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VNL:

Das Wirtschaftsnetzwerk

fiir Logistik

Der Verein Netzwerk Logistik ist mit Uber 5.000
Mitgliedern das groRte Wirtschaftsnetzwerk im
Bereich Logistik in Osterreich. Im Zentrum steht das
Ziel, die aktuellen und zukinftigen Anforderungen an
die Logistik mit den korrespondierenden Losungen aus
Forschungs-und Bildungseinrichtungen, Unternehmen,
Technologietransferstellen, Technologiezentren und
privaten Logistikgesellschaften zusammenzubringen.
Diese aktive Vernetzung starkt die Logistikkompetenz
der Unternehmen und ihrer Mitarbeiter:iinnen und tragt
wesentlich zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit,
Innovationskraft und Versorgungssicherheit bei.
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Integrierte

Der VNL organisiert jahrlich Uber 60 Logistik-
Veranstaltungen, nimmt laufend an nationalen und
internationalen Forschungsprojekten teil und tritt
regelmaliig auch beratend im institutionellen Bereich
auf (wie z.B.im Covid-Krisenstab der Bundesregierung).
Als Grindungsmitglied unterstitzt der Verein Netzwerk
Logistik auch die Dachmarke ,AUSTRIAN LOGISTICS",
eine Initiative des Bundesministeriums fur Klimaschutz,
Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie
zur Hervorhebung der exzellenten, weltweit erbrachten
Leistungen Osterreichischer Logistik.
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Editorial

DI Peter Umundum
Vorstand Division Paket
& Logistik der
Osterreichischen

Post AG
Beiratssprecher-Stv.
VNL Osterreich

In  Anbetracht der warmsten Herbsttage der
Messgeschichte wird eines klar: Wir alle mussen
in puncto Emissionsreduktion und Nachhaltigkeit
dringend handeln! Die Studie des VNL gibt uns daftir
drei Hebel in die Hand: Vermeiden, verlagern und
verbessern.

Die Logistik muss in Summe effizienter werden, da
reden wir nicht nur vom Schwerverkehr, sondern auch
von der Intralogistik in Produktionsstandorten und
Betrieben. Wir missen auch neuen Innovationen offen
gegenuberstehen.

Je mehr Technologien wir erforschen und in der
Praxis testen, desto mehr Chancen erhalten wir, die
Innovationen von heute in die Realitat von morgen

zu Uberfihren. Wir haben schon mit der E-Mobilitat
gesehen, wie schnell dieser Prozess funktionieren
kann. Jetzt wenden wir uns etwa stationaren
Energiespeichern, E-Fuels oder der Anwendung von
Grinem Wasserstoff zu. Schliellich mussen die
Logistiker:iinnen auch verstarkt zu Produzentinnen
von griner Energie werden. Mit Photovoltaik und
Windradern gibt es etablierte Technologien, mit denen
die erforderliche Energie direkt selbst erzeugt werden
kann. Wenn wir etwa die Flachen aller heimischen
Logistikunternehmen mit Photovoltaikmodulen und
dazugehorigen Speichern ausstatten, konnten wir eine
Energieproduktion erreichen, die es mit den starksten
Wasserkraftwerken Osterreichs aufnehmen kann.

Diese Hebel kommen aber nur zur vollen Wirkung,
wenn auch die politischen und rechtlichen
Rahmenbedingungen fir eine grine Transformation
der Logistik gegeben sind.

Die heimischen Logistiker:innen sind dafur bereit!
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Malnahmen & Trends zur Emissionsreduktion und -bewertung in der TUL-Logistik

01 Kernergebnisse der Studie:
MafRnahmen & Trends zur
Emissionsreduktion und -bewertung
in der TUL-Logistik

Zusammenfassung der wichtigsten Erkenntnisse:

46% (62/157) der Unternehmen berechnen bzw. monitoren ihre Emissionen
Ca. 30% der 31 abgefragten MalRnahmen sind von Unternehmen umgesetzt oder in Umsetzung
Bei der Umsetzung der 31 potenziellen Dekarbo-nisierungsmalnahmen sind Logistik-dienstleister aktiver als
Verlader (45% vs. 32%)
Vermeidungs- und Verbesserungsmaflinahmen tberwiegen gegentiber VerlagerungsmaRnahmen in der
Umsetzung. Beliebte Malnahmen:
- Verbesserung: 48% der Unternehmen optimieren jetzt schon ihre Ladung
- Vermeidung: 42% der Unternehmen setzten bereits auf Leertransportreduktion
Fokus alternative Energietrager:
- 46% der Unternehmen haben bereits Mallnahmen im Bereich Elektroantriebe umgesetzt
- 22% der Unternehmen planen die Nutzung von Wasserstoff

Methode der Studie:

Status Quo EmissionsreduktionsmaBnahmen in der TUL-Logistik in Osterreich

- 157 Unternehmen wurden daflr befragt (Zeitraum: Februar 2023)
Umfrage basiert auf dem “Fahrplan fir eine emissionsfreie Logistik 2050” von Alice-ETP als Leitfaden fur die
Dekarbonisierung im Logistiksektor
Insgesamt wurden 31 MalRnahmen zur Dekarbonisierung abgefragt, bei welchen die Unternehmen
,umgesetzt’, ,in Umsetzung", ,in Planung", ,nicht geplant” oder ,nicht anwendbar” angeben konnten
Zur Validierung der Umfrageergebnisse wurden 4 Unternehmen in einer qualitativen Analyse befragt (Post,
lkea, DHL, voestalpine)

Detail-Ergebnisse:

1. Emissionsmonitoring
+ 46% der Unternehmen (62/151) berechnen bzw. monitoren ihre Emissionen
Gangigste Methoden: GHG-Protokoll (32% von 62 Unternehmen), EcoTransit (23% von 62 Unternehmen) und
1SO14083 (22% von 62 Unternehmen)
Von 82 Befragten ohne Emissionsiberwachung planen 75% bereits die Umsetzung.
Hauptgrinde fir die Nichteinfihrung:
1) fehlende gesetzliche Anforderungen (13%)
2) fehlende Marktnachfrage (7%)
3) Mangel an internen Ressourcen (5%)
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2. DekarbonisierungsmaBnahmen Osterreich:

+ Ca. 30% von 31 MaRRnahmen sind von Unternehmen umgesetzt oder in Umsetzung (11/31 MaRnahmen)
Aufgeteilt in Logistikdienstleister und Verlader, setzten Logistikdienstleister mehr (14 Malnahmen von
31=45%) als Verlader (10 MaRnahmen von 31=32%) um
Schwerpunkt liegt auf dem Malinahmenfeld “Gemeinsame Nutzung und maximale Auslastung der Flotten und
Anlagen”, mit 50% der Unternehmen, die hier umsetzen

- Fokus liegt hierbei auf Vermeidung — Optimierung der Ladung meist umgesetzte Mallnahme Aus der
qualitativen Analyse geht hervor, eine engere Zusammenarbeit zwischen Politik und Industrie fir eine starkere
Umsetzung ist entscheidend

- Besonderer Fokus liegt auf Infrastrukturentwicklung mit dem Schwerpunkt auf alternativen

Energietrager
- Bereitschaft der Unternehmen zur Umsetzung von MaRnahmen wirde durch eine starkere
Diversifizierung der Fordermalinahmen steigen

Fokus Vermeidung, Verbesserung, Verlagerung:

Von 31 Malinahmen sind 5 der Vermeidung zugeordnet, 8 der Verlagerung und 18 der Verbesserung
Unternehmen setzen hauptséachlich auf Malinahmen zur Verbesserung (23%) und Vermeidung (21%)
konzentrieren, anstatt auf Malnahmen im Bereich der Verlagerung (13%)

- Griinde aus der aus der qualitativen: Verlagerungen ist mit Flexibilitatsverlusten und hoheren Kosten

verbunden

Haufigste umgesetzte MalRnahme ist die "Optimierung der Ladung” mit einer Umsetzungsrate von 48%
Zweithaufigste Mallnahme ist die “Verringerung von Leertransporten” mit 42%, gefolgt von der “Nutzung von
Solar- und Windenergie” mit 41%.
Malnahmen, in Planung sind vor allem der ,modulare Strallentransport” (22%) und die “multimodale
Optimierung” (20%)

Alternative Energietrager — Die Ausrichtung der Unternehmen:

47% der Unternehmen arbeiten bereits an oder planen die Verbesserung ihres Kraftstoffmanagements
Trend bei der Umstellung auf alternative Antriebe: elektrische und hybride Antriebssysteme (46%)

20% setzen auf die Nutzung von Biokraftstoffen

22% der Unternehmen erwagt zudem Wasserstoff als zukiinftigen Energietrager

MaRnahmen die nicht geplant oder umsetzbar sind:

73% der Befragten sehen Lastenfahrrader und 49% die Nutzung von 3D-Druck als nicht umsetzbar an
Offene Transporthauser und Lagernetzte sowie die Nutzung von CNG/Bio-LNG sind ebenfalls kaum geplant

Vergleich zwischen Logistikdienstleistern und Verladern:

26% Logistikdienstleiser | 74% Verlader

Logistikdienstleister setzen mehr MaBnahmen um (14/31 = %) als Verlader (10/31)

Begriindung: Die meisten MalRnahmen sind als Verlader nicht umsetzbar (durchschnittlich 16 von 31)
Fokus Sektoren: Handelssektor schreitet schneller voran als Industrie-Unternehmen, (13 von 31 umgesetzt
wahrend Industrie 10 von 31 umsetzt)
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02 Einleitung

Der Forschungsauftrag “ Mallnahmen & Trends zur Emissionsreduktion und -bewertung in der TUL-Logistik: Eine
Analyse Osterreichischer Unternehmen” startete im Dezember 2022 und dauerte bis Mai 2023 und ist Gegenstand

des vorliegenden Endberichts.

2.1 Ausgangssituation und Ziel des

Forschungsauftrages

Die durch Unternehmensaktivitaten verursachten
CO2-Emissionen stehen zunehmend im Mittelpunkt
der offentlichen Diskussion. Aufgrund der Debatte
hinsichtlich ,emissionsbasierter” Regularien wie
der CO2 Bepreisung seitens der Gesetzgebung
nimmt der Druck im Wettbewerbs- und Marktumfeld
auf die Industrie zu. Unternehmen stehen vor der
Herausforderung, MalRinahmen zu setzen, welche
einen positiven Beitrag zum Klima- und Umweltschutz
leisten [1].

Mit einem Anteil von 23% an den weltweiten
Treibhausgasemissionen (THG) ist der Verkehrssektor
der drittgrofite Verursacher von THG-Emissionen,
wovon der Guterverkehr 36% der verkehrsbedingten
Emissionen ausmacht. Um die globalen Klimaziele —
Begrenzung der globalen Erwarmung auf deutlich unter
2 Grad Celsius, vorzugsweise auf 1,5 Grad Celsius im
Vergleich zuvorindustriellem Niveau — zuerreichen, sind
Regierungen, die Logistikbranche und ihre zahlreichen
Kund:innen gefordert, gemeinsame Anstrengungen zur
Dekarbonisierung des Guterverkehrs zu unternehmen
[2, 3.

Europaischer Green Deal: Emissionen durch Verkehr

sollen bis 2050 um 90 Prozent sinken.

EU-Green Deal

Debatte hinsichtlich emissionsbasierter Regularien
(CO2 Bepreisung, Internalisierung externer Kosten)
Fit-for-55-package

Unternehmen stehen vor der Herausforderung, Malnahmen

zur Dekarbonisierung zu setzen

Ziel: Analyse Status Quo & geplanter MaBnahmen
osterreichischer Unternehmen hinsichtlich Dekarbonisierung

in der TUL-Logistik

11
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Projektziel und Forschungsfragen

Ziel des Projektes ist die Analyse des Status Quo sowie geplanter Mallnahmen und Trends Osterreichischer
Unternehmen hinsichtlich Emissionsreduktionen und -bewertungen in der Transport-Umschlag-Lager-Logistik.
Die Erstellung der Fragebogen erfolgt basierend auf den Ergebnissen der Literaturrecherche. Zur Abgrenzung des
Untersuchungsgegenstands dieser Studie wird der Fokus auf die Beantwortung der folgenden Forschungsfragen

gelegt:

Forschungsfrage I: Welche Mallnahmen hinsichtlich Emissionsreduktion und -bewertung gibt es in der TUL-

Logistik mit Fokus bis 20307

Forschungsfrage II: Wie ist der aktuelle Status bei Gsterreichischen Unternehmen hinsichtlich MaRnahmen zur

Emissionsreduktion und -bewertung in der TUL-Logistik?

Forschungsfrage lIl: Welche Manahmen setzen ausgewahlte Best Practice Unternehmen in Osterreich zur

Emissionsreduktion und -bewertung aktuell?

2.2 Vorgehensweise

Im Rahmen dieses Projekts werden drei Arbeitspakete
bearbeitet. Im ersten Arbeitspaket wird eine
Literaturrecherche durchgeflihrt, welche sich auf
Emissionsreduktionsmalinahmen in der TUL-Logistik
sowie auf institutionelle Ziele und MaRnahmen zur
Dekarbonisierung in diesem Bereich konzentriert.
Die gewonnenen Erkenntnisse aus der Literatur
bilden die Grundlage fur die Entwicklung eines
quantitativen  Fragebogens  zur  Untersuchung
Osterreichischer ~ Unternehmen  beziiglich  ihrer
Dekarbonisierungsstrategien. Der Fragebogen wurde
auf Deutsch formuliert und mittels einer speziellen
Umfrage-Verwaltungssoftware (LimeSurvey) durch-
gefihrt. Um eine hohe Verstandlichkeit des
Fragebogens zu gewadhrleisten, wurde eine interne
Pilotstudie durchgefiihrt. Im zweiten Arbeitspaket
erfolgt die Auswertung und Analyse der erhobenen
Umfragedaten, um Trends und Muster in Emissions-

FF1: Welche MaBnahmen hinsichtlich

reduktionsmalnahmen von Unternehmen in Oster-
reich zu identifizieren und zu untersuchen. Im dritten
Arbeitspaket wird ein qualitativer Forschungsansatz
angewandt, um bewahrte Verfahren zur
Emissionsreduktion und -bewertung darzustellen.
Hierfur wurden vier Tiefeninterviews mit Unternehmen
aus verschiedenen Branchen durchgefihrt. Die
Ergebnisse aus den drei Arbeitspaketen werden
im vorliegenden Bericht in schriftlicher Rohform
zusammengefasst. Abbildung 1 veranschaulicht die
genaue Vorgehensweise.

FF3: Welche Malinahmen setzen

Emissionsreduktion und -bewertung gibt

Literatur-Analyse Status Quo (quantiativ) g Best Practices (qualitativ)
TASK 1: anramrra'c_ﬁgmhe'zu a TASK 1: Datenaufbereitung und - TASK 1: Entwicklung
Emissionsreduktion in der - auswertung g Interviewleitfaden
TUL-Logistik (4]

; : - % TASK 2: Datenanalyse (Trends) E TASK 2: Durchfilhrung von 3-4
m&ﬂmﬂdwm Béf;:ich' 1 TASK 3: Ergebnisse in schriftlicher E Tiefeninterviews
Hakabanidianing = Berichtsform (inkl. Datensatz) T8 TASK 3: Ergebnisse in schriftlicher

roonisierung = o ichtsf
. - < = Berichtsform

TASK 3: Erstellung quantitativer 7 s
Fragebogen & -
I

= <

a FF2: Wie ist der aktuelle Status bei %

=

<

as in der TUL-Logistik mit Fokus bis

hinsichtlich Mainahmen zur

ausgewdhite Best Practice Unternehmen
inO ich zur

A ket

und

20307

Abbildung 1: Ubersicht Arbeitspakete

und

TUL-Logistik?

g n der - bewertung aktuell?
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Ergebnisse Literaturrecherche:

Emissionsreduktion in der

TUL-Logistik

€€ you can’t manage
what you can’t measure

Von unterschiedlichen Interessensgruppen wird die
Einhaltung von Emissionsreduktionszielen gefordert. Um
Emissionsreduktion zielorientiert und nachvollziehbar
umsetzen zu konnen, mussen, neben der Einleitung
von konkreten MalRnahmen, auch die tatsachlichen
Emissionen erhoben werden. In der Transport-,
Umschlag- und Lagerlogistik gibt es verschiedene
Stellrader zur Emissionsreduktion. Das Kapitel 3.1 gibt
einen Einblick, welche Mdglichkeiten und Ansatze es
flr osterreichische Unternehmen gibt, ihren Beitrag zu
den klimaschadlichen Emissionen in diesen Bereichen
ZU minimieren.

1600 000,
1400 000,
1200 000,
1000 000,
800 000,
600 000,
400 000,
200 000,

0,

Peter Drucker

Nachdem der Transportsektor der zweitgrofite
Emittent nach dem Energiesektor sowohl in der EU als
auch in Osterreich ist [4], sowie der einzige Sektor ist, in
dem die Emissionen weiter steigen, anstatt zu sinken
(siehe Abbildung 2), haben auch die Politik und andere
Interessensvertretungen erkannt, dass Ziele und
MafRnahmen zur Emissionsreduktion im TUL-Bereich
unumganglich sind. Das Kapitel 3.2 geht auf die
institutionellen Ziele zur Emissionsreduktion auf den
verschiedenen Ebenen ein: global, EU und Osterreich.

o it Vo ol G oAk e Sy oS8 W B v o Wy
%% % Y% % %% %% %% % % % % %%

==\/erbrennung von Brennstoffen in der Energiewirtschaft

=\erbrennung von Brennstoffen im Verarbeitenden Gewerbe und Bauwesen

= \/erbrennung von Brennstoffen im Verkehr

==/erbrennung von Brennstoffen in Haushalten

Abbildung 2: Treibhausgasemissionen in Tausend Tonnen Kohlendioxid der EU-27 Lander nach Quellsektor 1990 bis

2020 (Quelle: EUA, Datensatz: [ENV_AIR_GGE__custom_1936061])
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Malinahmen & Trends zur Emissionsreduktion und -bewertung in der TUL-Logistik

3.1 Emissionsreduktion TUL-Logistik

3.1.1 Was wird gemessen?

Die Begriffe Emissionsreduktion und Dekarbonisierung
werden in diesem Bericht synonym verwendet. Wir
beziehen uns damit jedoch nicht ausschliellich auf
Kohlenstoffdioxid (CO2)-Emissionen, sondern auf die
Gesamtheit an Treibhausgasen, welche vom Kyoto
Protokoll festgelegt wurden. Diese werden unter dem
Begriff bzw. Malzah! der ,CO2-Aquivalente” (CO2e1)
zusammengefasst und in Abbildung 3 aufgezeigt.
Feinstaubpartikel sind nicht inkludiert, denn fiir diese
gibt es eine eigene Methode fiir den Logistiksektor. [2]

Die sogenannte Oko-Bilanzierung in Unternehmen
gewinntimmer mehran Bedeutung durch verpflichtende
Verordnungen der EU. In dem Zusammenhang
werden die sogenannten ,Scopes” definiert, welche
die Umweltwirkungen des wirtschaftlichen Treibens
kategorisieren. Scope 1 umfasst CO2e Emissionen,
welche unmittelbar durch das Unternehmen erzeugt
werden. Scope 2 Emissionen betreffen Emissionen
aus zugekaufter Energie und Scope 3 umfasst
alle weiteren indirekten Emissionen, welche durch
vor- und nachgelagerte Aktivitdten entlang der
Wertschopfungskette verursacht werden und nicht von

Abbildung 4: Uberblick tiber
die Scopes der Emissionen in
der TUL-Logistik (Quelle: [2])

"Das ,e" stammt vom englischen Wort ,equivalents".

Direct emissions

Abbildung 3: Umnfang der
Treibhausgase, welche unter
dem Begriff CO2-Aquivalente
(CO2e) laut Kyoto Protokoll
bekannt sind (Quelle: [2])

der Organisation kontrolliert werden konnen. [2, 5, 6]

Fur die TUL-Logistik bedeutet das konkret, dass fur
die Bewertung der Treibhausgasemissionen von
TransportendieEmissionenausKraftstoffbereitstellung
und Fahrzeugbetrieb maoglichst prazise erhoben
werden sollen. Zudem miissen nicht nur die direkten
Emissionen (Scope 1, zB. Kraftstoffverbrauch
eigener Fahrzeuge) ermittelt werden, sondern auch
indirekte Emissionen, welche durch Bereitstellung
von Elektrizitat und Warme (Scope 2, z.B. in der
Lagerhaltung) und durch Dienstleistungen von Dritten
(Scope 3, z.B. Vergabe von Transportauftragen,
Umschlagstatigkeiten)  entstehen.  Das  Global
Logistics Emissions Council (GLEC) Framework
ist ein umfassendes Rahmenwerk, welches der
Logistikbranche dabei hilft, ihre CO2e Emissionen,
welche durch die unterschiedlichen Verkehrsmittel
sowie durch die Logistikstandorte verursacht werden,
zu messen. Darin werden die Emissionen der TUL-
Logistik den verschiedenen Scopes zugeordnet und in
Abbildung 4 gezeigt.

4
&

Electricity emissions
fri sl city

Supply chain emissions
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3.1.2 Wie wird reduziert?

Im Kontext der Emissionsreduktion in der TUL-
Logistik werden in der Literatur ahnliche Konzepte
unterschiedlich benannt, z.B. ,Vermeiden, Verlagern,
Vermindern” [7], ,ASI: Avoid, Shift, Improve” [8], ,ASIF:
Avoid, Shift, Improve, Fuel” [9], ,ASIF: Activity, Structure,
Intensity, Fuel” [8]. Sie alle zielen darauf ab, die Logistik
ressourcen- und umweltschonender zu gestalten. Im
Transport und Umschlag ist die wesentliche Ressource
der Treibstoffverbrauch und die wesentlichen
Emissionen sind Abgase, Treibhausgase (Scope 1) und
Larm. In der Lagerung gilt es vor allem, die Ressourcen
Energie- und Flachenverbrauch gering zu halten
sowie die Emissionen Treibhausgase (Scope 2) und
Flachenversiegelung. [10]

Abbildung 5 gibt einen Uberblick (ber die grund-
satzlichen Strategien zur Emissionsreduktion. Die
ersten drei Strategien Avoid (Vermeiden), Shift
(Verlagern),Improve (Verbessern)zielenimKernaufeine
Verkehrswende ab, welche eingelautet werden muss,
um die Nachhaltigkeitsziele (néher erlautert in Kapitel
2.2) zu erreichen. Diese beinhalten Fahrtenvermeidung,
Verlagerung von Transporten auf umweltfreundlichere
Verkehrstrager und verringerter Energieverbrauch
bzw. Energieeffizienz. Die vierte Strategie Fuel
(Treibstoffe/Antriebe) zielt auf eine Energiewende
ab, da fUr den Einsatz alternativer Kraftstoffe und
Antriebe weitreichende strukturelle Anderungen nétig
sind. Wie stark auf welche der Strategien fokussiert
wird, hangt schlussendlich von den verladenden
Unternehmen, Logistikdienstleistern bzw. Speditionen
selbst ab. Steuerbar sind diese bis zu einem gewissen
Teil Uber politische Anreize bzw. Einschrankungen
und Gesetze. In einer 2022 durchgefiihrten Studie der
FH Oberosterreich wurden verladende Unternehmen
und Logistikdienstleistungsunternehmen Uber die
wichtigsten Aspekte bei der Verkehrstragerwahl
befragt. Diese fand heraus, dass in Osterreich die
Einflisse Preis und Flexibilitat die dominierenden
Auswahlkriterien fur die Verkehrstragerwahl darstellen,
wahrend Nachhaltigkeit eine geringe Rolle spielt. [11]

m AVOID

* Reduzierung der Fahrleistung
» Optimierung der Fahrzeugnutzung

o SHIFT

umweltfreundlichere Verkehrstrager

+ Verlagerung von Transporten auf |I‘

m |MPROVE

VERKEHRSWENDE

= Verringerung des Energieverbrauchs
+ Verbesserung der Kraftstoffeffizienz

= FUEL

I

+ Einsatz alternativer Kraftstoffe und Antriebe

ENERGIEWENDE

Die wichtigste Logistikfunktion nach Umsatz ist
der Transport [10]. Das Transportmanagement
fir eine nachhaltigere Logistik zielt darauf ab, die
Vorteile verschiedener Transportmittel (z.B. Massen-
leistungsfahigkeit von Schiffen, Netzdichte der
Stralle) miteinander zu verknipfen und multimodale
Verkehre einzurichten. Multimodaler Verkehr birgt die
Herausforderung des Giterumschlags in sich, d.h. die
Umlagerungvoneinem Transportmittel auf einanderes.
[10] Daflr existieren bereits vielseitige Konzepte, wie
z.B. Containerisierung fir alle Verkehrstrager, ,Roll-
on-Roll-off (RoRo)" zur Verknipfung von Stralle und
Binnenwasserstralte oder ,Rollende Ladung” (RolLa)
zur Verknupfung von Stral3e und Schiene. Wesentliche
Strategien, um die Auslastung zu erhchen und
Transportkosten gering zu halten sind laut [10]:

Bundelung von Warenstromen Uber maoglichst
lange Strecken

Annahernd gleich groRe Mengen in beide Trans-
portrichtungen des Warenflusses und Vermeidung
von Leerfahrten

Standardisierung von Verpackungen und hoher
Fullgrad in den Transportmitteln oder logistischen
Einheiten

Die Logistikfunktion ,Lagerung” wird in Lagerbestand-
und Lagerhausmanagement eingeteilt [10]. Damit
Kosten niedrig und die Versorgungssicherheit hoch ist,
wird typischerweise versucht, die Lagerbestande auf
einem moglichst geringen, jedoch ausreichend hohen
Niveau, zu halten. Dies wirkt sich auch direkt auf die
GroRe und Kosten der bendtigten Lagerflache aus.

Auf die konkreten Mallnahmen, welche im Rahmen
der Tatigkeiten Transport, Umschlag und Lagerung
vorgenommen werden konnen, um die Strategien zur
Emissionsreduktion Avoid, Shift, Improve und Fuel
umzusetzen, wird im Kapitel 2.2 Bezug genommen.
Zuvor werden aktuelle und ausgewahlte Standards
und Tools zur Emissionsberechnung vorgestellt.

Abbildung 5: Grundsatzliche
Strategien zur
Emissionsreduktion in der
TUL-Logistik angelehnt an [9]
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3.1.3 Wie wird erhoben?

In der Emissionsberechnung kann grundsatzlich
zwischen verbrauchsbasierten und entfernungs-
basierten Anséatzen differenziert werden, wobei
der verbrauchsbasierte Ansatz zu bevorzugen
ist, da er realistischere Ergebnisse liefert [9].
Beispielsweise sollten  Logistikdienstleister —oder
Unternehmen mit Inhouse-Transporten (Scope 1),
die direkten Zugang zu Verbrauchsdaten haben,
diese flr das Emissionsmanagement nutzen. Mittels
Umrechnungsfaktoren (z.B. aus ISO oder EN, siehe
Tabelle 1) kdnnen die CO2e Werte ermittelt werden. Je
nach Verflgbarkeit von Daten konnen unterschiedliche
Berechnungsmethoden verwendet werden. Die Daten
konnen aus unterschiedlichen Quellen stammen.
Laut GLEC-Framework wird zwischen folgenden
Datenquellen unterschieden [2]:

Primardaten aus dem eigenen oder Partner-
Unternehmen

Programmdaten durch (unabhéngige)
Organisationen

Detaillierte Modellierung des Kraftstoffverbrauchs

Standardwerte berechnet aus
Industriedurchschnitten beztglich Ladungsfaktor,
Leerfahrten etc.

Nicht alle Emissionsberechnungsstandards oder
-tools beinhalten dabei Emissionen resultierend
aus den Umschlagstatigkeiten. Bei den aktuellen
Berechnungstools fiir die TUL-Logistik gibt es einen
deutlichen Fokus auf Transportemissionen. Tabelle 1
zahlt einige der bekannten Standards und Werkzeuge
auf?,

2Die Liste erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

({4 Die notwendige
Datentransparenz entlang
der Supply Chain zur
nachhaltigen Gestaltung
von Logistikprozessen
ist ohne unterstiitzende
Informations- und
Kommunikationstechnologien
(IKT) nicht zu realisieren.” [9]

Die Digitalisierung wird als ,Enabler” zur Umsetzung
der Emissionsreduktion angesehen. Es gibt vielseitige
Maoglichkeiten, wie Emissionsreduktionsmafllnahmen
durch Digitalisierung unterstitzt werden konnen [12].
Insbesondere soll durch Schaffung von Transparenz
im Supply Chain Management und der Logistik
eine nachhaltige Entwicklung ermdglicht werden
[9]. Tabelle 2 gibt hierfir einen Uberblick tber die
Unterstitzungstatigkeiten  der  Digitalisierung  im
Zusammenhang mit der Dekarbonisierung des
Gutertransportsektors und setzt diese in Verbindung
mit den allgemeinen ,ASIF" Strategien aus Abbildung 5.
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m Kurzbeschreibung

ISO 14083:2023

EN 16258:2012

GHG Protocol

GLEC Framework

EcoTransIT

SmartWay
CE Delft
IMO

CCWG

IATARP1678

Green Logistics

Green Efforts

ITEC

Greenhouse gases — Quantification and reporting of greenhouse gas emissions arising
from transport chain operations

Neuer ISO-Standard, publiziert im Marz 2023 [15]

Methode zur Berechnung und Deklaration des Energieverbrauchs und der
Treibhausgasemissionen bei Transportdienstleistungen (Giter- und Personenverkehr)

Internationaler und multimodaler Standard
Gultig seit Janner 2013

Greenhouse Gas Protocol (https:/ghgprotocol.org/)
Multi-Stakeholder-Partnerschaft

Eigens entwickelte Standards und Leitfaden

Bieten verschiedene Tools zur Emissionsberechnung an

Global Logistics Council Framework for Logistics Emissions Accounting and Reporting [2]
Leitfaden zur Emissionsberechnung
2. Version, 2019
Smart Freight Center beteiligt an neuer ISO-Norm
Mix aus bestehenden Standards (EN16258, SmartWay, IMO, CCWG)

EcoTransIT World (https://www.ecotransit.org/de/)

Plattform zur Emissionsberechnung

unabhangige, industriegetriebene Plattform flr Spediteure, Logistikdienstleister und
Verlader

1SO14083 und GLEC Framework konform
multimodal
Forschungs- und Beratungsorganisation, STREAM (ohne Flugverkehre)

International Maritime Organization

Emissionsberechnung im Hochseetransport

Clean Cargo Working Group

Emissionsberechnung im Hochseetransport basierend auf GHG-Protokoll,
EN16258 und IMO

International Air Transport Association

Emissionsberechnung Luftfracht
Deutsches Bundesministerium fur Bildung und Forschung und Fraunhofer-Institut

Forschungsprojekt “Green and Effective Operations at Terminals and in Ports”
Emissionsberechnung und Deklarationen von Umschlagsanlagen

Intermodal Terminal Eco-Efficiency Calculator — ITEC

Abschéatzung von Umschlagsemissionen

Tabelle 1: Tools, Standards und Methoden zur Kalkulation von Emissionen im Transportbereich (angelehnt an [13, 14], ergénzt

bzw. aktualisiert)
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Digitalisierungsmoglichkeiten

Transport-Kooperation

Online-Frachtborsen

Logistik-Plattformen

Touren- und Routenplanungsprogramme

ERP-/ Transportmanagement-Systeme

Emissionskalkulationsprogramme /
-tools

Telematiksysteme

Avoid

Avoid

Avoid

Shift
Shift
Fuel

Avoid

Improve

Fuel

Frachtblindelung
Reduktion Leerfahrten

Frachtblndelung

Reduktion Leerfahrten

Frachtbindelung
Reduktion Leerfahrten

Frachtblindelung
Reduktion Leerfahrten

Optimierung Touren-/Routenplanung

Frachtblindelung
Vermeidung unausgelasteter Fahrten

Reduktion Leerfahrten

Verlagerung auf Bahn und (Binnen-)Schiff
Verlagerung auf Bahn und (Binnen-)Schiff
Alternative Kraftstoffe und Antriebe

Frachtbindelung
Optimierung Touren-/Routenplanung

Reduktion Leerfahrten

Durchfiihrung von Fahrertrainings

Reduktion Hochst-/
Durchschnittsgeschwindigkeit

Verringerung Energieverbrauch technisch

Alternative Kraftstoffe und Antriebe

Tabelle 2: Moglichkeiten der Digitalisierung zur Unterstiitzung von Emissionsreduktionsmalinahmen

(eigene Darstellung, Quelle: [9])



Endbericht

3.2 Institutionelle Ziele zur Emissionsreduktion
im Logistiksektor

3.2.1 Die internationale Ebene

Auf internationaler Ebene spielen vor allem die soge-
nannten ,Sustainable Development Goals” (SDG)
der Vereinten Nationen eine tragende Rolle. In
der Agenda 2030 fUr nachhaltige Entwicklung ist
nachhaltiger Verkehr in mehreren SDGs und Zielen
verankert. Die Studie der United Nations Economic
Commission for Europe (UNECE) untersucht
Fragen, Fortschritte und Herausforderungen bei den
weltweiten Bemiihungen um den Ubergang zu einer
nachhaltigen Mobilitat von Gutern und Personen mit
Hilfe von Landverkehrstragern, d. h. StraBe, Schiene,
Binnenschifffahrt und intermodaler Verkehr. Einige
der wichtigsten transportbezogenen Ziele sind die
nachfolgenden [16, 17]:

SDG 3 Good Health and well-being: 3.6. ..halve
the number of global deaths and injuries from
road traffic accidents; 3.9. ..reduce the number
of deaths from...hazardous chemicals and air
pollution...

SDG 7 Affordable and Clean Energy: 7.3. ...
improvement in energy efficiency

SDG 9 Industry, Innovation and Infrastructure: 9.1.
Develop quality, reliable, sustainable and resilient

infrastructure, including regional and transborder

infrastructure

SDG 11 Sustainable Cities and Communities:
11.2. Provide access to safe, affordable, access-
ible and sustainable transport systems for all

SDG 13 Climate Action: 13.1. Strengthen
resilience and adaptive capacity to climate-
related hazards; 13.3 / 13.a Climate change
mitigation
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Startschuss:

Malinahmen & Trends zur Emissionsreduktion und -bewertung in der TUL-Logistik

3.2.2 Die europaische Ebene

EU Fahrplan

"Fit for 55"
Ziele bis

"Sustainable
and smart
Mobility

Ziele bis

2050
erreichen

"Green

Deal" gy

Strategy" erreichen

Abbildung 6: Vom ,Green Deal" bis
zur Erreichung der gesetzten Ziele (eigene Darstellung)

Der “Green Deal” der Europaischen Kommission bein-
haltet Ziele fur die EU-27 Lander, um ihre Verkehrs-
emissionen bis 2050 um 90% zum Referenzjahr 1990
zu senken [1]. Die Ziele und MalRnahmen, welche darin
festgehalten wurden, werden in Tabelle 3 fir den
Transportsektor zusammengefasst. Darauf aufbauend
wurde die ,Sustainable and smart Mobility Strategy”
erarbeitet, worin konkretere Ziele bis 2030 bzw. bis 2050
(siehe Tabelle 4) sowie drei Malnahmenfelder (siehe
Abbildung 7) festgehalten wurden. Die MaBnahme 1
beinhaltet das Ersetzen bestehender Fahrzeugflotten
durch emissionsarme oder -freie Fahrzeuge und durch
verstarkte Nutzung erneuerbarer und kohlenstoffarmer
Brennstoffe. Malinahme 2 fordert:

- Die Verbesserung fehlender Infrastruktur fir den
Umschlag

Die Mobilitat der Zukunft sollte papierlose
Optionen in allen Verkehrstragern bieten

Effizientes Kapazitatszuweisung und

Verkehrsmanagement zur CO, Reduktion

Die Internalisierung der externen Kosten (Malnahme
3) soll durch Umsetzung des Verursacher- und des
Nutzerprinzips geschehen. In dem Zusammenhang
ist das EU-Emissionshandelssystem (EU ETS) das
wichtigste Instrument zur Einfiihrung von ,Carbon
Pricing”. In dem im Jahr 2021 verdtffentlichten Papier
namens ,Fit for 55" legt die EU fest, wie die festgelegten
Klimazielebis2030erreichtwerdensollen[18].Eswerden
Anpassungen im Emissionshandel, Regulierungen der
Aufwandserteilung, Emissionsnormen fur Pkw und
Lkw sowie ein Grenzausgleichsmechanismus fiir CO2
angekindigt (siehe Tabelle 5).

Die Europaische Technologie Plattform (ETP)
der ,Alliance for Logistics Innovation through
Collaboration in Europe” (ALICE) wurde gegriindet,
um eine umfassende Strategie fur Forschung,
Innovation und Wirtschaft fur Logistik und Supply
Chain  Management zu schaffen. ALICE-ETP ist
zudem eine Plattform, welche die Umsetzung der
Forschungsprogramme Horizon 2020 und Horizon
Europe der EU unterstitzt. Diese Interessensplattform
fir die europdische Logistikwirtschaft hat einen
Fahrplan fur eine emissionsfreie Logistik bis 20503
erstellt. Dieser Fahrplan zeigt Unternehmen finf
zukunftsweisende Losungsfelder und darin enthaltene
innovative Malinahmen auf, welche dabei helfen
sollen, die Dekarbonisierung des Gutertransports
umzusetzen. [19] Die 5 MalRnahmenfelder und
ihre 31 Umsetzungsvorschldage fir eine innovative
Logistikwirtschaft werden im Kapitel 3.3 vorgestellt.

Tabelle 3: Auszug aus dem EU-Green Deal (eigene Darstellung, Quelle: [1])

Der multimodale Verkehr braucht
einen kraftigen Auftrieb

Automatisierte und vernetzte
multimodale Mobilitat

Der Preis des Verkehrs muss die
Auswirkungen auf die Umwelt und
die Gesundheit widerspiegeln

Steigerung der Produktion
und Verwendung nachhaltiger
alternativer Verkehrskraftstoffe

Der Verkehr sollte vor allem in
den Stadten drastisch weniger
umweltbelastend werden.

Erheblichen Teil des heute zu 75 % auf der Stralle beforderten
Binnenguterverkehrs auf die Schiene und die Binnenschifffahrt verlagern.

Entwicklung intelligenter Systeme flir das Verkehrsmanagement und
“Mobility as a Service"-Losungen

Schaffung eines europaischen Emissionshandels, Road pricing
(Eurovignette Directive)

Bis 2025 werden etwa 1 Million offentliche Lade- und Tankstellen fir die
13 Millionen emissionsfreien und emissionsarmen Fahrzeuge bendtigt, die
auf den europdischen Strallen erwartet werden

Strengere Normen fur Luftschadstoffemissionen von Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor, die Anwendung des europaischen Emissionshandels
auf den StraRenverkehr als Ergdnzung zu den bestehenden und kiinftigen

CO2-Emissionsnormen

3Englisch Originaltitel: Roadmap towards zero emissions logistics 2050
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Bis 2030 werden mindestens 30 Millionen
emissionsfreie Fahrzeuge auf den europaischen
Strallen unterwegs sein — 100 europaische Stadte

Tabelle 4: Die festgelegten Ziele bis 2030 und 2050 aus der Sustainable and smart Mobility Strategy (eigene Darstellung, Quelle: [20])

Ziele bis 2030 Ziele bis 2050

Bis 2050 werden fast alle Autos, Lieferwagen,
Busse sowie neue schwere Nutzfahrzeuge
emissionsfrei sein.

werden klimaneutral sein.

Der Hochgeschwindigkeitsverkehr auf der Schiene

wird sich verdoppeln.

Linienfahrten von weniger als 500 km Lange sollen
in der EU klimaneutral sein — die automatisierte
Mobilitat wird in groRem Umfang eingesetzt

werden.

+ Bis 2030 werden emissionsfreie Schiffe zur

Marktreife gebracht

Die drei MalRnahmenfelder
aus der Sustainable and
smart Mobility Strategy

(eigene Darstellung, Quelle:

Der Schienengtterverkehr wird sich verdoppeln.

Der Hochgeschwindigkeitszugverkehr wird sich
verdreifachen.

Das multimodale transeuropaische

Verkehrsnetz (TEN-V), das flr einen

nachhaltigen und intelligenten Verkehr mit
Hochgeschwindigkeitsverbindungen ausgestattet
ist, wird flr das gesamte Netz einsatzbereit sein.

. 1
Abbildung 7:

9 3 Verringerung
der derzeitigen
Abhangigkeit
von fossilen
Brennstoffen

Internalisierung
der externen
Kosten

(20])

2

mehr Aktivitaten,um auf
nachhaltigere
Verkehrstrager zu
verlagern

Tabelle 5: “Fit for 55" Ziele und MaRnahmen der EU (eigene Darstellung, Quelle: [18])

Ziel bis 2030

Anpassungen im Emissionshandel
(EU ETS)

Regulierung der Aufwandserteilung
(effort sharing)

Verordnung zur Festlegung neuer
CO,-Emissionsnormen fiir Pkw und
Lieferwagen

Grenzausgleichsmechanismus
fur CO,

Eurovignette und CO2-Emissionsnormen zur Dekarbonisierung des
StraBenverkehrs und Ausdehnung des EU-ETS auf den maritimen Sektor
und den StralBenverkehr.

Striktere Emissionsminderungsziele fur jeden Mitgliedstaat in den
Bereichen Gebaude, Strallen- und Binnenschiffsverkehr, Landwirtschaft,
Abfall und Kleinindustrien.

Die durchschnittlichen Emissionen von Neuwagen missen ab 2030 um
55 % und ab 2035 um 100 % gegenliber dem Stand von 2021 gesenkt
werden. Infolgedessen werden alle ab 2035 zugelassenen Neuwagen
emissionsfrei sein.

Der neue Mechanismus wird einen CO2-Preis einfiihren, wenn bestimmte
Produkte importiert werden, um sicherzustellen, dass ehrgeizige
KlimaschutzmalRnahmen in Europa nicht zu einer Verlagerung von CO2-
Emissionen fihren.
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3.2.3 Die osterreichische Ebene

Im Jahr 2021 veroffentlichte das Bundesministerium
fur Klimaschutz (BMK) den Mobilitdtsmasterplan fur
Osterreich 2030 [21]. Auf Basis dieses Masterplans
wurden weitere Umsetzungsstrategien —entwickelt,
unter anderem der ,Masterplan Giiterverkehr 2030 —
Eine Umsetzungsstrategie des Mobilitatsmasterplans
2030 fur den klimaneutralen Guterverkehr” [22]. Dieser

Malinahmen flr die Verkehrstrager Bahn, Schifffahrt und
StralleinklusivefestgelegterUmsetzungsverantwortung,
wichtigen Kooperationspartnern, regulatorische
Grundlagen und Instrumente, einen Zeitraum fir die
Umsetzung sowie Wirkungsebenen (z.B. finanziell,
strategisch, Infrastruktur, Digitalisierung, Kooperation
etc.).

Masterplan fur den Guterverkehr beinhaltet konkrete

Tabelle 6: Allgemeine Strategien, Ziele und MalRnahmen aus dem Mobilitatsmasterplan 2030 des BMK

(eigene Darstellung, Quelle: [21])

sweegie | [Kuzbeschvaibung

Vermeiden Die Wirtschaftsentwicklung und der Aufwand
flir GUtertransporte mussen entkoppelt
werden. Bei einem angenommenen
Wirtschaftswachstum von 40 Prozent bis
zum Jahr 2040 ist es das Ziel, dass die
Guterverkehrsleistung nur moderat um bis zu

10 Prozent zunimmt

Verlagern Durch entsprechende europaische
Zusammenarbeit wird der Modal Split der
Schiene auf 40 Prozent erhoht (entspricht rund
35 Milliarden Tonnenkilometer). Osterreich
allein konnte nur eine moderate Steigerung

erzielen (34 Prozent)

Verbessern 100 % aller LNF-Neuzulassungen emis-
sionsfrei spatestens ab 2030, mit einer
konsequenten weiteren Reduktion der CO,
Flottengrenzwerte auf européischer Ebene

ist ein Vorziehen maoglich

100 % aller SNF-Neuzulassungen (kleiner
als 18 Tonnen) emissionsfrei ab 2030

+ 100 % aller SNF-Neuzulassungen (groRer
als 18 Tonnen) emissionsfrei ab 2035

100 % des Bahnverkehrs bis 2040 klima-
neutral, weitestgehende Dekarbonisierung
bis 2035.

100 % der Binnenschiffe bis 2040
klimaneutral.

100 % der Flugzeuge bis 2040 klimaneutral

Koordination auf europdischer Ebene,
um Wertschopfungsketten effizienter
zu gestalten und um Warenstrome
zu regionalisieren und dadurch
Transportdistanzen zu verringern

innovative Fertigungskonzepte (3D-Druck,
bionische Herstellungsformen)

kleinere und standardisierte
Volumengtiter, langlebigere Produkte
und eine gut etablierte Reparatur- und
Recyclingwirtschaft

Geschwindigkeit des Gutertransports
auf der Schiene soll neben Plnktlichkeit,
Verlasslichkeit und Planbarkeit weiter
zunehmen

Forderung Einzelwagenladungsverkehr
Starkung kombinierter Verkehr

bessere Rahmenbedingungen in den
Bereichen Kosteneffizienz, Logistikketten
und Flexibilitat der Transportleistung
hinsichtlich Mengen, Pinktlichkeit,
Termintreue und Zuverlassigkeit

die Digitalisierung der Verkehrstrager
und dessen Schnittstellen soll
Transportkapazitaten und multimodale
Lieferketten effizienter gestalten

Fokus auf batteriebetriebenen E-Antrieb
und weniger auf Wasserstoff-Antriebe
aufgrund zu geringer Reichweiten und
Nutzlastverhaltnissen

Vollig klimaneutraler Schienenguterverkehr

Gesteigerte Digitalisierung (Cloud,
Blockchain)

Umristung Infrastruktur

Umrlstung der Binnenschiffe auf
erneuerbare Kraftstoffe (Fokus Wasserstoff)

Forderung klimaneutraler Kraftstoffe aus
Wasser, Wind und Sonne

Forderung automatisierter Mobilitat
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14 MaRnahmen fiir die Schiene

*Grenzen (iberwinden

e|nternationale Kooperation

sPlanung und Energie

eTerminals und Zufahrt

*Trassenplanung

*Ausbildung und Personal

*Modernisierung

eDigitalisierung

*Vor- und Nachlauf bzw. Anbindung der Schiene
oStarkere Berlicksichtigung der Schiene in der Raumplanung
*Verlagerung bahnaffiner Giiter

*Forderung Terminals und KV-Systeme
¢[nformation

*SGV-Betriebsforderung

4 MaRnahmen fur die Schifffahrt

*WasserstralBeninfrastruktur entwickeln
*Betrieb und Nutzung der WasserstraRRe verbessern
#Schiffstechnologien und Digitalisierung der WasserstraRRe forcieren

*Rechtliche Rahmenbedingungen und finanzielle Anreize zur Forcierung der
Wasserstrale schaffen

11 MalRnahmen fir die Stralze

e|nfrastrukturausbau am Autobahn- und SchnellstraBennetz fiir emissionsfreie
Nutzfahrzeuge

s|Internationale Abstimmung beim Infrastrukturausbau fiir emissionsfreie
Nutzfahrzeuge

eForderprogramm ENIN

*CO2-Flottenstandards fur schwere Nutzfahrzeuge und Busse

*Mautreduktion fiir emissionsfreie Nutzfahrzeuge

*CO2-Bepreisung

*Bekampfung des Tanktourismus

*Ausbau betrieblicher Fordermalnahmen, Forschung & Mobilitdtsmanagement

*Sustainable Urban Logistics Planning (SULP)

*Forderung von (E-)Cargo Bikes in der City-Logistik

*Verkehrsorganisatorische MaBnahmen, verstarkte Kontrollen und Einflihrung eines
bundesweiten Zentralregisters fur Verwaltungsstrafen

(emmd 3 Malnahmen fur die Luftfahrt

*CO2 Reduktion durch Forderung alternativer Treibstoffe und innovativer
Antriebstechnologien

*C0O2 Reduktion durch steuerliche Zielsetzungen und rechtliche
Rahmenbedingungen fiir die Luftfahrt

*Emissionsverbesserte Abwicklung von Luftfracht auf Schiene und StraRe

Abbildung 8: MaRinahmen zur Dekarbonisierung des Giiterverkehrs in Osterreich aus dem Masterplan
Guterverkehr des BMK (eigene Darstellung, Quelle: [22])
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3.3 Fragebogenentwicklung

Der Fragebogen zur Erhebung des Status Quo wurde
auf Basis der vorangegangenen Literaturrecherche
erstellt. Abbildung 9 zeigt den schematischen Ablauf
des Online-Fragebogens. Es wurde ein Mix aus
geschlossenen Fragen mit vorgegebenen Antworten,
halboffenen Fragen mit optionaler Antworterganzung
sowie offenen Fragen in Form von Kommentarfeldern
erstellt. Dadurch konnen die Antworten einerseits in
bestehende Konzepte eingeordnet werden, jedoch
bleibt fur die Unternehmen Raum, ihre Sichtweise und
Begriindungen zu erortern, um ein vollstandigeres
Bild zu erhalten. Der gesamte Fragebogen kann den
Beilagen entnommen werden. Die Umsetzung erfolgte
mittels dem Online-Tool ,Limesurvey"”.

Einstieg / Motivation

Allgemeine Angaben

Zum Einstiegundals Motivation fiirdie Unternehmen,an
der Umfrage teilzunehmen, wurde darauf hingewiesen,
dass jedes beantwortende Unternehmen gegen Ende
des Fragebogens eine individualisierte Ubersicht (iber
den Status Quo von Emissionsreduktionsmalinahmen
erhalt. Zusatzlich gab es am Ende die Moglichkeit,
die individualisierte  Auswertung inklusive der
MafRnahmenfelder auszudrucken.

Die allgemeinen Angaben zum Unternehmen
umfassten Fragen zur Kategorie, GroRenklasse,
Branche, Hauptsitz, geographischen Wirtschafts-
und  Wirkungsraum sowie vorrangig —genutzte
Transportmittel des Unternehmens. Als optionale
Frage wurde die Funktion im Unternehmen der
beantwortenden Person abgefragt.

Status Quo
Emissionsbewertung

Abfrage konkreter
Malnahmen im
Unternehmen

Zusammenfassung
der umgesetzten /
geplanten
Malnahmen

Abbildung 9: Ablaufdiagramm des Online-Fragebogens zur Erhebung der Umsetzung von

zum Unternehmen

Erklarung zu
Strategien zur
Emissionsreduktion
in der TUL-Logistik

Grlinde fur nicht
geplante / nicht
anwendbare
Malknahmen

in der TUL-Logistik

Herausforderungen /
Probleme beim
Emissionsmonitoring

Danksagung /
Riickfragenkontakt

Emissionsmonitoring und Emissionsreduktion in der TUL-Logistik in dsterreichischen Unternehmen.



Danach wurde konkret aufs Thema hingefuhrt, indem
nach dem Einsatz von Emissionsberechnungstools
bzw.-standards gefragt wurde. Die Liste an abgefragten
Tools bzw. Standards entspricht jenen aus Tabelle 1.
Durch eine offene Frage bekamen die Unternehmen
die Maoglichkeit, Herausforderungen bzw. Probleme
bezlglich Emissionsmonitoring aufzuzeigen.

Anschliefend wurde ein Assessment der funf Felder
und der jeweils vorgeschlagenen Malinahmen der
,Roadmap towards zero emissions logistics 2050"
[19] durchgefiihrt. Die Unternehmen mussten fir jede
MalRnahme angeben, ob diese bereits ,umgesetzt”
wurde, sich ,in Umsetzung” befindet und ,geplant’,
,nicht geplant®, oder ,nicht anwendbar” ist. Es wurde
auch darauf hingewiesen, dass diese MalRnahmenliste
keinen Anspruch auf Vollstandigkeit erhebt, jedoch

Endbericht

von der international namhaften Vereinigung ALICE
erstellt wurde. Die Unternehmen konnten nach jedem
abgeschlossenen  Malinahmenfeld ~ Kommentare
abgeben, um ihre Antworten naher zu erlautern.
In Summe wurden 31 konkrete Mallnahmen und
deren Status im Unternehmen abgefragt. Die
individuelle Zusammenfassung der Anzahl und Art
der Emissionsmalinahmen fur das beantwortende
Unternehmen in der Umfrage wird in Abbildung 10
gezeigt.

lhre Zusammenfassung

Die nachfolgende Zusammenfassung basiert auf den Antworten, welche Sie in den 5 MaBnahmenfeldern gegeben haben. Sie kon-
nen sich diese Ubersicht mittels Rechtsklick und Auswahl der Option *Drucken” auf Inrem PC als PDF speichern. Unterhalb Ihrer Er-
gebnistabelle finden Sie die fiinf MaBnahmenfelder sowie deren mégliche Aktionen noch einmal gesammelt zum Nachlesen.

Bitte scrollen Sie bis zum Ende der Seite und klicken Sie auf den Button "Absenden". AnschlieBend haben Sie die Maglichkeit einzu-
sehen, wie viele andere Unternehmen den Fragebogen bereits ausgefallt haben.

Anzahl und Art der EmissionsmaRnahmen in lhrem Unternehmen

Sie haben insgesamt 0 von 31 méglichen MaBnahmen umgesetzt und 0 weitere MaBnohmen derzeit in Umsetzung oder geplant.

Feld umgesetzt
M1 4] 0
M2 0
M3 ]
M4 0
M5 ]

0

in Umsetzung geplant

Summe der gesetzten MaRnahmen pro Feld
0/6
0/6
0/6
0/6
0/7
0731

Abbildung 10: Screenshot aus der Umfrage der individuellen Zusammenfassung fiir das beantwortende Unternehmen
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04 Ergebnisse der Umfrage:
Status Quo der Emissionsreduktion
in osterreichischen Unternehmen

Die fortschreitende Klimaveranderung stellt fur
Unternehmen eine bedeutende Herausforderung dar,
die weitreichende Veranderungen im Logistikbereich
erfordert. Insbesondere im Hinblick auf die Transport-,
Umschlags- und Lagerprozesse (TUL-Prozesse), die
zu den grolten Emittenten von Treibhausgasen in
der Logistikbranche gehoren, missen Unternehmen
dringend  MalRnahmen zur  Emissionsreduktion
ergreifen. Trotz der Bedeutung der Emissionsreduktion
stehen Unternehmen jedoch vor einer Vielzahl von
Herausforderungen, insbesondere im Bereich des
Emissionsmonitorings. Hierbei gibt es bereits eine
Vielzahl von Tools und Methoden, jedoch fehlt es
oft an einer klaren Vorgehensweise zur effektiven
Anwendung dieser Instrumente. Sobald die notwendige
Transparenz tber die eigene Nachhaltigkeit geschaffen

4.1 Methodik der Studie

Die Online-Befragung wurde im Auftrag des Verein
Netzwerk Logistik im Zeitraum vom 16.02.2023
bis 22.03.2023 durchgefihrt. Insgesamt wurden
1.600 Bedarfstrager eingeladen, an der Befragung
teilzunehmen. Eine Ricklaufquote von 9,4% ergab 1571
auswertbare Fragebogen, welche vollstandig ausgefiillt
und in die Studienauswertung aufgenommen wurden.

Die Fragen wurden uberwiegend von leitenden
Logistik- bzw. SCM-Manager:innen (43%), Geschéfts-
fihrerinnen (16%), Einkaufsleiterinnen (8%) und
Logistik-Mitarbeiteriinnen  (5%) beantwortet. 28%
der Befragten waren in sonstigen Funktionen tatig.
Die  Branchenzugehorigkeit  der  teilnehmenden
Personen verteilte sich wie folgt: 48% Industrie, 26%
Transport und Verkehr, 20% Handel und 6% sonstige
Branchen. Die meisten Unternehmen (n=75) sind
international oder global tatig. Da die TUL-Logistik
im Fokus der Studie stand, wurde unter anderem
die Verkehrstragernutzung erfragt. Der Lkw wurde

ist, konnen Unternehmen gezielt Malnahmen zur
Emissionsreduktion auswahlen und umsetzen. In
diesem Kontext untersucht die vorliegende Studie den
gegenwartigen Stand Osterreichischer Unternehmen
in Bezug auf die Emissionsreduktion in der TUL-
Logistik. Hierbei werden sowohl| bereits umgesetzte
als auch geplante, in Umsetzung befindliche oder
noch nicht angewandte Bereiche analysiert, um einen
umfassenden Einblick in die aktuelle Situation zu
gewinnen.

dabei am haufigsten genutzt (n=144), gefolgt vom
Hochseeschiff (n=67), dem Giterzug (n=59), dem
Flugzeug (n=40) und dem Binnenschiff (n=12).
Hinsichtlich der Unternehmensgrolie ist der Grolteil
(74%) grolen Unternehmen (Beschéftigte =250)
zuzuordnen. Mittlere Unternehmen sind mit 20% (<250
Beschaftigte) und kleine Unternehmen zu 6% (<50
Beschaftigte) vertreten. Die genaue Visualisierung der
demografischen Daten ist Abbildung 11 zu entnehmen.
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Tatigkeit Wirtschaftsraum Verkehrstragernutzung
75
L“w _
Haochzaeschiff 67
43 _
s _
a
ear _
5 4 i
Rinnanschifi
Miemabons! rtematonal EU natonal n-gmml Sanstiges lokal
gieba! Opzaaraich
Branchen-Aufteilung Anzahl befragte UnternehmensgréBe
Unternehmen

6,6%

Branchen
@ Inchuitris

& Hanoal
@ Sonmtiges

151

& Transport und Verkehs

-~ 20%

@ matleres Unternehman
b lsnas Unternahmen

@ grofes Untemshmen

74%

Abbildung 11: Demografische Daten zu den Unternehmen der Studie

Um eine visuelle Darstellung der geografischen
Verteilung der Unternehmen in  Osterreich zu
ermoglichen, wurde auf freiwilliger Basis nach ihrem
Hauptstandort in Osterreich gefragt.

Die geografischen Informationen wurden anschliefend
in einer Karte dargestellt, welche einen Uberblick tiber
die Verteilung der Unternehmen gibt. Die Karte ist in
Abbildung 12 dargestellt.

Unternehmensstandorte

® Handel ®Industrie ® Sonstiges ® Transport und Verkehr

Abbildung 12: Unternehmensstandorte der befragten Unternehmen in Osterreich



Endbericht

4.2 Emissionsberechnung und -monitoring

In der TUL-Logistik erlangt das Themenfeld der
Emissionsberechnung  und  des  -monitorings
zunehmend an Bedeutung. Die Erfassung und
Uberwachung von Emissionen ist von erheblicher
Relevanz, um die negativen Einflisse von TUL-
Prozessen, insbesondere von Transporten, zu
reduzieren und somit einen aktiven Beitrag zum
Klimaschutz zu leisten. Die Emissionsberechnung
und -Uberwachung stellt jedoch eine komplexe
Aufgabe dar, welche eine Bericksichtigung von
zahlreichen Faktoren erfordert und folglich eine
beachtliche Herausforderung darstellt. Insbesondere
die Datensammlung stellt flir viele Unternehmen in
diesem Zusammenhang eine Schwierigkeit dar. Vor
diesem Hintergrund erweist sich die Entwicklung
von effektiven Methoden zur Emissionsberechnung
und -Uberwachung als essenziell, um den Einsatz
von nachhaltigen Transport- und Logistiklosungen zu
fordern.

Abbildung 13: Ubersicht Nutzung Emissionsberechnungstools

Zu Beginn der Befragung wurden die Unternehmen
dahingehend untersucht, ob sie bereits
Emissionsberechnungstools  in  ihrem  Betrieb
einsetzen. Die Ergebnisse zeigten, dass 46% (n=69)
der befragten Personen bereits auf derartige Tools
zurlickgreifen. Die verbleibenden 54% (n=82) wurden
anschlieffend befragt, warum sie bislang noch
keine Emissionsberechnungstools bzw. -standards
verwenden und ob sie diesbezlglich Plane flr
die kommenden Jahre haben. Die Mehrheit der
Befragten gab hierbei an, dass dies in Planung oder
bereits in Umsetzung ist. Es Uberraschte jedoch,
dass viele Befragte angaben, dass die Verwendung
von  Emissionsberechnungstools  nicht  relevant
sei, da weder der Kunde noch der Markt noch die
Politik bislang derartige Anforderungen gestellt
haben. Weitere Grinde fiur die Nicht-Verwendung
von Tools waren “Probleme bei der Beschaffung
von Daten” sowie ,fehlende Ressourcen”. Abbildung
13 zeigt die Aufschlisselung der Unternehmen, die
Emissionsberechnungstools verwenden.

46%

= Nutzung von
Emissionsberechnungstools

= Keine Nutzung von
Emissionsberechnungstools



30

Malinahmen & Trends zur Emissionsreduktion und -bewertung in der TUL-Logistik

Umdenaktuellen Stand der Kenntnisse und Anwendung
von Unternehmen in Bezug auf die Berechnung
und Uberwachung von Emissionen umfassend
zu analysieren, wurden zwei weitere Frageblocke
verwendet, um eine detaillierte Untersuchung der
vorhandenen Emissionsberechnungstools aus Kapitel
2.1.3 durchzuflhren. Falls die Befragten angaben,
bisher keine Tools eingesetzt zu haben, wurde ihnen
eine Liste verschiedener Tools vorgelegt, und sie
wurden befragt, ob ihnen diese Tools bekannt sind.
Wenn die Befragten jedoch angaben, bereits Tools
einzusetzen, wurde ihnen dieselbe Liste mit Tools
prasentiert, und sie konnten auswahlen, welche Tools
sie davon verwenden. Die Befragten hatten auch
die Moglichkeit, andere Tools im Feld “Sonstiges”
anzugeben.

Die Ergebnisse zeigten, dass diejenigen Befragten, die
bisher keine Tools eingesetzt haben, am haufigsten
mit dem Emissionsberechnungstool “Green Logistics”
(39%) vertraut waren. Bemerkenswerterweise folgte
auf diese Antwortmaoglichkeit die Antwort “keines
dieser Tools ist bekannt” (38%). Unter den Befragten,
die bereits Tools im Einsatz haben, wurde festgestellt,
dass die meisten das GHG Protocol (15%) nutzen,
gefolgt von EcoTransIT (11%). Weitere Tools, die
unter sonstiges angeftihrt wurden, sind Ecovadis,
Transporeon, IPCC oder selbst entwickelte Tools.
Die Auswertung dieser beiden Fragenblocke wird in
Abbildung 5 und 6 dargestellt.

Green Logistics I 32
Keines der Tools ist bekannt | — 31
IATA I 25

GHG Protocol
I1SO 14083

IMO

EcoTransIT

SmartWay I 7
GLEC Framework I 7
Green Efforts NN ©

EN16258 I ©

ICACO I 5

ITEC I 2
CCWG mm 2
CE Delft 1N 2

10 15 20 25 30 35

Abbildung 14: Aufteilung von Emissionsberechnungstools nach Bekanntheit

GHG Protocol I 22
EcoTransIT I 16

ISO 14083

I 15

GLEC Framework I 12
Green Logistics NN O
IATA I 7
EN16258 I |

ITEC I 1

ICAO I 1

IMO R 1

CE Delit HH 1
Green Efforts 0
CCWG o0
SmartWay 0

0

5 10 15 20

Abbildung 15: Aufteilung von Emissionsberechnungstools nach Verwendung
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4.3 Status Quo EmissionsreduktionsmafRnahmen

Im nachsten Schritt wurde der Schwerpunkt der
vorliegenden Umfrage auf den aktuellen Stand
der EmissionsreduktionsmalRnahmen in der TUL-
Logistik gelegt. Hierbei diente der “Fahrplan fur
eine emissionsfreie Logistik 2050" von Alice-
ETP, wie in Kapitel 2.2 ,Institutionelle Ziele zur
Emissionsreduktion im Logistiksektor” beschrieben,
als Grundlage fir die Umfrageerstellung und
anschlietende Analyse [19]. Der Fahrplan stellt
einen gemeinsamen Rahmen fir Unternehmen,
Regierungen und andere Interessengruppen dar, die
die Dekarbonisierung im Guterverkehr und in der
Logistik vorantreiben. Basierend auf dieser Publikation
konnen Unternehmen ihre eigenen Fahrplane
entwickeln, um ihre Emissionsreduktionsziele zu
erreichen. Der Fahrplan bietet einen umfassenden
Uberblick Uber die wichtigsten Studien weltweit,
wobei der Schwerpunkt auf Europa liegt. Dabei

siert. Die funf Handlungsfelder orientieren sichstark
an dem Buch “Decarbonizing Logistics” von Prof. Alan
McKinnon, das als Standardwerk flr die Dekarbonisierung
im Logistik- und Transportsektor gilt [8].

Der Fahrplan bietet somit eine ganzheitliche und
praxisnahe Orientierungshilfe fir Unternehmen, um
ihre CO2-Emissionen in der TUL-Logistik zu reduzieren.
Die Mallnahmenfelder sind in Abbildung 16 dargestellt,
und flr jedes Malnahmenfeld sind in der Roadmap
finf bis sechs MalRnahmen enthalten.

werden  verfligbare  Dekarbonisierungslosungen
vorgestellt und in  einem  Framework von
5-EmissionsreduktionsmalRnahmenfeldern  kategori-

M1 M2 M3 M4 M5
STEUERUNG DER INTELLIGENTE GEMEINSAME ENERGIEEFFIZIENZ NUTZUNG DER
GUTERVERKEHRS- NUTZUNG UND NUTZUNG UND DER FUHRPARKS EMISSIONS-

NACHFRAGE KOMBINATION DER MAXIMALE UND ANLAGEN ARMSTEN
VERKEHRSTRAGER AUSLASTUNG DER ENERGIEQUELLE
FLOTTEN UND FUR FLOTTEN UND
ANLAGEN ANLAGEN
000 » 7 lees
= K fA e

Abbildung 16: MalRnahmenfelder zur Emissionsreduktion

Im Rahmen der durchgefiihrten Befragung wurden
den Teilnehmern samtliche  Malknahmenfelder
inklusive aller zugehorigen Malinahmen prasentiert
und detailliert erlautert. Als Antwortmdglichkeiten
standen den Befragten die Kategorien “umgesetzt’,
‘in - Umsetzung’, “geplant”, “nicht geplant” oder
“nicht anwendbar” zur Verfligung. Die Anzahl der zu
bewertenden Malinahmen belief sich auf insgesamt

31, welche sich auf alle finf MalRnahmenfelder
verteilten. Im Folgenden wird auf jedes der funf
MalRnahmenfelder im Detail eingegangen und die
Ergebnisse visualisiert. AbschlieBend erfolgt die
Zusammenfassung der Ergebnisse nach Branchen in
einer zentralen Abbildung.
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4.3.1 Steuerung der Giiterverkehrsnachfrage

Malnahmenkatalog 1 (M1) beschéftigt sich mit
Losungsansatzen zur Bewaltigung des steigenden
Guterverkehrsaufkommens. Die angeflhrten Losungen
betreffen  sowohl  die  Glterverkehrsnachfrage
als auch Faktoren wie das Wohlergehen der
Dienstleistungsnutzerinnen und den Zugang zu
Gutern und Dienstleistungen. Unter den verschiedenen
Losungen werden ein verandertes Verbraucherverhalten
und die Umstrukturierung der Lieferkette als besonders
vielversprechend hinsichtlich ihrer Auswirkungen und
Umsetzbarkeit betrachtet [19]. Allerdings wird der
Losungsbereich des Verbraucherverhaltens durchaus
kontrovers diskutiert, da viele Expertinnen diesen
als eine Einschrankung und Reglementierung des
Guterverkehrs betrachten. Die meisten Fachleute gehen
davon aus, dass die Guterverkehrsnachfrage weiterhin
steigen wird und dass die Auswirkungen dieses
Losungsbereichs insgesamt begrenzt sein werden

[23]. Infolgedessen stellt das unkontrollierte Wachstum
des Guterverkehrs in urbanen Gebieten bereits jetzt ein
Problem dar [24]. Es scheint physisch kaum maglich
zu sein, dieses Wachstum ohne grolRere Auswirkungen
auf die Lebensqualitdat zu bewaltigen. Daher wird oft
empfohlen, die vorhandene Infrastruktur intelligenter
zu nutzen und das Wachstum der Frachtnachfrage,
insbesondere in urbanen Gebieten, zu regulieren [8, 25].
Abbildung 17 zeigt die Ubersicht der Malknahmen sowie
die Erklarung.

MaRBnahme zur Emissionsreduktion Erklérung
STEUERUNG DER Ukietriktirianing der Lidferietia ...um Entfernungen zu minimieren und die Auslastung zu
GUTERVERKEHRS- optimieren.
NACHFRAGE ...um Produktion in die Nihe des Verbrauchs und Rohstoffe in die

Lokalisierung und Nearshoring

Nihe der Produktion zu bringen.

Dezentralisierung von Produktion und

Lagerhaltung

...um Produktion, Lagerhaltung und Verkauf in die Nshe der
Verbraucher zu bringen.

3D-Druck

...um Ersatzteile, wo méglich, marktnah zu fertigen.

Dematerialisierung

z.B. durch Produktumgestaltung, Recycling, Digitalisierung,
Miniaturisierung, etc.

A

Verbraucherverhalten

...Bewusstseinshildung beziiglich Konsumgewohnheiten, Re-Use,
Refurbishment, Wiederaufbereitung, Recycling und Letzte-Meile,

Abbildung 17: MalRnahmenkatalog 1

Die Analyse der Ergebnisse der Umfrage zeigt, dass die
Umstrukturierung der Lieferkette, die Dezentralisierung
von Produktion und Lagerhaltung sowie die
Lokalisierung und das Nearshoring die am haufigsten
umgesetzten MaRnahmen von Unternehmen sind. Die
drei Malnahmen hangen stark zusammen und zeigen,
dass besonderer Fokus auf eine Verdanderung der
eigenen Logistiknetzwerke gelegt wird. Die Anwendung
der 3D-Drucktechnologie zur marktnahen Fertigung von
Ersatzteilen wird jedoch als am wenigsten umsetzbare
MaRnahme betrachtet. Dies liegt vermutlich daran,

dass hierzu noch weitere technologische Fortschritte
notwendig sind [26]. Trotz des kontroversen Diskurses
beziglich des Verbraucherverhaltens ist es interessant
zu bemerken, dass einige MalRinahmen bereits in der
Planungs- oder Umsetzungsphase sind.
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B Umgesetzt M in Umsetzung Geplant M nicht geplant M nicht anwendbar
_ |
Verbraucherverhalten BEER/A 22 % 19% 14 % 34 %
Dematerialisierung RN ( 22 % 44 %

3D-Druck  [ERRL L, 28 % 49°%

Dezentralisierung von Produktion
und Lagerhaltung

17%  15% 0% 25 % 33 %

Lokalisierung und Nearshoring 14 % 18 % 9 % 26 % 32 %

Umstrukturierung der Lieferkette 18 % 20 %

|
. o a
0% 25 % 50 % 75 % 100 %

Abbildung 18: Auswertung MalRnahmenkatalog 1
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4.3.2 Intelligente Nutzung und Kombination der Verkehrstrager

Malnahmenpaket 2 (M2) befasst sich mit der
intelligenten  Vernetzung von Verkehrstragern, um
nachhaltige Transportoptionen gezielter einzusetzen. Ein
bedeutender Aspekt davon ist die Verkehrsverlagerung,
welche darauf abzielt, nachhaltige Verkehrstrager wie
etwa die Schiene oder Binnenschifffahrt vermehrt
zu nutzen [27]. Allerdings kann eine massive
Verlagerung des Guterverkehrs von der Strale auf
andere Verkehrstrager nicht immer ganzheitlich
durchgefuhrt werden, da die Uberwiegende Mehrheit der
Stralentransporte in Europa unter 150 km und unter 300
Tonnen-km liegt [28]. [33, 34JUm die Komplementaritat
der Verkehrstrager zu verbessern und ein breiteres
Spektrum an verkehrstragerbezogenen Optionen flr
die verladende Industrie zu fordern, ist es wichtig, die
Leistung der Schiene, der Binnenwasserstralle und des
kombinierten multimodalen Verkehrs im Hinblick auf
vergleichbare Preise, Qualitat, Service und Flexibilitat
des StralRenverkehrs zu steigern [19]. Darlber hinaus
konnen andere Logistiklosungen wie Lasten-Fahrrader
und -Motorrader innerhalb des Strallenverkehrs
eingesetzt werden, um die Effizienz zu steigern.

M2

MaBnahme zur Emissionsreduktion

Konzepte wie die Synchromodalitat, die sich auf die
optimale und flexible Nutzung mehrerer Verkehrstrager
und Geschwindigkeiten/Durchlaufzeiten im Verkehr
konzentrieren, konnen ebenfalls dazu beitragen [29, 30].

Von den verschiedenen Losungen im zweiten
Malinahmenkatalog ~ werden  die  multimodale
Optimierung und die Synchromodalitat als die Losungen
mit dem groRten Potenzial in Bezug auf Auswirkungen
und Durchfiihrbarkeit angesehen [19, 29], gefolgt
von einer breiteren Auswahl an Verkehrstragern
(einschliellich einer verstarkten Nutzung des Schienen-
und Wasserverkehrs).

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick tber die
verschiedenen Malinahmen zur Emissionsminderung
in M2.

Erkldrung

verstirkte Nutzung der Schiene

..um geringere Emissionen pro Tonnenkilometer zu erzielen.

INTELLIGENTE
NUTZUNG UND verstirkte Nutzung des
KOMBINATION DER Kurzstreckenseeverkehrs und der ...um geringere Emissionen pro Tonnenkilometer zu erzielen.
VERKEHRSTRJ&GER Binnenschifffahrt

modularer Stralentransport (European
Modular System, EMS)

...zur Optimierung der LKW Dimensionen und Erméglichung muilti-
modaler Transporte.

Lastenfahrréder

..um geringere Emissionen pro Tonnenkilometer zu erzielen.

Multimodale Optimierung

...Verbesserungs des Umschlags zwischen Verkehrstragern zur
Minimierung ders Emissionen.

Synchromodalitat

..flexible Auslastung des Verkehrsnetzes durch gemeinsame
Nutzung von Verkehrstrdgern und Routen oder Kombination von
Giitern verschiedener Hersteller in geteilten Transporteinheiten.

Abbildung 19: MalRnahmenkatalog 2
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Im Kontext der intelligenten Nutzung und Kombination
der Verkehrstrager stellen die Schiene, der modulare
Strallentransport und die multimodale Optimierung
bedeutsame Malnahmen dar. Obwohl die Nutzung
der Schiene bereits verstarkt erfolgt, besteht
weiterhin Handlungsbedarf, da 22% die Mallnahme
noch als “nicht geplant” eingestuft haben. Der
Kurzstreckenseeverkehr und die Binnenschifffahrt
weisen hingegen noch eine geringe Verbreitung auf,
da lediglich 8% die MalRnahme als umgesetzt, jedoch
52% als “nicht anwendbar” eingestuft haben. Der
modulare Strallentransport zeigt Fortschritte, jedoch
bestehen Unsicherheiten und Herausforderungen, da
22% die MaBnahme als “nicht geplant” klassifiziert
haben. Die Nutzung von Lastenfahrradern ist noch
begrenzt und gilt bei dem Grolteil der Befragten
als ,nicht anwendbar" (73%). Die multimodale
Optimierung ist bereits weit verbreitet, jedoch gibt es

m Umgesetzt

® in Umsetzung

Synchromodalitat

Multimodale Optimierung

Lastenfahrrader

Modularer StralRentransport

Verstarkte Nutzung des Kurzstreckenseeverkehrs
und der Binnenschifffahrt

Verstarkte Nutzung der Schiene

0%

Abbildung 20: Auswertung MaRnahmenkatalog 2

= Geplant

auch beschrankte Anwendungsmoglichkeiten oder
Herausforderungen, da 33% die MaRnahme als “nicht
anwendbar” eingestuft haben. Die Synchromodalitat
im Verkehr ist noch selten, jedoch besteht Interesse
an diesem multimodalen Transportkonzept, da 14%
die Mallnahme als geplant angeben. Es gibt zudem
regionale  Unterschiede und Herausforderungen
bei der Umsetzung von Malnahmen im Bereich
Verkehrswende und  Verkehrsverlagerung.  Die
Auswertung von M2 zeigt insgesamt, dass einige
Malnahmenbereits umgesetzt oderin Umsetzungsind,
wahrend andere als nicht anwendbar oder nicht geplant
markiert sind. Es besteht Interesse an der Nutzung
verschiedener Verkehrstrager und der Optimierung von
multimodalen Losungen, jedoch sind starke regionale
Unterschiede und Umsetzungsherausforderungen zu
berlcksichtigen.

mnicht geplant  ® nicht anwendbar

11% [10% 4%

100%

20% 40% 60% 80%
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4.3.3 Gemeinsame Nutzung und maximale Auslastung der Flotten und Anlagen

Malnahmenkatalog 3 (M3) zielt darauf ab, die Effizienz
der Auslastung von Transportanlagen zu verbessern,
um der steigenden Nachfrage im Guterverkehr gerecht
zu werden. Es gibt ein erhebliches Potenzial, die
Auslastung und Kapazitat von Fahrzeugkombinationen
zu erhohen und Leerfahrten im Stral3en-, Schienen-und
Seeverkehr zu reduzieren. Dies kann durch MalRnahmen
wie  Ladungsoptimierung und  -konsolidierung,
gemeinsame  Nutzung von  Einrichtungen und
verbessertes Management von  Logistikzentren,
Lagern und Verkehrsinfrastruktur erreicht werden. Die
Vorhersehbarkeit und Flexibilitat des Verkehrs spielen
dabei eine wichtige Rolle. Ein positiver Nebeneffekt
ist die Verringerung von Verkehrsiberlastungen
und  Lagerflachenbedarf. Obwohl  Kontrolltirme
und elektronische Plattformen eingesetzt werden,
um Leerfahrten zu reduzieren, haben sie bisher nur
begrenzte Auswirkungen gezeigt.

Unter den verschiedenen Losungsansatzen wird der
Konsolidierung und Optimierung der Ladung das
grolte Potenzial in Bezug auf Wirkung und Machbarkeit
zugeschrieben. Dies ist von grofter Bedeutung, denn
Lkw stehen schatzungsweise 30 % der Zeit leer [31].

M3

MaRnahme zur Emissionsreduktion

In Europa werden im Durchschnitt 25 % Leerkilometer
zuriickgelegt [32].

In dieser Hinsicht ist die gemeinsame Nutzung
der verfligbaren und ungenutzten Kapazitaten
der Schlissel zur Uberwindung der zunehmenden
Fragmentierung des Guterverkehrs mit kleineren,
aber viel haufigeren Sendungen (z.B. infolge von
E-Commerce). Eine deutliche Reduzierung der
Leerfahrten (fir die algorithmische Programme / Tools
fur den Frachtabgleich zur Verfligung stehen) konnte
die Leerfahrten insgesamt um 15-40 % reduzieren
[19]. Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick
Uber die Losungsansatze zur Emissionsreduktion im
Malnahmenkatalog 3:

Erkldrung

...durch Anpassung der FahrzeuggroRe an die Ladung und optimale

NG S.l;_mzﬂ::(s:l‘;:]% Ditmiertingien Laoung Nutzung des Laderaums.
MAXIMALE Ladungskonsolidierung und Anlagen- Biindelung von Sendungen tiber Produktkategorien mit dhnlichen
AUSLASTUNG DER Sharing Sendungsmerkmalen (Bestimmungsort, Zeitbeschrankungen).
FLOTTEN UND Verringerung von Leertransporten
ANLAGEN

Modulare Verpackungen und Boxen

effiziente Handhabung, Konsolidierung und Zusammenlegung
sowie Nutzung wiederverwendbarer Behilter.

~

Offene Transportnetze und Lagerhduser

..im Sinne des "Physical Internet" sollen Transport- und
Lagerkapazitaten geteilt werden.

Erhéhung der Lagerdichte und
Energieeffizienz

...Verringerung der bendtigten Lagerfliche durch verdichtete
Nutzung.

Abbildung 21: MalRnahmenkatalog 3
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Die Auswertung des Emissionsreduktions-Malinah-
menkatalogs zeigt, dass die Optimierung der Ladung
mit 48% die am haufigsten umgesetzte Malinahme ist.
Dies zeigt ein starkes Interesse der Unternehmen, ihre
Ladevorgange effizienter zu gestalten und dadurch
Emissionen zu reduzieren. Ladungskonsolidierung
und Anlagen-Sharing werden von 36% bzw. 18%
der Unternehmen ,in Umsetzung” verfolgt, was auf
das Potenzial hinweist, Ladungen zu bindeln und
Anlagen zu teilen, um Leerfahrten zu verringern. Die
Verringerung von Leertransporten wurde von 42% der
Unternehmenumgesetztundvon27%derUnternehmen
geplant, was auf das Bewusstsein flr die negativen
Auswirkungen von Leerfahrten hinweist. Modulare
Verpackungen und Boxen sowie offene Transportnetze
und Lagerhauser sind MalRnahmen, die von weniger
Unternehmen umgesetzt wurden, aber dennoch in
Umsetzung oder geplant sind, was auf Potenzial
fur weitere Emissionsreduktionen hindeutet. Die

m Umgesetzt

Erhéhung der Lagerdichte und Energieeffizienz

Offene Transportnetze und Lagerhauser

Modulare Verpackungen und Boxen

Verringerung von Leertransporten

Ladungskonsolidierung und Anlagen-Sharing

Optimierung der Ladung

0%

Abbildung 22: Auswertung MaRnahmenkatalog 3

min Umsetzung ™ Geplant

Erhohung der Lagerdichte und Energieeffizienz wurde
von 30% der Unternehmen umgesetzt und von 17% der
Unternehmen geplant, was zeigt, dass Unternehmen
die Bedeutung von Lagerdichte und Energieeffizienz
als wichtige Mallnahmen zur Emissionsminderung
anerkennen. Es ist jedoch bemerkenswert, dass bei
einigen Mallnahmen ein hoher Anteil von “nicht geplant”
oder “nicht anwendbar” zu erkennen ist. Insbesondere
bei Ladungskonsolidierung und Anlagen-Sharing sowie
modularen Verpackungen und Boxen gibt es offenbar
noch Unternehmen, die diese Mallnahmen nicht
als relevant erachten oder Schwierigkeiten bei der
Umsetzung sehen. Hier konnte weiteres Bewusstsein
und Unterstitzung erforderlich sein, um das volle
Potenzial dieser Mallnahmen zur Emissionsreduktion
auszuschopfen.

B nicht anwendbar

W nicht geplant

20% 40% 60% 80% 100%
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4.3.4 Energieeffizienz der Fuhrparks und Anlagen

Malinahmenpaket 4 (M4) beschaftigt sich mit der
Energieeffizienz von Fuhrpark und Anlagen und zielt
darauf ab, den Energieverbrauch zu reduzieren und
damit sowohl Kosten als auch Umweltauswirkungen
zu minimieren [33]. Ein holistischer Zugang zur
Verbesserung der Energieeffizienz von Flotten, sei
es fur Fahrzeuge oder Schiffe, umfasst nicht nur
den Einsatz von Technologien, sondern auch das
Flottenmanagement. Glterverkehrsunternehmen
konnen in effizientere Fahrzeuge und Schiffe
investieren, die mit energieeffizienten Technologien
ausgestattet sind. Das Management der Flotte kann
durch MalRnahmen wie eine verbesserte Fahrweise,
einen effektiveren Flottenbetrieb, eine optimierte und
dynamische Planung sowie eine auf Informations-
und Kommunikationstechnologie basierende
Wartung und Uberwachung verbessert werden [19].
Ein starker Fokus in diesem Mallnahmenpaket aus
der Alice-ETP Roadmap wird der Einfihrung von
GroRraumfahrzeugen (sogenannte Duo-Trailer) mit
hoherer Kapazitat beigemessen. Es handelt sich hierbei
um eine gebrauchsfertige Losung, die nur geringe oder
gar keine zusatzlichen Investitionen in die bestehende

M4

MaBnahme zur Emissionsreduktion

Stralleninfrastruktur erfordert, aber maoglicherweise
Anderungen der Vorschriften bzw. Gesetze erfordert,
um in Europa und anderswo umfassend umgesetzt
werden zu konnen [19]. Es ist jedoch anzumerken,
dass das Osterreichische  Verkehrsministerium
einer Gesetzesanderung zur Einfihrung von Duo-
Trailern ablehnend gegenubersteht, da dies zu einer
Trendumkehr von einer Verkehrsverlagerung hin zu
nachhaltigeren Verkehrstragern fihren konnte, was
nichtim Einklang mit den strategischen Zielen des BMK
steht. Die Neuausrichtung des Mobilitatsmasterplans,
der im April 2023 veroffentlicht wurde, zeigt, dass in
Osterreich der Schwerpunkt eher auf der Nutzung
sauberer und effizienterer Technologien liegt
[21, 22]. Daher sollten alternative MalRnahmen in
Betracht gezogen werden, um den Energieverbrauch
von Fuhrpark und Anlagen zu reduzieren und die
Umweltauswirkungen zu minimieren. Abbildung 23
veranschaulicht als Ubersicht die Mainahmen aus M4.

Erkldrung

ENERGIEEFFIZIENZ
DER FUHRPARKS

Saubere und effiziente Technologien

...2.B. Reifen mit geringem Rollwiderstand, Automatikgetriebe,
verbesserte Schmierstoffe etc.

UND ANLAGEN

Effiziente Fahrzeuge und Schiffe

...2.B. durch Erneuerung der Flotte, Leichtbauweisen, Autonomes
Fahren und Services, etc.

Fahrzeuge mit hoher Kapazitit / Duo-
Trailer

..um den Kraftstroffverbrauch zu minimieren.

Kraftstoffsparendes Fahrverhalten

...2.B. Schulung der Mitarbeiter :innen um den Verbrauch zu
minimieren.

Effizienter Betrieb der Flotte

77

...2.B. durch Platooning, Routenoptimierung,
Geschwindigkeitsverringerung

Instandhaltung der Flotte

Abbildung 23: MalRnahmenkatalog 4
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Die Ergebnisse der Umfrage zeigen, dass die
am haufigsten umgesetzten Malinahmen bei
M4 die Instandhaltung des Fuhrparks und eine
kraftstoffsparende Fahrweise sind. Diese beiden
MalRnahmen wurden bereits zu einem grof3en
Teil umgesetzt (37% bzw. 34%). Dennoch &ulerte
eine betrachtliche Anzahl der Befragten Bedenken
hinsichtlich der Anwendbarkeit dieser Mallnahmen
(37% in Bezug auf die Instandhaltung und 33% in Bezug
auf kraftstoffsparendes Fahrverhalten).

Am vielversprechendsten sind die MaRnahmen
Effiziente Fahrzeuge und Schiffe und Saubere und
effiziente Technologie, bei welchen mehr als die Halfte
der Befragten die MalRnahmen bereits umgesetzt
haben oder gerade in Umsetzung sind. Bei diesen zwei
Malnahmen ist hervorzuheben, dass die Ergebnisse
der ,nicht anwendbar*-Einstufung zu den niedrigsten
dieses Mallnahmenkataloges zahlen. Der effiziente
Betrieb der Flotte wurde von 30% bereits umgesetzt
und weitere 16% bzw. 8% befinden sich in Umsetzung
oder sind geplant.

B Umgesetzt

min Umsetzung

Instandhaltung der Flotte

Effizienter Betrieb der Flotte

Kraftstoffsparendes Fahrverhalten

Fahrzeuge mit hoher Kapazitat / Duo-Trailer

Effiziente Fahrzeuge und Schiffe

Saubere und effiziente Technologien

0%

Abbildung 24: Auswertung MaRnahmenkatalog 4

= Geplant

Die Malnahme Fahrzeuge mit hoher Kapazitat,
Stichwort Duo-Trailer, halten 45% der Befragten fur
,nicht anwendbar”, dies ist darauf zurickzufihren,
dass in Osterreich auch keine Gesetzesgrundlage zur
erlaubten Nutzung der Duo-Trailer gegeben ist.

Effizienzsteigernde Malinahmen wie Kapazitatser-
hohung, Instandhaltung und effizienter Betrieb der
Flotte als auch saubere und effiziente Technologien und
effiziente Fahrzeuge und Schiffe stellen wichtige Hebel
zur Emissionsreduktion flr einzelne Betriebe dar. Die
meisten dieser MalRnahmen sind in der Praxis bereits
weit in der Umsetzung, oder zumindest in Planung. Bei
diesem MaRnahmenbindel ist zu beachten, dass viele
der Befragten angaben, dass die MalRnahmen nicht
anwendbar sind, weil sie keinen eigenen Fuhrpark oder
Fahrzeuge haben und diesbezlglich wenig Einfluss auf
die Spedition oder das Transportunternehmen nehmen
konnen.

H nicht anwendbar

m nicht geplant

30%

20% 40% 60% 80% 100%
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4.3.5 Nutzung der emissionsarmsten Energiequelle fiir Flotten und Anlagen

Malnahmenpaket 5 (M5) beschaftigt sich mit der
Nutzung von emissionsarmen Energietragern fir
Flotten und Anlagen. In diesem Losungsbereich liegt
der Schwerpunkt auf der Reduzierung des CO2-Anteils
von Energiequellen, wobei auch die Auswirkungen auf
die Luftverschmutzung berlcksichtigt werden. Die
verfligbaren Optionen sind die Verwendung sauberer
und kohlenstoffarmer Kraftstoffe wie Biokraftstoffe,
Kraftstoffgemische, Wasserstoff und Elektrifizierung,
die idealerweise erneuerbare Energien nutzt [34, 35].
Dabei ist wichtig, dass dies mit einem verntnftigen
Kraftstoffmanagement kombiniert wird. Die Nutzung
emissionsarmer  Energiequellen  gilt  auch  flr
Logistikstandorte und die dort eingesetzten Gerate wie
Gabelstapler, Krane, Reach Stacker und Fordertechnik
[19]. Wenn die “Well-to-Wheel-Emissionen fir den
Glterverkehr berlcksichtigt werden, erfordert ein
Netto-Null-Emissionsszenario  wahrscheinlich auch
einen Ausgleich der Emissionen [2].

Von allen Losungen in diesem Bereich wird der
Einfihrung von Elektro-/Hybrid- und Wasserstoff-
fahrzeugen das grofte Potenzial beigemessen [19].
Das groRte Hindernis fur die Nutzung des Potenzials
dieser Losungen sind die erforderlichen Investitionen
in die Infrastruktur, die die Umsetzung verzogern
konnen [36]. Technologiebarrieren bestehen derzeit
fir alle Verkehrstrager. Die Energy Transition
Commission stellte fest, dass in der Luftfahrt, der
Seeschifffahrt und im Langstrecken-Lkw-Verkehr
mehrere verschiedene Energiequellen zum Einsatz
kommen werden. Fir Langstrecken-Lkw konnte eine
Kombination beispielsweise LNG und Biokraftstoffe
als Ubergangskraftstoffe bis 2035 und Wasserstoff-
Brennstoffzellenfahrzeuge und  batterieelektrische
Fahrzeuge auf langere Sicht umfassen [37]. Die
folgende Abbildung gibt einen Uberblick der Losungen
von M5.

MaRnahme zur Emissionsreduktion Erkldrung
NUTZUNG DER Kraftstoff-Management 2.B. Umstellung auf emissionsdrmere Kraftstoffe, Offsetting.
EMISSIONS-
ARMSTEN Elektrisch / Hybrid 2.B. Betrieb der eigenen Fahrzeug-Flotte
I_-:_NERGIEO‘UELLE Nutzung von Solar- und Windenergie 2.B. durch Solarpanele auf Dachern von Lagerhallen.
FUR FLOTTEN UND
ANLAGEN Biokraftstoffe 2.B. Biodiesel, HVO etc.
Wasserstoff zur Stromerzeugung fiir das Elektrofahrzeug
t& CNG/Bio-LNG komprimiertes Erdgas (CNG) / fliissiges Erdgas (LNG) fiir LKW

Optimierung von Diesel-Systemen

2.B. durch effizienteren Motor und optimiertes
Verbrennungssystem

Abbildung 25: Mallnahmenkatalog 5
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In Bezug auf das MalRnahmenpaket “Energiequellen”
zeigt sich bei der MalRnahme des Kraftstoff-
Managements ein heterogenes Bild. Wahrend mehr
als die Halfte der befragten Unternehmen bereits
aktiv mit dieser MalRnahme arbeitet, geben andere an,
keine Umsetzung zu planen oder die Anwendbarkeit
dieser Mallnahme anzuzweifeln. Um die Bereitschaft
der Unternehmen zu steigern, kann eine gezielte
Attraktivierung dieser MalRnahme erfolgen.

Die Nutzung von Solar- und Windenergie weist die
hochste Umsetzungsrate auf (41%) und ist auch bei
der Planung (15%) vergleichsweise hoch. Die Nutzung
von Wasserstoff als alternative Energiequelle zur
Stromerzeugung fur Elektrofahrzeuge findet hingegen
kaum Anwendung, da 44% der Befragten angeben,
keine Umsetzung geplant zu haben. Biokraftstoffe
weisen ebenfalls eine vergleichsweise hohe Nicht-
Planungsrate (38%) und eine niedrige Umsetzungsrate
(13%) auf. Im Vergleich dazu gilt die Optimierung
von Diesel-Systemen als akzeptierter und weist
eine vergleichsweise hohe Umsetzungs- (14%)
und Planungsrate (11%) auf, wéahrend die Nicht-
Planungsrate (34%) durchschnittlich ist. Die Nutzung
von CNG/Bio-LNG hat sowohl bei der Umsetzung (7%)
als auch bei der Planung (8%) eine niedrige Rate.

HUmgesetzt  ®in Umsetzung

Optimierung von Diesel-Systemen
CNG/Bio-LNG

Wasserstoff

Biokraftstoffe |

Nutzung von Solar- und Windenergie
Elektrisch / Hybrid

Kraftstof-Management |

0% 20%

Abbildung 26: Auswertung MaRnahmenkatalog 5

= Geplant

Die Interpretation dieser Ergebnisse ist abhangig von
den Zielen und der Branche des Unternehmens. Im
Allgemeinen scheinen Malinahmen im Bereich der
Nutzung erneuerbarer Energien beliebter zu sein als
MaRnahmen, die auf alternative Kraftstoffe setzen.
Wasserstoff als alternative Kraftstoffoption hat noch
einen niedrigen Umsetzungsgrad, ist jedoch bei vielen
Unternehmen in der Planung. Es ist auch interessant
zu sehen, dass einige MalRinahmen wie die Optimierung
von Diesel-Systemen eine hohere Umsetzungs- und
Planungsrate haben, wahrend andere wie CNG/Bio-
LNG und Biokraftstoffe eine niedrigere Umsetzungs-
und Planungsrate aufweisen. Dies kann darauf
hinweisen, dass Unternehmen bestimmte MalRnahmen
als effektiver oder kosteneffizienter empfinden als
andere. Folgende Abbildung zeigt die Ubersicht der
Umfrage-Auswertung. Einige der Befragten gaben an,
dass alternative Treibstoffformen zwar grundsatzlich
positiv betrachtet werden, jedoch erst dann zum
Einsatz kommen werden, wenn die Wirtschaftlichkeit
(Stichwort: Anschaffungskosten) und die Infrastruktur
daflir gegeben ist.

mnicht geplant  mnicht anwendbar

40% 60% 80% 100%

41



42

Malinahmen & Trends zur Emissionsreduktion und -bewertung in der TUL-Logistik

4.4 Umsetzungsgrade von Emissionsreduktions-
mafRnahmen nach Unternehmensmerkmalen

Um abschlieRend noch eine Gesamttibersicht zu geben,
dient folgendes Kapitel, welches die 31 maoglichen
Emissionsreduktionsmalnahmen hinsichtlich demogra-
fischer Unternehmenskriterien untersucht. Zu Beginn
wird eine Zusammenfassung nach Wirtschaftszweigen
gegeben, gefolgt von einer Betrachtung der
UnternehmensgroRe und einer Schlussfolgerung.

Abbildung 27 zeigt, dass der Transport- und
Verkehrssektor und der Handelssektor durchschnittlich
acht von 31 MalRnahmen umgesetzt haben und damit
als fihrend in der Umsetzung gelten. Allerdings ist der
Handelssektor mit durchschnittlich 8,1 umgesetzten
MaRnahmen fuhrend in der Umsetzung, gefolgt vom
Transport- und Verkehrssektor mit durchschnittlich
7,7 umgesetzten Mallnahmen. Dies konnte darauf
zurlckzuflhren sein, dass diese beiden Sektoren
einen grolleren Einfluss auf die Nutzung von Flotten
haben und die Umsetzung einiger Mallnahmen daher

14

12

10

Transport und Verkehr

Sonstiges

EUmgesetzt = Geplant

® In Umsetzung

aufgrund des grofteren Einflussbereiches einfacher ist.
Sektoren unter “Sonstiges” umfassen Unternehmen
im  Bereich Gewerbe, Handwerk, Information,
Consulting sowie Banken und Versicherungen. Der
hohe Durchschnitt bei der Nichtanwendbarkeit der
Malinahmen ist darauf zuriickzufiihren, dass viele
der 31 Mallnahmen einen weiteren technologischen
Fortschritt benotigen, um wirtschaftlich attraktiv zu
werden. Dennoch ist es positiv zu bewerten, dass der
Verkehrssektor bei der Umsetzung der Malinahmen
eine Vorreiterrolle einnimmt, da dieser Sektor fir einen
erheblichen Teil der Emissionen verantwortlich ist und
in der Vergangenheit als einziger Sektor kaum eine
nachhaltige Emissionsreduzierung erreicht hat [3, 38].

Industrie Handel

m Nicht geplant  ® Nicht anwendbar

Abbildung 27: Zusammenfassung Auswertung Mafllnahmenkataloge

Ein  zusatzliches  demografisches  Merkmal,
welches zur Untersuchung der Fortschritte bei
der Reduzierung von Emissionen herangezogen
wurde, ist die UnternehmensgrofRe ersichtlich in
Abbildung 28. Die Grolle eines Unternehmens
spielt eine bedeutende Rolle bei der Festlegung von
Emissionsreduktionszielen und -strategien [45]. Es ist

jedoch wichtig, zwischen der verladenden Industrie
sowieHandelundLogistikdienstleistungsunternehmen
zu  unterscheiden.  Eine  Studie, die die
Unternehmensgrofle in Bezug auf 0Okologisch
nachhaltigem Handeln untersuchte [39], kam zu
dem Ergebnis, dass die Anzahl der Schiffscontainer
pro Jahr einen signifikanten Zusammenhang mit der



Endbericht

UmsetzungvonMalRnahmenzur Emissionsreduzierung
aufweist, wahrend die Anzahl der Mitarbeiter keinen
signifikanten Einfluss hat. Bei der Analyse der
Ergebnisse der vorliegenden Studie zeigt sich, dass
die Umsetzung von MalRnahmen in einem gewissen
Verhaltnis zur UnternehmensgroRe steht. Insbesondere
bei bereits umgesetzten und sich in Umsetzung

14

12

10

umgesetzt

geplant

® Groltes Unternehmen

Abbildung 28: Zusammenfassung nach UnternehmensgroRe

Zusammenfassend bietet Abbildung 29 noch einen
Uberblick tiber die MaRnahmenpakete 1-5 in Bezug auf
die Umsetzung. Die Ergebnisse sind aufgeschlisselt
nach den finf verschiedenen Mallnahmenpaketen
(M1 bis M5) und der durchschnittlichen Anzahl
durchgefihrter MalRnahmen pro Mallnahmenpaket in
Bezug auf den Umsetzungsgrad.

Ein erster Trend, der abgelesen werden kann, ist, dass
die MalRnahme “Gemeinsame Nutzung und maximale
Auslastung der Flotten und Anlagen” (M3) von den
Befragten am haufigsten umgesetzt wurde, gefolgt
von “Energieeffizienz der Fuhrparks und Anlagen” (M4)
und “Nutzung der emissionsarmsten Energiequelle
fir Flotten und Anlagen” (M5). Dagegen wurde die
MaRnahme “Intelligente Nutzung und Kombination der
Verkehrstrager” (M2) von den Befragten am seltensten
umgesetzt.

Ein weiterer Trend ist, dass einige Mallnahmen eher
geplant oder in Umsetzung sind, als dass sie bereits

in Umsetzung

m Mittleres Unternehmen

befindenden MalRnahmen sind groRere Unternehmen
(>250 MA) fuhrend. Bei geplanten Malnahmen
dominieren jedoch klar die kleinen Unternehmen (<50
MA), obwohl die Vergleichswerte im Wesentlichen im
selben Rahmen liegen.

nicht geplant nicht anwendbar

u Kleines Unternehmen

umgesetzt wurden. Beispielsweise planen die meisten
Befragten MalRnahmen im Paket “Intelligente Nutzung
und Kombination der Verkehrstrager” (M2) und
“Nutzung der emissionsarmsten Energiequelle flr
Flotten und Anlagen” (M5) umzusetzen, wahrend die
MalRnahme “Steuerung der Giiterverkehrsnachfrage”
(M1) und “Gemeinsame Nutzung und maximale
Auslastung der Flotten und Anlagen” (M3) derzeit
haufig umgesetzt werden.

Schliellich zeigt die Abbildung auch, dass es einige
MafRnahmen gibt, die von den Befragten eher abgelehnt
werden. Insbesondere die Malinahme “Steuerung
der Glterverkehrsnachfrage” (M1) und ,Intelligente
Nutzung und Kombination der Verkehrstrager” (M2).

Es scheint, dass einige MaRnahmen bereits haufig
umgesetzt werden, wahrend andere noch geplant
oder in Umsetzung sind. Darlber hinaus gibt es auch
einige Mallnahmen, die von den Befragten als weniger
relevant angesehen werden.
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M5
Nutzung der
Emissionsarmsten
Energiequelle fur Flotten und
Anlagen

M4
Energieeffizienz der
Fuhrparks und Anlagen

M1
Steuerung der
Guterverkehrs-nachfrage
25

M2
Intelligente Nutzung und
Kombination der
Verkehrstrager

M3
Gemeinsame Nutzung und
maximale Auslastung der
Flotten und Anlagen

=== mgesetzt ==@=CGeplant ==®=|n Umsetzung ==@==Nichtgeplant ==8==Nicht anwendbar

Abbildung 29: Status der MaRnahmenumsetzung, Zusammenfassung aller Umfrageantworten in M1 bis M5

4.5 Zusammenfassung und Ausblick

Die sich aus der Umfrage ergebenden Trends lassen
erkennen, dass die Unternehmen bereits intensiv daran
arbeiten, Mallnahmen zur Emissionsreduzierung in
der TUL-Logistik voranzutreiben. Insbesondere die
Malnahmen, die derzeit geplant sind oder umgesetzt
werden, konnten in Zukunft zu einer deutlichen
Reduzierung der Emissionen fihren. Ein starker Trend
ist im Bereich der Steigerung der Energieeffizienz
von Flotten sowie der gemeinsamen Nutzung und
Maximierung der Auslastung von Flotten und Anlagen
zu erkennen. Gleichzeitig sollten jedoch Malinahmen,
die von vielen Befragten als nicht relevant oder nicht
anwendbar angesehen werden, weiter untersucht
werden, um sicherzustellen, dass sie tatsachlich keine
Rolle bei der Reduzierung der Emissionen spielen. Hier
sind weitere technologische Fortschritte erforderlich,
insbesondere bei der Verwendung alternativer Kraft-
stoffe.

Die Auswertung zeigt, dass Unternehmen bereits
aktiv eine Vielzahl an MaRnahmen ergreifen, um
ihre Emissionen zu reduzieren. Die Optimierung
von Ladekapazitaten (48%), die Verringerung von
Leertransporten (42%) sowie die Nutzung von Solar-
und Windenergie sind die Mallnahmen, die bereits am
meisten von Unternehmen umgesetzt sind. Verstarkte
Nutzung des Kurzstreckenseeverkehrs und der

Binnenschifffahrt (52%), Lastenfahrrader (73%) und

3D-Druck gelten als die Mallnahmen, die am wenigsten
umsetzbar sind und noch weitere Entwicklungen
bendtigen, damit Unternehmen diese Malinahmen in

Betracht ziehen.

Es ist zu erwarten, dass sich die Trends und
Prioritaten bei der Umsetzung von Malinahmen zur
Emissionsverringerung im Laufe der Zeit andern
und politische
Rahmenbedingungen Auswirkungen auf die Branche
haben werden. Daher ist es wichtig, die Entwicklungen
im Bereich der Emissionsminderung im Guterverkehr
kontinuierlich zu beobachten und gegebenenfalls
langfristig eine
umweltfreundliche  Logistik zu

werden, da neue Technologien

Anpassungen vorzunehmen, um
nachhaltige und
gewahrleisten.
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0S5 Best Practice Beispiele der
Emissionsreduktion in der

TUL-Logistik

5.1 Best Practice #1

Interviewpartner: Franz Leitner, Thomas Fellner,
Matthias Hofmann

Wo steht die Post beim Thema
Emissionsreduktion?

Vor bereits 12 Jahren haben wir mit dem Thema
Emissionsreduktion, aktive Vermeidung von CO2-Ausstol}
und Emissionsberechnung gestartet. Wir orientieren uns
an den Standards GHG-Protocol und 1SO140 83 und
es wird jahrlich eine Nachhaltigkeitsberichterstattung
durchgefiihrt. Sehr wichtig ist dabei die durchgéngige
Erfassung, Akkumulierung und einheitliche Aufbe-
reitung der Daten, welche akribisch von unserem
Nachhaltigkeitsmanagement durchgefiihrt wird.

Unser CO2 Ausstoly berechnet sich mehrheitlich durch
den Ausstoll der gefahrenen km, welcher unseren
Groltkunden auch bescheinigt wird. Die Nachfrage nach
diesbezlglichen Bescheinigungen wird immer hoher. Als
Post gehen wir jedoch weiter und berechnen nicht nur
unseren CO2 Ausstol3, sondern wir kompensieren die
nicht vermeidbaren Emissionen. Somit ist es uns auch
moglich, unseren Kunden zu bestéatigen, dass ihr Auftrag
bei der Post CO2 neutral abgewickelt wurde.

Was sind die wichtigsten Trends
hinsichtlich Emissionsreduktion fiir
die Post?

Insbesondere auf der letzten Meile ist es unser Ziel,
unseren Service CO2 frei anzubieten. Seit 12 Jahren
nutzen wir Elektrofahrzeuge; anfanglich gab es nur
wenige Modelle, inzwischen gibt es eine grole Fiille
an Modellen in unserem Fuhrpark. Wir haben viel
Erfahrung mit der Antriebstechnologie und auch dem
dahingehenden Infrastrukturausbau sammeln kénnen. In
Graz beispielsweise liefern wir seit einigen Jahren zu 100%
grdn. Wir haben dort mittlerweile fast 200 Fahrzeuge auf
Elektroantrieb umgestellt und auch Mopeds wurden
mit E-Mopeds getauscht. Es ist sehr wichtig, wenn man
Gebiete, insbesondere Ballungsraume, auf 100% grinen
Versand und Lieferung umstellt, dass man die Kunden
darauf vorbereitet. Diese konnen somit ihre Entscheidung
bei der Auftragsvergabe auf Basis unseres Services
treffen.

POS

Bei der letzten Meile ist die Frage mit der richtigen
Technologie fur den richtigen Anwendungsfall geklart
und lasst sich eindeutig mit Elektro-PKW beantworten.
Beim Schwerlastverkehr ist das Bild unklarer, die
Forderlandschaft bietet weniger Maoglichkeiten als
beim Elektro-PKW, die richtige Technologiefrage ist
weniger eindeutig beantwortbar und auch das hohe
Investitionsvolumen bedeuten eine groe Einstiegshirde
und auch Umstiegshurde.

Welche MaBnahmen setzten
Sie bei der Steuerung der
Giiterverkehrsnachfrage?

Die Geschwindigkeit, die unsere Kunden von uns for-
dern, treibt uns an, in einem wirtschaftlichen als auch
umweltfreundlichen Sinn zu handeln.

Wiroptimieren laufend unsere Lieferketten, beispielsweise
gibt es abhangig von Saisonalitaten in Anbetracht der
Mengenerwartung unterschiedliche Fahrplane. Wir haben
in den seltensten Fallen einen fixen Fahrplan, der dazu
fihren konnte, dass ein LKW halb leer fahrt. Wir haben
leider nicht die Moglichkeit, Glter langsam nach Europa
zu bringen, sondern sind jeden Tag gefordert, ,everyday
every door” in Osterreich zuzustellen und abzuholen und
das treibt uns in unseren Optimierungen.
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Welche MaRnhahmen werden bei
der Post im Bereich ,intelligente
Nutzung und Kombination von
Verkehrstragern” gesetzt?

Wir haben seit vielen Jahren Fahrrader in Betrieb fur
unsere Services. Mit einem grofRen Gepackstrager
hinten und vorne konnen unsere Fahrrader mit grof3en
Sacken beladen werden und auch flir unsere orangen
Transportboxen ist ein Platz vorgesehen. Historisch
wurden diese Rader mit Muskelkraft betrieben —
inzwischen aber auch mit elektrischem Antrieb. Die
groRe Hirde bei den Lastenradern ist das beschrankte
Ladevolumen, weshalb sie eher nur bei Touren mit
kirzeren Strecken (20km) und bei nicht zu vielen
Abgabestellen eingesetzt werden. Als Ergdanzung zu
den Lastenradern haben wir auch Dreirader im Einsatz.
Diese sind der perfekte Mittelweg zwischen Fahrrad
und Auto und helfen uns dabei, Dieselfahrzeuge
teilweise zu ersetzen.

Das Konzept der sogenannten ,City Depots” haben
wir in Graz und Wien (3. Bezirk) getestet. Dabei
schwarmen die Zustellerinnen auf Lastenradern
in mehreren Wellen um die City Depots aus. Der
immense Vorteil liegt darin, dass die Parkplatzsuche
entfallt. Der Nachteil ist, dass die Zustellerinnen
aufgrund des geringen Ladevolumens ofters zurlick
zur Zustellbasis missen. Bei ausgewahlten Touren
funktioniert dieses Modell, aber fur die osterreichische
Post ist es kein flachendeckendes Modell, das auf
jegliche Tour skalierbar ist. Die durchschnittliche
Auslastung von einem Fahrzeug in der stadtischen
Paketzustellung liegt bei etwa 150 Paketen pro 8h. Die
Anzahl der Pakete schwankt zwischen 120 Paketen
bei weiten Strecken und 220-250 Paketen in einem
dicht besiedelten Gebiet. Mit einem Lastenrad ware die
Lieferung nicht so effizient moglich. Manchmal ware es
bei dicht besiedelten Gebieten sogar am effizientesten,
mit einem 7.5 Tonner zuzustellen, jedoch wirden
die durch die Fahrzeuggrofe bedingten limitierten
Haltemoglichkeiten die Effizienz zunichtemachen.

Welche Fahrzeugtechnologien
nutzen Sie und wie ist die
Aufteilung zwischen den
Fahrzeugtypen?

160 Zige sind im Einsatz und zusatzlich circa 450
Frachter-Fahrzeuge. In der letzten Meile kommen
knapp 10.000 Fahrzeuge zum Einsatz. 6500 davon
sind mehrspurig, der Rest ist 1- bis ,1.5" (Dreirader)
-spurig. Im Moment haben wir 3000 Elektrofahrzeuge
im Einsatz und perspektivisch sollen bis 2030 alle
elektrifiziert sein. Das bedeutet, dass wir pro Jahr in
etwa 1000 neue Elektrofahrzeuge beschaffen werden.
Beim Thema Wasserstofftechnologie rechnen wir
frihstens 2024/2025 mit ersten Pilottests. Im Moment
ist die Lieferzeit von Wasserstoff LKW 16 Monate
ab dem Kaufzeitpunkt und es gibt in Osterreich

noch keine Werkstatte. Eine weitere Einstiegshirde
bei dieser Technologie ist beispielsweise noch die
Wasserstoffproduktion und -verteilung. Es gibt einzelne
Insellésungen, aber noch kein Gesamtkonstrukt, auf
das man setzen kann. Aber wir sind hochst interessiert,
uns in diesem Thema zu verwirklichen.

Elektrofahrzeuge bedeuten auch,
dass eine Ladeinfrastruktur
notwendig ist; wie und wo laden
Sie lhre Fahrzeuge?

Hofmann: ,Inzwischen kann sich keiner mehr leisten,
eine Flache freizuhaben und diese mit den steigenden
Strompreisen etc. nicht zu nutzen.”

Wir laden unsere Fahrzeuge nur mit Grinstrom und
versuchen so gut wie moglich nicht extern zu laden.
Wir setzen stark auf eine eigene Ladeinfrastruktur an
den eigenen Logistik- und Burostandorten. An den
Logistikzentrenhaben wirvor 2 Jahrenein strukturiertes
Photovoltaik Ausbauprogramm gestartet. Teilweise
waren schon Photovoltaik Anlagen vorhanden, aber
inzwischen bei den steigenden Strompreisen sollte
jede groRe freie Flache genutzt werden. Mit Ende des
Jahres werden wir eine PV-Leistung von 8.4 MWp
installiert haben. Eigene Windenergie produzieren
wir im Moment noch nicht, jedoch stellen Windrader
besonders im Winter eine gute Erganzung (zur Sonnen-
energie) dar.
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Haben Sie Plane mit den
E-Fahrzeugen, die Sie wegen
mangelnder Akku-Kapazitat aus
dem Betrieb nehmen miissen?

Wir haben viele E-Fahrzeuge im Einsatz und nutzen
diese sehr lang, da man selbst fiir Fahrzeuge mit 40%
Batteriegesundheit noch passende Touren findet.
Selbst wenn das Elektrofahrzeug nur noch 10-20km
fahrt, ist es noch emissionsarmer als eines mit einem
Dieselmotor. Bei den Fahrzeugen, die wir ausscheiden
mussen, bauen wir die Batterie aus und bauen sie in
einen Second- Life-Energiespeicher ein. Damit sind wir
im Moment im Laborbetrieb, wenn die Tests erfolgreich
sind, werden wir diesen Speicher mit tberschissigem
PV-Strom aufladen und die gespeicherte Energie den
Gebduden oder E-Fahrzeugen zuflihren. Mit diesem
Prinzip sind Batterien noch einmal 5-10 Jahre im
stationaren Betrieb einsetzbar.

Jetzt haben wir schon iiber City
Hubs gesprochen, welche Trends
zeichnen sich bei der Post zum
Thema Umschlag ab?

Wir versuchen, moglichst wenig umzuschlagen und
selbst dort, wo es traditionell keine Punkt zu Punkt
Verbindungen gab, brechen wir diese Struktur nach und
nach auf. Wenn es gentigend grof3e Abnehmer in der
Zustellung gibt, werden diese direkt beliefert, anstatt
ins Umschlagzentrum zu fahren. Es sind zwar die km,
die die CO2 Emissionen in die Hohe treiben, jedoch
bindet jeder Umschlag Kapazitaten in unserem Netz.
Jeder zusatzliche Handgriff bindet Zeit oder Geld.

Wie optimieren Sie lhre Ladung
und welche Hiirden gibt es dabei
zu iiberwinden?

Das Ziel ist es immer, Ladungskapazitat gut zu nutzen.
Jeder zusatzliche LKW ergibt eine gewisse Kapazitat
und man kann die LKW nattirlich mit oder ohne Hanger
fahren. Grundsatzlich ist man jedoch an sprungfixe
GroRen gebunden. Diese versucht man im Vorhinein
zu planen und neben den saisonalen Spitzenlasten
mit einem relativ konstanten Kapazitatsprofil durch-
zufahren.

Wie reduzieren Sie
Leertransporte bei der Post?

Im Bereich der Leertransporte sind wir bestrebt,
Kapazitatenbesserzunutzen, weshalbwirimmerwieder
mit Partnern im Gesprach sind, um deren Leerfahrten
flr uns zu nutzen und vice versa. Nachdem wir in

einem zeitlich angespannten Feld arbeiten, Einlagerung
kaum maglich ist und die Kundenqualitat nicht leider
darf, gestaltet sich die Optimierung mit Partnern
schwierig. Es gibt jedoch immer wieder Pilotprojekte
und wir versuchen, Leertransporte zu minimieren.
In der Transport Logistik wird auch Uber faltbare
Wechselaufbauten nachgedacht, es gibt Tausch-
LKW/Tauschsattelkonzepte, um Leertransporte in
Grenzen zu halten, jedoch muss das Equipment meist
wieder zurlickgebracht werden. Am besten lassen
sich Leertransporte durch Konsolidierung, Ladung fiir
mehrere Partner optimieren, jedoch schmalert der
Zeitdruck dieses Potential sehr.

Momentan definieren wir den Flllgrad dber die
genutzte Bodenflache im LKW. Wir nutzen modulare
Verpackungen, standardisierte Verpackungen und
Ubergebinde wie Rollbehalter, Gitterboxen, welche
faltbar sind, um weniger Transportvolumen im LKW zu
binden. Unsere wiederverwendbaren Standardgebinde
sind des Weiteren nachverfolgbar und wir wissen
jederzeit, wo sie sind. Uns ist bewusst, dass zwar
die Bodenflache moglichst effizient genutzt wird,
jedoch unsere Gebinde teils nicht so hoch sind wie
der Frachtraum. Dies wird nicht gemessen. Wir sehen
uns nach anderen Losungen um, wie beispielsweise
intelligente Losungen mit Kameras, um durch
Fullstands-Monitoring zu erkennen, wo es konkret
Handlungsbedarf gibt.

Welche MaRnahmen setzen Sie,
um die Energieeffizienz lhres
Fuhrparks zu steigern?

In punkto Energieeffizienz haben wir festgestellt, dass
es am besten wirkt, das gesamte Fahrzeug gegen
ein E-Fahrzeug zu tauschen. Zusatzlich entfallen
somit einige Wartungsthemen wie beispielsweise
Schmierstoffe. Ein Thema, mit dem wir uns in Hinblick
auf die EU-Taxonomie noch beschaftigen, ist der
Reifenabrieb und dementsprechend klassifizierte
A-Klasse Reifen. Bei unserer LKW-Flotte nutzen
wir lediglich LKW mit der modernsten Abgas- und
Automatiktechnologie. Ein Teil der Effizienz liegt
darin, wie umweltschonend die LKW-Lenker:innen
fahren. Wir haben beispielsweise ein Pilotprojekt, in
welchem wir Uber definierte Parameter herausfinden
wollen, wie treibstoffsparend und vorausschauend die
Mitarbeiter:innen ihre Touren fahren. Weiters bieten
neueste Technologien den Vorteil, die Lenker:innen aktiv
Zu unterstitzen. Die LKW erkennen das Stralenbild
und schalten bei einer kommenden Steigung runter
und am Ende der Steigung beschleunigt der LKW
weniger, weil ein Gefalle naht. Fakt ist, wenn wir