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Ehemalige Entwicklungs- und Schwellenlander, allen voran China, haben zu einem faszinie-
renden Aufholwettbewerb mit den klassischen Industriestaaten angesetzt. Daraus ergibt sich
sowohl eine zunehmende internationale Arbeitsteilung in der Giiterproduktion als auch ein
dramatisches Anwachsen des Konsums in diesen Landern. Beides wird auf absehbare Zeit zu
einem drastischen Anstieg des globalen Verkehrsaufkommens, inshesondere des StraRen-
verkehrs fiihren.

Alternative Antriebe fiir diesen Verkehr - etwa elektromotorische Traktion - werden voraus-
sichtlich erst in einigen Jahrzehnten eine wesentliche Rolle spielen kdnnen, vor allem auf
dem Gebiet des StraRenglitertransportes. Daher ist zu erwarten, dass die Treibhausgas-
Emissionen aus Lkw, deren Anstiegsrate die Zunahme aller anderen Emissionen bereits jetzt
weit Gbertrifft, auch in Zukunft stark steigen werden.

Zugleich haben die Nationen der Welt auf dem UN-Klimagipfel im mexikanischen Cancun im
Dezember 2010 erstmals einmiitig festgestellt, dass die Zunahme der Treibhausgase in der
Atmosphare das klimatische Gleichgewicht der Erde in einem solchen Male bedroht, dass
eine radikale Abnahme der Emissionen dieser Gase von gegenwartig etwa sechs Tonnen
Kohlendioxid-Aquivalenten pro Kopf der Weltbevélkerung und Jahr auf maximal zwei Tonnen
innerhalb weniger Jahrzehnte unabdingbar ist.

Eine Quadratur des Kreises? Nein, wenn der gemeinsame Wille besteht, das Problem der
Treibhausgase, die ja unabhangig vom Ort ihrer Emission weltweit wirken, auch weltweit

anzupacken.

Ein Traummodell dafiir bietet grundsatzlich der globale Emissionshandel: Er vermeidet die
Keule des Ordnungsrechtes. Er vermeidet gegeniiber solchen Folterinstrumenten wie standig
steigenden Steuerbelastungen von Treibstoffen nicht nur das Ausbluten der betroffenen Un-
ternehmen zugunsten der staatlichen Kassen, sondern garantiert auch die Einhaltung festge-
legter Grenzen der Treibhausgasemission.

Allerdings ist er darauf angewiesen, dass die wesentlichen internationalen Akteure auch
mitmachen. Und er setzt - wenn einigermalien Gerechtigkeit herrschen soll - ein anspruchs-
volles administratives Geriist zu seiner Durchfiihrung voraus.

Mit anderen Worten: Dieser Traum droht dann zu platzen, wenn die mit seiner Verwirk-
lichung verbundenen Transaktionskosten zu hoch werden.

Aufbauend auf der Vorstellung von einem solchen Modell hat das Institut fiir Logistik und
Materialflusstechnik an der Fakultat flir Maschinenbau der Otto-von-Guericke-Universitat
Magdeburg das Projekt LETS GO - ,Llogistics Emissions Trading System For Green



Giinther Holtmeyer

Optimization® entwickelt und dafiir eine Forderung durch die AiF (Arbeitsgemeinschaft in-
dustrieller Forschungsvereinigungen ,,0tto von Guericke“ e.V.) erhalten.

Um Status und Perspektiven des Emissionshandels fiir den StraRengiiterverkehr vor dem
aktuellen politischen Hintergrund zu erforschen, hat das Institut am 25. Marz 2011 in Magde-
burg einen Workshop zu diesem Thema an der Universitat veranstaltet.

Dieser Workshop hat einerseits bekraftigt, wie attraktiv das Instrument des Emissionshandels
ist. Er hat andererseits aber auch zu der Einsicht gefiihrt, dass die EU-Kommission, die prin-
zipiell immer das Ziel propagiert, im Sinne eines effektiven Klimaschutzes alle gesellschaftli-
chen Sektoren in den Emissionshandel einzubeziehen, aufgrund der Komplexitat, die sich
bereits auf dem ziemlich liberschaubaren industriellen Sektor fiir dieses Instrument ergeben
hat, und angesichts der internationalen politischen Widerstande gegen die vorgesehene Ein-
beziehung des Luftverkehrs in den Emissionshandel auf dem Gebiet des terrestrischen Ver-
kehrs eingeknickt ist und gegenwartig eher auf Abgabenlésungen zur Begrenzung der Emis-
sionen aus dem StralRengiiterverkehr setzt.

Daher ist das Projekt um die Betrachtung entsprechender Modelle erweitert worden.

Dr. Giinther Holtmeyer
Mitglied der AGE - Arbeitsgruppe Emissionshandel zur Bekampfung des Treibhauseffektes,
Berlin



Umweltékonomische Instrumente im StraRengiiterverkehr

1 Umweltokonomische Instrumente zur Steuerung der Treibhausgas-
emissionen im Straengiiterverkehr

Dipl.-Wirtsch.-Ing. Alexander Kaiser

1.1 Die Rolle des StraRengiiterverkehrs im Klimawandel

Der weltweit beobachtbare Klimawandel, der mit hoher Wahrscheinlichkeit seit Beginn des
Industriezeitalters vom Menschen mitverursacht wird, droht die notwendigen Grundlagen
der Wirtschaft und der menschlichen Existenz zu schadigen. Um dies zu verhindern, miissen
die als Hauptursache identifizierten Treibhausgasemissionen, die durch menschliche Aktivi-
taten zusatzlich zu den natiirlichen Emissionen in die Atmosphdre gelangen, um ca. 50 bis
85 Prozent gegeniiber dem Jahr 2000 bis zur Mitte dieses Jahrhunderts reduziert werden
[vgl. IPCCo7, S. 20]. Im wichtigsten internationalen Klimaschutzabkommen, dem Kyoto-
Protokoll von 1997, sind sechs Treibhausgase definiert. Davon ist Kohlendioxid (CO2) mit ei-
nem Anteil von etwa 75 Prozent am starksten vertreten; es gelangt groRtenteils durch die
Verbrennung fossiler Energietrager wie Kohle und Erddl in die Atmosphare [vgl. IPCCo7,
S. 5].

Die THG-Emissionen entstehen bei stationdren Anlagen, vor allem in der Energiewirtschaft
und Industrie, und bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren im Verkehr. Weltweit betrach-
tet werden durch den Verkehr etwa 13 Prozent der anthropogenen THG-Emissionen verur-
sacht [IPCCo7, S. 5]; in der Europaischen Union sind es sogar 20 Prozent [EUK10, S. 185]. Der
Verkehr ist somit ein Hauptverursacher von klimaschéadlichen Treibhausgasen.

Mit der fortschreitenden Globalisierung werden die internationalen Handelsbeziehungen,
vor allem mit Asien und Siidamerika, und somit auch der Waren- und Personenverkehr wei-
ter zunehmen. Folglich wird auch in Europa der Hinterlandverkehr zur Verteilung bzw. Biin-
delung der Giterstrome zwischen den Seehafen und dem Binnenland wachsen. Ebenso fiihrt
der europaische Integrationsprozess, wie zuletzt mit der Osterweiterung 2004, zu einem
steigenden Warenaustausch zwischen den EU-Staaten. Diese binnenldndischen Transport-
strome werden hauptsachlich von den vier Landverkehrstragern (Stralle, Schiene, Binnen-
schiff und Rohrfernleitungen) getragen. Gemessen an der gesamten Transportleistung im
Jahr 2008 hat der StraRengiiterverkehr den grofSten Anteil mit 72,5 Prozent unter den Land-
verkehrstragern [EUK10, S. 109]. Nach einer Prognose von ProgTrans wird die Transportleis-
tung der StraRe bis 2020 in Westeuropa um 20 Prozent und in Osteuropa um 41 Prozent ge-
geniiber 2010 zunehmen [Sta11].
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In der Vergangenheit sind die CO.-Emissionen des StraRBengiiterverkehrs etwa proportional
zur Fahrleistung (gemessen in zurlickgelegten Fahrzeugkilometern) gestiegen.! Seit 2000 ist
zumindest in Deutschland eine Trendumkehr eingetreten (Abbildung 1), wahrend in der EU
die THG-Emissionen des binnenlandischen Verkehrs zwischen 1990 und 2007 um ca. 26 Pro-
zent durchgehend angestiegen sind [EUK10, S. 185].

Zur Emissionsreduzierung hat im Wesentlichen eine héhere Transporteffizienz beigetragen.
Dies ist einerseits auf die Entkopplung von Transport- und Fahrleistung zurilickzufiihren. Wie
in Abbildung 1 zu erkennen ist, liegen die zuriickgelegten Transportstrecken (Fahrleistung)
seit 2001 auf dem nahezu gleichen Niveau. Gleichzeitig ist das Transportaufkommen Jahr fiir
Jahr gewachsen ist, was aus dem steigenden Verlauf der Transportleistung und dem kon-
stanten Verlauf der Fahrleistung abgeleitet werden kann. Wesentliche Ursachen hierfiir sind
eine verbesserte Fahrzeugauslastung und Tourenoptimierung [Abe09, S. 14]. Andererseits
deutet die Entkopplung von CO:-Emissionen und Fahrleistung seit 2003 auf einen geringeren
Kraftstoffverbrauch pro Kilometer bei den eingesetzten Nutzfahrzeugen hin, was auf die ver-
starkte Entwicklung und Markteinfiihrung von energieeffizienten Fahrzeugtechnologien und
emissionsarmeren Kraftstoffen zuriickzufiihren ist.

—e— CO2-Emissionen —m— Transportleistung —a— Fahrleistung
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Datenquelle: TREMOD, DIW, BGL, ifo, Statistisches Bundesamt, Prognos/ProgTrans, BVU
Abbildung 1:  CO:-Emissionen des StraBengiiterverkehrs im Vergleich zur Fahr- und
Transportleistung in Deutschland (1991-2005)

Trotz der Uiberaus positiven Entwicklung in den vergangenen Jahren wird in nahezu allen
Untersuchungen eine erneute Zunahme der CO.-Emissionen des StraRengiterverkehrs in
Deutschland prognostiziert. Erwdhnenswert ist die ,,Shell Lkw-Studie®, die u. a. vom Deut-
schen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) erstellt wurde. Darin werden die CO.-
Emissionen und der Energieverbrauch auf Basis der zu erwartenden technischen Entwick-

1 Die Transportleistung (gemessen in Tonnenkilometern) ist als Indikator fiir CO2-Emissionen weniger geeignet,
da Leerfahrten nicht eingerechnet werden.
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lungen (Nutzfahrzeugflotte, Verbrauchseinsparpotenziale, alternative Antriebe und Kraftstof-
fe) und der modellierten Verkehrsentwicklung (Fahrleistung) bis 2030 abgeschatzt. Dies er-
folgt in zwei unterschiedlichen Szenarien: Im konservativ geschatzten Trendszenario wird die
gegenwartige Geschwindigkeit des technischen Fortschritts bis 2030 unverandert fortge-
schrieben. Dagegen wird im Alternativszenario eine hohere Geschwindigkeit bei der techni-
schen Entwicklung und Markteinfiihrung von neuen Antriebs-, Fahrzeug- und Kraftstofftech-
nologien unterstellt [Kni11, S. 149]. Im Ergebnis werden sich trotz der deutlichen Effizienz-
steigerungen die CO.-Emissionen in beiden Szenarien erhohen. Dazu tragt vor allem die
gegeniiber 2005 um etwa 69 Prozent hohere Fahrleistung bei. Dadurch werden im Trend-
szenario die CO>-Emissionen auf ca. 70 Mio. Tonnen ansteigen, was einem Zuwachs von et-
wa 50 Prozent gegeniiber 2005 entspricht. Dennoch wiirde der Anstieg ohne die einkalku-
lierten Reduktionsbeitrage von technischen EffizienzmalRnahmen (14 Mio. t C0O2) und Bio-
kraftstoffen (2 Mio. t CO.) deutlich hoher liegen. Sogar im Alternativszenario kann der An-
stieg nur auf 61 Mio. t CO: im Jahr 2030 begrenzt werden, was einem Zuwachs von 32 Pro-
zent entspricht. Obwohl in diesem Szenario die gesamte Bandbreite von EffizienzmalRnah-
men einkalkuliert wird, die zusammen einen Reduktionsbeitrag von iiber 25 Mio. einbrin-
gen, zeigt die Untersuchung deutlich, wie stark begrenzt und unzureichend das Vermei-
dungspotenzial von technischen MaBnahmen im StralBengiiterverkehr selbst unter optimisti-
schen Annahmen ist.

Wenn der Reduktionsbeitrag des StraRengiiterverkehrs weiter gesteigert werden soll (ent-
weder aufgrund politischer Einwirkung oder aufgrund einer freiwilligen Selbstverpflichtung
der Wirtschaft), sind primar MaBnahmen zu einer effektiven Reduzierung der Fahrleistungen
zweckmallig. Dies kann einerseits verbesserte Logistikkonzepte mit dem Ziel der Vermeidung
bzw. Verkiirzung von Transporten betreffen. Andererseits haben auch die Kunden der Trans-
portlogistikdienstleister wie grofRe Industrie- und Handelsunternehmen die Méglichkeit, z. B.
die Standorte ihrer Lieferanten, Produktionsstatten und Lager so auszuwahlen, dass die
Transportwege bis zum Endverbraucher moglichst kurz sind. AuRerdem lassen sich CO2-
Emissionen vermeiden, indem deutlich emissionsdarmere Verkehrstrager wie Bahn und Bin-
nenschiff in die Transportketten einbezogen werden. Dazu ist neben einer bahnaffinen
Standortwahl auch eine Verbesserung der Logistikqualitdt im Schienengiiterverkehr erfor-
derlich.

Die beschleunigte Umsetzung von KlimaschutzmaRnahmen wie im Alternativszenario wird
nur bei gilinstigen wirtschaftspolitischen Rahmenbedingungen moglich sein [vgl. Kni11, S.
149]. Dazu konnen die umwelt- bzw. klimapolitischen Steuerungsinstrumente des Staates,
wie z. B. der Emissionszertifikatehandel und eine CO-orientierte Kraftstoffsteuer, flankierend
eingesetzt werden.
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1.2 Klimapolitische Steuerungsinstrumente

Die klassischen Steuerungsinstrumente der Umweltpolitik zur Vermeidung bzw. Verminde-
rung von umweltschadlichen Aktivitdten sind ordnungsrechtliche Auflagen (Ge- und Verbote)
und Vereinbarungen {iber freiwillige Selbstverpflichtungen. Daneben existieren fiskalische
Instrumente2 wie Abgaben und Zertifikate, welche die beteiligten Akteure mit Hilfe 6konomi-
scher Anreize zu Investitionen in EmissionsvermeidungsmaRnahmen animieren sollen
(Abbildung 2).

Instrumente der

Umwelt- und
Klimapolitik
|
| |
umwelt-
Nicht-fiskalisch okonomisch
(fiskalisch)
|
|
Informatorische,
Ordnungsrecht organisatorische und Preisregulierung Mengenregulierung
freiwillige
]
Abgaben Subventionen Zertifikate

Abbildung 2:  Klassifikation der umwelt- und klimapolitischen Instrumente
(eigene Darstellung in Anlehnung an: [IFEU03, S. 23])

1.2.1  Ordnungsrecht

Beim Ordnungsrecht verhangt der Staat bestimmte Auflagen (Ge- bzw. Verbote), die primar
der Abwehr von unmittelbaren Gefahren dienen [vgl. IFEU03, S. 23]. Dennoch wird das Ord-
nungsrecht in der umweltpolitischen Praxis auch aus weniger gewichtigen Griinden zur Ver-
ringerung bzw. Vermeidung von umweltschadlichen Aktivitdten eingesetzt, da die Umset-
zung in den bestehenden Rechtsstrukturen in der Regel einfach und praktikabel ist; auRer-
dem sind Ge- bzw. Verbote auch fiir jeden verstandlich [vgl. Eis08, S. 1023]. Daher wird die
umweltpolitische Praxis in Deutschland vom Ordnungsrecht dominiert [Endoo, S. 123].

Da umweltschddliche Aktivitdten wie der StralRenverkehr aus wirtschafts- und gesellschafts-
politischen Griinden nicht vollstandig untersagt werden konnen, wird das erlaubte Mal} der

2|m Folgenden wird der Begriff ,,umweltokonomische Instrumente” alternativ verwendet.



