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Mit dem aktuellen Regierungs-
programm hat sich die dsterrei-
chische Bundesregierung das
Ziel gesetzt, bis 2040 einen
CO,-neutralen Verkehrssektor
zu erreichen. In diesem Zusam-
menhang stellt sich die Frage,
wie dieses Ziel auch fir den
Strallenguterverkehr erreicht
werden kann, welche Antriebs-
technologie in welchem Aus-
| maR dazu beitragen, welche
Effekte eine entsprechende Um-
setzung erzeugt (Kosten flr die
User, makrookonomische oder
okologische Effekte) und wel-
cher Forschungs- und Entwick-
lungsbedarf besteht. Die Ent-
wicklungsfortschritte der diver-
sen Technologien und die daftr

vorgegebenen Rahmenbedin-
gungen werden hier entschei-
dend sein. Aktuell zeichnen ver-
schiedene Studien ein unter-
schiedliches Bild der Zukunft
des Giiterverkehrs. Eines haben
sie aber gemeinsam: Selbst bei
groften Bemihungen zur Ver-
kehrsverlagerung auf die Bahn
und einer Verbesserung des
Modal Split wird der Strafen-
guterverkehr weiterhin kraftig
wachsen. Der Klima- und Ener-
giefonds hat deshalb im Rah-
men der Zero-Emission-Mobi-
lity-Ausschreibung das Projekt
.CLEARER - Climate Meutral
Freight Transport” finanziert, um
Klarheit zu schaffen. Die Stu-
dienergebnisse wurden kurzlich
veroffentlicht und zeigen ein
technologieneutrales Zukunfts-
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szenario mit den entsprechen-
den makrookonomischen Effek-
ten. Durchgefuhrt wurde die
Untersuchung von Herry Con-
sult, der Econsult Betriebsbera-
tung, dem Wegener Center flr
Klima und globalen Wandel der
Universitat Graz und dem Insti-
tut fur Fahrzeugantriebe und
Automobiltechnik der TU Wien.

Marktsegmente im
Strallengtiterverkehr

Fur das Analyse- und Prognose-
modell wurden insgesamt 15
heterogene Marktsegmente im
StraRenguterverkehr abge-
grenzt. In der Untersuchung
wurde als Referenz das Basisjahr
2018 zugrunde gelegt und ein
Anstieg des StraRenguter-
verkehrs bis 2040 um weitere
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Den richtigen Mix finden

MOBILITAT: Das Verkehrsaufkommen im StraRenguterverkehr wird steigen, und das
Match der Technologien scheint aus heutiger Sicht noch ergebnisoffen. Eine aktuelle
Studie zeigt ein mogliches Szenario inklusive der volkswirtschaftlichen Effekte.

38 Prozent ermittelt - eine Gro-
RBenordnung, die sich auch in
anderen Publikationen wieder-
findet und aus heutiger Sicht
realistisch erscheint. Die Ab-
grenzung der Marktsegmente
basierte auf Fahrzeuggrofen,
durchschnittlichen Fahrtweiten
sowie transportierten Guter-
gruppen und beschreibt vom
innerstadtischen KEP-Verteilver-
kehr bis hin zu Import-, Export-
und Transitverkehren auf der
Langstrecke die Transportleis-
tungsstruktur. Die letztgenann-
ten Langstreckenverkehre sind
bereits heute flr deutlich mehr
als 50 Prozent der Transportleis-
tung verantwortlich, und dieser
Anteil wird weiter zunehmen.
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Die Dekarbonisierung des
Guterverkehrs kann nur auf
internationaler Ebene gelingen,
mit abgestimmten Zielsetzun-
gen und Strategien. Die Frage,
wie das gelingen soll, ist noch
offen. Fur einen klimaneutralen
Gltertransport sind batterie-
elektrische Antriebe genauso
mogliche Optionen wie die
Energieversorgung mittels
elektrischer Oberleitung, der
Einsatz der Wasserstofftechno-
logie und Brennstoffzelle sowie
von Biokraftstoffen und E-
Fuels. Die Logistik- und Trans-
portwirtschaft wird sich kinftig
am verfligbaren Marktangebot
und dem besten Kosten-Nut-
zen-Verhaltnis orientieren,
wihrend die Politik die Rah-
menbedingungen setzen muss.

Ein mogliches Szenario
Durch die CLEARER-5tudie soll
ein zusatzlicher Betrachtungs-
standpunkt aus einer technolo-
gieneutralen Sichtweise ein-
gebracht werden. Das Ziel
eines CO,-freien Guterverkehrs
bis 2040 wurde als Ergebnis in
der Aufgabenstellung durch
den Klima- und Energiefonds
als Ziel vorgegeben. Im Projekt
wurde ein méglicher Weg da-
hin konstruiert. Es wurde da-
von ausgegangen, dass kinftig
die bekannten Technologien
parallel zur Verfligung stehen
und diese je Marktsegment in
unterschiedlicher Auspragung
zum Einsatz kommen werden.

Das skizzierte Szenario lasst
sich wie folgt beschreiben:
Fahrten mit langen Fahrtweiten
werden Uberwiegend mit gro-
Ren Fahrzeugen und damit
einer héheren Transportkapazi-
tat durchgefuhrt, weshalb sie
einen hohen Anteil an der Ge-
samttransportleistung ausma-
chen. Brennstoffzelle und elek-

trische Oberleitung sind tech-
nologische Optionen, die hier
zum Einsatz kommen kénnen,
dementsprechend ist der Anteil
dieser beiden Technologien an
der gesamten Stralenguiter-
transportleistung im ermittel-
ten Zero-Emission-Szenario
mit etwa 60 Prozent relativ
hoch. Batterieelektrische Fahr-
zeuge spielen vorrangig im In-
landsverkehr mit kurzen Fahrt-
weiten und in urbanen Gebie-
ten eine Rolle. Dort wurden
zwar hohe Anteile an E-Fahr-
zeugen im Modell hinterlegt,
durch die kurzen Fahrtweiten
ergibt sich aber ein insgesamt
geringer Anteil dieser Techno-
logie an der Gesamttransport-
leistung von etwa 5 Prozent. In
der Studie wurden ausschlief-
lich klimaneutrale Technolo-
gien berucksichtigt, jedoch
kénnen wahrend der Trans-
formationsphase auch fossile
Bruckentechnologien wie Erd-
gas einen kurzfristigen Beitrag
zur Emissionsreduktion leisten.
Aktuell sind etwa 40 Prozent
der zugelassenen groflen Lkw
alter als zehn Jahre. Geht man
davon aus, dass 2040 ein anna-
hernd dhnliches durchschnittli-
ches Fuhrparkalter existiert,
werden zu diesem Zeitpunkt
aller Voraussicht nach noch
Lkw mit Verbrennungskraft-
motoren im Einsatz sein. Um
trotzdem das Zero-Emission-
Ziel zu erreichen, wurde in der
Studie die verstarkte Nutzung
von Bio-Diesel und E-Fuels
angenommen, auch unter Be-
ricksichtigung der damit ver-
bundenen Kosten.

Die Technologien sind zwar
der wesentliche Hebel zur De-
karbonisierung, aber bei Wei-
tem nicht der einzige. Zusatz-
liche Anstrengungen hinsicht-
lich Transportorganisation und
-abwicklung werden erforder-
lich sein, beispielsweise die
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effiziente Auslastung von Lo-
gistiknetzwerken oder die Tou-
renoptimierung. Nicht alle die-
ser Mafinahmen wirken unmit-
telbar und direkt auf die
Transportleistung, haben aber
durchaus einen positiven Ein-
fluss auf die Energieaufbrin-
gung. In der Studie wird im
optimistischsten Fall eine Re-
duktion des Endenergiebedarfs
von ca. 30 Prozent errechnet.

Kaum Mehrkosten

Das Erreichen eines CO,-neu-
tralen Strafenguterverkehrs bis
2040 erfordert deutliche An-
strengungen in vielen Berei-
chen. Der Ausbau der erforder-
lichen Infrastrukturen und die
Verflagbarkeit erneuerbarer
Kraftstoffe und Energien muss
gewahrleistet sein. Die volks-
wirtschaftliche Analyse im
Rahmen der Studie kommt zu
dem Ergebnis, dass trotz we-
sentlicher Eingriffe, zusatzli-
cher Kosten und Investitions-
bedarfe eine vollstandige
Dekarbonisierung des Straen-
glterverkehrs im Jahr 2040
kaum zu volkswirtschaftlichen
Mehrkosten bezogen auf das
BIP fuihrt. Die Berechnung dazu
basiert auf dem Vergleich zu
einem alternativen Szenario,
das keine zusétzlichen Vorkeh-
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rungen Uber die bereits jetzt
beschlossenen MaRnahmen
hinaus beinhaltet. Der Qutput
des Strafengulterverkehrssek-
tors selbst bleibt in den be-
trachteten Szenarien anna-
hemd gleich, denn trotz gege-
benenfalls temporarer Preis-
erhéhungen ist diese Dienst-
leistung kaum ersetzbar.
Schatzt man die makrodkono-
mischen Effekte bis 2050 und
daruber hinaus ab, ergibt sich
auf Grund erwartbarer Entwick-
lungen ein deutlich positiver
BIP-Effekt, welcher durch
potenzielle Kostensenkungen
und sogenannte Lerneffekte
weiter verstarkt werden kénnte.
Noch wichtiger als das BIP und
der wirtschaftliche Output
scheint jedoch der Effekt auf
das menschliche Wohlergehen,
in der Wissenschaft als Wohl-
fahrtsniveau” bezeichnet. Be-
wertet man den Nutzen der
CO,-Einsparung mit erwartba-
ren monetaren Bewertungsgro-
Ren im Sinne von vermiedenen
Klimawandelschaden, wird bei
einem Zero-Emission-Szenario
ein positiver Impact auf das
Wohlfahrtsniveau erwartet. Die
Dekarbonisierung des Guter-
verkehrs ist also ein okologisch
und &konomisch lohnens-
wertes Langfristinvestrent.






