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Abstract:

Es existiert noch kein einheitliches Begriffsverstdindnis fiir ,, Griine Logistik“. Allerdings kann ,, Griine Logis-
tik” zur Kennzeichnung von okologisch nachhaltigen, umweltschonenden Logistikleistungen, z. B. CO,-
neutrale Transportdienstleistungen, verwendet werden. Grundsdtzlich kann der mit Transportdienstleistungen
verbundene Ausstof3 des Treibhausgases CO, im Sinne einer Klimaneutralitit signifikant reduziert werden,
wenn entweder die Prozessgestaltung hinsichtlich der Transportemissionen optimiert wird (Steigerung der
Transporteffizienz beispielsweise durch Vermeidung von Leerfahrten oder der Biindelung von Transportquan-
titditen) oder wenn energieeffiziente Technologien eingesetzt werden. Im Kontext von Transportdienstleistun-
gen wird eine CO,-Neutralitiit hiufig durch eine so genannte Klimakompensation erreicht. Aber welche Rah-
menbedingungen miissen gegeben sein, damit sich griine Logistik lohnt? Welche umweltpolitischen Instru-
mente schaffen einen Anreiz fiir Logistikunternehmen zur Emissionsreduktion? Im Rahmen einer mikrooko-
nomisch fundierten Analyse wird zundichst die Anreizwirkung von Steuern als ein potenzielles umweltpoliti-
sches Instrument abgeleitet. Des Weiteren ist zu analysieren, welchen Einfluss der Anreiz fiir eine griine Lo-
gistik auf die verbleibenden Dimensionen der Nachhaltigkeit hat. Ist eine griine Logistik auch eine nachhalti-
ge Logistik?
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Wir wollen bis 2020, dass eine Million Elektroautos auf unseren Strafsen fahren.
Bis dahin haben wir noch einen weiten Weg zu gehen.
Bundeskanzlerin Angela Merkel, Mai 2010
Ich rechne mit einem Hochlauf des Marktes ab dem Jahr 2015, dann werden wir bei der
Elektromobilitdt in Richtung Massenmarkt gehen.
Mein Ziel, bis 2020 eine Million zu erreichen, verliere ich nicht aus den Augen.
Ex-Bundesverkehrsminister Peter Ramsauer, August 2012
Das Ziel ist und bleibt: Wir wollen bis 2020 eine Million Elektroautos auf Deutschlands
Strafsen bringen. [...] Jetzt miissen wir nur gucken, wie wir die Dinger in den Verkehr
kriegen.
Bundeskanzlerin Angela Merkel, September 2013
Das Ziel, eine Million Fahrzeuge 2020 mit der bisherigen Entwicklung erreichen zu wollen,
ist — wie soll ich das sagen — na, sagen wir: ambitioniert.
Bundeswirtschaftsminister Sigmar Gabriel, Juni 2015
Wir werden uns in den kommenden Wochen noch einmal damit beschdftigen, was geeignete

Mafinahmen sind, um mehr Elektroautos auf die Strafle zu bringen.
Bundeskanzlerin Angela Merkel, September 2015

Exakt 18.948 Elektrofahrzeuge und 107.754 Fahrzeuge mit Hybridantrieb waren laut
Angabe des Kraftfahrt-Bundesamtes am 1. Januar 2015 in Deutschland zugelassen.'

1 Einleitung

Im Jahr 1722 betritt der Niederlinder Jakob Roggeveen, unterwegs im Auftrag der
Westindischen Handelskompanie, als erster Europder die Osterinsel und findet eine
kahle, lebensfeindliche Welt vor. Die letzten Ureinwohner leben in Armut, denn
durch die Abholzung der einstmals dicht bewaldeten Insel durch ihre Vorfahren,
wurde die 6konomische und 6kologische Grundlage ihrer Kultur zerstort.

L

Abbildung 1: Landschaft der Osterinsel’

! Quelle:  http://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/Umwelt/ 2014 b _umwelt dusl  abso-
lut.html.

2 Vgl. Sevenone Media (2009).

3 Quelle: http://web.ard.de/galerie/content/nothumbs/default/1075/html/1409 9723 .html.
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Die Osterinsel ist eine Warnung an die Welt, denn dort kann besichtigt werden, was
der Erde bevorsteht, wenn der Mensch seine eigenen Lebensgrundlagen zerstort.*
Wird die Warnung ernst genommen, so muss der Mensch sein Handeln so lenken,
dass die Lebensgrundlage zukiinftiger Generationen nicht beschiadigt wird: nachhal-
tig.”

Klimaschutzbemiihungen der Politik, Ressourcenknappheit, Umweltverschmutzung
— inzwischen ist das Thema Nachhaltigkeit allgegenwertig. Auch Unternehmen kon-
nen das Thema nicht ignorieren: Bio-Lebensmittel, Fair Trade, Oko-Strom, griines
Firmenimage. Die Deutsche Post ,,geht griin“®, Fairtrade- und Bio-Lebensmittel gibt
es bei Discountern wie Aldi und Lidl zu kaufen und Automobilhersteller wie BMW
investieren Milliarden in spritsparende bzw. alternative Antriebe.” Die Fastfood-
Kette McDonald’s dnderte sogar das berithmte Logo: Als Bekenntnis und aus Res-
pekt vor der Umwelt prangt das gelbe M nun vor griinem statt rotem Hintergrund.®
Entsprechend zeigt auch die Studie ,,Global Supply Chain Survey 2013%, dass fiir
{iber 50% der befragten Unternehmen Nachhaltigkeitsaspekte in den Fokus riicken.’

Die Logistik im Allgemeinen und insbesondere der Transportsektor im Speziellen
hat eine herausragende Verantwortung, Strukturen und Prozesse 6kologisch nachhal-
tig zu gestalten, da er einen Anteil von 23 % an den weltweiten CO,-Emissionen
verursacht.'® Auch wenn noch kein einheitliches Begriffsverstindnis beziiglich einer
griinen Logistik besteht, konnen damit kologisch nachhaltige und umweltschonen-
de Logistikleistungen beschrieben werden, z. B. CO,-neutrale Transportdienstleis-
tungen. Aber welche Rahmenbedingungen miissen gegeben sein, damit sich griine
Logistik lohnt? Welche umweltpolitischen Instrumente schaffen einen Anreiz fiir
Logistikunternehmen zur Emissionsreduktion? Im Rahmen einer mikrookonomisch
und spieltheoretisch fundierten Analyse wird zunéchst die Anreizwirkung von Steu-
ern als ein potenzielles umweltpolitisches Instrument abgeleitet. Des Weiteren ist zu
analysieren, welchen Einfluss der Anreiz fiir eine griine Logistik auf die verbleiben-
den Dimensionen der Nachhaltigkeit hat. Es stellt sich demnach die Frage, wie
nachhaltig eine griine Logistik ist.

* vgl. Koch (2009).

Vgl. Sevenone Media (2009).

So wurde das Klimaschutzprogramm GoGreen des Unternechmens mit dem Deutschen Nachhaltigkeits-
preis im Jahr 2009 ausgezeichnet. Vgl. Deutsche Post (2009).

" Vgl. Sevenone Media (2009).

Vgl. z. B. Manager Magazin (2009). Damit hat sich das Unternehmen McDonald's jedoch die Kritik des
so genannten “greenwashing” zugezogen. Vgl. z. B. Liebrich (2010) oder Greenpeace (2014).

Vgl. pwe (2013), S. 10-11.

% vgl. pwe (2009), S. 7.
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2 Griine Logistik — Nachhaltige Logistik

Bereits vor iiber 300 Jahren wurde das Nachhaltigkeitsprinzip von Hans Carl von
Carlowitz, dem Oberberghauptmann am kursdchsichen Hof in Freiberg in seinem
Werk ,, Anweisung zur wilden Baumzucht dargelegt.'' So formulierte er 1713 in
seinem Werk "Sylvicultura oeconomica", dass nur so viel Holz geschlagen werden
sollte, wie durch planmiflige Aufforstung nachwachsen konnte. Allgemeiner formu-
liert beschreibt das Prinzip der Nachhaltigkeit die Verantwortung fiir gegenwértige
und zukiinftige Generationen. Und auch wenn dieses Prinzip schon vor mehr als 300
Jahren formuliert wurde, ist es besser bekannt aufgrund z. B. der Studie ,,Grenzen
des Wachstums®, dem Brundtland-Report, der Rio-Konferenz von 1992 oder dem
Weltgipfel fiir nachhaltige Entwicklung in Johannesburg 2002."

Im Kontext der aktuellen Nachhaltigkeitsdiskussion werden zunehmend ,,griine*
Logistikleistungen fokussiert.”” Es existiert zwar kein einheitliches Begriffsver-
stindnis fiir Griine Logistik, allerdings kann der Begriff zur Kennzeichnung von
okologisch nachhaltigen und umweltschonenden Logistikleistungen verwendet wer-
den.' Als klimaneutral und damit als 6kologisch nachhaltig kann ein Prozess be-
zeichnet werden, wenn durch ihn das atmosphérische Gleichgewicht nicht verdandert
wird. Eine Logistikleistung kann somit als klimaneutral bezeichnet werden, wenn
bei der Prozessrealisierung kein Netto-Ausstoll von Treibhausgasen (Kohlenstoffdi-
oxid, Methan, Distickstoffoxid, Fluorkohlenwasserstoff, Schwefelhexafluorid und
Stickstofftrifluorid) entsteht. Aufgrund der starken umweltschidigenden Wirkung
von CO, (Kohlenstoffdioxid) sowie der Moglichkeit die klimaschdadigende Wirkung
anderer Treibhausgase in die Wirkung einer entsprechenden Quantitit CO, umzu-
rechnen (CO,-Aquivalente), wird insbesondere bei Logistikleistungen eine CO»-
Neutralitdt angestrebt. Eine Logistikleistung kann somit als CO,-neutral bezeichnet
werden, wenn mit ihr kein Aussto von Kohlenstoffdioxid (und entsprechender
CO,-Aquivalente) verbunden ist oder das ausgestoBene CO, an anderer Stelle einge-
spart wird.

Klassische Logistikleistungen (Kernleistungen) — Lager-, Transport- und Umschlag-
leistungen — sind physischer Natur und somit immer durch Ressourcenverzehr und
Umweltnutzung gekennzeichnet.'” Bei der logistischen Leistungserstellung bestehen
jedoch vielfiltige Handlungsalternativen zur Ressourcenschonung, einige davon so-

Vgl. Lexikon der Nachhaltigkeit (2014).

Zu den jiingsten Ergebnissen der Weltklimakonferenz 2015 in Paris vgl. http://www.cop21.gouv.fr
/en/sowie http://www.cop21paris.org/.

Vgl. Lohre/Herschlein (2010) und Rausch et al. (2010).

Vgl. Keuschen/Klumpp (2011), S. 322.

Vgl. Flamig (2015), S. 26 und Lochmahr/Boppert (2015), S. 11. Transport-, Lager- und Umschlagsleis-
tungen konnen als logistische Einzelleistungen bezeichnet werden. Vgl. Gudehus (2010), S. 990. Zusétz-
lich kdnnen logistische Zusatzleistungen wie beispielsweise Kommissionieren oder Verpackungsleistun-
gen an dem Leistungsobjekt erbracht werden. Dariiber hinaus kdnnen zu einer Logistikleistung auch lo-
gistische Informationsleistungen zéhlen. Vgl. Isermann (1994), S. 23.
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gar verbunden mit einer gleichzeitigen Kosteneinsparung.'® Grundsitzlich kann der
mit Logistikleistungen'’ verbundene AusstoB des Treibhausgases CO, im Sinne ei-
ner Klimaneutralitét signifikant reduziert werden, wenn entweder die Prozessgestal-
tung hinsichtlich der Transportemissionen optimiert wird (Steigerung der Transport-
effizienz durch Vermeidung von Leerfahrten oder durch die Biindelung von Trans-
portquantitidten) oder wenn energieeffiziente Technologien eingesetzt werden. So
setzt z. B. DHL Express in New York batteriebetriebene Elektro-Lieferwagen und
Transporter mit Hybridantrieb ein.'® GroBen Einfluss auf die Umweltwirkung logis-
tischer Prozesse hat auch die Verkehrstragerwahl, d. h. inwieweit eine Verlagerung
von z. B. Lkw auf Bahn oder Binnenschiff gelingt."” Eine CO,-Neutralitit von
Transportleistungen wird jedoch hédufig durch eine so genannte Klimakompensation
erreicht. Hierbei wird der durch Transportleistungen verursachte CO,-Ausstof3 durch
Einsparungen beim Treibhausgasaussto3 an anderer Stelle wieder ausgeglichen.
Klimaschutz-Projekte zum Zweck der Klimakompensation kénnen die Errichtung
von Anlagen betreffen, die keine klimarelevanten Gase ausstof3en, z. B. Methanver-
meidungsanlagen oder Windkraftanlagen. Andere Projekte fokussieren darauf, der
Atmosphire dauerhaft Treibhausgase zu entziehen, z. B. durch Aufforstung von
Wildern.”® Aufgrund der globalen Schidigungswirkung von Treibhausgasen ist es
fiir den Klimaschutz grundsétzlich zunéchst nicht von Bedeutung, wo diese emittiert
bzw. vermieden werden, d. h. die Emissionsbilanz eines Logistikunternehmens kann
durch solche Klimaprojekte an einem anderen Ort ausgeglichen werden.”' Anderer-
seits ist die Fehlsteuerung der Klimakompensation kritisch zu beachten, da Unter-
nehmen nicht mehr nach verkehrsvermeidenden bzw. ressourcenschonenden Alter-
nativen der Leistungserstellung suchen.?

Die obigen Ausfiihrungen stellen auf 6kologisch nachhaltige, so genannte griine Lo-
gistikleistungen, ab. Nachhaltigkeit im Allgemeinen und nachhaltige Logistik im
Speziellen ist jedoch differenzierter zu betrachten. Nachhaltiges Handeln ,,[...]
meets the needs of the present without compromising the ability of future genera-
tions to meet their own needs [...]“.* Diese Formulierung des Brundtland-Reports

bildet zunichst eine geeignete Grundlage fiir eine Nachhaltigkeitsdiskussion. Aus

' vgl. Gross et al. (2013).

Werden nicht ausschlielich einzelne Kernleistungen erbracht, sondern ein Biindel an Einzelleistungen in
Verbindung mit administrativen Leistungen sowie nichtlogistischen Sonderleistungen, wird von verkette-
ten Leistungsumfiangen gesprochen, die in Kombination als vernetzte Systemleistungen bezeichnet wer-
den. Vgl. Gudehus (2010), S. 990.

Vgl. http://www.dp-dhl.com/de/verantwortung/umweltschutz/projekte/manhattan.html.

Vgl. Flamig (2015), S. 35.

So fordert die Deutsche Lufthansa die Installation von Photovoltaik-Zellen auf den Déchern dthiopischer
Hauser zur Stromerzeugung (vgl. http://lufthansa.myclimate.org/project). Als weiteres Beispiel kann die
Deutsche Post genannt werden, welche hocheffiziente Brennholzkocher in Lesotho im Rahmen des Um-
weltschutzprogramms GoGreen subventioniert. Vgl. http://www.dp-dhl.com/de/verantwortung/ umwelt-
schutz/projekte/lesotho.html.

Vgl. Lohre/Herschlein (2010), S. 42.

Vgl. Flamig (2015), S. 36.

» WCED (1987), S. 8.
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dieser Definition stellt sich dann aber die Frage, welche Bediirfnisse im Sinn der
Nachhaltigkeit befriedigt werden sollen und mit welchen Ressourcen dies moglich
ist. Hier hat sich die Erkenntnis durchgesetzt, dass die zu betrachtenden Ressourcen
nicht nur eine 6konomische, sondern auch eine 6kologische und weitergehend auch
eine soziale Komponente besitzen. Im sogenannten Triple-Bottom-Line Konzept
wird dies aufgegriffen (Abb. 2-1).** Uneinigkeit herrscht dariiber, ob diese Kompo-
nenten untereinander substituierbar sind oder nicht.” Wird davon ausgegangen, dass
dies der Fall ist, liegt eine schwache Nachhaltigkeitskonzeption vor. Der gegenteili-
ge Ansatz, eine starke Nachhaltigkeitskonzeption, schliefit eine Substitution zwi-
schen den drei Bereichen aus. Auch stellt sich die Frage nach der Gleichrangigkeit
in diesem Drei-Siulen-Modell (Okologie — Okonomie — Soziales) und den damit
verbundenen Messproblemen und Zielkonflikten. Werden die drei Sektoren konse-
quent als gleichrangig betrachtet, miisste beispielsweise eine Mallnahme zur Reduk-
tion der Schadstoffemissionen (Okologie) nicht nur mit den damit verbundenen Kos-
ten (Okonomie) bewertet werden, sondern auch unter dem Aspekt, ob mit dem ent-
sprechenden Aufwand bei z. B. der Bekdmpfung von Kinderarbeit (Soziales) ein
héherer sozialer Nutzen erzielt werden kénnte.”®

Dimensionen und Strategien der Nachhaltigkeit

Okologische Ziele
(Erhaltung der Naturfunktionen,
Kreislaufgerechtigkeit)

Konsistenz

Nachhaltigkeit

Soziale Ziele
(intra- und intergene-
rative Gerechtigkeit)

Okonomische Ziele
(Sicherung angemessener
Bedirfnisbefriedigung,
Beschaftigung)

Suffizienz

Bernd Siebenhiiner, Homo sustinens, Marburg 2001, 5. 78

Abbildung 2-1: Triple-Bottom-Line Konzept

Eine ausfiihrliche, kritische Diskussion dieses Ansatzes wiirde zu weit fiithren. Es sei
aber angemerkt, dass durch das Triple-Bottom-Line Konzept (Okologie — Okonomie
— Soziales) der ehemals auf fiinf Sdulen beruhende Ansatz der Rio-Konferenz von
1992 signifikant beschnitten wird. Hiernach stiitze sich der origindre Nachhaltig-

# vgl. Elkington (1998), S. 69-96.
» Vgl. fiir die Diskussion z.B. Doring/Ott (2001).
% vgl. Bretzke (2014), S. 36.
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keitsbegriff auf eine Okologische, 6konomische, soziale, kulturelle und ethnische
Entwicklung.?’

Unabhingig davon, welche Konzeption vertreten wird, beschreibt der Triple-
Bottom-Line Ansatz Nachhaltigkeit sehr allgemein. Hier liegt ein Grund dafiir, dass
unter dem Begriff der Nachhaltigkeit eine Vielzahl an unterschiedlichen StoBrich-
tungen, Konzepten, Produkten und Ideen zu finden ist.*® Im Kontext einer nachhalti-
gen Logistik kann das Nachhaltigkeitskonzept von Bretzke herangezogen werden
(vgl. Abb. 2-2).%

Wirtschaftlichkeit
und Wohlstand

Intakte

Mobilitat Uniweit

Abbildung 2-2: Nachhaltigkeit im Kontext der Logistik’

Unter Beachtung der oben genannten Messprobleme und Zielkonflikte, werden im
Kontext einer nachhaltigen Logistik soziale und kulturelle Fragen ausgeklammert
und das Nachhaltigkeitskonzept um die Sdule Mobilitéit erweitert. Hierdurch gelingt
es, bestehende Zielkonflikte konstruktiv und zielfiihrend weitgehend aufzulosen.’!
So fiihrt das Streben nach einer nachhaltigen Mobilitdt sowohl zu umweltfreundli-
chen (griinen) als auch 1. d. R. zu wirtschaftlichen Logistikleistungen. Beispielhaft
sei hier nochmals die wirtschaftlich oftmals sinnvolle Verlagerung von Transporten
von der Stralle auf die Schiene genannt. Dadurch erhdht sich die Mobilitdt bzw. wird
aufrechterhalten, da Staus vermieden werden und gleichzeitig wird die Umwelt we-
niger belastet — allein schon durch die Stauvermeidung. Auch kann im Kontext
nachhaltiger Logistikleistungen das Konzept der Slow Logistics hervorgehoben
werden.’* Durch das konsequente Ausnutzen von Lieferzeitfenstern konnen Sendun-
gen gebiindelt werden, wodurch sich die Kapazitatsauslastung der Fahrzeuge erhoht,
wiéhrend sich die Anzahl von Transporten reduziert. Ohne Einschrinkung des Kun-

7 vgl. Flamig (2015), S. 32-33.

Vgl Bretzke (2014), S. 35-43.
¥ Vgl. Bretzke (2014), S. 13-63.
3 Quelle: Bretzke (2014), S. 41.
' Quelle: Bretzke (2014), S. 41.
2 Vgl. Wiese (2015).
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dennutzens fiihrt dieses Konzept somit zu wirtschaftlichen Logistikleistungen, die
die Umwelt schonen und die Mobilitét verbessern (durch Stauvermeidung).

Nachhaltige Logistikleistungen bzw. eine nachhaltige Logistik im Allgemeinen kann
somit im Weiteren daran gemessen werden, ob wirtschaftliche Logistikleistungen
umweltschonend durchgefiihrt werden, ohne dass dadurch die Mobilitdt einge-
schriankt bzw. diese sogar gefordert wird.

3 Nachhaltige Logistik durch Internalisierung externer Effekte

3.1 Negative externe Effekte und ihre Internalisierung

Als externer Effekt (auch Externalitidt) werden nicht kompensierte Auswirkungen
okonomischer Entscheidungen und Aktivitdten auf unbeteiligte Marktteilnehmer
oder Dritte bezeichnet, iiber die am Markt keine Ubereinkunft getroffen wurde. We-
sentliches Merkmal externer Effekte ist, dass diese keine Auswirkungen fiir den
Verursacher haben, weil zwischen thm und den Betroffenen keinerlei Vertragsbe-
ziehung besteht. Sinkt der Nutzen der Betroffenen mit steigendem Niveau des exter-
nen Effekts, so handelt es sich um einen negativen externen Effekt. Es kommt zu
einem Marktversagen, da der Verursacher bei seiner 6konomischen Entscheidung
nur einen Teil der insgesamt von der Aktivitédt verursachten (sozialen) Kosten in sein
okonomisches Entscheidungskalkiil einbezieht.”® Aufgrund der umweltschidigenden
Wirkung von CO, (Kohlenstoffdioxid) und anderer Treibhausgase, der Belastung
durch Feinstaub sowie durch Larmbeléstigung verursachen logistische Leistungen
(insb. Transportleistungen) negative externe Effekte bei den Biirgern. Diese sind mit
(sozialen) Kosten verbunden, die nicht (oder nur unzureichend) in Preisen erfasst
werden.>* Da die Anbieter von Logistikleistungen diese negativen Auswirkungen
nicht (oder nur unzureichend) in ihre Entscheidungen einbeziehen, versagt der Markt
dahingehend, dass zu viele Leistungen angeboten werden bzw. die angebotenen
Leistungen nicht nachhaltig sind.*> Durch die Internalisierung negativer externen
Effekte, d. h. durch die Beriicksichtigung der negativen Auswirkungen bei den Be-
troffenen durch den Verursacher im Rahmen seiner 6konomischen Entscheidung,
kann dieses Marktversagen beseitigt werden. Es stellt sich somit die Frage, welche
Rahmenbedingungen gegeben sein miissen, damit sich eine griine Logistik aus dem
okonomischen Entscheidungskalkiil des Anbieters ergibt? Oder, im Falle eines Ein-
greifens durch den Staat: Welche umweltpolitischen Instrumente schaffen einen An-
reiz fiir Logistikunternehmen zur Emissionsreduktion?

33 Zur Theorie der (positiven und negative) externen Effekte vgl. Feess (2004), S. 479-537 und Fe-

ess/Seeliger (2013), S. 35-55.

So spricht der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) — inzwischen Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) — insbeson-
dere von Staukosten, Unfallfolgekosten, Kosten der Luftverschmutzung, Kosten des Larms, Kosten des
Klimawandels und Kosten der Beeinflussung von Natur und Landschaft. Vgl. Wissenschaftlicher Beirat
beim BMVBS (2010) sowie Koch (2012), S. 294-296.

3 Vgl. Bretzke (2014), S. 44.

34
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Wird die Motivation betrachtet, griine Logistikleistungen anzubieten bzw. zu reali-
sieren, kann zwischen intrinsisch moralischer und extrinsischer Motivation unter-
schieden werden. Logistikdienstleister miissen beispielweise vom Verlader vorgege-
bene Umweltstandards erfiillen, um iiberhaupt als potenzieller Lieferant beriicksich-
tigt zu werden. Auch die Erwartungen aktueller und zukiinftiger Kunden sind zu
beachten. So kann im Kontext des Einkaufs von Logistikleistungen festgestellt wer-
den, dass der Fremdbezug CO,-neutraler Transportleistungen von Unternehmen als
ein wichtiger Hebel zur Verbesserung der eigenen CO,-Bilanz genutzt werden
kann.** Auch wird das Image des einkaufenden Unternehmens positiv gepragt, wenn
es ,,grine* Logistikleistungen fremdbezieht. In diesem Sinne sehen es gemil3 der
Studie ,,delivering tomorrow - Zukunftstrend Nachhaltige Logistik* 59% der befrag-
ten Unternehmen als wahrscheinlich oder gar sehr wahrscheinlich an, dass ,,griine*
Transporte zukiinftig ein entscheidender Faktor in der Kundengewinnung darstellen
werden (vgl. Abb. 3).*’

(sehr) un-
wahrscheinlich (sehr)
8% wahrscheinlich

unentschieden
32%

59%

In den ndchsten zehn Jahren ...
... wird fiir unser Unternehmen der ,,griine” Produkttransport ein
entscheidender Faktor in der Kundengewinnung sein.

Abbildung 3: Kundengewinnung durch ,,griine* Transporte*

Ein gewisser Druck von ,,aulen®, sich im Sinne der Umwelt zu verhalten, kann kon-
statiert werden. Aber sowohl bei extrinsischer Motivation wie auch bei intrinsisch
moralisch motiviertem Verhalten — weil eine soziale Verantwortung wahrgenommen
und erfiillt wird*® — ist zu beachten, dass CO,-Vermeidung i. d. R. mit hoheren Kos-
ten verbunden ist, nicht aber zwangsldaufig mit hoheren Erlésen. Die Deutsche Post
DHL fiihrt in ihrer jiingsten Studie ,,Fair and Responsible Logistics* entsprechend
an, dass sich die Logistik weltweit grundlegend verdndern wird, wenn Nachhaltig-

36
37
38
39

Vgl. Jacobi (2013), S. 6.

Vgl. DHL (2010), S. 43.

Quelle: In Anlehnung an DHL (2010), S. 43.

Hier liegt die Idee zu Grunde, dass die Logistikunternehmen einerseits die Mdglichkeiten kennen, den
CO,-Ausstof} bei der Leistungserstellung zu reduzieren bzw. zu vermeiden. Andererseits gentigend Auf-
klarung tiber existierende Umweltprobleme und deren Folgen herrscht. Das Bewusstsein der Unterneh-
men beziiglich Umweltschutz und Umweltmoral sollte somit grof3 genug sein, dass die Unternehmen
,von sich aus* griine Logistikleistungen anbieten.
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keit und Ertragswachstum Hand in Hand gehen.*® GemiB der Studie ,,delivering to-
morrow - Zukunftstrend Nachhaltige Logistik* erachten es 64% der befragten Un-
ternehmen zwar als wahrscheinlich oder gar sehr wahrscheinlich, dass die Mehrheit
threr Kunden ein Unternechmen préferieren werden, das ,.griine” Transport-
/Logistikldsungen gegeniiber giinstigeren Losungen nutzt (siche Abb. 4).*!

(sehr) un-
wahrscheinlich (sehr)
8% wahrscheinlich
56%

unentschieden
36%

In den néichsten zehn Jahren ...
... wird die Mehrheit unserer Kunden ein Unternehmen prdferieren, das ,,griine”
Transport-/Logistiklésungen gegeniiber glinstigeren Lésungen nutzt.

Abbildung 4: Akzeptanz fiir einen hoheren Preis klimaneutraler Logistikleistungen **

Werden jedoch die Logistikunternehmen danach befragt, ob ihre Kunden auch bereit
sind fiir klimaneutrale Logistikleistungen einen hoheren Preis zu zahlen, so schétzen
83% der befragten Logistikdienstleister die Bereitschaft ihrer Kunden, fiir klima-
neutrale Logistikleistungen einen hoheren Preis zu zahlen, als gering oder sehr ge-
ring ein (vgl. Abb. 5).%

sehr hoch hoch

0% 2% unentschieden

15%
sehr gering
38%

gering
45%

Abbildung 5: Bereitschaft einen hoheren Preis fiir griine Logistikleistungen zu zahlen**

% Vgl. DHL (2015)

*1 Vgl. DHL (2010), S. 42.

*2 Quelle: In Anlehnung an DHL (2010), S. 42.

# Vgl. Lohre/Herschlein (2010), S. 44-45.

4 Quelle: In Anlehnung an Lohre/Herschlein (2010), S. 44.
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Auch die Studien von Sucky/Haas, Haas/Sucky und Haas/Hartmann/Sucky zeigen,
dass nur eine geringfiigig hohere Preisbereitschaft fiir CO,-neutrale Logistikleistun-
gen besteht.*’ Insgesamt stellt das Angebot klimaneutraler Logistikleistungen wohl
nur dann einen Wettbewerbsvorteil dar, wenn es gelingt, diese Leistungen (weitge-
hend) ohne Kostensteigerungen zu erzeugen, da ein signifikant hoherer Preis fiir
,»grine* Leistungen kaum realisierbar ist.

te » Pre » Pressemitiellungen » 11 » 27 Jun. 11: DHL S a1 alle Privatk ete bundesweit CO2-neutral ohne Aufpreis
AAA & Voriesen starten @ Seite drucken
DHL transportiert alle Privatkundenpakete bundesweit CO;- Ansprechpartner

neutral ohne Aufpreis

s GoGreen bei nationalen Packchen und Paketen fur private Versender inklusive
= Aktiver Beitrag fiir den Umweltschutz durch DHL-Versand

Bonn, 27.06 2011, 10:00 MESZ
DHL Paket steilt ab dem 1. Jull 2011 alle = ES
Sendungen von Privatkunden innerhalb U= s ) Material zum Download

Deutschiands CO:-neutral Zu - ohne
zusatziiche Kosten. Die Deutsche Post

Dunja Kuhlmann
Auswshl >alle >keine Pressesprecherin’ DHL

DHL ist das erste und bislang einzige Pressemmieilung Paket/Express Deutschiand
Logistikunternehmen in Deutschiand, das POF (32k8 Deutsche Post DHL
Privatkunden mit DHL Paket den GoGreen Zustellung Charles-de-Gaulie-Str. 20
umweltfreundlichen Versand von Paketen JPG (14 ME 53113 Bonn

und Packchen ermoglicht. “So kann jeder - Tel.: (0228) 182 9944
einen aktiven Beitrag fur den Klimaschutz A

Fax: (0228) 182 9880

und damit fur unsere Geselischaft leisten mm;:;"m & & »Downioad
und das jetzt sogar ohne Aufpreis™, sagt Post DHL im Jahr 2010 transportiert » E-Mai

» Jurgen Gerdes, Konzemvorstand BRIEF
und verantwortlich fur das Paketgeschaft
der Deutschen Post DHL Links zum Thema

Abbildung 6: Klimaneutraler Paketversand von Deutsche Post DHL *°

DPD@ Die DPD Logistik-Welt.
~

Produkte & Services Versand Uber DPD MyDPD Verantwortung
€ Umwek Entdecken Sie das Total Zero Prinzip
1 Total Zero

totalzefe

zero CO, zero cost to you

Total Zero ist der neu

-neutrale Versand des Paket- und Expressdienstleisters DPD, der im Juli 2012
en Kernmarkten eingefihrt wurde

gleichzeitig in den wi

Mit Total Zero sorgt DPD dafir, dass jedes einzelne Paket COz-neutral versendet wird — und das ohne
Aufpreis fur den Kunden

Pakete weltweit CO.-neutral versenden.

Abbildung 7: Klimaneutraler Paketversand von DPD*

3 Sucky/Haas (2015), Haas/Sucky (2014) und Haas et al. (2013).
46 Quelle: http://www.dpd.com/de/home/verantwortung/umwelt/klimaneutraler_versand.
47

Quelle: http://www.dpdhl.com/de/presse/specials/gogreen.html.
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Jedoch stellt das Angebot ,,griiner* Logistikleistungen auch ein Marketinginstrument
dar und wird von den Endkonsumenten eingefordert. Dies zeigen auch die Angebote
der Paket- und Expressdienstleister DPD und DHL, die Pakete CO,-neutral ohne
Aufpreis versenden (siche Abb. 6 und 7).

Es kann als Zwischenfazit festgehalten werden, dass im Rahmen der logistischen
Leistungserstellung nur eine unzureichende bzw. gar keine Internalisierung negati-
ver externer Effekte erfolgt. Anbieter von Logistikleistungen beziehen negativen
Umweltauswirkungen ihres Handelns nicht (oder nur unzureichend) in ihre Ent-
scheidungen ein. Der Markt versagt dahingehend, dass zu viele Leistungen angebo-
ten werden bzw. die angebotenen Leistungen nicht nachhaltig sind. Eine Internali-
sierung negativer Effekte, d. h. dass die negativen externen Effekte den jeweiligen
Verursachern angerechnet werden, bedarf daher wirtschaftspolitischer Eingriffe in
Form von umweltpolitischen MaBnahmen. Wichtigste umweltpolitische Malinah-
men hierfiir sind Auflagen, Abgaben und Steuern sowie Zertifikate. **

Im Weiteren werden (Umwelt-)Abgaben und (Oko-)Steuern betrachtet, die auch als
Preislosungen bezeichnet werden, da ein Preis fiir Emissionen vorgegeben wird.*’ In
threr Wirkungsweise konnen Abgaben und Steuern analog betrachtet werden, da der
Unterschied zwischen beiden Instrumenten lediglich in der Verwendungsmdglich-
keit der vom Staat erzielten Einnahmen besteht. So miissen Abgaben zweckgebun-
den eingesetzt werden (d. h. im Falle von Umweltabgaben zur Beseitigung von
Umweltschdden), wihrend Steuern dem Non-Affektationsprinzip unterliegen. Die
Verwendung der Steuereinnahmen muss demnach nicht in einer Beziehung zu dem
Erhebungsgrund stehen. So ist beispielsweise die LKW-Maut (StraBennutzungsge-
biihr fiir LKW) eine 6ffentlich-rechtliche Abgabe. Wie alle Abgaben miissen diese
vom Staat erhobenen Gebiihren in Deutschland wieder dem Sachgebiet, in dem sie
erhoben worden sind, zugutekommen, in diesem Fall der Instandhaltung und dem
Neubau von Verkehrsinfrastruktur (was letztendlich das Nachhaltigkeitssegment
Mobilitdt betrifft). Sie flieBen — abziiglich der Betreibervergiitung fiir Toll Collect —
an die Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft. Der Begriff Okosteuer um-
fasst eine Reihe steuerpolitischer MaBBnahmen, die mit dem ,,Gesetz zum Einstieg in
die dkologische Steuerreform* beschlossen wurden.”® So belief sich der Anteil aller
umweltrelevanter Steuern (Okosteuern) im Jahr 2014 in Deutschland auf 4,9% aller
Steuereinnahmen (ca. 57 Mrd. Euro). Dies umfasst die Einnahmen aus der Energie-,
Strom-, Kraftfahrzeug-, Luftverkehrs- und Kernbrennstoffsteuer. Steuern und Abga-
ben auf Kapital hatten hingegen einen Anteil von 12,4%, auf Arbeit von 63,4%.

* Vgl. Feess (2004), S. 495.

¥ Zur Analyse weiterer umweltpolitischer Instrumente sowie zu einem detaillierten Vergleich zwischen
Auflagen und Steuern siche Feess/Seeliger (2013), S. 57-140. Preisinstrumente haben die Vorteile ge-
geniiber ordnungspolitischen Maflnahmen (Auflagen, gesetzlichen Verpflichtungen), dass der Einzelne in
seiner Entscheidung frei bleibt, ein geringerer Kontrollaufwand verursacht wird und das Problem der
Kontrolldefizite entfallt.

Ein Vorteil eines 6kologischen Steuersystems ist die so genannte doppelte Dividende. Hierunter ist die
Internalisierung der externen Effekte in Form von Umweltverschmutzung einerseits und die Generierung
von Steuereinnahmen andererseits zu verstehen, d. h. eine Besteuerung umweltschédlichen Verhaltens
schafft demnach keine Zusatzlasten.

50
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4,9% 12,4 % 63,4 %

—

e

Yy

UMWELTBELASTUNG KAPITAL ARBEIT

Abbildung 8: Quellen der Steuer- und Abgabeeinnahmen im Jahr 2014°"

Grundidee von Preislosungen (Steuern und Abgaben) als umweltpolitische Instru-
mente ist, vereinfacht ausgedriickt, dass die Nutzung (Verschmutzung) der Umwelt
nicht als knappes, sondern als freies Gut angesehen wird und demnach kein natiirli-
cher Preis dafiir existiert. Dadurch kommt es zu einem Marktversagen und Fehlallo-
kationen beziiglich Nachhaltigkeit. Die Nachfrage nach umweltschddigenden Pro-
dukten und Dienstleistungen ist zu hoch. Ein prominentes Beispiel hierfiir sind die
(aus Umweltsicht) zu niedrigen Kosten des LKW-Transports. Da die umweltschidi-
gende Wirkung von LKW-Transporten bisher nur unzureichend iiber Steuern einge-
preist ist, ist beispielsweise die erschlossene Lohnkostenarbitrage so hoch, dass es
sich lohnt, Nordseekrabben von Hamburg nach Marokko zu transportieren, um sie
dort pulen zu lassen. Auch ein Wechsel von LKW auf den Verkehrstrager Bahn er-
scheint kostenméBig nicht sinnvoll, so lange die Kosten der Umweltnutzung (oder -
schiadigung) nicht eingepreist werden. Abgaben und Steuern dienen dann dazu, die
Knappheit von Umweltressourcen widerzuspiegeln, indem diese bepreist werden.
Negative externe Effekte werden dementsprechend internalisiert, weil die Wirt-
schaftssubjekte bei ihren Entscheidungen die Kosten der Umweltnutzung und damit
die Auswirkungen ihres Handelns auf unbeteiligte Dritte in ihr Kalkiil einbeziehen
(miissen).

3.2 Steuern und Abgaben zur Internalisierung externer Effekte

In der relevanten Literatur werden umweltpolitische Maflnahmen und ithre Wir-
kungsweise insbesondere hinsichtlich des Pareto-Kriteriums, der 6kologischen
Treffsicherheit, der Kosteneffizienz sowie der politischen Durchsetzbarkeit beur-

o Quelle: Forum 6kologisch-soziale Marktwirtschaft (2015).
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teilt.’> Dieser Weg soll an dieser Stelle jedoch nicht gegangen werden. Einerseits ist
diese Analyse bereits umfassend durchgefiihrt worden.” Andererseits kann, im An-
gesicht eines nicht mehr wegdiskutierbaren Klimawandels und dessen (vor allem
langfristigen) Folgen, diese Beurteilung von Umweltmafnahmen anhand bestimmter
Kriterien als kritisch angesehen werden. So wire eine pareto-optimale Losung —
vereinfacht ausgedriickt — eine Losung, bei der niemand mehr bessergestellt werden
kann, ohne dass ein anderer schlechter gestellt wird. Bei der Herleitung pareto-
optimaler Losungen beziiglich der Internalisierung negativer externer Umwelteffekte
wird somit eine Losung gesucht, bei der die Grenzkosten der Vermeidung (von
Umweltschdaden) dem verursachten Grenzschaden (der Umwelt) entsprechen. Die
theoretisch klare Ableitung folgt der Argumentation, dass ,,[...] aus 6konomischer
Sicht eine vollige Beseitigung negativer externer Effekte nicht sinnvoll sein [kann].
Da die Vermeidung von Schédden ebenfalls mit Kosten verbunden ist, liegt der theo-
retisch optimale [...] Umfang an Externalitit dort, wo die Grenzkosten der Vermei-
dung dem verursachten Grenzschaden entsprechen.“>* Analog argumentieren Fe-
ess/Seeliger, ,,[...] dass die Aufgabe beim Umweltproblem nicht darin besteht, die
Umweltbelastung [...] und ihre Folgen [...] vollig zum Verschwinden zu bringen,
sondern sie auf ihr durch [das Gleichgewicht von Grenznutzen und Grenzschaden]
definiertes Optimum zu reduzieren.“> Unabhingig davon, dass die Vertreter dieser
,Optimierung® diese Logik nachfolgenden Generationen nicht mehr erldutern miis-
sen, ist ein solches Optimum zwar theoretisch ableitbar, aber operational nicht be-
stimmbar.

Auch beziiglich des Kriteriums der politischen Durchsetzbarkeit von umweltpoliti-
schen Instrumenten ist eine objektive Bewertung nur schwer moglich, da hier Parti-
kularinteressen, Lobbyarbeit, die gerade regierende Parteienkonstellation sowie ak-
tuelle Ereignisse®® die Durchsetzbarkeit von umweltpolitischen MaBnahmen ent-
scheidend beeinflussen. Als Beispiel kann die gescheiterte nationale Klimaschutzab-
gabe fiir Kohlekraftwerke genannt werden. Trotz einer positiven Einschitzung der
Energiewende gerade beziiglich der dadurch mdoglichen Arbeitspliatze, wurde die
angedachte MafBnahme nicht durchgesetzt.”” Nach massiven Protesten durch RWE,
dem Bundesverband Braunkohle, Gewerkschaften wie Verdi und 1G BCE wurde ein
Kompromiss-Vorschlag erarbeitet: Die Energiekonzerne sollen pro Jahr 230 Millio-

2 Vgl. beispielsweise Feess (2004), S. 479-538, Feess/Seeliger (2013), S. 35-140 oder auch Wissenschaft-
licher Beirat beim BMVBS (2010).

Ohne dass diese sauberen und klaren Argumentationsketten bisher zu den aus Umweltsicht gewiinschten
Ergebnissen gefiihrt haben.

> Wissenschaftlicher Beirat beim BMVBS (2010), S. 80.

> Feess/Seeliger (2013), S. 41.

> Ein schneller Ausstieg aus der Atomenergie wire sicher nicht mdglich gewesen, wenn es im Mérz 2011
in Fukushima nicht zu einer Nuklearkatastrophe gekommen wére.

Demnach hat eine Studie des Bundeswirtschaftsministeriums ergeben, dass, wenn der Ausbau der erneu-
erbaren Energien fortgesetzt wird und der Export moderat bis gut lauft, bis zum Jahr 2030 die Mehrbe-
schéftigung auf rund 100.000 Personen ansteigen kann. Vgl. Zimmermann (2015)
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nen Euro Entschddigung dafiir bekommen, wenn sie ihre Kraftwerke herunterfahren.
Zudem miissten sie bis 2020 nur 12,5 Millionen Tonnen CO, einsparen — statt, wie

mit der Klimaabgabe geplant, 24 Millionen.®

Das Kriterium der 6kologischen Treffsicherheit beurteilt, wie gut ein Instrument die
gewiinschte Umweltqualitidt ermoglicht, d. h. inwieweit eine angestrebte Umwelt-
qualitit erzielt wird.”® An dieser Stelle soll der geneigte Leser selbst entscheiden,
was genau die angestrebte Umweltqualitét ist und wie diese gemessen werden soll.
Wird jedoch, wie im hier betrachteten Transportsektor, insbesondere auf eine Re-
duktion des CO,-AusstoBBes abgestellt, werden Abgaben und Steuern als relativ tref-
fend eingestuft, da ihre Hohe im Zeitverlauf anpassbar ist.*

Eine herausragende Stellung nehmen Steuern und Abgaben hinsichtlich des Kosten-
effizienzkriteriums — d. h. welche volkswirtschaftlichen Kosten entstehen, um eine
bestimmte Umweltqualitit zu gewdhrleisten — ein. Wie spéter noch gezeigt wird,
ermoglichen Abgaben und Steuern eine kosteneffiziente Internalisierung externer
Effekte, da Unternehmen so lange Emissionen reduzieren werden, bis die Grenzkos-
ten der Schadstoffvermeidung dem vorgegebenen Steuersatz (Abgabensatz) entspre-
chen.®!

Im Folgenden soll anstatt einer Beurteilung und Bewertung von umweltpolitischen
Instrumenten hinsichtlich der genannten Kriterien eine Analyse der Wirkungen und
der Auswirkungen von Steuern und Abgaben im Transportsektor erfolgen. Hierbei
soll auf mdglichst einfache Modelle und Konzepte zuriickgegriffen werden, da es
gilt, Tendenzen und mogliche Auswirkungen klar aufzuzeigen, ohne sich in der
Komplexitit der Realitit und der vielen potenziellen Wenn und Aber zu verlieren.®
Hierzu soll die Wirkung einer Okosteuer® im Transportsektor anhand vier einfa-
cher, theoretischer Modelle dargestellt werden. Die grundsétzliche Wirkung der
Okosteuer im Transportsektor zeigt die folgende Grafik.**

o8 Vgl. https://www.rbb-online.de/wirtschaft/thema/2014/kohle/welzow/beitracge/Bundesregierung-einigt-

Kohle-Kompromiss-Klimaabgabe.html.

Vgl. Feess/Seeliger (2013), S. 47.

Vgl. Feess/Seeliger (2013), S. 76-77.

1 Vgl. Feess/Seeliger (2013), S. 72-75.

62 Es sei auf die ausfiihrlichen und umfassenden Diskussionen in Bretzke (2014) verwiesen.

63 Beispielsweise emissionsabhidnge KFZ-Steuer, LKW-Maut mit gestaffelten Mautsdtzen nach Schadstoff-
ausstofl oder Mineraldlsteuer. Da Steuern und Abgaben sich nur in der Verwendungsmoglichkeit der
Einnahmen unterscheiden, wird im Weiteren nur noch von Okosteuern gesprochen.

 Vgl. hierzu ausfiihrlich Bretzke (2014), S. 204-210.

59
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Abbildung 9: Wirkung von Okosteuern im Transportsektor®

Wird die grundlegende GesetzmifBigkeit von Angebot und Nachfrage zu Grunde
gelegt, ergibt sich ein Marktgleichgewicht in Punkt E1. Durch die Einfithrung der
Okosteuer verteuert sich das Angebot und die Angebotskurve verschiebt sich nach
oben. Es ergibt sich ein neues Gleichgewicht in E2, d. h. bei hoheren Preisen wird
eine von E1 zu E2 geschrumpfte Nachfrage nach Transportleistungen bedient.
Kommt es zu einer Internalisierung negativer externer Effekte durch eine Okosteuer,
resultiert ein Marktgleichgewicht, welches die Umweltbelastung beriicksichtigt.

Neben dieser direkt durch die Okosteuer ausgeldsten Kostenerhdhung und der damit
potenziell verbundenen geringeren Marktleistung muss beachtet werden, wie Trans-
portunternehmen auf eine Okosteuer reagieren. Ist die Okosteuer tatséichlich emissi-
onsabhingig, so haben Unternehmen einen Anreiz zur Emissionsvermeidung. Logis-
tikunternehmen werden so lange Schadstoffe vermeiden, bis die Kosten der Vermei-
dung weiterer Emissionseinheiten dem Steuersatz entsprechen (Abb. 10).%

Im Idealfall wird der Steuersatz so gewéhlt, dass sich die Emissionshohe E0 genau
im Schnittpunkt der Grenzschadensfunktion und der Grenzkostenfunktion der
Schadstoffvermeidung ergibt (Pigou-Steuer). Dies wird nur ,,zufdllig” der Fall
sein,”’” da es sich bei dem Grenzschaden um einen Schitzwert handelt.®® Unabhingig
von diesem Umstand geht jedoch eine Anreizwirkung von Okosteuern aus, die in
den nachfolgenden Abbildungen 11 und 12 dargestellt ist.

65
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Quelle: In Anlehnung an Bretzke (2014), S. 208.

Vgl. Feess/Seeliger (2013), S. 198.

In Abbildung 10 symbolisiert durch mehrere potenzielle Grenzschadenfunktionen.

Vgl. Feess/Seeliger (2013), S. 75 sowie zur Kritik an der Steuerldsung, insbesondere hinsichtlich ihrer
dynamischen Anreizwirkung Feess/Seeliger (2013), S. 198.
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Abbildung 10: Wirkung von Okosteuern auf die Emissionshohe
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Abbildung 11: Vermeidungs- und Steuerkosten

Durch die Okosteuer ergeben sich die in Abbildung 11 dargestellten Vermeidungs-
und Steuerkosten (graue Flache). Durch Investition in energieeffiziente Technolo-
gien verschiebt sich die Funktion der Grenzvermeidungskosten (Abb. 12). Dadurch
reduziert sich der Kostenblock aus Vermeidungs- und Steuerkosten. Der positive
Nebeneffekt ist eine weitergehende Vermeidung von Emissionen von EO auf El,
d. h. bis zum Ausgleich von Grenzkosten der Schadstoffvermeidung und Steuersatz.
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Abbildung 12: Anreiz der Okosteuer zur Investition in neue Technologien

Neben dem Einsatz von Elektro-LKW oder Transportern mit Hybridantrieb, ist auch
die Reduzierung des Luftwiderstands von Fahrzeugen ein Beispiel, den Kraftstoff-
verbrauch und damit den Schadstoffausstof3 zu senken (siche Abb. 13).

verstellbare Verkleidung

des Fahrerhausdachs ﬁ ’

Verkleidung des ——— ’
Fahrerhausdachs Sseitenverkleidungen
des Anhdngers
—  Frontverkleidung des Anhangers

Frontspoiler

M

seitenverkleidungen

Luftleitbleche an der am Fahrerhaus

Seitenkante des Fahrerhauses

Abbildung 13: Senkung des Kraftstoffverbrauchs durch Luftwiderstandsreduktion®

Ein weiteres vereinfachtes Modell — der Launhardt’sche Trichter — zeigt, dass sich
bei steigenden Transportkosten’ (aufgrund der Okosteuer) und transportkostensen-
siblen Produkten die Absatzregion verringert.”' Eine mogliche Reaktion der Unter-
nehmen kann in der Errichtung weiterer Produktionsstétten in Kundennéhe liegen,
um keine Marktanteile zu verlieren.

69
70

Quelle: DHL (2010), S. 117.

In Abbildung 14 dargestellt durch die gréfere Steigung der Transportkosten auf der rechten Seite der
Abbildung.

' Vgl. Bretzke (2014), S. 438-442.
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Abbildung 14: Anreiz zur Produktion in Kundennihe durch die Okosteuer

Das abschlieBende Modell zeigt analog die potenziellen Auswirkungen der Okosteu-
er auf die Anzahl der Fertigungsstétten (Abb. 15).

M
Kosten

Transportkosten Produktionskosten

Okosteuer

>

Ei B2 Anzahl Fertigungsstatten

Abbildung 15: Erhhung der Anzahl an Fertigungsstitten durch die Okosteuer

Unter der Annahme steigender Skaleneffekte in der Produktion sowie steigender
Transportkosten in der Distribution in Abhédngigkeit der Konzentration der Ferti-
gungsstitten, verlaufen Transport- und Produktionskosten in Abhéngigkeit der Zahl
der Fertigungsstitten gegenldufig.”* Erhohen sich die Transportkosten durch die
Okosteuer ergibt sich eine neue optimale Anzahl Fertigungsstitten (von E1 auf E2).
Die Anzahl der Fertigungsstitten steigt und damit die Kundennihe.

" Quelle: In Anlehnung an Bretzke (2014), S. 440.
& Quelle: In Anlehnung an Bretzke (2014), S. 443.
™ Vgl. Bretzke (2014), S. 442-443.
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4 Diskussion und Fazit

Aufgrund der umweltschiddigenden Wirkung von CO, (Kohlenstoffdioxid) und an-
derer Treibhausgase, der Belastung durch Feinstaub, der Einschrankung von Mobili-
tdt durch Staus und Unfille sowie durch die der Larmbeléstigung verursachen logis-
tische Leistungen (insb. Transportleistungen) negative externe Effekte. Diese sind
mit (sozialen) Kosten verbunden, die nicht (oder nur unzureichend) in Preisen er-
fasst werden. Die Beschéftigung mit einer nachhaltigen Logistik zeigt, dass diese
negativen externen (Umwelt-) Effekte zu Fehlallokationen und Marktversagen fiih-
ren, da die Anbieter von Logistikleistungen die negativen Umweltauswirkungen ih-
res Handelns nicht (oder nur unzureichend) in ihre Entscheidungen einbeziehen. Es
werden dann zu viele Leistungen angeboten, bzw. die angebotenen Leistungen sind
nicht nachhaltig. In diesem Sinne stellt Stern klar: ,,Climate change is the greatest
market failure the world has ever seen.“”> Und von Weizsicker et al. folgern, dass
die “[...] radikale Marktwirtschaft [...] die Gemeingiiter wie das Klima, die Ozeane,
die Biodiversitit, die StiBwassersysteme und vieles andere dem Wettbewerb der ef-

fizientesten Ausbeuter iiberlassen und damit im Kern gefihrdet [hat].*”°

Beziiglich
negativer externer Effekte ist daher ein staatliches Eingreifen nétig, insbesondere
auch, weil gerade beziiglich Nachhaltigkeit ein langfristiges Denken erforderlich ist:

,Unregulated markets have no long term perspective.*’”’

Zunichst kann festgehalten werden, dass die Okosteuer — in entsprechender Hohe —
in herausragender Weise geeignet ist, negative externe Effekte bei den Verursachern
zu internalisieren, weil dadurch die Wirtschaftssubjekte bei ihren Entscheidungen
die Kosten der Umweltnutzung und damit die Auswirkungen ihres Handelns auf
unbeteiligte Dritte in ihr Kalkiil einbeziehen miissen. Die Verteuerung von Trans-
portleistungen aufgrund einer angemessenen Okosteuer kann jedoch vielfiltige Ef-
fekte nach sich ziehen, die nur hypothetisch abgeschitzt werden konnen. Es kann zu
einer Umverteilung zu Gunsten umweltfreundlicher Verkehrstrager (Bahn, Binnen-
schiff) kommen, deren Steuerlast geringer ist. Transportunternehmen haben des
Weiteren einen hoheren Anreiz ihre Kapazititen besser auszulasten, damit Fixkos-
tendegressionseffekte realisiert werden (Slow Logistics). Allgemein ist eine bessere
Prozessgestaltung hinsichtlich der Transportemissionen zu erwarten, d. h. eine Stei-
gerung der Transporteffizienz beispielsweise durch Vermeidung von Leerfahrten
oder der kooperativen Biindelung von Transportquantititen. Auch kénnen auch
Transporte durch Alternativen ersetzt werden, z. B. Briefpost durch Emails oder 3D-
Ausdruck vor Ort anstatt Transport des entsprechenden Teils (Digitalisierung, Inter-
net der Dinge). SchlieBSlich werden Investitionen in umweltfreundlichere Technolo-
gien gefordert und eine Produktion in Kundennéhe wird vorteilhatft.

7 Stern (2007)

von Weizsicker et al. (2009), S.372.
7" Giddens (2009), S. 128.
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Natiirlich werden sich auch viele einleuchtende und klare Argumente gegen eine
staatliche Regulierung zu Gunsten der Umwelt finden. Die Konkurrenzfahigkeit na-
tionaler Industrien, die Notwendigkeit von Subventionen umweltschidlicher Tech-
nologien zur Erhaltung von Standorten oder Betrieben (z. B. keine Mineral6lsteuer
im Luftverkehr), die Ungleichbehandlung von Verkehrsteilnehmern in Ballungs-
raumen und in lindlichen Gebieten durch eine Okosteuer sowie das immer wieder
kommende Schreckgespenst des Arbeitsplatzverlustes durch Okosteuern sind belieb-
te und zugkriftige Argumente gegen eine Internalisierung externer Effekte durch
umweltpolitische Mafinahmen. Aufgrund der Verantwortung gegeniiber nachfolgen-
den Generationen kann es jedoch auf den Punkt gebracht werden: Wir miissen heute
in den sauren Apfel beifien, um zukiinftig noch Apfel essen zu kénnen. Oder, um es

mit Kermit dem Frosch zu sagen: ,,Es ist nicht einfach, griin zu sein*’®
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