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Mit dem Warentransport sind zahlreiche negative externe Effekte verbunden. Aufgrund ei-
nes Marktversagens werden zu viele GUter Uber weite Strecken transportiert. MaBnhahmen
zur Internalisierung, wie die EinfUhrung von Auflagen, Verboten sowie Steuern, Abgaben
und handelbaren Zertifikaten, zielen darauf ab, die externen Kosten zu berUcksichtigen. In
einigen Bereichen werden solche Eingriffe jedoch unterlassen. Eine umfassende Literatur-
recherche zeigt, dass die mit dem Warentransport verbundenen externen Kosten nur teil-
weise internalisiert und somit preiswirksam sind. Mittels eines quantitativen Modells wird in
einer Szenarioanalyse untersucht, wie sich eine Internalisierung der externen Kosten von
HandelsaktivitGten in Form eines Preisaufschlags auswirken wirde. Wie die Ergebnisse zei-
gen, kénnte die Umsetzung von Transportkostenwahrheit im Extra-EU-Handel mit einer leich-
ten Steigerung des realen Bruttoinlandsproduktes und der Beschdaftigung in der EU einher-
gehen, sofern die Einnahmen dieser Handelsaufschliédge wieder in den Wirtschaftskreislauf
zurUckgefuhrt werden. Die Analyse benennt Handlungsoptionen zur Herstellung von Trans-
portkostenwahrheit im internationalen Handel.
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Der vorliegende Bericht beschaftigte sich mit zwei zentralen Fragen, némlich der Relevanz von
externen Effekten im internationalen Warenverkehr und den volkswirtschaftlichen Konsequen-
zen einer allfalligen Internalisierung.

Die erste Frage wird in der internationalen (6konomischen) Literatur relativ ausfUhrlich behan-
delt. Dabei wird nach der Art der externen Effekte unterschieden, die durch Infrastruktur und
den Transport ausgeldsten Folgekosten werden voneinander gesondert. In der Literatur wird
auch nach der Art des Schadens, sei es Gesundheit des Menschen, Beeintrdchtigung von Oko-
systemen oder kollekfiven globalen Gutern wie Wasserqualitdt von Ozeanen oder die Atmo-
sphdre, differenziert. Je nach Art des Effekts und der Schadenkategorie kommen verschiedene
Methoden der Schadenbewertung zum Einsatz. Einige davon kdnnen unmitteloar auf der
Grundlage von Marktdaten eingesetzt werden (z. B. Opportunit&tskosten bei der Inanspruch-
nahme von Raum), andere Schadenarten sind sehr schwierig zu bewerten (z. B. Verlust von
einzigartigen Okosystemen). Prinzipiell sind aber alle Arten der Beeintréchtigung durch den
Transport mit &konomischen Verfahren quantifizierbar. Zudem ist es auf der Grundlage vorlie-
gender Studien moglich eine Abschatzung durchzufUhren, in welchem AusmalB externe Kosten
des Transports bereits im Preissystem internalisiert sind und welche nicht. SchlieBlich fUhren ja
tfechnische Standards wie Begrenzungen der Larmemission dazu, dass sich Transporte verteu-
ern und somit sind Teile von bisher externen Kosten bereits internalisiert.

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

Die Konsequenzen einer moglichen Internalisierung kbnnen mit Hilfe einer Modellanalyse ver-
anschaulicht werden. Eine entsprechende Untersuchung wurde mit dem WIFO-Modell
ADAGIO durchgefuhrt. Da eine Verringerung der externen Kosten auf vielfaltige Weise in einem
Modell simuliert werden kann, wurde ein Zugang gewdhlt, der einer praktisch méglichen Stra-
tegie sehr nahekommt. In den Simulationen wurde ein den Umweltsteuern vergleichbares
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Instrument eingesetzt, und zwar eine Abgabe auf den GuUterpreis international gehandelter
Waren zur Abschépfung der 8konomischen Vorteile aufgrund der Unterlassung der Internalisie-
rung. Die Erlbse wurden in den Simulationsrechnungen in den Wirtschaftskreislauf eingebracht.
Auf diese Weise werden allféllige negative volkswirtschaftlichen Folgewirkungen auf Beschafti-
gung und Wertschoépfung méglichst gering gehalten.

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

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

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

Im Zuge von o6ffentlichen Beschaffungsvorgéngen kann der Nachweis eines externe Kosten
minimierenden Transports im Zusammenhang mit dem Bestbieterprinzip Berbcksichtigung fin-
den. Auch in diesem Zusammenhang ist ein weit verbreitetes und akkreditiertes Zertifikat notig,
um sicherzustellen, dass das angestrebte Ziel der Internalisierung externer Transportkosten
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erreicht wird. Sofern die &ffentliche Beschaffung dazu genutzt wird, mussen auf Ebene der re-
levanten Gebietskdrperschaften die entsprechenden Vorkehrungen getroffen werden, damit
dies ermdéglicht wird.

Auf der Ebene der EU gibt es ebenfalls Handlungsoptionen. Ein méglicher Ansatzpunkt ist die
von der EU-Kommission vorgeschlagene Grenzausgleichssteuer. Damit sollen die Kosten von
Klimaschdden internalisiert werden. Um alle negativen externen Kosten des Transports zu inter-
nalisieren mUsste man dieses Instrument erweitern, um die zusadtzlichen Kostenkomponenten zu
berUcksichtigen (vor allem Okoschdden).

Ein weiterer Ansatzpunkt sind bilaterale Handelsabkommen, die in Ausarbeitung sind oder
Uberarbeitet werden. In den zuletzt verhandelten bzw. beschlossenen Abkommen (z. B. CETA,
MERCOSUR) werden Umwelistandards explizit bericksichtigt. Die externen Kosten des Trans-
ports spielen derzeit in solchen Abkommen noch keine explizite Rolle. In kUnftigen Vertragen
kénnte aber darauf Bezug genommen werden.

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