Kfz-affinen Sektoren. Dies weist auf einen regionalen ,,Mis-
match" zwischen ,Verlieren" und (potentiellen) ,Gewinnern* einer alternativen MobilitGtsaus-
gestaltung hin.
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1. Hintergrund des Projekts

Die Europdische Union, und damit auch Osterreich, haben sich zu ambitionierten Klimazielen
verpflichtet. Trotzdem werden die Rufe nach Nachschdarfungen lauter: Nach derzeitigem Stand
soll der CO2-AusstoB EU-weit bis 2030 um 40% im Vergleich zu 1990 gesenkt werden; im Rahmen
des europdischen Grinen Deals will die Kommission dieses EU-Ziel auf 50% bis 55% anheben. FUr
2050 werden Netto-Treibhausgasemissionen von null angestrebt (COM, 2018/773)

Betroffen von den verschdarften Emissionsvorgaben sind alle Bereiche: Verkehr, Bautatigkeit und
Produktion. Vorliegendes Projekt beschaftigt sich mit dem drittgenannten Bereich, der Produk-
fion von GUtern (und Dienstleistungen). Ziel ist, die direkte und indirekte ,,Betroffenheit" des &s-
terreichischen Gewerbes abzuschdtzen, indem auf méglichst detaillierter Ebene, sowohlin der
regionalen als auch in der sektoralen Dimension, eine Bestandsaufnahme der Emissionsintensi-
tat und damit der Exposition zu den Klimazielen durchgefUhrt wird. Je nach Unternehmen und
Branche sind dadurch Beschdaftigte und Regionen in unterschiedlicher Richtung und in unter-
schiedlichem AusmaB betroffen.

Hauptziel des Projekts ist es, eine ,,Landkarte der (De-)Karbonisierung* fur Osterreich zu erstellen.
FUr den Produktionssektor (bzw. zusatzlich fUr emissionsintensive Dienstleistungen') wird dafur
auf detaillierter sektoraler (mindestens NACE 2-Steller) und regionaler Ebene (Bezirke)? eine Be-
standsaufnahme der durch Energieverbrauch, aber auch durch Produktionsprozesse (etwa in
der Eisen- und Zementerzeugung) bedingten Emissionen bzw. Emissionsintensitdten durchge-
fUhrt, sowie die zugehdrigen wesentlichen Wirtschaftskennzahlen — Beschaftigung, Umsatz und
soweit verfGgbar auch Wertschdpfung, Exportanteil oder F&E-Intensitat erhoben. Die wesentli-
chen CO2-Emittenten sollen, soweit Daten verfigbar und datenschutzrechtlich mdglich, indivi-
duell verortet werden.

Diese Landkarte betrifft alle drei ,Richtungen” der Wertschdpfungskette: Zentral sind die direk-
ten Emissionen, also jene, die bei den Unternehmen selbst anfallen. Es sollen aber auch Unter-
nehmen bzw. Branchen identifiziert werden, die auf emissionsintensiven Vorleistungen (hei-
misch oder importiert) aufbauen, sowie jene, die selbst als Vorleister an emissionsintensive Un-
ternehmen indirekt exponiert sein werden. Bedingung dieser Landkarte ist damit die Entwick-
lung einer regionalen Input-Output-Tabelle sowie eines darauf aufbauenden IO-Modells, mit
dessen Hilfe Effekte, die die Wertschopfungskette betreffen, abgeschdatzt werden kénnen.
Diese baut auf einer Auswertung relevanter Produktionsstatistiken (zentral dabei Leistungs- und
Strukturerhebung (LSE), GuUtereinsatzstatistik (GEST), abgestimmte Erwerbsstatistik (AEST)), kom-
biniert mit Informationen aus Input-Output-Tabellen, erfolgen.

Der dritte Teil bringt schlieBlich eine prototypische Anwendung der in den Teilen 1 und 2 entwi-
ckelten Datengrundlagen. Ausgangspunkt der Uberlegung dabei sind Produktionszweige, die

I Dezidiert nicht betrachtet werden zwei Branchen, die direkt den Folgen des Klimawandels ausgesetzt sind, némlich
Landwirtschaft und Tourismus.

2 Falls eine detailliertere Darstellung als 2-Steller auf Bezirksebene nicht verfigbar sein sollte, wird eine zweigleisige Dar-
stellung der Beschdaftigung ins Auge gefasst: z. B. 2-Steller auf Bezirksebenen, und 3- (oder 4-)Steller auf einem regional
héheren Aggregationsniveau, eventuell Bundesldnder.
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(neben produktfionsbezogenen Auflagen) v. a. durch gesellschaftliche VerGdnderungen in der
Nachfrage von den Klimazielen betroffen sind. Dieser Aspekt wird anhand eines konkreten Bei-
spiels dargestellt, die Herstellung von Krafffahrzeugen. Diese ist insgesamt davon betroffen,
wenn durch die Klimapolitik eine Verschiebung vom motorisierten Individualverkehr zu 6ffentli-
chen Verkehrstrdgern bzw. nicht-motorisierten Formen der Mobilitat erfolgt. Gleichzeitig fUhrt
die angestrebte Verschiebung von Verbrennungsmotoren zur E-Mobilitat zu strukturellen Ver-
anderungen innerhalb der Branche, die nicht unmittelbar auf eine Reduktion der Emissionen in
der Herstellung, sondern auf eine Verringerung der Nutzung anfallenden Emissionen durch die
Konsumentinnen und Konsumenten abzielen. Anhand des regionalen I0-Modells sollen dabei
regionale und sektorale Risiken, aber auch Chancen verortbar werden.
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2. Rdumliche Verteilung der groBten direkten Treibhausgasemittenten in
Osterreich

Das EU-Emissionshandelssystem (EU Emission Trading Scheme, EU-ETS) umfasst als zentrales In-
strument der europdischen Klimapolitik seit 2005 Anlagen aus der emissionsintensiven Industrie
und dem Energiesektor, auf die rund 45% der gesamten Treibhausgasemissionen der EU-Lander
entfallen. Es ist derzeit das weltweit gréBte Cap-and-Trade-System fUr Treibhausgase.

Durch das EU-ETS sind damit auch in Osterreich die gréBten direkten gewerblichen Emittenten
— konkret sind es rund 260 stationdre Anlagen — erfasst, die fUr knapp 40% der dsterreichischen
Treibhausgasemissionen (exkl. LULUCF3) verantwortlich zeichnen.

Nach einem kurzen Uberblick Uber die Rahmenbedingungen des EU-Emissionshandelssystem
werden im Folgenden die Osterreichischen EU-ETS-Anlagen aus Energiebereitstellung und In-
dustrie (inkl. ihrer Emissionen) verortet. Ergdnzend wird die aktuelle Gratiszuteilung an Zertifika-
ten im EU-ETS dargestellt. Aus der Differenz zwischen Gratisallokation und Emissionen kénnen
Hinweise auf die Belastung der Unternehmen durch den Emissionshandel gewonnen werden.
Danach werden die Anlagendaten aus dem Emissionshandel soweit verfigbar mit Unterneh-
mensdaten aus der AMADEUS Datenbank verknUpft. Das erlaubt es, die zugehdrigen wesentli-
chen Wirtschaftskennzahlen - in erster Linie Beschaftigung, aber auch Umsatz und Wertschop-
fung - zu ermitteln. Dadurch sind einerseits RUckschlUsse auf die direkte Emissionsintensitat der
groBten Emittenten und andererseits darauf, bei welchen Unternehmen in welchen Regionen
durch eine Dekarbonisierung direkt mit starken Effekten auf die Beschaftigung zu rechnen ist,
maoglich.

2.1 Uberblick iber das EU-Emissionshandelssystem

Das EU-Emissionshandelssystem (EU-ETS) reguliert seit 2005 Treibhausgasemissionen der energie-
intensiven Industrie und der Energiebereitstellung in den EU-Mitgliedstaaten sowie in GroBbri-
tannien, Island, Norwegen und Liechtenstein4. Seit der Einflhrung des Systems machten die
erfassten Aktivitdten im Durchschnitt 43% der Treibhausgasemissionen der EU aus. Es ist derzeit
das weltweit groBte Cap-and-Trade-System fUr Treibhausgase.

In den ersten beiden Handelsphasen (2005-2007; 2008-2012) umfasste das EU-ETS die COo-
Emissionen aus vier emissionsintensiven Tatigkeiten: Energieumwandlung und -umformung
(d. h. GroBfeuerungsanlagen, Raffinerien, Koksdéfen), die Produktion und Verarbeitung von Ei-
senmetallen, Tatigkeiten der mineralverarbeitenden Industrie (d. h. Zement- und Kalkproduk-
tion, Glasproduktion und Keramikherstellung) sowie die Zellstoff- und Papierproduktion (Richtli-
nie 2003/87/EG). Dabei erfasste das EU-ETS nur Anlagen Uber einem gewissen physischen Pro-
duktionsschwellenwert, der fUr die einzelnen Td&tigkeiten in der Emissionshandelsrichtlinie

3 Treibhausgasemissionen aus Landnutzung, Landnutzungsdnderungen und Forstwirtschaft (Land Use, Land Use-
Change and Forestry).

4 Bulgarien und Rumdnien fraten dem EU-ETS im Zuge ihres EU-Beitritts im Jahr 2007 bei. Im Jahr 2008 wurde der Gel-
fungsbereich des EU-ETS durch die Aufnahme der EU-ETS-Richtlinie in das Abkommen Uber den Europdischen Wirt-
schaftsraum auch auf Norwegen, Island und Liechtenstein ausgedehnt. SchlieBlich trat Kroatien im Zuge seines EU-
Beitritts im Jahr 2013 dem EU-ETS bei.
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sperzifiziert ist. Die Emissionszertifikate wurden zwischen 2005 und 2012 von den Mitgliedsstaaten
in den Nationalen Allokationspl&nen (NAP) an die Sektoren und Anlagen zugeteilt. Der GroBteil
der Zertifikate wurde gratis auf Basis der historischen Emissionen (teilweise kombiniert mit Bench-
marking-Elementen) zugeteilt.

Die Richtlinie 2008/101/EG sah die Einbeziehung des Luftverkehrs ab 2012 mit allen FIigen, die
in der EU starteten oder landeten, vor; die Einbeziehung von Fligen aus und nach Non-ETS-
Ladndern wurde jedoch ausgesetzt.

Im Jahr 2009 wurde das Klima- und Energiepaket der EU verabschiedet, das den Rahmen for
die europdische Klimapolitik bis 2020 vorgibt. Das Paket beinhaltete auch eine neue Emissions-
handelsrichtlinie (Richtlinie 2009/29/EG), die grundlegende Anderungen in der Ausgestaltung
des EU-ETS mit sich brachte. Diese Anderungen gelten ab Phase 3 des EU-ETS, die den Zeitraum
von 2013 bis 2020 abdeckt, und die nachfolgenden Handelsperioden.

Beginnend mit Phase 3 wurde das EU-ETS auf CO2-Emissionen aus der Produktion von Nichtei-
senmetallen (Primdr- und Sekundd&raluminium, andere Nichteisenmetalle), der Erzeugung von
Dadmmmaterial aus Mineralwolle und der Produktion von Gips(-erzeugnissen), CO2-Emissionen
aus der Produktion bestimmter Chemikalien und CO2-Emissionen im Zusammenhang mit der
Kohlenstoffabscheidung und -speicherung ausgedehnt. DarUber hinaus deckt das EU-ETS nun
auch Perfluorkohlenwasserstoffe (PFCs) aus der Aluminiumproduktion und Distickstoffoxidemis-
sionen (N20) aus der Produktion bestimmter Chemikalien ab.

Im Gegensatz zu den bisherigen Handelsphasen wurde fUr Phase 3 eine EU-weite Emissions-
obergrenze (Cap) und ein EU-weites Allokationsverfahren festgelegt: FUr den EU-ETS-Sektor
wurde ein THG-Emissionsreduktionsziel von 21% im Jahr 2020 im Vergleich zu 2005 definiert. Die-
ses Ziel soll zwischen 2013 und 2020 Uber einen linearen Zielpfad erreicht werden, was bedeutet,
dass das Cap des EU-ETS jedes Jahr um 38 Millionen Tonnen reduziert wird. Das entspricht einem
linearen Reduktionsfaktor von 1,74%.

Bei der Zuteilung der Zertifikate wurden sektorale Unterschiede hinsichtlich der potentiellen Be-
troffenheit von Carbon Leakage, also einer Verlagerung der Treibhausgasemissionen aufgrund
des EU-ETS ins Non-ETS-Ausland, berucksichtigt. Konkret wurden drei Kategorien von Sektoren
und die jeweiligen Zuteilungsverfahren nach ihrem potentiellen Carbon Leakage Risiko unter-
schieden:

o Stromerzeugung: Zertifikate fUr Stromerzeugung werden seit 2013 ausschlieBlich verstei-
gert. Ausgenommen davon sind hocheffiziente Kraft-Wéarme-Kopplungsanlagen sowie
die Stromerzeugung in besonders betroffenen neuen EU Mitgliedsstaaten. Ebenso er-
halten Stromerzeuger kostenlose Zertifikate fUr die Erzeugung von Fernwdrme und Fern-
kdalte.

¢ "Exponierte" Sektoren: Sektoren, die potentiell von Carbon Leakage bedroht sind, erhal-
ten bis 2020 bis zu 100% der Zertifikate kostenlos zugeteilts.

5 Die Menge verringert sich jedoch jahrlich im AusmaB des lineares Reduktionsfaktors.
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¢ "Normale" Sektoren: Sektoren, die nicht von Carbon Leakage bedroht sind, erhielten
2013 zu 80% kostenlose Zuteilungen. Dieser Anteil der kostenlosen Zuteilung wird linear
auf 30% im Jahr 2020 reduziert.

GemaB Richtlinie 2009/29/EG galt ein Sektor als von Carbon Leakage bedroht, wenn der Emis-
sionshandel einen erheblichen Kostenanstieg verursachen wirde, d. h. wenn die direkten und
indirekten Kosten des Emissionshandels bei einem CO2-Preis von 30 € mindestens 5% der sekt-
oralen Bruttowertschépfung betragen, und die Handelsintensitdt des Sektors mit Drittldndern,
d. h. der Anteil der Exporte und Importe am Markt, 10% Ubersteigt. DarUber hinaus wurden Sek-
tforen mit einer Handels- oder Kostenintensitét von mindestens 30% als von Carbon Leakage
bedroht angesehen. FUr die in Frage kommenden Sektoren wird auf Grund (sub-)sektorspezifi-
scher Benchmarks zugeteilt, die auf den 10% der effizientesten Anlagen eines (Sub-)Sektors ba-
sieren.

Beginnend mit Phase 3 wurden im EU-ETS darUber hinaus auch MaBnahmen zur Reduktion des
Uberschusses an Emissionszertifikaten, der sich in Folge der Wirtschafts- und Finanzkrise 2009 auf-
gebaut hatte (s. Kettner, 2015), eingefihrt (Verordnung (EU) Nr. 176/2014, Beschluss (EU)
2015/1814).

FUr die Periode nach 2020 wurden u.a. der lineare jGhrliche Reduktionsfaktor des Caps von
1,74% auf 2,2% angehoben (wodurch die Emissionen der ETS-Sektoren bis zum Jahr 2030 um
43% gegenUber 2005 gesenkt werden sollen) und die Carbon Leakage Kriterien sowie die MaB-
nahmen zum Management der Zertifikatsmenge Uberarbeitet (Richtlinie (EU) 2018/410).

2.2 Datengrundlagen und Analysemethode

FUr die empirische Analyse werden Daten aus dem offiziellen Emissionshandelsregister, dem
European Union Transaction Log (EUTL)¢, herangezogen. Alle EU-ETS-Anlagen mussen ein Konto
beim EUTL fUhren. In der Datenbank zur ZielerfGllung auf Anlagenebene ("Compliance Data-
base") werden u. a. die Allokation sowie die verifizierten Emissionen erfasst. Seit Mai 2020 sind
erste Daten zu den verifizierten Emissionen und zugeteilten Zertifikaten fUr die Handelsjahre bis
2019 verfugbar. In der Betreiberdatenbank, den "Operator Holding Accounts” werden darUber
hinaus weitere Informationen zu den Anlagen — insbesondere der Standort, der Name des An-
lagenbetreibers (Unternehmen) sowie der Tatigkeitsbereich der Anlage — erfasst.

Die Amadeus-Datenbank beinhaltet Informationen zu etwa 25 Millionen Unternehmen in 45
europdischen Ladndern. Die Informationen der Unternehmens- und Finanzdatenbank umfassen
unter anderem Finanzkennzahlen (wie Beschdaftigung, Umsatz oder Bruttowertschoépfung).
standardisierte Abschlussdaten, Ratings und Bonit&tsindikatoren und Unternehmensverflech-
tungen. Die Daten liegen aktuell fUr den Zeitraum 2009 bis 2018 vor, wobei die Datenverfig-
barkeit fur frGhere Jahre geringer ist als fUr den aktuellen Rand.

Die Informationen aus dem EUTL erméglichen eine genaue Verortung der 263 EU-ETS-Anlagen
als gréBte direkte Emittenten Osterreichs. Im Rahmen dieser Studie wird die rdumliche Vertei-
lung der Emissionen der einzelnen EU-ETS-Anlagen dargestellt. Ergdnzt werden die

¢ Bis 2012 Community Independent Transaction Log (CITL).
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Emissionsdaten um Informationen zur Relation von Emissionen und Gratisallokation, was erste
SchlUsse Uber die Belastung der Unternehmen durch den Emissionshandel erméglicht.

In einem ndchsten Schritt werden die Anlagendaten aus dem EUTL Gber den Unternehmens-
namen mit Unternehmenskennzahlen aus der Amadeus-Datenbank (Beschéftigung und Brut-
towertschdpfung) verknUpft. Die Berechnung der Emissionsintensitten von Beschaftigung und
Bruttowertschopfung ermoglicht tiefere Einblicke in die potentielle Belastung von Unternehmen
durch die aktuelle und zukUnftige Betroffenheit durch Klimapolitik. 92 Unternehmen betrieben
nur eine ETS-Anlage in Osterreich; in diesen Fallen konnten auch die Emissionsintensitéten direkt
r&dumlich verortet werden. 22 Unternehmen, fUr die Daten zu Beschéaftigung und/oder Brutto-
wertschdpfung in der Amadeus-Datenbank verfUgbar waren, unterhielten EU-ETS Anlagen an
anderen Standorten. Bei diesen Anlagen wurden die Emissionsintensitten generell jenem
Standort, der gleichzeitig als Unternehmenssitz angegeben war, zugeordnet (s. Ubersicht A 1
im Appendix), da Informationen fUr eine Untergliederung von Bruttowertschépfung und Be-
schaftigung nach Standorten nicht verfUgbar sind. In drei Fdllen (EVN, Energie Steiermark,
KELAG) entsprach keiner der Anlagenstandorte dem Unternehmenssitz; hier wurden die Emissi-
onsintensitGten am Unternehmenssitz verortet. Vier kleinere Anlagen konnten keinem Unterneh-
men der Amadeus-Datenbank zugeordnet werden.

2.3 Struktur der osterreichischen EU-ETS-Emissionen

Im Jahr 2018 emittierten &sterreichische EU-ETS-Anlagen rund 28,4 Mt CO2-Aq. Wahrend euro-
paweit der groBte Anteil der EU-ETS-Emissionen auf den Bereich der Elekirizitats- und Warmebe-
reitstellung entféllt, dominieren in Osterreich Emissionen aus der Eisen- und Stahlerzeugung mit
einem Anteil an den gesamten ETS-Emissionen von knapp 40% (11 Mt CO2-Aq.). Neben Ver-
brennungsanlagen — vornehmlich zur Erzeugung von Elekirizitdt und Fernwdrme - zeichnen
auch die Bereiche Zement und Kalk, Raffinerien und Papier und Zellstoff zu den emissionsstarks-
ten Sektoren in Osterreich (s. Abbildung 2.1).

Abbildung 2.1: Treibhausgasemissionen osterreichischer EU-ETS-Anlagen nach
Tatigkeitsbereichen 2018

Eisen u. Stahl
Verbrennungsanlagen
Zement u.Kalk
Raffinerien

Papier u. Zellstoff
Chemische Industrie
Keramische Industrie
Clas
Nicht-EHsen-Metalle
Gips u. Gipserzeugnisse
Opt-ins

o
[6,]
o
O

Mt CO,-Aq.

Q: EUTL; WIFO-Berechnungen.
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2.4 Raumliche Verteilung der ETS Anlagen in Osterreich

Abbildung 2.2 zeigt die Standorte der &sterreichischen EU-ETS-Anlagen. 2018 gab es insgesamt
186 aktive Emissionshandelsanlagen (s. auch Ubersicht 2.1). Knapp ein Viertel dieser Anlagen
wird von Energieversorgungsunternehmen fUr die Erzeugung von Elektrizitédt und Fernwdrme
eingesetzt, bei denrestlichen Anlagen handelt es sich um Industrieanlagen. Die meisten indust-
riellen Anlagen finden sich in den Bundesl@dndern Oberdsterreich (40), Niederosterreich (38),
und Steiermark (34); in Hinblick auf die Energiebereitstellung weist neben diesen Bundesldndern
auch Wien eine hohe Anzahl auf. In Oberdsterreich ist eine starke Konzentration auf den Bezirk
Linz (Stahlproduktion) zu beobachten, in der Steiermark auf die Bezirke Bruck-MUrzzuschlag und
Leoben (Stahlproduktion) und in Niederdsterreich auf die Bezirke Bruck an der Leitha und Gan-
serndorf (Raffinerien, Chemische Industrie).

Abbildung 2.2: RGumliche Verteilung der ETS-Anlagen in Osterreich
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Q: EUTL; WIFO-Darstellung. Helle Markierungen stellen inaktive” Anlagen dar, die 2018 nicht mehr in Betrieb waren.

7 Inaktive Anlagen umfassen Anlagen geschlossener/insolventer Firmen (16%), AnlagenschlieBungen und den Ersatz
alter durch neue Anlagen (jeweils rund 30%) sowie Anlagen, fUr die keine Emissionen mehr verbucht werden (24%).
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Ubersicht 2.1: Anzahl der aktiven ETS Anlagen (Stand 2018) nach Anlagenkategorie und
Bundesland

Elektrizitat u.

Fernwdrme Industrie Gesamt
Gesamt 45 141 186
Burgenland 4 4
Karnten 3 6 9
Niederdsterreich 12 38 50
Oberd&sterreich 9 40 49
Salzburg 2 6 8
Steiermark 7 34 4]
Tirol 4 13
Vorarlberg 3 3
Wien 8 1 9

Q: EUTL; eigene Darstellung.

Abbildung 2.3 zeigt die radumliche Verteilung der EU-ETS-Emissionen in Osterreich, wobei wiede-
rum zwischen Anlagen fUr die Bereitstellung von ElekirizitGt und Fernwéarme (Abbildung 2.3 (a))
und Industrieanlagen unterschieden wird. Die gréten Emittenten aus Elektrizitats- und Fernwdér-
meerzeugungen finden sich in den Bundeslédndern Wien, Niederdsterreich und Steiermark, wo
die groBen &sterreichischen Gaskraftwerke konzentriert sind. GroBanlagen dieser Kategorie er-
halten als nicht von Carbon Leakage gefdhrdete Anlagen nur einen geringen Anteil an Zertifi-
katen im Vergleich zu ihren Emissionen gratis zugeteilt.

Die groBten Emittenten aus der Industrie befinden sich mit der voestalpine in Oberdsterreich
und der Steiermark sowie in Nieder&dsterreich (OMV). Der GroBteil der Industrieanlagen (knapp
80%) erhielt mehr als 50% der notwendigen Zertifikate gratis zugeteilts, bei mehr als 40% der
Anlagen Uberstieg der Anteil der Gratisallokation an den Emissionen sogar 90% (Abbildung 2.3
(b)). Im Durchschnitt aller Industrieanlagen betrug der Anteil der gratis zugeteilten Zertifikate in
Osterreich im Jahr 2018 79% (s. auch Ubersicht 2.2).

8 Anlagen mit einem geringeren Anteil an Gratiszertifikaten sind vorwiegend Verbrennungsanlagen.
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Abbildung 2.3: Raumliche Verteilung der groBten direkten Treibhausgasemittenten in
Osterreich
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Q: EUTL; WIFO-Berechnungen.
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Ubersicht 2.2: Emissionen der ETS Anlagen und Anteil der Gratisallokation nach
Anlagenkategorie und Bundesland

Emissionen (in kt CO2¢e) Anteil Gratis-
allokation
Phase 1 Phase 2 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018
(in %)
Elektrizitat v.
Fernwdrme
Osterreich gesamt 10.307 8.375 6.107 4.569 5.551 5.285 5.855 5.210 16
Burgenland 13 10
Karnten 195 141 102 83 86 76 58 30 144
Nieder&sterreich 3.687 2.741 2.352 1.366 1.533 1.135 1.249 1.112 11
Oberésterreich 1.636 1.296 591 491 724 785 774 654 21
Salzburg 267 237 176 150 166 209 211 183 27
Steiermark 2.094 1.466 1.165 970 1.214 1.093 1.430 1.152 7
Tirol 20 20 18 18 16 17 17 15 169
Vorarlberg
Wien 2.396 2.464 1.704 1.490 1.811 1.970 2.114 2.064 17
Industrie
Osterreich gesamt 22.196 21.494 23.697 23.487 23.941 23715 24701 23.192 79
Burgenland 98 90 89 94 93 98 96 100 73
Karnten 545 577 698 634 660 650 686 720 102
Nieder&sterreich 5.049 4,975 5.382 5.204 5.407 5.360 5.335 5.448 67
Oberosterreich 10.487 10.351  11.526 11.755 11.695 11.742 12.234 10.607 88
Salzburg 636 523 363 334 335 369 380 423 110
Steiermark 4.730 4.427 5.062 4.842 5,188 4874 5.360 5.266 66
Tirol 572 499 534 550 562 570 561 579 86
Vorarlberg 79 51 38 39 42 43 46 45 69
Wien 3 5 20
Alle Anlagen
Osterreich gesamt 32.503 29.869 29.804 28.056 29.492 29.000 30.555 28.402 67
Burgenland 111 100 89 94 93 98 926 100 73
Karnten 740 718 801 717 746 726 745 749 104
Nieder&sterreich 8.736 7716 7.734 6.570 6.940 6.496 6.584 6.560 58
Oberésterreich 12.122 11.647 12117  12.246 12420 12.527 13.009 11.262 84
Salzburg 903 759 539 484 501 578 591 606 85
Steiermark 6.824 5.893 6.227 5.812 6.347 5.967 6.790 6.418 56
Tirol 591 519 552 568 578 587 578 593 88
Vorarlberg 79 51 38 39 42 43 46 45 69
Wien 2.396 2.464 1.709 1.525 1.824 1.978 2.117 2.069 17

Q: EUTL; WIFO-Berechnungen.
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2.5 Raumliche Verteilung der direkten Emissionsintensitat von Bruttowertschopfung
und Beschdftigung in Osterreich

Wie in Abschnitt 2.2 ausgefuhrt, wurden die Anlagendaten aus dem EUTL Gber den Unterneh-
mensnamen mit Daten zu Beschaftigung und Bruttowertschépfung aus der Amadeus-Daten-
bank verknUpft. Die direkten Treibhausgasemissionen der EU-ETS-Anlagen wurden in Bezug zu
Bruttowertschdpfung und Beschaftigung der Betreiberunternehmen gesetzt. Daten zur Be-
schaftigung waren fUr 108 der 125 Unternehmen mit EU-ETS-Anlagen verfugbar, Daten zur Brut-
towertschdpfung fur 99. Wie oben ausgefihrt, unterhielten 22 Unternehmen, fur die Daten zu
Beschaftigung und/oder Bruttowertschdpfung in der Amadeus-Datenbank verfugbar waren,
EU-ETS Anlagen an anderen Standorten. Da es nicht méglich ist, die Daten zu Bruttowertschép-
fung und Beschaftigung nach einzelnen Standorten zu disaggregieren, wurden in diesen Fallen
die Emissionsintensitten generell jenem Standort, der gleichzeitig als Unternehmenssitz ange-
geben war, zugeordnet; entsprach keiner der Anlagenstandorte dem Unternehmenssitz, wur-
den die EmissionsintensitGten am Unternehmenssitz verortet. Die detaillierten Informationen zur
Verortung finden sich in Ubersicht A 1im Appendix.

Die resultierenden Emissionsintensitdten geben Hinweise auf die potentielle Belastung von Un-
ternehmen und die aktuelle und zukUnftige Betroffenheit durch Klimapolitik. Die Kennzahlen
werden fur das Jahr 2017 ausgewiesen, da die entsprechenden Informationen in der Amadeus-
Datenbank fUr das Jahr 2018 noch nicht vollst&ndig vorliegen.

Abbildung 2.4 (a) zeigt die rGumliche Verteilung der Emissionsintensitdten bezogen auf die Be-
schaftigung. Industrieunternehmen weisen tendenziell eine hdhere Emissionsintensitat auf als
Unternehmen in der Energiebereitstellung. Die hdchsten Emissionen je Beschaftigte weisen Un-
ternehmen mit Standorten in Oberdsterreich, Niederdsterreich und der Steiermark auf (s. Uber-
sicht 2.3). Dazu z&hlen vor allem einzelne Zementhersteller, aber auch die Eisen- und Stahler-
zeugung sowie die Mineraldlraffinerien (vgl. auch Ubersicht 2.4).

Die rdumliche Verteilung der Emissionsintensitdten bezogen auf die Bruttowertschdpfung ist in
Abbildung 2.4 (b) dargestellt. Die hochsten Treibhausgasemissionen je Bruttowertschdpfung fin-
den sich bei Unternehmen mit Standorten in Ober- und Niederdsterreich. Zu diesen Unterneh-
men z&hlen wiederum einzelne Zementhersteller, aber auch die Eisen- und Stahlerzeugung und
die chemische Industrie (vgl. auch Ubersicht 2.4).

Die fUnf Unternehmen mit der héchsten Emissionsintensitét der Beschdaftigung und der Brutto-
wertschdpfung sind in Ubersicht 2.5 und Ubersicht 2.6 aufgelistet.
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Abbildung 2.4: Raumliche Verteilung der direkten Emissionsintensitat von Beschaftigung und
Bruttowertschopfung in Osterreich
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Q: EUTL und Amadeus-Datenbank; WIFO-Berechnungen.
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Qbersich’r 2.3: Direkte Emissionsintensitat von Beschaftigung und Bruttowertschopfung in
Osterreich nach Bundesland (2017)

Emissionen je Beschdaftigte Emissionen je BWS

(t COz2¢e / Beschdftigte) (t CO2e /1.000 €)
Burgenland 356 1.5
Ké&rnten 85 0.5
Niederdsterreich 264 0.7
Ober&sterreich 209 1,1
Salzburg 51 0,3
Steiermark 139 1,6
Tirol 12 0.8
Vorarlberg 14 0.1
Wien 36 0,2
Osterreich Gesamt 127 0,7

Q: EUTL und Amadeus-Datenbank; WIFO-Berechnungen.

Qbersich’r 2.4: Direkte Emissionsintensitat von Beschaftigung und Bruttowertschopfung in
Osterreich nach Tatigkeiten (2017)

Emissionen je Beschdaftigte Emissionen je BWS

(t COz2e / Beschdftigte) (t CO2e /1.000 €)
Chemische Industrie 356 2,0
Eisen u. Stahl 540 4,0
Gips u. Gipserzeugnisse 118 0,6
Glas 16 0.8
Keramische Industrie 51 0.5
Nicht-Eisen-Metalle 70 0.5
Raffinerien 595 0.6
Verbrennungsanlagen 45 0.3
Zellstoff u. Papier 128 0.8
Zement u. Kalk 249 1.6
Opt-ins 53 0.1
Osterreich Gesamt 127 0,7

Q: EUTL und Amadeus-Datenbank; WIFO-Berechnungen.
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Ubersicht 2.5: Unternehmen mit der héchsten Emissionsintensitét der Beschdftigung (2017)

Emissionen je Beschdaftigte

Unternehmen Standort Bundesland (t COze / Beschdftigte)
Zementwerk Hatschek GmbH Gmunden Oberdsterreich 2,624

w&p Kalk GmbH Peggau Steiermark 2,114
Lafarge Zementwerke GmbH Mannersdorf am Leithagebirge Niederdsterreich 1,726
Kirchdorfer Zementwerk Kirchdorf an der Krems Ober6sterreich 1,652
Hofmann GmbH

Zementwerk Leube GmbH St. Leonhard Salzburg 1,011

Q: EUTL und Amadeus-Datenbank; WIFO-Berechnungen.

Ubersicht 2.6: Unternehmen mit der hdchsten Emissionsintensitédt der Bruttowertschépfung

(2017)
Emissionen je BWS
Unternehmen Standort Bundesland (t COze / 1.000 €)
Zementwerk Hatschek GmbH Gmunden Oberosterreich 17
Kirchdorfer Zementwerk Kirchdorf an der Krems Oberdsterreich 12
Hofmann GmbH
Lafarge Zementwerke GmbH Mannersdorf am Leithagebirge Niederdsterreich 9
Energie-Contracting Steyr GmbH ~ Steyr Oberdsterreich 8
Zementwerk Leube GmbH St. Leonhard Salzburg 6

Q: EUTL und Amadeus-Datenbank; WIFO-Berechnungen.
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3. BERIO - Ein kleinradumiges Input-Output-Modell der 6sterreichischen
Wirtschaft

Standardwerkzeug fur die Abschdtzung der indirekten Betroffenheit von MaBnahmen und Ein-
flussen wie etwa der Dekarbonisierung sind Input-Output-Modelle. Die Standard-IO-Modelle
sind fur gegensténdlich Aufgabe zu grob, sowohl in sektoraler Hinsicht (typischerweise sind
diese nicht unter der NACE 2-Steller-Ebene angesiedelt) wie auch — vor allem - in regionaler
Hinsicht (publizierte IO-Tabellen sind praktisch ausschlieBlich fir nationale Gebietseinheiten ver-
fugbar; das WIFO verfugt zwar Uber eine regionale |O-Datenbasis samt darauf aufbauendem
Modell, aber auch diese ist ,,nur" auf der Ebene der Bundesldnder angesiedelt). Gerade die
r&dumliche Ebene soll fir gegenstandliche Aufgabe aber auf deutlich tieferer Ebene angesie-
delt sein und auch Flexibilit&t hinsichtlich dieser raumlichen Auflésung bieten, also bei Bedarf
einen relativ raschen Wechsel zwischen réumlichen Ebenen erméglichen (etwa von Bundes-
lGndern zu NUTS3-Regionen zu Bezirken zu (Gruppen von) Gemeinden). Bei der sektoralen Di-
mension soll der Sachgutererzeugung besonderes Augenmerk gewidmet werden, da diese
(abgesehen vom Bergbau und der Energieerzeugung) der energie- und damit emissionsinten-
sivste Wirtschaftsabschnitt ist.

Dies bedeutet fUr die Kerndimensionen der Datenbasis bzw. des Modells:

o Die sektorale Dimension besteht aus einer Mischung aus NACE 2 und 3-Stellern: die
Sachguterbranchen C10-C33 werden auf 3-Steller-Ebene definiert, die Ubrigen Sekto-
ren auf 2-Steller.

e Dies gilt auch fur die GUterdimension, auch diese besteht aus einer Mischung aus 3-
Steller-Sachgutern und 2-Stellern im primdren Bereich sowie in den Dienstleistungen.

e Die rGumliche Dimension bilden Bezirke, wobei Wien nicht standardmdssig zu einer Re-
gion zusammengefasst wird (nicht zuletzt aus ,,Massegrinden”: die Stadt Wien als
ganzes dominiert zu stark die Ubrigen Bezirke). Es soll aber auch, wie angedeutet, der
relativ rasche Wechsel zu anderen Regionseinteilungen moglich sein.

Operationalisiert wird dies durch sektorale (und, so moglich, regionale) (Sonder-) Auswertungen
der zentralen Erhebungen, die von der Statistik Austria regelmd@Big durchgefUhrt werden (als
»Randwert" dienen dabei die publizierten |O-Tabellen von Statistik Austria in der aktuellsten
Version 2016). Als Datenjahre werden in erster Linie 2016 und 2017 verwendet (diese stellen in
den meisten Fdllen die aktuellsten verfGgbaren Datenjahre dar). Diese umfassen vor allem zwei
Erhebungen:

e Diesist zum einen die Leistungs- und Strukturerhebung (LSE), in der zentrale Kenngrd-
Ben der Produktfion abgefragt werden (die wichtigsten hier sind Umsatz, Beschdfti-
gung, Wertschdpfung, sowie verschiedene Vorleistungsarten; die LSE bietet aber noch
wesentlich mehr Variablen). Die LSE wird verwendet, um die ,,Produktionstechnologie*
(im Wesentlichen Produktivitét sowie Anteil und Struktur der Vorleistungen, sowie Anteil
und Struktur der Wertschopfung am Produktionswert) fur die 3-Steller-Sektoren aus den
2-Steller-Sektoren abzuleiten; zusatzlich kann bei der LSE eine Auswertung auf
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Bundeslandebene versucht werden?. ,,Geheime Zellen" — also Sektor-Bundesland-
kombinationen mit zu wenigen Meldungen — werden dabei durch die entsprechen-
den Osterreichwerte ersetzt (bzw. wird — wie im Sektor C19, der Mineralélverarbeitung,
deren LSE-Daten auch auf Osterreichebene geheimgehalten werden missen, der ge-
samte Sektor in allen Regionen durch die Werte der &sterreichischen Aufkommens-
und Verwendungstabellen ersetzt), wodurch sich eine vollst&ndige regionale sowie
sektorale Beschreibung der ,markimdaBigen Sektoren" erreichen |Gsst. Die nicht-markt-
mdaBigen Dienste, die von der LSE nicht erfasst werden, werden dabei ebenfalls durch
die Kennzahlen der publizierten nationalen I0-Tabelle definiert (und weisen somit in
allen Regionen identische ,,Technologie" auf).

e Aus der LSE kommt also der gesamte Vorleistungseinsatz, unterschieden nach Waren
(Sachgutern), EnergiegUtern und Dienstleistungen. Die Aufteilung dieser Gesamtinputs
erfolgt im Fall der Waren auf Basis der GUtereinsatzstatistik (GEST): Diese erfragt eben
diesen GUtereinsatz, allerdings nur fir den SachguUterbereich (und den Einsatz von
Sachgutern). Wir verwenden die GEST auf 3-Steller-Ebene, sowohl in der Sektor- wie
der GUterdimension. Eine zusatzliche rdumliche Disaggregation ist damit nicht mehr
maoglich, da die Anzahl der geheimgehaltenen Zellen explodieren wirde.

e Die Dienstleistungsvorleistungsstruktur (sowie die Vorleistungsstruktur der Dienstleister)
wird von der nationalen |IO-Tabelle Ubernommen, da hier keine auswertbaren Prima-
rerhebungen vorliegen.

e Damit liegt eine sektoral recht fein, aber auch regional etwas differenzierte Beschrei-
bung der ,,Produktionstechnologien* vor:

o Produktivitadt PW/Beschaftigung — NACE 2/3 x Bundesland

o Vorleistungsquote und Aufteilung in gesamte Waren-, Energie- und Dienstleis-
tungsvorleistungen — NACE 2/3 x Bundesland

o Guterstruktur der Vorleistungen — NACE 2/3

o Diese Kennzahlen werden sodann auf eine flexible regionale Wirtschaftsstruktur aufge-
setzt; die weitestgehenden Méglichkeiten bieten dabei die Abgestimmte Erwerbssta-
fistik (AEST) sowie die Arbeitsstattenzdhlung (ASZ), die die Beschaftigung (auch ge-
frennt nach Selbstst@ndigen und Unselbststéndigen) theoretisch bis zu NACE 5-Steller
(dann allerdings schon recht ,,verschmutzt*19) und auf Gemeindeebene ermoglichen.

? Solche Auswertungen scheitern nicht zuletzt gern am Problem der Geheimhaltung: Aus Datenschutzgrinden kann
die Stafistik Austria keine Sektforen ausweisen, die weniger als drei meldende Befriebe oder Unternehmen umfassen.
Eine Auswertung auf etwas tieferer Regional- oder Sektorebene — zumal eine Kombination aus diesen beiden — stoBt
daher schnell auf genannte Geheimhaltungsprobleme.

10 |m Gegensatz zur Geheimhaltung in LSE und GEST, bei der zu gering besetzte Zellen einfach unterdrickt werden,
werden hier solche Zellen ,,verschmutzt*, d. h. ihr wahrer Wert wird verdndert, ohne dass dadurch allerdings die Rand-
summen ver&ndert werden (d. h. die Gesamtsumme der zu gering besetzten Zellen wird zwischen diesen ,,umverteilt*).
Dies hat zwar natirlich Auswirkungen auf die regionale Verteilung, diese ist aber zumindest tendenziell eher gering, da
eher nur ,kleine" Zellwerte betroffen sind.

WIFO
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Mithilfe der ProdukfivitGten PW/Besch kann aus den Beschdaftigungszahlen der regio-
nal-sektorale Produktionswert approximiert werden. Verwendet wird hier allerdings
nicht die Gemeindeebene, sondern wie erwdhnt die Bezirksebene.

e Damit erh@lt man eine vollstGndige Beschreibung der Wirtschaftsstruktur nach NACE
2/3-Stellern auf der gewdhlten Regionalebene, die gutermdaBige Produktion sowie gu-
termdaBige Vorleistungsnachfrage bietet. Was noch fehlt ist eine regionale Beschrei-
bung der GUternachfrage: Woher werden VorleistungsgUter bezogen? Dies stellt die
groBte Herausforderung dar, die wegen fast vollstdndigen Fehlens einer Datengrund-
lage!! auf plausible Annahmen gegrindet werden muss. Diese Annahme ist typischer-
weise eine Gravitationsannahme: Ahnlich wie bei der Schwerkraft wird hier angenom-
men, dass die Intensitat der Lieferverflechtung positiv mit der Produktion (der ,,Masse")
in der Herkunftsregion, aber negativ mit der Entfernung zur Herkunftsregion zusammen-
hangt. Der ,,Gravitationsparameter* bestimmt dabei, wie schnell die Stérke einer Han-
delsbeziehung mit der Entfernung abklingt. In der AuBenhandelsékonomie werden sol-
che Gravitationsparameter empirisch geschatzt; da dies hier nicht moglich ist (wieder
wegen der genannten Datenverfugbarkeit bzw. des -mangels), werden plausible An-
nahmen getroffen, die in Szenarien und SensitivitGtsanalysen mit unterschiedlichen
Gravitationsparametern auf inre Ergebnisrelevanz hin untersucht werden.

Mithilfe dieses Gravitationsmodells werden die Lieferstrdme der heimischen Vorleis-
tungsguter beschrieben, also nach Abzug der Importe aus dem Ausland. FUr die Aus-
landsimporte werden die Importquoten des zugehdrigen 2-Stellers aus der |O-Tabelle
genommen; es wird also angenommen, dass alle 3-Steller-Sektoren eines 2-Stellers in
allen Regionen die gleiche Importquote aufweisen. Das ist zwar nicht ganz befriedi-
gend, eine versuchte Kombination aus AuBenhandelsdaten und PRODCOM-Statistik
(die die gesamte Guterproduktion in Osterreich abbilden soll) fUhrte allerdings speziell
auf 3-Steller-Ebene zu wenig Uberzeugenden (und damit wenig brauchbaren) Ergeb-
nissen. Dies ist aber jedenfalls noch ein Thema fur zukUnftige wissenschaftliche Ausei-
nandersetzungen.

e Zusatzlich werden im Modell produktionsbezogene Emissionen ermittelt. Diese sind in
der einfachen Form ,,t CO2/Mio.€ PW" implementiert, wobei dariber hinaus auch

" Die einzige Datenquelle, die regionale GUterverflechtungen abbildet, sind die GUterverkehrsdaten. Diese unterlie-
gen dllerdings zwei ganz wesentlichen Beschrénkungen: Zum einen ist die Klassifikation sehr grob und folgt kaum der
NACE-Logik. AuBerdem ist fUr einen recht groBen Teil der Frachten Uberhaupt keine Information verfigbar, um welche
GuUter es sich dabei handelt, némlich fur Containerfrachten: Diese sind nur als solche klassifiziert, ohne Hinweis, was sich
in dem Container befinden kénnte. Ein gewichtiger Teil der SachgUter wird damit nicht zielgerichtet erfasst. Die andere
Einschrankung betrifft die Verkehrsart: In der GUterverkehrsstatistik wird eine Fracht zwischen Einlade- und Ausladere-
gion bewegt, und nicht zwischen urspringlichem Versender und finalem Empfdnger. Dies fUhrt speziell bei kombinier-
tem Verkehr (besonders, wenn noch ein modaler Wechsel stattfindet, wie er bei der Mehrzahl der Schienentransporte
fur die Uberwindung der ,letzten Meile" vom Verteilzentrum zum schlussendlichen Abnehmer stattfindet) bzw. bei Um-
ladungen zu nicht mehr nachvollziehbaren Quell-Ziel-Verbindung. Zudem stellt die StraBen-GUterverkehrsstafistik eine
eher schlechte (und schlecht motivierte) Stichprobe dar (der SchienengUterverkehr ist demgegentber relativ vollstan-

dig).
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keine Information auf 3-Steller-Ebene verfugbar ist. Alle 3-Steller eines 2-Stellers weisen
daher identische Emissionskoeffizienten auf. Unterschieden wird allerdings zwischen
energiebedingten Emissionen aus der Verwendung von Kraft- und Treibstoffen und
Prozessemissionen, die unabhdngig vom Energieinput durch Umwandlungsprozesse in
der Produktion zustande kommen. Dazu gehoren etwa Emissionen aus dem Kalkbren-
nen in der Zementherstellung.

Die beschriebene |O-Tabelle wird als Grundlage fir ein IO-Modell verwendet, das im Software-
paket R implementiert ist und verschiedene (zum Teil vordefinierte Standard-)Auswertungen
ermdglicht —mehr dazu in der Prototypanwendung unten. Damit sind Fragestellungen moglich,
die Uber eine reine regionale Deskription hinausgehen, aber auch die regionalen Deskriptions-
maoglichkeiten werden durch die beschriebene Datenbasis bereits Gber bestehende Daten-
sammlungen hinaus deutlich erweitert. Zu diesen gehoéren alle Fragestellungen, die mit Vorleis-
tungsverflechtungen verknUpft sind, etwa ,indirekte Emissionen”, wenn im Produktionsprozess

eines moglicherweise ,,sauberen’ Sektors emissionsintensive Vorleistungen Eingang finden.

Ubersicht 3.1: Kennzahlen von Datenbasis und Modell

Kennzahl Quelle Dimension
Besch Beschdaftigte AESt Bezirk x NACE
Unselbst/Besch Anteil unselbstst&ndige an Beschdaftigung AESt Bezirk x NACE
PW/Besch Produktivitat LSE BL x NACE
VL/PW Vorleistungsquote LSE, 1O BL x NACE
Energie/VL Energieanteil an Vorleistungen LSE, IO BL x NACE
Waren/VL Warenanteil an Vorleistungen LSE, 1O BL x NACE
DL/VL Dienstleistungsanteil an Vorleistungen LSE, IO BL x NACE
EnergieVL-Struktur Guterstruktur der Energie-Vorleistungen GEST, 10 NACE
WarenVL-Struktur Guterstruktur der Waren-Vorleistungen GEST, 10 NACE
DLVL-Struktur Guterstruktur der DL-Vorleistungen 10 NACE
BWS/PW Wertschépfungsquote LSE, IO BL x NACE
L&hne/BWS Lohnanteil der Wertschépfung LSE, 10 BL x NACE
SteuernSubventionen/BWS Anteil Produktionssteuern und -subventionen# (@) NACE
Abschreibunge/BWS Anteil Abschreibungen 10 NACE
Profit/BWS Anteil BetriebsUberschuss 10 NACE
Definitionen

PW Produktionswert

VL Vorleistungen

BWS Bruttowertschdpfung

Besch Beschdaftigung (selbst & unselbst)

Unselbst unselbststéindige Beschdaftigung

EnergieguUter BOS5, C19, D35

Waren C10-C33

DL A01-03, B08-09, D35-596

Q: EUTL und Amadeus-Datenbank; WIFO-Berechnungen.
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3.1 Die Bezirke im Uberblick - einige wesentliche Kennzahlen als Landkarte

FUr einige Kennzahlen — Wertschépfung pro Beschdaftigte bzw. pro Kopf, Sachguter- bzw. Dienst-
leistungsanteil an der Beschaftigung, Emissionsintensitét der Wirtschaft, etc. — werden im Fol-
genden regionale Auswertungen prdsentiert; sie sollen ein erstes grobes (und wahrscheinlich
nicht ganz unbekanntes) Bild der regionalen Wirtschaftsstrukturen und deren strukturelle Unter-
schiede bieten.

Die regionale Wirtschaftsleistung (die Wertschépfung pro Bezirk) sowie die davon abgeleiteten
GréBen (wie Emissionen) sind dabei ,,synthetische" Variablen: Ausgehend von der regionalen
Beschdaftigung It. Abgestimmter Erwerbsstatistik AEST wird die oben erwdhnte sektorale Kenn-
gréBe ,Produktivitat” verwendet, um daraus einen sektoralen Produktionswert pro Bezirk zu
schétzen, von dem wiederum Wertschdpfung und Vorleistungen sowie deren Struktur (sowie
alle weiteren Kennzahlen) abgeleitet werden.

Abbildung 3.1: Regionale Darstellungen ausgewdbhlter wirtschaftlicher Kennzahlen
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Anteil Land- und Forstwirtschaft an der Beschdaftigung

Anteil Handel an der Beschdaftigung
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Anteil Dienstleistungen an der Beschaftigung
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Wertschopfung pro Beschdftigte in [Tsd. €]

Wertschopfung pro Kopf Wohnbevolkerung in [Tsd. €]

Energie-Emissionen pro Beschdftigte in [t CO2e]
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Prozess-Emissionen pro Beschadftigte in [t CO2e]
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Auspendler - Pendleranteil an den Beschaftigten eines Bezirks

Q.: Statistik Austria, eigene Berechnung und Darstellung

Die Beschdaftigungsanteile zeigen erwartete und wohl bekannte Muster: ein hoher Anteil an
(v. a. &ffentlichen) Dienstleistungen in den (Landes)Hauptstddten (bei gleichzeitigem, kom-
pensierendem und daher geringem Anteil an SachguUtererzeugung), hohe Anteile an Gastge-
werbe in den alpinen Regionen, Einpendleriberschuss in den zentralen Orten. Die Emissionen
pro Beschdaftigtem sind besonders hoch in den metallerzeugenden Regionen: Obersteiermark
(Leoben, MUrzzuschlag) sowie Reutte in Tirol; auch in Linz kann die an sich hohe Zahl an Dienst-
leistungs-Beschaftigten die Uberdurchschnittlich hohen spezifische Emissionen nicht kompen-
sieren. Der deutliche Unterschied zwischen der Wertschdpfung pro Beschaftigte und der Wert-
schopfung pro Kopf der Wohnbevélkerung verdeutlicht die Gefahren bei der Beurteilung von
wwirtschaftlicher Performance” auf Regionsebene (s. unten).

Die Vielzahl und Heterogenitat der Kennzahlen sind naturgemdan verwirrend, ihre Diskussion soll
daher auf Basis der Korrelationen zwischen den Indikatoren erfolgen:

WIFO



Ubersicht 3.2: Lineare Korrelationskoeffizienten zwischen den Indikatoren
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Q: Statistik Austria, eigene Berechnung und Darstellung

Die Korrelationsmatrix weist, wenig Uberraschend, zwischen den groBen Beschdaftigungsblo-
cken ,produzierender Bereich" und ,,Dienstleistungen* eine stark negative Korrelation auf —
wenig Uberraschend deshalb, da diese ja gemeinsam den groBten (und anteilsmdBig einander
ausschlieBenden) Teil der Gesamtbeschaftigung ausmachen. Interessantere Ergebnisse zeigen
sich eher im Detail: So ist der Beschdaftigungsanteil im Gastgewerbe, der positiv mit der Land-
und Forstwirtschaft aber auch mit dem Dienstleistungsanteil korreliert, ein Hinweis, dass das
Gastgewerbe zum einen in ruralen, zum anderen in eher urbanen Regionen stérker ist, und
weniger im peripher-urbanen Umfeld.
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Die Wertschdpfung pro Kopf korreliert relativ moderat (gut 40%) mit der Wertschdpfung pro
Beschaftigter bzw. Beschaftigtem: Ein Hinweis darauf, dass die Ubliche Methodik, die wirtschaft-
liche Starke einer Region zu messen (nédmlich als Wertschdpfung pro Kopf12) die tatséchliche
Wirtschaftsleistung eventuell nur unzureichend beschreibt, vor allem bei der Betrachtung von
Rangordnungen. Beide Wertschdpfungsdefinitionen sind deutlich positiv mit dem Pendleranteil
korrelierend — wirtschaftlich starke Regionen weisen Uberregionale Attraktivitét auf.

Die Wertschopfung pro Beschdaftigter bzw. Beschdaftigtem zeigt eine positive Korrelation mit
dem SachguUteranteil (bzw. dem Anteil des produzierenden Bereichs), und eine negative Kor-
relation mit der Land- und Forstwirtschaft und dem Handel (wie auch den &ffentlichen Dienst-
leistungen). Zum einen liegt das natUrlich in der hdheren Produktivitét des produzierenden Be-
reichs, zum anderen aber auch in der Teilzeitarbeit: Die Beschaftigung It. AEST zahlt Kopfe, keine
VollzeitGquivalente. Der Teilzeitanteil'3 im produzierenden Bereich C-F (SachgUtererzeugung C
19%, Energieversorgung D 10%, Baugewerbe F 11%) 14 ist aber deutlich unter dem Durchschnitt
von rund 29%, wahrend er besonders im Handel (35%) und Gastgewerbe (39%) recht hoch
liegt. Die hdchsten Anteile finden sich im &ffentlichen Bereich: Zwar liegt der Teilzeitanteil in der
Verwaltung O84 nur beirund 16%, im Unterrichtswesen P85 und im Gesundheits- und Sozialbe-
reich Q86-88 liegt er mit 40 respektive 39% aber sogar auf den Spitzenplatzen der sektoralen
Teilzeitquote.

Ebenfalls deutlich positiv mit dem Anteil des produzierenden Bereichs korrelierend sind die Emis-
sionsintensitaten: Hier kbnnen zwei Arten unterschieden werden, energieeinsatz-bedingte Emis-
sionen (v. a. durch Nutzung fossiler Brennstoffe) und Prozessemissionen (durch chemische Auf-
schlussreaktionen, etwa das Kalkbrennen bei der Zementherstellung, die aber gleichzeitig auch
sehr energie-intensiv ist — allgemein sind Energie- und Prozessemissionen stark korrelierend).
Uber diese Korrelation ist schlieBlich die Emissionsintensitéit auch positiv mit der Wertschdpfung
pro Beschaftigter bzw. Beschaftigtem korrelierend: je hdher der Anteil des produzierenden Be-
reichs, desto hdher die Wertschdpfung, desto hdher aber auch die Emissionen.

Eine interessante Korrelation zeigt sich noch in den Pendleranteilen: Zum einen korreliert der
Pendleranteil bei der Beschaftigung positiv mit der Erwerbsquote einer Region (dies klingt plau-
sibel: Die Attraktivitat einer Region sollte sowohl heimische wie ,,fremde" Arbeitskrafte anziehen,
im ersten Fall in Form einer héheren Erwerbsquote, im Zweiten als hbheres Pendleraufkommen).
Es zeigt sich aber auch eine positive Korrelation zwischen dem Anteil von Ein- und Auspendlern
(dem ,,Pendleranteil an der Beschdaftigung" und dem ,Pendleranteil an den Beschdaftigten*).
Dies ist nicht so offensichtlich, impliziert sie doch eine Gegenbewegung. Allerdings bilden die

12 Oft noch Uberlagert durch ein anderes stafistisches Artefakt, das durch die Erhebungseinheit bei Wirtschaftsbetrie-
ben bedingt ist (Unternehmensebene - Betriebsebene — Arbeitsstattenebene): bei Mehrbetriebsunternehmen wird in
vielen ,regionalen* Statistiken nur auf Ebene des Gesamtunternehmens befragt (oder zumindest geantwortet) — dies
fGhrt zu einer potenziell deutlichen Verzerrung der regionalen Wirtschaftsleistung. Dies ist wohl auch einer der Grinde,
warum in manchen Regionalrankings die Region Brafislava ein hdheres Pro-Kopf-Einkommen als Wien aufweist (s. etwa
https://en.wikipedia.org/wiki/List_of_European_regions_by_GDP).

13 Hier definiert als wéchentliche Normalarbeitszeit von weniger als 35 Stunden

14 Anteile It. Mikrozensus 2014
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(Landes-)Hauptstadte eine logische Ausnahme: Diese zeigen das erwartete Ergebnis, dass
namlich der Einpendleranteil den Auspendleranteil deutlich Uberwiegt.

WIFO



- 28 —

4. Anwendungsbeispiel: Elektromobilitat fur Personenkraftwagen

4.1 Einleitung

Der motorisierte Individualverkehr ist ein wesentlicher Verursacher von Treibhausgasen, insbe-
sondere von CO2-Emissionen. Die Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen sowie de-
ren Instandhaltung und Reparatur sind daher von den Klimazielen sowohl Uber produktfionsbe-
zogene Auflagen (z. B. Emissionsstandards fUr die Pkw-Flotten) als auch durch Verdnderungen
im Mobilitédtsverhalten bzw. der Nachfrage nach Personenkraftwagen (Pkw)!15 insgesamt be-
froffen. Zum einen gilt das fur die angestrebte starkere Nutzung &ffentlicher Verkehrstrager, Car-
und Ridesharing Modelle'¢ oder von nicht motorisierten Formen der Mobilitét. Vor allem im
stadtischen Raum mit kurzen Distanzen und einem umfassenden Angebot alternativer Ver-
kehrsmittel wird das die Nachfrage nach Pkw dé&mpfen. Zum anderen geht es um den notwen-
digen technologischen Wandel weg von Verbrennungsmotoren hin zu Fahrzeugen mit alter-
nativen Antriebssystemen. Diese Transformation wird zu massiven strukturellen Verdnderungen
innerhalb der Branche fUhren.

Osterreich ist von diesen Enfwicklungen besonders betroffen, weil innerhallb der automobilen
Wertschépfungsketten technologisch anspruchsvolle Komponenten (z. B. Motoren, Getriebe,
Abgasanlagen) wegfallen, fir deren Herstellung &sterreichische Unternehmen Uber hohe Ent-
wicklungs- und Fertigungskompetenzen verfugen.!” Umgekehrt muss man entsprechende Fer-
tigkeiten und Wettbewerbsvorteile in der Herstellung kritischer neuer Komponenten (z. B. Elekt-
romotoren, Batterien, Wasserstofffechnologien) erst aufbauen. Dabei besteht fUr die bsterrei-
chische Zulieferindustrie zum einen die Gefahr, dass die kompaktere Bauweise der Elektrofahr-
zeuge insgesamt zu einer Komprimierung der Wertschépfungsketten und damit zu weniger ei-
gensténdigen Zulieferbeziehungen fUhren wird. Zum anderen droht dabei auch eine Polarisie-
rung der Wertschopfungsketten, wenn die strategisch wichtigsten Komponenten wie Elekiro-
motor und Batteriesysteme in der Hand der groBen Automobilkonzerne bleiben, wdhrend in
einem Prozess zunehmender Kommodifizierung die Produktion einfacher und weitgehend stan-
dardisierter Bauteile noch mehr an Standorte mit niedrigen Produktionskosten ausgelagert
wird.8

Dieser Abschnitt gibt ein Beispiel fir das Monitoring einer Branche, die vom klimapolitisch be-
dingten Strukturwandel besonders betroffenen ist. Er beginnt mit einem kurzen Uberblick Uber
die Entwicklung der Nachfrage nach Personenkraftwagen in Osterreich, gefolgt von Kennzah-
len zu Produktion und Beschdaftigung in ausgewdhlten Wirtschaftszweigen. Dem internationalen
Vergleich fur Osterreich folgt schlieBlich eine detaillierte Darstellung der relativen Betroffenheit
auf regionaler Ebene.

15 Mit Personenkraftwagen sind im Folgenden Pkw gemeint, die privat oder als Firmenfahrzeuge genutzt werden.

16 Car- und Ridesharing reduziert die CO»-Emissionen nicht nur durch die geringere Anzahl notwendiger Transportleis-
tungen, sondern auch durch den geringeren Bedarf an Fahrzeugen. Siehe z. B. Meyer et al. (2019, S. 10).

17 Siehe z. B. Gommel et al. (2016), Kleebinder et al. (2019).
18 Siehe z. B. Lefeuvre und Guga (2019).

WIFO



- 29 —

4.2 Entwicklung der Nachfrage

Die Anzahl der Neuzulassungen von Pkw unterliegt als wichtiger Indikator fUr die Nachfrage
starken konjunktfurellen Schwankungen. So fUhrte z. B. die Finanzmarkt- und Wirtschaftskrise von
2007-08 in der Europdischen Union zu einem deutlichen RGckgang, der bis zum Jahr 2013 an-
hielt. Danach folgten sechs Jahre mit bestdndigen Zuwd&chsen von insgesamt 29,0%, sodass im
Jahr 2019 die Anzahl der Neuzulassungen mit rund 15,3 Millionen Fahrzeugen knapp unter dem
Niveau von 2007 lag.’ Im Jahr 2020 ftrifft die aktuelle Wirtschaftskrise im Zuge der weltweiten
COVID-19-Pandemie die Kfz-Branche besonders hart. Im Vergleich zum Vorjahr sank die Anzahl
der Pkw-Neuzulassungen in der EU von Janner bis Mai um 41,5%. Wahrend in Osterreich die
Schwankungen seit der Finanzmarkt- und Wirtschaftskrise weniger ausgepréagt waren und mit
356 bzw. 353 Tausend Neuzulassungen die Hochststande jeweils in den Jahren 2011 und 2017
verzeichnet wurden, gingen diese von 2017 bis 2019 bereits um 6,8% auf 329 Tausend Pkw zu-
rOck. Mit einem RUckgang der Pkw Neuzulassungen von Jéanner bis Mai 2020 um 39,9% hat die
COVID-19-Krise die wirtschaftliche Lage fur die Kfz Branche dramatisch verscharft.

Osterreich ist ein Pkw-affines Land. Der Motorisierungsgrad war im Jahr 2018 rund 6% Uber dem
EU Durchschnitt20 und lag 2019 bei 566 zugelassenen Pkw je tausend Einwohner. Zudem ist der
Pkw-Bestand in Osterreich vergleichsweise neu. 2018 betrug das durchschnittiche Alter der
Fahrzeuge 8,2 Jahre und war damit rund 24% junger als in der EU insgesamt.2! In langfristiger
Betrachtung ist der Bestand an Kraftfahrzeugen in Osterreich seit 1951 besténdig angestiegen
(Abbildung 2.1). Dennoch gab es auch in der Vergangenheit ausgeprdgte strukturelle Veran-
derungen. So hatten beispielsweise Motorrdder bereits zu Beginn der 1960er Jahre ihre gréBte
Verbreitung pro Kopf erreicht. Ein weiteres Beispiel ist der langsamere Anstieg des Pkw-Bestands
seit dem Millennium.

Mehr noch als die Gesaminachfrage nach Pkw steht der Einsatz von Fahrzeugtypen mit unter-
schiedlichen Kraftstoffarten und Energiequellen im Mittelpunkt der klimapolitischen Ziele. An-
gestrebt wird eine Energiewende weg von traditionellen Verbrennungskraftmotoren hin zu al-
ternativen Antriebsarten. Zu diesen zdhlen z. B.22

e HEV (hybrid electric vehicle): Hybridelekirofahrzeuge verwenden ein Elekiroantriebsteil
mit Speichereinrichtung (Batterie, Schwungrad/Generator, etc.) zur UnterstUtzung bzw.
Ergdnzung des Verbrennungsmotors.

e PHEV (plug-in hybrid electric vehicle): Bei Plug-In Hybridelektrofahrzeugen kann die Bat-
terie mit Stecker Uber das Stromnetz geladen werden.

19 Dieser Wert entsprach rund 19% der weltweiten Neuzulassungen. Siehe die zahlreichen Dokumente und Zahlenspie-
gel des Europdischen Verbands der Automobilhersteller ACEA: https://www.acea.be/.

2 Die Vergleichswerte fUr 2018 befragen 564 Pkw je tausend Einwohner in Osterreich versus 531 Pkw je tausend Ein-
wohner in der EU. H6her war der Motorisierungsgrad in Luxemburg (690), Italien (645), Polen (617), Slowenien (582),
Deutschland (569) und Estland (566). Siehe ACEA (2019, S. 17).

21 Lediglich in Luxemburg (6.4 Jahre) und GroBbritannien (8,0 Jahre) war der PKW-Bestand im Jahr 2018 noch jUnger
(ACEA, 2019, S.9).

2 Siehe AMP (2019).

WIFO


https://www.acea.be/
https://www.acea.be/

- 30 -

e REX oder REEV (range extender electric vehicle): Fahrzeuge mit Reichweitenverldnge-
rung werden vom Elekiromotor angetrieben, wahrend der Verbrennungsmotor nur bei
Bedarf die Batterien nachladt.

e BEV (battery electric vehicle): Reine Elektrofahrzeuge werden nur von einem batterie-
betriebenen Elektromotor angetrieben.

e FCEV (fuel cell electric vehicle): Brennstoffzellenfahrzeuge gewinnen aus Wasserstoff
oder Methanol die Energie fUr den rein elekirischen Antrieb.

Abbildung 4.1: Fahrzeugbestand in Osterreich: 1950 bis 2019 je 1.000 Einwohner
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Q: Statistik Austria, WIFO-Berechnungen.

Reine Elektrofahrzeuge (BEV) verursachen im Betrieb lokal keine CO2-Emissionen. Daraus kann
man aber noch nicht unmittelbar auf eine vorteilhafte Okobilanz dieser Antriebsform schlieBen.
Denn die Herstellung der Fahrzeuge selbst, insbesondere auch der Fahrzeugbatterien, ist ener-
gieinfensiv und verursacht abhdngig von den eingesefzten Energiequellen hohe CO2-
Emissionen. Das gleiche gilt auch fUr die Erzeugung des beim Betrieb der Fahrzeuge verwen-
deten elektrischen Stroms. In den vergangenen Jahren wurden daher zahlreiche Studien zur
Klimabilanz neuer alternativer Antriebsformen im Vergleich zu herkdmmlichen Verbrennungs-
motoren durchgefUhrt. Die konkreten Ergebnisse der einzelnen Studien hdngen jeweils stark
von den zugrundeliegenden Annahmen ab. Neben zahlreichen technischen Details (z. B. die
Herstellung der Bafteriesysteme betreffend) betrifft das v. a. die durchschnittliche Lebensfahr-
leistung der Pkw (inkl. Batterien) sowie den verwendeten Energiemix bei der Stromerzeugung
eines Landes. Insgesamt stimmen die zahlreichen Studien aber weitestgehend im Befund eines
positiven Klimavorteils der neuen Antriebstechnologien Uberein, wobei diese Vorteile mit der
Lebensfahrleistung sowie mit dem Anteil erneuerbarer Energiequellen bei der Stromerzeugung
zunehmen. 2

23 Siehe z. B. die Meta-Studie von Meyer et al. (2019).
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So ziehen z. B. Miess und Schmelzer (2015) den Schluss, ,,dass Elekfromobilitét einen substanziel-
len Beitrag zur Vermeidung von COz-Emissionen im Verkehrssektor unter vertretbaren volkswirt-
schaftlichen Kosten leisten kann".24 Fritz et al. (2018) betonen u.a. den hohen Wirkungsgrad der
Elektfromotoren und erklGren die vorteilhafte Klimabilanz der Elektrofahrzeuge v. a. mit dem ge-
ringeren Energieeinsatz beim Betrieb. Denn die ,Batterieherstellung ist zwar mit groBem Ener-
gieeinsatz und daher hohen Emissionen verbunden, jedoch entfallen beim Elektrofahrzeug
Bauteile wie Getriebe und Abgasnachbehandlung und deren herstellungsbedingte Emissio-
nen."25 In umfangreichen Simulationen der Treibhausgasemissionen Uber die gesamte Produk-
fionskette bis hin zur Entsorgung der Fahrzeuge kommen Knobloch et al. (2020) zu dem Ergeb-
nis, dass trofz der teils erheblichen Anteile fossiler Brennstoffe in der Stromerzeugung die Elekit-
rofahrzeuge in 53 von 59 Weliregionen bereits jetzt weniger CO2-Emissionen verursachen als
solche, die mit Benzin oder Diesel betrieben werden. Diese 53 Regionen machen 95 % des welt-
weiten Transportbedarfs aus. Mit dem Ausbau der Nutzung erneuerbarer Energien ist zu erwar-
ten, dass sich die Klimabilanz der E-Mobilitat weiter verbessern wird.

Die Durchsetzung der E-Mobilitat setzt eine enorme Verdnderung in der Nachfrage nach Pkw
voraus. In der jUngeren Vergangenheit war v. a. die rasche Verbreitung der Dieselmotoren das
auffalligste Beispiel fUr einen solchen Strukfurwandel (Abbildung 4.2). Im Jahr 1960 betrug ihr
Anteil am gesamten Pkw-Bestand nur 2,5% und stieg bis 1980 lediglich auf 3,5% an. Der an-
schlieBende Erfolgslauf der Dieselmotoren setzte in den 1980er Jahren ein und fUhrte zu einem
best@ndigen Anstieg des Anteils am Pkw-Bestand von zundchst 13,7% (1990) und 36,6% (2000).
Im Jahr 2005 war der Anteil mit 51,2% erstmals groBer als jener der Benzinmotoren. Den hdéchsten
Anteil erzielten die mit Diesel betriebenen Pkw in Osterreich im Jahr 2016 mit 57,0%.

Im Vergleich zu Benzinmotoren impliziert der geringere Kraftstoffverbrauch von Dieselmotoren
weniger CO»2-Emissionen. Die Umweltbilanz wird jedoch durch einen i. d. R. hdheren Aussto
von Kohlenwasserstoffen, Kohlenmonoxid und v. a. Stickoxiden sowie von Partikeln belastet.
Speziell im dichten stadtischen Verkehr fUhrt das zu groBeren Immissionen fUr die direkt be-
troffene Bevdlkerung. Das Bekanntwerden der Verwendung illegaler Abschalteinrichtung in
der Motorsteuerung im Herbst 2015 hat die Aufmerksamkeit zunehmend auf das Problem Uber-
héhter Stickoxidwerte bei Dieselfahrzeugen gelenkt. In der Folge wurden in Osterreich 2018 und
2019 erstmals wieder mehr Pkw mit Benzinmotoren als solche mit Dieselmotoren neu zugelassen
(Abbildung 4.3). Im Mai 2020 sank zuletzt der Anteil der mit Diesel betriebenen Pkw auf 54,8%.
Auf Pkw mit Benzinmotoren entfallen 43,2%.

Im Vergleich dazu, sind die Anteile von Elektrofahrzeugen (0,6%) sowie sonstigen Pkw mit alter-
nativen Antriebssystemen (1,3%) am gesamten Pkw-Bestand noch verschwindend gering. In
Summe entfallen &sterreichweit auf diese nur 1,9 Prozent der zugelassenen Pkw.26 In der regio-
nalen Verteilung nach Bundesldndern fuhrt dabei Wien mit einem Anteil von 2,5% vor Tirol und

24 Miess und Schmelzer (2015, S. 34).
25 Fritzet al. (2018, S. 12).

2 Stand 31. Mai 2020. Quelle: Statistik Austria. Zum Vergleich: Im Jahr 2018 betrug der Anteil der Elekirofahrzeuge in
Norwegen bereits 7,2%. Weitere 7,4% entfielen auf Hybrid, Plug-in hybrid oder gasbetriebene Modelle. Die entspre-
chenden Werte fir Osterreich bzw. dem EU Durchschnitt betrugen im Jahr 2018 ca. 0,4% bzw. 0,2% fir Elekirofahrzeuge
und 0,8% bzw. 1,8% fUr alle weiteren alternativen Antriebsformen (Quelle: ACEA, 2019, S. 13).
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Vorarlberg mit je 2,4% im Jahr 2019 (Ubersicht 4.1). Wien weist dabei Gberdurchschnittlich hohe
Anteile von hybriden Fahrzeugen mit Benzin/Elektro oder Diesel/Elekiro Antrieb auf, wdhrend
der Anteil reiner Elekirofahrzeuge in Vorarlberg am héchsten ist.

Abbildung 4.2: Anteile am Bestand an Personenkraftwagen in Osterreich nach Kraftstoffarten
bzw. Energiequelle 1980 bis Mai 2020
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Q: Statistik Austria, Kfz-Bestand. - 1) Inklusive Flex-Fuel ab 2007. - 2) Gas, bivalenter Betrieb, kombinierter Betrieb (Hyb-
rid) und Wasserstoff (Brennstoffzelle). Daten fur 2020 bis inkl. 31.05.2020.

Abbildung 4.3: Anteil an den Neuzulassungen von Personenkraftwagen in Osterreich nach
Krafistoffarten bzw. Energiequelle: Mai 2015 bis Mai 2020 je 1.000 Einwohner
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Die wachsende Bedeutung der alternativen Antriebsformen zeigt sich erst bei n&herer Betrach-
fung — wenn man diese nicht zum derzeitigen Gesamtbestand an Pkw, sondern dem beschei-
denen eigenen Ausgangsniveau in Bezug setzt (Abbildung 4.4). Wahrend in Osterreich im Jahr
2010 nur 353 Elektrofahrzeuge als Pkw zugelassen waren, stieg deren Anzahl bis 2020 auf
32.941.77 Die Anzahl der Fahrzeuge mit sonstigen alternativen Antriebsformen wuchs im glei-
chen Zeitraum von 7.089 auf 66.513 Fahrzeuge.

Im Zuge der aktuellen Krise waren Pkw mit Elektfroantrieb bisher weniger vom RUckgang der
Neuzulassungen betroffen als die konventionellen mit Benzin oder Diesel betriebenen Fahr-
zeuge. Die jungsten Zahlen fUr den Zeitraum J&nner bis Mai 2020 zeigen daher fUr reine Elektro-
fahrzeuge einen Anteil von 4,3% und fUr die sonstigen alternativen Antriebsformen einen Anteil
von 10,8% an den gesamten Pkw-Neuzulassungen. Mogliche Ursachen fur das bessere Ab-
schneiden sind IGngere Bestell- und Lieferzeiten sowie das héhere Einkommen jener Kaufer-
gruppen, welche die teureren Fahrzeuge mit alternativen Antriebsformen nachfragen. Denn
die Krise zwingt Haushalte mit geringen Einkommen eher dazu, aus Vorsicht zu sparen und
groBe Anschaffungen langlebiger Konsumguter auf einen spdteren Zeitpunkt zu verschieben.

Abbildung 4.4: Bestand an Personenkraftwagen in Osterreich nach Kraftstoffarten bzw.
Energiequelle 2000 bis Mai 2020
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Q: Statistik Austria, Kfz-Bestand. Daten fUr 2020 haben den Datenstand 31.05.2020- 1) Gas, bivalenter Betrieb, kombi-
nierter Betrieb (Hybrid) und Wasserstoff (Brennstoffzelle).

27 Stand 31. Mai 2020. Quelle: Statistik Austria.
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4.3 Entwicklung der Produktion

Neue regulatorische Eingriffe28 und Verdnderungen der Nachfrage nach Pkw mit unterschied-
lichen Kraftstoffen betreffen Osterreich nicht nur im Hinblick auf die Erreichung der klimapoliti-
schen Ziele, sondern v. a. auch in Bezug auf die Wertschdpfung und Beschaftigung der eige-
nen Kfz-(Zuliefer-)Industrie. Die nachfolgenden Wirtschaftskennzahlen beziehen sich auf we-
nige ausgewdhlte Wirtschaftszweige, die von der Transformation zur E-Mobilitadt unmitteloar be-
froffen sind. Diese Auswabhl ist als erste Anndherung zu verstehen und erhebt keinen Anspruch
auf Vollst&ndigkeit. Insbesondere in den potentiell betroffenen Wirtschaftszweigen mit mogli-
chen positiven Effekten fUr die Elektroindustrie stehen die bisherigen AktivitGten i.d.R. in keinem
direkten Zusammenhang mit Antriebssystemen fur Pkw. Andere Branchen, insbesondere der
Fahrzeughandel oder die unterschiedlichen Bereiche der Energiewirtschaft bleiben hier unbe-
rOcksichtigt. Gleiches gilt fUr indirekte volkswirtschaftliche Effekte, die dadurch entstehen, dass
im Zuge der E-Mobilitdt die Abhdngigkeit vom Import fossiler Brennstoffe abnehmen wird.
Dadurch verbleiben Einkommen und Kaufkraft im Land, die fUr andere Waren und Dienstleis-
tungen zur Verfugung stehen, die im Durchschnitt einen geringeren Importgehalt bzw. einen
groBeren Anteil der heimischen Wertschopfung aufweisen. Diese indirekten Effekte lassen er-
warten, dass in den meisten Erdél-importierenden Ladndern die E-Mobilitdt insgesamt auf die
Beschdaftigung positiv wirken wird, selbst dann, wenn in der jeweiligen Automobilbranche di-
rekte negative Effekte Uberwiegen.??

Klimapolitisch induzierte Ver&dnderungen im Mobilitadtsverhalten werden die Nachfrage nach
Pkw insgesamt dampfen, sodass man die gesamte Herstellung von Kraftwagen und Kraftwa-
genteilen (NACE C29, inklusive z. B. der Herstellung von Karosserien sowie von Teilen und Zube-
hor) zu den betroffenen Branchen z&hlen muss.3 Von 2008 bis 2017 wuchs die Beschaftigung
in Osterreich um 1,4% auf rund 33.800 Personen (Ubersicht 4.2). Die Bruttowertschdpfung stieg
im gleichen Zeitraum um insgesamt 9,3% (Abbildung 4.5). Im europdischen Vergleich liegt Os-
ferreich gemessen an der Bruttowertschdpfung je Einwohner in der EU hinter Deutschland,
Schweden, Tschechien, Slowakei und Ungarn an sechster Stelle (Abbildung 4.6). Osterreich ist
dabei auf vergleichsweise hochwertige Komponenten spezialisiert, denn in der EU weisen nur
GroBbritannien, Deutschland, Schweden und die Niederlande eine gréBere Arbeitsproduktivi-
tat auf (Abbildung 4.7). Von 2010 bis 2019 ist der Anteil von Kraftwagen und Kraftwagenteilen
an den gesamten Osterreichischen Warenexporten um 1,5 Prozentpunkte auf 11,9%

8 Seit Jahresbeginn 2020 gelten in der EU-Regelungen, die Strafzahlungen vorsehen, wenn die neu zugelassenen Pkw
eines Herstellers im Durchschnitt den Grenzwert fUr Emissionen von 95 Gramm CO: je Kilometer Uberschreiten. Die
Grenzwerte sehen gewisse Anpassungen an den spezifischen Typus der Fahrzeugflotte eines Herstellers sowie Erleich-
terungen bis zum Jahr 2021 vor. Uberdies kénnen Fahrzeuge, die weniger als 50 g/km CO, emittieren, doppelt ange-
rechnet werden. Siehe z. B. Lefeuvre und Guga (2019).

2 Lefeuvre und Guga (2019, S.174).

30 Wdahrend die Herstellung von Karosserien, Aufbauten und Anhdngern (C29.2) sowie die Herstellung von Teilen und
Zubehor fUr Kraftwagen (C29.3) nicht per se von der Wahl einer bestimmten Antriebstechnologie oder Energiequelle
abhd&ngen, werden auch sie die Auswirkungen der technologischen Verdnderungen rund um den Umstieg auf e-Mo-
bilitdt und alternative Antriebssysteme sowie die wachsende Bedeutung klimapolitischer Anforderung spuren — zum
Beispiel in Bezug auf die Nachfrage nach Werkstoffen und Materialien mit geringem Eigengewicht.
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angestiegen (Ubersicht 4.3). Gleichzeitig sind sowohl der Uberschuss in der Handelsbilanz als
auch der positive RCA-Wert3! fir komparative Wettbewerbsvorteile im internationalen Handel
gesunken.

Ubersicht 4.2: Beschéftigung in ausgewdhlten, von der Transformation zur E-Mobilitat
betroffenen Wirtschaftszweigen

Anzahl Verdnderung 2008/17

NACE Wirtschaftszweig 2017 in %
C27.11 Elekiromotoren, -generatoren & -transformatoren 15.524 8,43
C27.2 Batterien und Akkumulatoren 954 106,94
C29 Herstellung von Kraffwagen und Kraftwagenteilen 33.822 1,40
C29.1 Kraftwagen und Kraftwagenmotoren 15.188 22,06
C29.2 Karosserien, Aufbauten und Anhdnger 4264 7,65
C29.3 Teile und Zubehor fUr Kraftwagen 14.370 3,48
C29.31 Elekir(on)ische Ausrstungsgegenstédnde fUr Kraftwagen 1.689 -1,92
C29.32 Sonstige Teile und Zubehdr fUr Kraftwagen 12.681 4,24
G45.20 Instandhaltung und Reparatur von Kraftwagen 28.749 7,28

Q: Eurostat, WIFO-Berechnungen.

Abbildung 4.5: Index der Bruttowertschopfung zu Faktorkosten fir ausgewahite
Wirtschaftszweige in Osterreich, 2008 = 100
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Q: Eurostat, WIFO-Berechnungen. Anmerkung: NACE Codes siehe Ubersicht 4.2.

31 Der RCA-Wert (,revealed comparative advantage”) ist ein MaB3 der komparativen Handelsvorteile (, Wettbewerbs-
vorteile") und stellt die Handelsbilanz der jeweiligen Produktgruppe p der gesamten Handelsbilanz Osterreichs gegen-
Uber: RCA = In(Exportepar / Importepar) / (Exportegesamtar / Importegesamt,ar), Werte > 0 indizieren komparative Handels-
vorteile in p.
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Abbildung 4.6: Bruttowertschopfung je Einwohner in der Herstellung von Kraftwagen und
Kraftwagenteilen (C29) im Jahr 2017 in Tsd. Euro
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Q: Eurostat, WIFO-Berechnungen. Keine Daten fUr LU, MT. Wert fUr CH bezieht sich auf das Jahr 2016

Abbildung 4.7: Bruttowertschopfung je Beschdftigung in der Herstellung von Kraftwagen und
Kraftwagenteilen(C29) im Jahr 2017 in Tsd. Euro
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Q: Eurostat, WIFO-Berechnungen. Keine Daten fir LU, MT.
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Neben den allgemeinen Nachfrageeffekien wird v. a. die Untergruppe Herstellung von Kraft-
wagen und Kraftwagenmotoren (C29.1) von Verdradngungseffekten aus der Substitution tradi-
tioneller Verbrennungsmotoren durch elekirische Antriebssysteme betroffen sein. Abgesehen
von dem wahrscheinlich geringer werdenden Bedarf an Instandhaltung und Reparatur von
Kraftwagen (siehe weiter unten) muss man fur diese Gruppe die gréBten Verluste an Beschaf-
figung und Einkommen durch den bevorstehenden Strukturwandel erwarten. Mit rund 15.200
Personen beschdaftigte sie im Jahr 2017 fast die Halfte der zuvor genannten Obergruppe, wobei
die Beschaftigung gegentber dem Jahr 2008 um 2,1% abgenommen hat. Die Bruttowert-
schopfung sank im gleichen Zeitraum um 13,8%. Bei der Bruttowertschépfung je Einwohner liegt
Osterreich im europdischen Mittelfeld, deutlich hinter den Spitzenreitern Deutschland, Schwe-
den, Tschechien oder die Slowakei (Abbildung 4.8). Ahnlich ist auch die relative Position hin-
sichtlich der Arbeitsproduktivitat (Abbildung 4.9). In den aktuelleren Daten zum AuBenhandel
for das Jahr 2019 entfallen auf diese Gruppe 8,6% der gesamten Warenexporte in Osterreich.
Sie erwirtschaftet einen groBen Uberschuss in der Handelsbilanz und weist mit einem steigen-
den RCA-Wert von 0,21 Wettbewerbsvorteile im internationalen Handel auf.

Die Herstellung von elekirischen und elektronischen AusrUstungsgegensténden fUr Kraftwagen
(C29.31) betrifft Komponenten, die bereits in Fahrzeugen mit konventionellen Antriebssystemen
eingesetzt werden. Sie wdren von einem allgemeinen Ruckgang der individuellen Nachfrage
nach Pkw ebenfalls negativ betroffen. Gleichzeitig profitiert diese Produktion vom wachsenden
Einsatz digitaler Technologien in den Fahrzeugen, was dazu beigetragen hat, dass die Wert-
schépfung in den letzten Jahren Gber dem Branchendurchschnitt gewachsen ist. Von 2008 bis
2017 ist die Beschaftigung dennoch um 1,9% auf knapp 1.700 Personen gesunken. Osterreich
liegt in diesem Segment bei der Bruttowertschépfung je Einwohner hinter Rumanien, Ungarn,
Slowenien Slowakei und Tschechien am sechsten Platz in der EU (Abbildung 4.10).Der erste
Rang in der Bruttowertschdpfung je Beschdaftigten unterstreicht, dass die dsterreichischen Her-
steller auch hier Uberwiegend in hochwertigen Segmenten tatig sind (Abbildung 4.11). Aller-
dings entfallen in Osterreich auf diese Gruppe nur 0,23% der gesamten Warenexporte, wdh-
rend sich sowohl die Handelsbilanz als auch das RCA-MaB fur relative Wettbewerbsvorteile seit
2010 weiter verschlechtert haben.

Wenn sich die verbreitete Annahme bestatigt, dass Elektrofahrzeuge aufgrund der kompakten,
aus weniger eigenstdndigen Komponenten und Teilen bestehenden Bauweise weniger fehler-
anfdallig und wartungsintensiv sind als konventionelle Fahrzeuge,32 muss man auch mit dem Ver-
lust von Beschdaftigung und Einkommen in der Instandhaltung und Reparatur von Kraftwagen
(G45.20) rechnen. Das betrifft eine Branche, deren Beschdaftigung von 2008 bis 2017 um 7,3%
auf rund 28.700 Personen angewachsen ist. Bei der Bruttowertschdpfung je 1.000 Einwohner
liegt Osterreich innerhalb der EU am ersten Platz, noch vor den skandinavischen L&ndern
Schweden, Finnland oder Déanemark (Abbildung 4.12). In der Arbeitsproduktivitat liegt Oster-
reich hinter Luxemburg an zweiter Stelle (Abbildung 4.13)

2 Galgdezi (2019, S. 20).
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Abbildung 4.8: Bruttowertschopfung je Einwohner in der Herstellung von Kraftwagen und
Kraftwagenmotoren (C29.1) im Jahr 2017 in Tsd. Euro
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Q: Eurostat, WIFO-Berechnungen. Keine Werte fir RO, LV, SI, CY, IE, MT. BWS fUr BG und LU ist Null.

Abbildung 4.9: Bruttowertschopfung je Beschdaftigung in der Herstellung von Kraftwagen und
Kraftwagenmotoren (C29.1) im Jahr 2017 in Tsd. Euro
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Q: Eurostat, WIFO-Berechnungen. Keine Werte fur RO, LV, SI, CY, IE, MT. BWS fUr BG und LU ist Null. Wert der Besché&fti-
gung fUr UK bezieht sich auf 2018.
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Abbildung 4.10: Bruttowertschépfung je Einwohner in der Herstellung von elektrischen und
elektronischen Ausriistungsgegenstdnden fir Kraftwagen (NACE C29.31) im Jahr 2017 in Tsd.
Euro
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Q: Eurostat, WIFO-Berechnungen. Keine Daten fUr IE, EE, NL, MT. Bruttowertschdpfung fir CY und LU ist Null.

Abbildung 4.11: Bruttowertschopfung je Beschaftigte in der Herstellung von elekirischen und
elekironischen Ausristungsgegenstdanden fir Kraftwagen (NACE C29.31) im Jahr 2017 in Tsd.
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Q: Eurostat, WIFO-Berechnungen. Keine Daten fUr IE, EE, NL, MT. Bruttowertschdpfung/Beschdaftigung for CY und LU ist
Null.
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Abbildung 4.12: Bruttowertschépfung je Einwohner in der Instandhaltung und Reparatur von
Kraftwagen (NACE G45.20) im Jahr 2017 in Tsd. Euro
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Q: Eurostat, WIFO-Berechnungen. Keine Werte fUr MT.

Abbildung 4.13: Bruttowertschopfung je Beschadaftigte in der Instandhaltung und Reparatur von
Kraftwagen (NACE G45.20) im Jahr 2017 in Tsd. Euro
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Q: Eurostat, WIFO-Berechnungen. Keine Werte fUr MT.
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Neben den positiven indirekten Effekten der geringeren Importabhéngigkeit von Erddl auf Ein-
kommen, Nachfrage und Beschaftigung bietet der Strukturwandel in Richtung E-Mobilitét auch
zahlreiche neue Chancen und Produktionsmaoglichkeiten. Diese neuen Jobs, die erst in Zukunft
geschaffen werden, kdnnen in den bestehenden Statistiken natUrlich nicht bestimmt werden.
Mégliche Indikationen fUr das zukUnftige Potential ergeben sich aus der wirtschaftlichen Leis-
tungsfahigkeit in verwandten Wirtschaftszweigen, die aufzeigen, in welchen Bereichen Oster-
reich Uber entsprechende Kompetenzen und Qualifikationen in der industriellen Fertigung ver-
fogt. So erzielte z. B. in Osterreich die Herstellung von Elektromotoren, -generatoren & -transfor-
matoren (C27.11) mit rund 15.500 Beschdaftigten im Jahr 2017 die héchste Wertschépfung je
Einwohner innerhalb der EU (Abbildung 4.14). Wahrend die Beschaffigung seit 2008 um 8,4%
gesunken ist, verzeichnen die 6sterreichischen Hersteller EU-weit die dritthdchste Arbeitsproduk-
tivitdt nach Ddnemark und Finnland (Abbildung 4.15). Knapp 1.9% der gesamten Warenex-
porte entfallen auf diese Branche, wobei dieser Anteil seit 2010 rUcklaufig ist. Das gleiche gilt
auch fur die mit einem RCA-Wert von 0,41 sehr positiven Wettbewerbsvorteile im internationa-
len Handel. Ebenso wie die positive Handelsbilanz ist dieser im Vergleich zum Jahr 2010 aber
gesunken.

Ein zweites Beispiel ist die Herstellung von Batterien und Akkumulatoren (C27.2). Mit einer Ge-
samtbeschaftigung von 954 Personen im Jahr 2017 ist das mit Abstand der kleinste der ausge-
wdahlten Wirtschaftszweige. Von niedrigem Niveau ausgehend hat sich die Beschaftigung von
2008 bis 2017 aber mehr als verdoppelt. Im gleichen Zeitraum stieg die Wertschdpfung um
70,6%. Gemessen an der Bruttowertschdpfung je Einwohnerln ist Osterreich in der EU Spitzenrei-
ter vor Belgien und Deutschland (Abbildung 4.16). In der Arbeitsproduktivitat liegen die dster-
reichischen Hersteller hinter GroBbritannien, Belgien und Frankreich an vierter Stelle (Abbildung
4.17). Im AuBenhandel spielt die dsterreichische Produktion bislang eine geringe Rolle, wobei
der Anteil an den gesamten Exporten seit 2010 um 0,15 Prozentpunkte auf 0,37% angestiegen
ist, wahrend sich sowohl die Handelsbilanz als auch der RCA-Wert im gleichen Zeitraum ver-
schlechtert haben.
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Abbildung 4.14: Bruttowertschopfung je Einwohner in der Herstellung von Elektromotoren,
Generatoren und Transformatoren (NACE C27.11) im Jahr 2017 in Tsd. Euro
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Q: Eurostat, WIFO-Berechnungen. Keine Daten fur CY, LU, IE, NL, MT

Abbildung 4.15: Bruttowertschépfung je Beschdftigte in der Herstellung von Elekiromotoren,
Generatoren und Transformatoren (NACE C27.11) im Jahr 2017 in Tsd. Euro
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Q: Eurostat, WIFO-Berechnungen. Keine Daten fUr CY, LU, IE, EE, NL, MT.

Abbildung 4.16: Bruttowertschopfung je Einwohner in der Herstellung von Batterien und
Akkumulatoren (NACE G27.20) im Jahr 2017 in Tsd. Euro
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Q: Eurostat, WIFO-Berechnungen. BWS fUr HR, LT, CY ist Null. Keine Werte fUr RO, SK, LV, EE, NL, S, IE, LU, DK, SE, MT.

Abbildung 4.17: Bruttowertschopfung je Beschdftigte in der Herstellung von Batterien und
Akkumulatoren (NACE G27.20) im Jahr 2017 im Jahr 2017 in Tsd. Euro
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Q: Eurostat, WIFO-Berechnungen. BWS fUr HR, LT, CY ist Null. Keine Werte fUr RO, SK, LV, EE, NL, SI, IE, LU, DK, SE, MT.
Beschdaftigung fur UK bezieht sich auf 2018.
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4.4 Regionale Aspekte des Kfz-Sektors in Osterreich

Dieses Kapitel stellt eine Demonstration der regionalen Datenbasis und des darauf aufbauen-
den Input-Output-Modells dar. FUr die relevanten Sektoren wird dabei die regionale Verteilung
der Produktion gezeigt sowie die dadurch ausgeldsten Vorleistungsstrbme, also jene Wirt-
schaftsaktivitdten, die bei den Lieferanten der relevanten Unternehmen ausgeldst werden, bei
deren Lieferanten, und so weiter (Typl-Effekte). Auf jeder Stufe dieses Produktfionsprozesses
werden importierte GUter eingesetzt; auch deren GroBenordnung wird im Modell simuliert.

Im Wirtschaftskreislauf stellt sich dabei eine sektorale und regionale Ausbreitung der Effekte ein;
deren Abschdatzung und Visualisierung ist ein zentrales Ziel von Datenbasis und Modell. Die seki-
orale Ausbreitung ist dabei eine direkte Folge der in der |O-Datenbasis reflektierten Produkti-
onstechnologie (die ja eine Beschreibung dafirist, wie verschiedene GuUter (Inputs) mit Produk-
fionsfaktoren — Arbeit und Kapital — verbunden werden, um daraus den Output zu erzeugen).
Dies kann aus Unternehmensbefragungen (LSE, GEST) abgeleitet werden - insofern stellt dies
eine recht ,harte", belastbare Information dar.

FUr die regionale Ausbreitung (woher stammen die im Produktionsprozess verwendeten Vorleis-
fungen?) steht dagegen kaum belastbare Information zur VerfGgung, speziell auf der inner-
Osterreichischen Ebene (s. zu dieser Problematik auch die Ausfuhrungen in Kap. 2). Getroffen
wird hier daher eine Gravitationsannahme: es wird unterstellt, dass ein umso groBerer Anteil
eines bendtigten Gutes aus einer bestimmten Region bezogen wird, je héher dort die Produk-
fion dieses Gutes ist, und je ndher sie bei der Verbrauchsregion liegt. Dies ist zwar eine plausible
Annahme, die Paramater, die diese Abhdngigkeit beschreiben, kénnen jedoch im Rahmen
dieses Projekts33 nicht empirisch abgeleitet werden. Daher ist speziell bei der Interpretation des
regionalen Musters der Typ1-Effekte ein gewisses MalB an Vorsicht angebracht.

4.5 Die Regionale Wertschopfungskette des Kfz-Sektors

Diese Kapitel beschreibt die regionalen Aspekte des oben betrachteten Wirtschaftssegments
»Kfz-Produktion*. Es geht dabei Uber die Beschreibung des Status Quo hinaus und ergdnzt diese
um die Analyse der Wertschdpfungskette, genauer ihres ,,upstream* Teiles: den Versuch der
regionalen Verortung inrer Zulieferbeziehungen. Dabei wird der Sektor C29, die Herstellung von
Kraftwagen und Kraftwagenteilen, im Detail betrachtet; die Gbrigen (Teil-)Sektoren werden nur
Uberblicksmd&Big présentiert.

33 So wie ihre Abschatzung Uberhaupt eine Herausforderung darstellt.
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Abbildung 4.18: C29 - Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen, Beschaftigung

entlang der Wertschopfungskette in [Beschdaftigungsverhaltnissen]
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Q: Statistik Austria; WIFO Berechnungen mit BERIO
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Der Kfz-Sektor ist stark auf wenige Bezirke konzentriert: Rund 32 Tausend Beschdftigte finden sich
im Sektor C29, mehr als zwei FUnftel davon (13,5 Tsd.) allerdings in nur 3 Bezirken (Steyr Stadf,
Graz Stadt, Wien). FUr diese Bezirke stellt die Kfz-Industrie einen wesentlichen Wirtschaftsfaktor
dar: Erstaunliche 21% der Beschdaftigten in Steyr sind in diesem Sektor zu finden, und immerhin
3% der rund 185 Tsd. Beschdaftigten in der Stadt Graz (sowie 6% in Deutschlandsberg)34.

Werden die direkten Zulieferer dazu geschatzt, ergibt sich eine Zahl von rund 52 Tsd. Beschaf-
tigten, die von der Kfz-Produktion abhdngen; Uber die gesamte Zulieferkette aufsummiert
(Typ1-Multiplikator) betragt diese Zahl Uber 60 Tsd., die sich nun auch wesentlich stérker Uber
die Regionen (und natUrlich Uber die Sektoren) verteilen: Der Anteil der Top-3-Bezirke betfragt
nun nur noch 34% (staft der urspringlichen 42% der Beschdaftigten im Bestand). Der Anteil der
in der Kfz-Herstellung C29 selbst beschdaftigten Personen betréagt bei der Betrachtung der ge-
samten ausgeldsten Wertschépfungskette (nur noch) rund 57%.

Abbildung 4.19: Sektorale und regionale Ausbreitung der Beschaftigungseffekte entlang der
Wertschopfungskette
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Q: Statistik Austria; WIFO-Berechnungen mit BERIO

Die Datenbasis bietet auch die Mdglichkeit, die mit einer bestimmten Produktion veroundenen
direkten und indirekten Emissionen zu sché&tzen. Auf den 3 Ebenen - Bestand, direkte Vorleis-
fungen, indirekte Gesamteffekte — zeigt sich dabei folgendes Bild:

34 Die topografische Darstellung der Beschaftigungsanteile findet sich im Appendix.
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Abbildung 4.20: Regionale Emissionen entlang der Wertschopfungskette in [Tsd. t CO2e]
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Q: Statistik Austria; WIFO-Berechnungen mit BERIO

Hier zeigt sich sehr deutlich der Einfluss der Vorleistungen in die Gesamtbewertung der mit einer
bestimmten Produktion verbundenen Emissionen: Die direkten Emissionen des Sektors C29 sind
relativ moderat, wenn sie mit jenen der indirekten Gesamteffekte verglichen werden. Der
Hauptgrund liegt in den (energie- und emissionsintensiven) Metallen, die von Sektor C29 (oder
seinen Zulieferern) zugekauft werden, die aber in anderen Sektoren und Regionen anfallen. Die
»impliziten" Emissionen (,embedded emissions") stellen hier den GrofBteil der Gesamtemissio-
nen: Emittiert Sektor C29 direkt rund 140 Tsd. Tonnen COze, sind es inklusive der direkten Vorleis-
tungszuk&ufe bereits 1,2 Mio. Tonnen CO2e — eine Verzehnfachung gegenuber den direkten
Emissionen im Kfz-Sektor. Uber die gesamte Zulieferkette kumuliert sind es rund 2,1 Mio. t an COz,
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die durch die Kfz-Produktion in Osterreich ausgeldst werden — und hier handelt es sich nur um
Osterreichische Emissionen — die impliziten Emissionen der Importe sind hier noch nicht mitge-
rechnet. Eine Betrachtung rein auf der Ebene der ,direkt verantworteten” Emissionen wirde
bei der Bewertung der sektoralen ,,cleanness" also zu merklich verzerrten Ergebnissen fGhren.

Ein weiterer Modellaspekt, die hier demonstriert werden soll, betrifft das Pendeln — dieses be-
wirkt eine Umverteilung der Léhne und Gehdlter (sowie der unternehmerischen EinkUnfte, von
denen allerdings abgesehen wird, da die Informationen hier (noch) wenig belastbar sind) zwi-
schen dem Arbeits- und dem Wohnort; regional fUhrt dies zu einer Umverteilung von (verfig-
baren) Einkommen. Die zur Kfz-Wertschopfungskette gehdrenden Verteilungen stellen sich wie
folgt dar:

Abbildung 4.21: Verteilung der Lohne und Gehadlter nach Arbeits- bzw. Wohnort in [Tsd. €]
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Q: Statistik Austria; WIFO-Berechnungen mit BERIO

Im Folgenden sind noch die regionale Beschaftigungswirkung der Ubrigen Kfz-(Teil-)Sektoren
(allerdings nur die jeweiligen direkten (Bestands-)GréBen) und die indirekten Gesamteffekte
ausgewiesen. Auf eine detaillierte Analyse analog dem obigen Beispiel der Kfz-Herstellung C29
wird hier aus Ubersichtsgrinden verzichtet (da lediglich eine prototypische Anwendung skizziert
werden soll), ist aber naturlich moglich.
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Abbildung 4.22: Status Quo der Beschaftigung sowie gesamte indirekte Beschdftigungseffekie
in den Ubrigen Sektoren in [Beschdftigungsverhdltnissen]

C291 - Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenmotoren
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C2932 - Sonstige Teile und Zubehor fir Kraftwagen

1.600
1.200
800

400
300

8.000
4.000
4.000
2.000

5.000
4.000
3.000
2.000
1.000

Q: Statistik Austria; WIFO-Berechnungen mit BERIO
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4.6 Diskussion

Der Kfz-Sektor ist sehr bedeutsam fir Osterreichs (Export-) Wirtschaft; er weist merkliche und per-
sistente komparative Wettbewerbsvorteile im AuBenhandel der entsprechenden Branchen
auf. Regional ist die Produktion in diesem Sektor konzentriert; fast 60% der Osterreichweit fast 34
Tsd. Beschdaftigten des Sektors C29 finden sich im GroBraum Linz-Land, Braunau und Steyr (00;
25%), um Graz (Graz, Deutschlandsberg, Weiz mit 26%) in der Steiermark bzw. in Wien (8%).
DemgegenuUber sind die Zulieferer geografisch breiter gestreut, zeigen aber dhnliche regionale
Schwerpunkte.

Breiter gestreut sind auch die im Verlauf der Wertschopfungskette generierten Einkommen. Der
Grund dafir liegt in Pendelbeziehungen zwischen den Bezirken: Kfz -affine Bezirke weisen typi-
scherweise einen positiven ,,Pendel-Saldo* auf (d. h. sie haben mehr Ein- als Auspendler). Da-
mit flieBt tendenziell verfigbares Einkommen aus den Arbeitsbezirken in die Wohnbezirke ab.
Pendler und damit inre Wohnbezirke sind von Verteuerungen im motorisierten Individualverkehr
damit doppelf betroffen, wenn sich die Anreise zu einem Arbeitsplatz, der potentiell gefdhrdet
ist, verteuert — beides aufgrund von DekarbonisierungsmaBnahmen.

Entlang der Wertschépfungskette nimmt sowohl das Niveau als auch die regionale Streuung
der Emissionen deutlich zu: Die indirekten Emissionen sind rund 10 mal so hoch wie die direkten
Emissionen der Kfz-Branchen (verantwortlich daflr sind v. a. Grundstoffproduzenten, wie Me-
tallerzeuger, chemische Industrie oder Hersteller von Kunststoffen, die wichtige Zulieferer fUr die
Kfz-Produktion sind).

Ein von DekarbonisierungsmaBnahmen induzierter ,,Schock" fir die Kfz-Produktion wirde die
Osterreichische Wirtschaft sowohl Uber die emissionsintensiven Vorleistungsbeziehungen der
Kfz-Produktion als auch — wohl noch stérker — Uber die Verteuerung des Betriebs von Kfz und
damit einer Verringerung der Nachfrage empfindlich freffen. Die potentiellen negativen Aus-
wirkungen wdaren regional auBerdem ungleichmdaBig verteilt.

Andererseits bietet ein solches Szenario durchaus auch Chancen fUr die &sterreichische Wirt-
schaft: Zwar ist die Verortung der Lieferketten fUr Faohrzeuge mit alternativen Antriebssystemen
noch sehr unklar (zu ,,jung" und zu klein ist noch der Markt etwa fir E-Mobile). Die regionale
Analyse von ,,E-mobilitétsaffinen* Branchen in Osterreich als potentielle Anbieter (z. B. die Her-
stellung von E-Motoren oder Akkumulatoren, deren zukUnftige Rolle und Position in den Wert-
schopfungsketten fUr E-Mobile noch vollig unklar ist) zeigt ein merklich anderes regionales Mus-
ter als die ,,konventionelle” Kfz-Produktion. Damit ergibt sich — neben allfalligen Einbrichen im
absoluten Produktionsniveau — auch ein regionaler ,,Mismatch" zwischen den Verlierern und
(potentiellen) Gewinnern einer emissions@rmeren Fahrzeugzukunft.

Neben den direkten Effekten, die insbesondere fUr die hier untersuchten regionalpolitische Be-
trachtungen wichtig sind, muss man aber auch die indirekten gesamtwirtschaftlichen Effekte
berUcksichtigen, die dadurch entstehen, dass im Zuge der E-Mobilitat die Abhdngigkeit vom
Import fossiler Brennstoffe abnehmen wird. Die dadurch im Land verbleibenden Einkommen
werden fur andere Waren und Dienstleistungen ausgegeben werden. A priori kann man zwar
nicht exakt bestimmen, in welche Branchen diese verbleibende Kaufkraft letztendlich flieBen
wird, von der durchschnittlichen Struktur der Endnachfrage ausgehend muss man aber davon
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ausgehen, dass der Importgehalt insgesamt geringer sein wird als bei den fossilen Rohstoffen
und daher ein gréBerer Anteil der Ausgaben auf die heimische Wertschépfung entfallt. In den
meisten erddlimportierenden Ldndern sollte die Energiewende hin zur E-Mobilitadt daher selbst
dann zu einem Zuwachs an Beschaftigung fihren, wenn in der eigenen Herstellung von Kraft-
wagen und Kraftwagenteilen direkte negative Effekte Gberwiegen.

Zusammenfassend fUhren diese Uberlegungen zu zwei grundsdatziichen Schlussfolgerungen: Ers-
tens sind die mit der Dekarbonisierung einhergehende Energiewende und insbesondere der
Strukturwandel hin zur E-Mobilitat nicht nur &kologisch notwendig, sondern auch wirtschaftlich
sinnvoll. Zweitens wird es aber mit dem Einhergehen dieses Strukturwandels neben den Gewin-
nern auch zahlreiche Verlierer geben, die Uberdies regional konzentriert auftreten kénnen. Un-
abhdngig davon, ob die Beschaftigungseffekte fUr die Gesamtwirtschaft in Summe positiv oder
negativ sind, besteht eine politische Verantwortung, den regionalen Strukturwandel mit ent-
sprechenden lokalen Initiativen zu unterstitzen, d. h. negative Auswirkungen zu mildern und
positive Entwicklungen zu stérken.
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Abbildung A 2: C29 - Herstellung von Kraftwagen und Kraftwagenteilen, Beschaftigung
entlang der Wertschopfungskette als Anteil an der Gesamtbeschaftigung im Bezirk
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