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Wohlistand & Klimaschutz: Beides geht nur mit
dem Know how der Logistikbranche. Gefragt ist Realismus
und Technologieoffenheit.
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VORWORT ‘ v

Ohne Einbeziehung der
Branche konnen die
Klimaziele nicht erreicht
werden. Die Pandemie
hat fiir jeden sichtbar
gezeigt, welche Rolle
Logistik fiir die Versor-
gungssicherheit eines
Landes spielt.

Liebe Freunde und Partner
der Logistik,

die Entscheidungen von heute bestimmen, wie wir morgen leben werden. Das klingt
simpel und selbstverstdndlich. Im politischen Alltag werden Entscheidungen aber
immer ofter aufgeschoben oder fern jeder Realitdt getroffen, Diskussionen ideologie-
getrieben und schmalspurig gefiihrt, wissenschaftliche Erkenntnisse ignoriert, die
Vielfalt der Losungsmoglichkeiten bewusst eingeschrankt.

Als Logistiker sichern wir durch moderne Lieferketten und effiziente Dienstleistungen
nicht nur die Versorgung von Bevolkerung und Unternehmen, sondern auch den
Wirtschaftsstandort Osterreich und damit unseren Wohlstand. Basis dafiir sind eine
funktionierende Infrastruktur von der Straf3e iiber die Schiene bis zu regionalen Lager-
moglichkeiten, aber auch eine Lohn- und Gehaltspolitik, die in einem verniinftigen
Rahmen bleibt.

Alle diese Themen stellen derzeit grof3e Herausforderungen dar. Vieles steht auf dem
Priifstand, Weichenstellungen miissen in den kommenden Jahren vorgenommen wer-
den. Oder, genauer gesagt: miissten vorgenommen werden. Denn weder gibt es eine
konkrete Roadmap fiir die notwendige Reduktion der CO,-Emissionen noch eine fiir
die nachhaltige Sicherung und Stdrkung der Lieferketten.

Mit Wertschopfungseffekten von rund 21 Milliarden Euro stellt die Logistikbranche
eine relevante Grole in Osterreichs Volkswirtschaft dar. Und nicht nur das: Aufgrund
unseres Know-hows kénnten wir relevante Beitrage zur Dekarbonisierung des Giiter-
verkehrs leisten, den Transit verringern, Regionalitét stairken und den Wirtschafts-
standort attraktiver machen — man miisste uns nur lassen. Stattdessen werden biiro-
kratische Hiirden errichtet und praktikable und effiziente Losungen verstellt.

Dabei ist eines ganz offensichtlich: Ohne Einbeziehung der Branche kénnen etwa die
Klimaziele nicht erreicht werden. Die Pandemie hat fiir jeden sichtbar gezeigt, welche
zentrale Rolle Logistik fiir die Versorgungssicherheit eines Landes spielt. Und sie hat
auch gezeigt, wie flexibel die Branche ist und zu welchen Leistungen sie fahig ist. Aber
natiirlich braucht es die entsprechenden Rahmenbedingungen, damit wir diese Leis-
tungen auch wirtschaftlich sinnvoll erbringen konnen. Fiir die Verbesserung dieser
Rahmenbedingungen werden wir uns als unabhangige und verkehrsmitteliibergreifen-
de Interessenvertretung weiter konsequent einsetzen. Denn eine funktionierende
Logistik ist und bleibt die Lebensader von Handel, Wirtschaft und Industrie und damit
Basis unseres Wohlstands.

Herzlichst,
Ihr Alexander Friesz,
Prasident des Zentralverbandes Spedition & Logistik

2024 | BRANCHENREPORT | 3

LD



£ o

Logistik ist die Basis fiir Versorgung und Wohl-
stand. Um beides sicherzustellen, brauchen wir

wettbewerbsfahige Rahmenbedingungen.

Oliver Wagner

Geschaftsfiihrer Zentralverband Spedition & Logistik
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Wir arbeiten
an machbaren
Losungen. Nicht
nur im Interes-
se der Branche,
sonder auch im

Interesse unseres
Landes.

Oliver Wagner
Geschaftsfiihrer
Zentralverband Spedition & Logistik

Brauchen EHRLICHKEIT
statt Ideologien

Dekarbonisierung, fragile Lieferketten, schwindende Wertschopfung:

Die Logistikbranche hat Antworten auf diese Herausforderungen.

Als Interessenverband verschaffen wir ihnen Gehor.

s gibt sie, die guten Losungen. Man muss sie
Enur freilegen, befreien von ideologischem

Ballast, freischaufeln von der dicken Schicht
Realitdtsverweigerung, die leider derzeit die Dis-
kussion und die politischen Vorgaben beherrscht.
Und genau das tun wir. Als unabhéngige und ver-
kehrsmittelneutrale Interessenvertretung der Spe-
ditions- und Logistikbranche arbeiten wir an rea-
listischen und machbaren Losungen - nicht nur im
Interesse der Branche, sondern auch im Interesse
unseres Lands und unseres Wohlstands.

Das ist derzeit keine leichte Aufgabe. Denn die
aktuellen Herausforderungen sind grof3: Dekarbo-
nisierung, Sicherung der Lieferketten und damit der
Versorgungssicherheit, Aufhalten der schleichen-
den Deindustrialisierung und der Abwanderung
von Wertschopfung. Lippenbekenntnisse und Ziel-
definitionen der politischen Entscheidungstréger
gibt es genug, nur fehlt es an einem verniinftigen
Umsetzungsplan.

Dennoch ist es uns gelungen, Themen wie die
Notwendigkeit regionaler Widmungen von Logis-
tikflichen, den Ausbau der Infrastruktur und die
Sicherung von Lieferketten und damit der Versor-

gung unserer Wirtschaft und Gesellschaft auf die
politische Agenda zu setzen. Als Branche haben wir
Losungen fiir viele dieser Themen: realistische, um-
setzbare und wirksame Losungen.

Ein Beispiel dafiir ist die Dekarbonisierung des
Giiterverkehrs. Als Interessenvertretung haben wir
eine Reihe von konkreten Mafinahmen vorgeschla-
gen, die schnell umsetzbar und wirkungsvoll sind.
Doch um diese umzusetzen, braucht es Technolo-
gieoffenheit. Es geht ja gerade darum, die CO,-Em-
missionen moglichst schnell und wirkungsvoll zu
senken. Neben Anschubférderungen brauchen wir
vor allem eine EU-weite Lade-und Tankinfrastruk-
tur. Davon ist man derzeit noch sehr weit entfernt.

Die Logistik hat entscheidende Bedeutung fiir
den Wirtschaftsstandort Osterreich - und fiir die
Versorgungssicherheit der Bevolkerung. Beides be-
darf entsprechender Rahmenbedingungen, fiir die
wir uns weiterhin engagiert einsetzen. Unsere Bran-
che ist die sechstgréfite Osterreichs, wirtschaftlich
bedeutender als der Einzelhandel. Entsprechend
verfiigen wir auch iiber die Hebel, die Dinge in die
richtige Richtung zu lenken. Und genau dafiir wer-
den wir uns weiterhin konsequent einsetzen.

Ressorts

Landverkehre Europa - Walter Konzett, Gebriider Weiss GmbH.
Luftfracht - Rudolf Soucek, DHL Global Forwarding (Austria) GmbH.
Seefracht - Bernd Labugger, Schenker & (0. AG

KEP - Rainer Schwarz, DPD Direct Parcel Distribution Austria GmbH.
SCM - Wolfgang Finer, Osterreichische Post AG

Green Logistics — Matthias Hofmann, Osterreichische Post AG

Zoll - Karl Hannl, Hannl Customs Consulting GmbH.

Gefahrgut - Gerhard Niederleitner,

Hazard Material Consulting HMC GmbH.

Recht & Versicherung - Peter (soklich,

DSD Rechtsanwalte, ZV-Vertrauensanwalt
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Landesgruppen
Wien, NO, Bgld. - Jiirgen Bauer, Gebriider Weiss GmbH.
Oberosterreich - Klaus Bannwarth, Gebriider Weiss GmbH
Steiermark - derzeit offen
Karnten - Philipp TrauRnig, TRAUSSNIG Spedition GmbH
Salzburg - Michael Macheiner, Lagermax Logistics
Austria GmbH
Tirol - derzeit offen
Vorarlberg - Stefan Oberhauser, Gebriider Weiss GmbH.

Der Vereinssitz befindet sich in Wien
Geschaftsfiihrer: Oliver Wagner
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Lkw=Verkehr bleibt
* GROSSTER HEBEL fur
weniger Emissionen
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Die (0,-Redukti-
onsziele konnen
mit nur einer
Technologie -
- Batterien - im
StraRengiiterver-
kehr in absehba-
rer Zeit nicht er-
reicht werden.

Prof. Sebastian Kummer
Institut fiir Logistik WU Wien

Selbst wenn die Bahn zulegt: Der Giiterverkehr iiber die StralRe
wird auch in den ndchsten Jahren weiter zunehmen und wichtigs-
ter Verkehrstrager bleiben. Alles andere ist Wunschdenken. Das
belegt eine Studie des WU-Professors Sebastian Kummer. Jetzt ist
die Politik gefordert, diese Realitdt anzuerkennen und durch
Technologieoffenheit eine rasche und wirkungsvolle C0,-Reduktion

- des Lkw-Verkehrs zu ermoglichen.
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unsch und Wirklichkeit, das ist oft ein

komplexes Verhiltnis. Oder um es di-

rekter zu sagen: Nur selten ergeben bei-
de ein harmonisches Paar. Das gilt leider auch fiir
den Giitertransport und das Ziel der Bundesregie-
rung, diesen bis 2040 CO,-neutral zu gestalten. Eine
vom Verkehrsministerium getatigte Annahme da-
fiir ist, dass der Anteil der Bahn am Giitertransport
auf 35 bis 40 Prozent steigt. ,Doch das ist v6llig un-
realistisch’, sagt Professor Sebastian Kummer, Leiter
des Instituts fiir Transportwirtschaft und Logistik
an der WU Wien, ,,die politischen Prognosen und
die Realitdt driften auseinander.”

Eindriicklichstes Beispiel: Entgegen den Annah-
men des Verkehrsministeriums ist das Volumen
des Giiterverkehrs in den vergangenen Jahren ge-
stiegen — und der Anteil der Bahn gesunken. Griin-
de dafiir sind die verdnderte Marktnachfrage zu
kleineren, individuelleren Sendungen und hoherer
Flexibilitdt, technologische Nachteile der Schiene
durch europaweit unterschiedliche Stromstan-
dards, Spurweiten und Zugsicherungssysteme so-
wie generelle Kapazititsengpésse durch den Vor-
rang fiir den Personenverkehr. Vereinfacht gesagt:
Amazon-Pakete statt Erze — das spielt Bahn und

i I I
o rod

Donauschiftfahrt nicht gerade in die Hinde. ,,An-
hand der Fakten wird deutlich, dass die Prognosen,
auf deren Grundlagen Klimaschutzministerium
und Regierung planen und entscheiden, eher deren
Wunschdenken als der Realitéit entsprechen®, so
Kummer.

Der Experte hat gemeinsam mit seinem Mitar-
beiter Alexander Geske eine 2020/2021 erstellte Stu-
die zur Dekarbonisierung und zum Modal-Split im
Giiterverkehr iiberarbeitet und aktualisiert. Sein Fa-
zit: ,Trotz aller Bemithungen, den Anteil der Schie-
ne am Giitertransport zu steigern, wird die Strafle
auf absehbare Zeit der wichtigste Verkehrstréager
bleiben. Der Straf3engiiterverkehr ist daher auch der
wichtigste Hebel, um eine Dekarbonisierung vor-
anzutreiben.“ Die Konsequenz daraus: Ohne Maf3-
nahmenplan zur CO,-Reduktion im Straflengiiter-
verkehr sind die Klimaziele Osterreichs nicht zu
erreichen.

Giiterverkehr wachst weiter

Fur die Studie haben Kummer und sein Team drei
Szenarien zur Einschitzung des Wachstums von
StrafSe und Schiene bis 2030 und 2040 berechnet.
Fur die unterschiedlichen Szenarien wurde von ei-
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nem Halten des Modal-Splits, von einem anteiligen
Wachstum der Schiene von 2,2 Prozent jahrlich und
von dem angestrebten Modal-Split-Anteil der
Schiene von 40 Prozent im Jahr 2040 ausgegangen
(Details siehe Kasten). Auf Basis von OECD-Pro-
gnosen liegt allen Berechnungen die Annahme zu-
grunde, dass der Giiterverkehr in Osterreich bis
2040 um 38 Prozent wachsen wird, sofern Europa
nicht in eine tiefe Rezession féllt.

Quer iiber alle Szenarien ergibt sich eine deut-
liche Erkenntnis: Die Strafle wird auch in Zukunft
weiterhin der dominierende Verkehrstréger blei-
ben. Um das Ziel eines 40-Prozent-Anteils der Bahn
in einem wachsenden Logistikmarkt zu erreichen,
miisste sich das Volumen des Schienengiiter-Ver-
kehrs bis 2040 verdoppeln - kein besonders realis-
tisches Szenario angesichts jetzt schon begrenzter
Kapazititen. ,,Und selbst unter der unrealistischen
Annahme, dass bis 2040 ein Schienenanteil von 40
Prozent erreicht wird, wiirde der Straflentransport
um 17 Prozent wachsen’, so Kummer.

Konkrete MaBnahmen notwendig
Die logische Konsequenz daraus: ,,Ohne konkreten
Mafinahmenplan zur CO,-Reduktion im Straflen-
glterverkehr sind die Klimaziele nicht erreichbar®,
betont Alexander Friesz, Prasident des Zentralver-
bandes Spedition & Logistik. Denn: ,,Der Straflen-
glterverkehr bietet den grofiten Hebel fiir eine ra-
sche und wirkungsvolle Reduktion von CO,-Emis-
sionen.“

Sebastian Kummer bestitigt das: ,Wer die vor-
liegenden Fakten und Szenarien auch nur anna-
hernd ernst nimmt, dem ist klar: Man muss jetzt
handeln. Das bedeutet, trotz begrenzter Moglich-
keiten alles aus der Schiene herauszuholen, vor al-
lem aber den Stralengiiterverkehr als grofiten CO,-
Hebel mit allen Mitteln zu dekarbonisieren.

Die WU-Experten haben auch dafir zeitlich
gestaffelte Szenarien und Vorschldge fiir diese
Dekarbonisierung erstellt:

« Bis 2030 liegen die grofiten CO,-Einsparungs-
moglichkeiten beim Nahverkehr in der Batterie-
elektrik (18 Prozent Einsparungspotenzial) und
auf der Langstrecke beim Einsatz von HVO (hy-
driertem Pflanzendl, zehn Prozent). Wasserstoff
(Brennstoffzelle) wird mit einem CO,-Einspa-
rungspotenzial von fiinf Prozent kurzfristig noch
eine eher untergeordnete Rolle spielen.

o Im Zeitraum bis 2040 werden die Einsparpoten-
ziale der Batterieelektrik massiv ansteigen, Was-
serstoff wird mit den ebenfalls steigenden Ein-

zum Jahr 2040

und 70 Prozent StraRe.

liberproportional zunehmen (+45 Prozent).

40 Prozent

2019 zulegen.

Szenarien fur den Guterverkehr bis

Prof. Sebastian Kummer und sein Team haben fiir die Analyse
drei Szenarien durchgespielt. Ausgangspunkt der Berechnun-
gen ist der aktuelle Modal-Split von rund 30 Prozent Schiene

Die jetzige Modal-Split bleibt unverdndert
Aufgrund des prognostizierten Wachstums des Gutertransports wird die
bisherige Transporthdchstmenge der Bahn von 21,7 Milliarden Tonnen-
kilometern (tkm) bereits 2029 {iberschritten. Muss das zusatzliche Fracht-
volumen dann mangels Schienenkapazitdt auf die StralRe verlagert werden,
bedeutet das eine Zunahme des StraRengiiterverkehrs um rund 44 Prozent.

Die Schiene wachst um jahrlich 2,2 Prozent
Auch bei diesem Szenario sind die Ergebnisse dhnlich. Die bisherige
maximale Transportleistung der Bahn wird um 28 Prozent iibertroffen.
Trotz der Zunahme des Schienentransports wiirde der StraBentransport

Die Schiene erreicht den geplanten Modal-Split von

Um dieses Ziel zu erreichen, miisste die Bahn aufgrund des insgesamt
steigenden Transportvolumens ihre Kapazitdt verdoppeln. Und selbst
dann wiirde der StraBengiiterverkehr noch um 17 Prozent gegeniiber

sparpotenzialen von HVO gleichziehen. Maf3-
nahmen wie die Zulassung hoherer
Lkw-Kapazititen, die Anpassung von Fahr-
verboten und die Forcierung von Leichtbau
und Aerodynamik werden im Vergleich ge-
ringere Einspareffekte bringen, aber in je-
dem Fall unverzichtbar sein. Allerdings:
Auch 2040 wiirden bei Realisierung aller Po-
tenziale noch sieben bis 14 Prozentpunkte
auf die Erreichung des osterreichischen Net-
to-null-Emissions-Zieles fehlen.

Bis 2050 konnte bei erfolgreicher Ausschop-
fung aller Potenziale ein klimaneutraler Stra-
Bengiiterverkehr gelingen. Getragen wiirde
dies zu 41 Prozent durch batterieelektrische
Technologien, zu 25 Prozent durch den Einsatz
von Wasserstoff, zu 22 Prozent durch HVO so-
wie zu 15 bis 25 Prozent durch den Einsatz von
E-Fuels. Batterieelektrische und wasserstoff-
basierte Technologien sind damit die grof3ten
Hebel zur CO,-Einsparung.

Der StraBBen-
giiterverkehr
bietet den groR-
ten Hebel fiir
eine rasche und
wirkungsvolle
Reduktion von
(0,-Emissionen.

Alexander Friesz
Président des Zentralverbandes
Spedition & Logistik
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Intelligentes GESAMTKONZEPT
fur klimagerechten Guterverkehr

StraRengiiterverkehr
Wichtige Malnahmen bis 2030

Flachendeckende CO.-Emissi

Lade- und Tankinfrastruktur ek
auf Netto-Null

@ E-Laden DS 2040

@ HVO B bis 2050

. Wasserstoff j j j\

Butfuagreter; Teatrabsband Spedton B Logwtk, Gusle Zesrstsstand Spedition §Logatic, VI, Ummwelbundersm, sk Auviria

- Gesamtkonzept Alternativenergie -,
! fiir alle Verkehrstrager

D) e-Fuels .
Fahrzeugkapazitat ‘ Fahrverbote anpassen
erhGhen = ™ Verkehrsiiberlastungen
vermalden 9 & Multimodale Infrastruktur
© Forschung & Entwicklung
o Sicherung Wettbewerbsfahigkeit
© Monitoring & Controlling
o Digitalisierung inkl. KI
Leichtbau & Aerodynamik
. - . Alternative @ Zerlans
Antriebe fordern
Stralle 70,6% Wasserwege

bis 2050 keine signifikante Verdnderung
der aktuellen Anteile erwartbar
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CO,-Emissionen
auf Netto-Null

— bis 2040

Bl bis 2050

Multimodale
Terminals ausbauen

Giiterverkehr =
bevorzugen | rf

Technische
Standards angleichen

Rechtliche
Standards harmonisieren

Biirokratische Hiirden abbauen

Wettbewerbsfihigkeit stérken
mehr Marktorientierung
héhere Verldsslichkeit

s gibt viele Ideen und noch mehr hochge-
Esteckte Ziele, aber kein schliissiges Gesamt-

konzept, wie ein klimagerechter Giitertrans-
port der Zukunft aussehen konnte. Hier ist es — auf
einen Blick und iibersichtlich dargestellt, was jetzt
notwendig wire, um den Giiterverkehr moglichst
schnell und wirkungsvoll zu dekarbonisieren.

»Leider gibt es von Seiten der Politik bisher im-
mer noch keine konkrete Roadmap, wie die Klima-
ziele bei gleichzeitiger Starkung und Sicherung der
Lieferketten erreicht werden sollen®, sagt Alexander
Friesz, ,denn um Beschiftigung und Wachstum in
Inland zu erhalten, muss Osterreichs Position als
markanter Logistikstandort fiir Zentral-, Stid- und
Osteuropa ausgebaut werden.“

Der Zentralverband als verkehrsmittelneutrale
Interessenvertretung der Logistikbranche hat daher
die jetzt notwendigen Mafinahmen in ein integrier-
tes Gesamtkonzept ,,gegossen” und grafisch darge-
stellt. Neben dem Ausbau der multimodalen Infra-
struktur — Stichwort Terminals — und verstirkten
Forschungsbemiithungen im Bereich alternativer
Antriebstechnologien geht es im Bezug auf die
Bahn vor allem um die Bevorzugung des Giiterver-
kehrs sowie eine europaweite Angleichung der tech-
nischen und rechtlichen Standards.

Beim Straf3engiiterverkehr sind vor allem For-
derungen alternativer Antrieb sowie ein deutlicher
Ausbau der Tank- und Ladeinfrastruktur — und
zwar auch fiir HVO, Wasserstoff und E-Fuels - vor-
dringlich. Begleitend dazu wire es wichtig, die zu-
lassige Fahrzeugkapazitit zu erhohen, Fahrverbote
anzupassen, um Verkehrsiiberlastungen zu vermei-
den, sowie moderne Erkenntnisse der Aerodyna-
mik und des Fahrzeug-Leichtbaus bei Zulassungen
zu beriicksichtigen. (]

2024 | BRANCHENREPORT | 13
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Um diese CO,-Reduktionen tatsichlich zu errei-
chen, bedarf es allerdings eines technologieoftenen,
integrierten Ansatzes iiber alle Verkehrstrager und
Antriebstechnologien hinweg, so ZV-Prisident
Friesz. Unterstiitzt werden miisste dieser Ansatz

durch ein Biindel weiterer Mafinahmen von ver-

Hoch hinaus: Der Warentransport wird auch in den kommenden Jahren weiter zunehmen. Die
OECD prognostiziert ein Wachstum des Giiterverkehrs in Osterreich um rund 38 Prozent.

starkter Forschung an alternativen Antriebssyste-
men und dem Aufbau einer flichendeckenden eu-
ropéischen Lkw-Lade- und Tankinfrastruktur iiber
bessere Moglichkeiten fiir regionale Logistikflichen
bis zur Zulassung lingerer Lkw fiir bestimmte Gii-
ter — einzeln betrachtet keine Gamechanger, in
Summe aber doch mit erheblichem Potenzial zur
CO,-Reduktion.

Fazit von WU-Professor Kummer: ,Osterreich
ist besonders gefordert, realistische Modal-Split-
Ziele zu formulieren und dann auch zu verfolgen.
Die EU muss mit der Entwicklung eines nachhalti-
gen Gesamtenergiekonzeptes fiir Industrie, Strafle,
Schiene, Wasserstrafe und Luftfahrt die Grundlage
fir alle weiteren Mafinahmen sowohl auf nationaler
als auch auf EU-Ebene schaffen.”

ZV-Prasident Alexander Friesz fordert daher
von einer zukiinftigen Bundesregierung, ,,sich in
ihrem Programm zu einem resilienten und wettbe-
werbsfihigen Logistikstandort Osterreich zu be-
kennen, untermauert durch eine konkrete Road-
map zur nachhaltigen Sicherung und Starkung der
Lieferketten®. Nur so konne die Versorgungssicher-
heit in Osterreich aufrecht erhalten werden. [

WU-Professor Sebastian Kummer tiber ...
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... Trends am Logistikmarkt:

keine oder nur geringe Fahrzeuganpassungen

Der Anteil der Bahn ist unter Druck. Griin-
de dafiir sind die gednderte Kundennachfrage
hin zu kleinen, individuellen Sendungen
(»Amazonisierung®), die eine hohere Flexibili-
tat verlangen, sowie der Riickgang bei schie-
nenaffinen Massengiitern wie Rohstoffe, Stahl
etc. Dazu kommen technologische Nachteile
wie europaweit unterschiedliche Spurbreiten,
Stromstandards und Zugsicherungssysteme.
Zudem verstirkt der Vorrang fiir den Perso-
nenverkehr die bestehenden Kapazititsengpds-
se. Das politische Ziel, den Anteil der Bahn auf
Giitertransport von derzeit unter 30 auf 40 Pro-
zent zu steigern, ist daher vollig unrealistisch.

... die Chancen fiir alternative Treibstoffe:
HVO und E-Fuels sind bereits heute gut fiir

Langstreckenverkehr mit schweren Lkw ein-

setzbar, da sie alle getankt werden kénnen und

notwendig sind. Mittelfristig bietet auch die
Brennstoffzelle grofies Potenzial. Derzeit ist
griiner Wasserstoft nur sehr begrenzt vorhan-
den. Es fehlt an Tankstellen, und auch die Kos-
ten fiir Fahrzeuge und Treibstoff sind noch
nicht wettbewerbsfihig.

... Forderungen an die Politik:

Die CO,-Reduktionsziele konnen mit nur
einer Technologie — Batterien - im Straflengii-
terverkehr in absehbarer Zeit nicht erreicht
werden. Deswegen sollte die Verkehrspolitik
auf ein Technologieportfolio und Technologie-
offenheit setzen. Notwendig ist es, trotz be-
grenzter Moglichkeiten auch den Schienen-
glterverkehr zu attraktivieren. Dazu miissen
Giiterterminals geschaffen und revitalisiert und
auch eine rechtliche Gleichstellung von Perso-
nen- und Giiterverkehr geschaffen werden.

FOTO: ITOCKPHOTO, LUKAS ILGNER / VGN
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@ INTERVIEW

Alexander
Friesz

ist seit sechs Jahren
Prasident des
Zentralverbandes
Spedition & Logistik.
Er ist Vorstands-
mitglied und Gesell-
schafter des Logistik-
unternehmens
Lagermax und
engagiert sich seit
mehr als zwei Jahr-
zehnten im Zentral-
verband und in
verschiedenen
Leitungsfunktionen
flir die Interessen
der Branche.

16 | BRANCHENREPORT | 2021

FOTO: WOLFGANG WOLAK



LLasst uns
bitte machen!

Die Abwanderung von Wertschopfung stoppen und die
Okologisierung vorantreiben: Die Logistiker haben dafiir
praktikable Losungen, sagt Alexander Friesz, Prdsident des
Zentralverbandes Spedition & Logistik. Die Umsetzung wird
jedoch durch mangelnde Technologieoffenheit, ein
Ubermaf$ an Ideologie und Biirokratie sowie eine
fehlende Einbeziehung der Branche behindert.

Es gibt von vielen Seiten Sorgen, dass der Wirt-
schaftsstandort Osterreich an Attraktivitit ver-
liert. Sind diese Bedenken berechtigt?

Alexander Friesz: Der Standort Osterreich kann
nur dann langfristig erhalten und attraktiv bleiben,
wenn die Rahmenbedingungen passen. Dazu ge-
hort eine gute Infrastruktur von der Strafle tiber die
Schiene bis zu Lagermdglichkeiten, aber auch wett-
bewerbsfihige Lohne und Lohnnebenkosten. Um
alle drei Faktoren miissen wir derzeit ringen.

Wieso kimpfen?

Weil wir leider verstarkt eine Abwanderung von
Wertschopfung in andere Lander beobachten. Und
diese gilt es zu stoppen, wenn wir unseren Wohl-
stand erhalten wollen. Denn eine funktionierende
Einbindung in das internationale Wirtschaftssystem
ist die Grundlage unseres Wohlstands. Und die Lo-
gistikbranche schafft dafiir die Voraussetzungen.
Das versuchen wir ja auch immer wieder den poli-
tischen Entscheidungstrigern deutlich zu machen:
Wenn die Rahmenbedingungen nicht passen, wan-

dert die Wertschopfung ab, aber der Verkehr bleibt.
Osterreich wird dann immer mehr zum Transit-
land. Da sehe ich eine grofie Gefahr.

Jetzt schneidet Osterreich im internationalen
Logistik-Ranking der Weltbanksehr gut ab. So
dramatisch kann die Lage also nicht sein ...

Wir haben uns in den vergangenen Jahren im
Weltbank-Ranking von Platz 23 auf Platz sieben
vorgearbeitet. Dieser Erfolg beruht auf der Service-
orientierung, der Qualitit und dem Know-how der
heimischen Logistikbranche. Jetzt gilt es das Niveau
zu halten. Und da kommen einige Herausforderun-
gen auf uns zu. So steuern wir am Brennerkorridor,
der wichtigsten Nord-Siid-Verbindung, in den
kommenden Jahren auf einen Transport- und Ver-
sorgungsengpass zu, weil es bei der Luegbriicke, der
Tauernautobahn und der A8 Salzburg-Miinchen
gleichzeitig zu Sanierungsarbeiten und teilweise
iberlappenden Sperrungen kommt. Das bedeutet,
dass tiber Jahre keine dieser wichtigen Handelsrou-
ten storungsfrei

Wenn die
Rahmenbedin-
gungen nicht
passen, wandert
die Wertschop-
fung ab, aber der
Verkehr bleibt.
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@ INTERVIEW

Wir steuern am
Brennerkorridor,
der wichtigsten
Nord-Siid-Verbin-
dung, in den kom-
menden Jahren auf
einen Transport-
und Versorgungs-
engpass zu.
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zu benutzen ist. Der Brenner-Korridor ist aber die
Hauptlebensader Mitteleuropas. Nur wegen man-
gelnder Koordination setzt man hier die Versor-
gungssicherheit aufs Spiel, das ist wirklich bedenk-
lich.

Ein Ausweichen auf die Bahn ...

... wire wiinschenswert, allerdings ist eine sub-
stanzielle Verlagerung des Giiterverkehrs auf die
Schiene aufgrund fehlender Kapazititen leider kei-
ne Option. Da sind wir ja gleich beim néchsten The-
ma: den Schwachstellen der Bahn, vor allem im eu-
ropéischen Kontext. Der Hafen Koper ist einer der
grofiten Containerhifen Siideuropas, von dem
fithrt gerade mal eine eingleisige Bahnstrecke nach
Osterreich. Fahrt ein Zug von Osterreich nach Un-
garn, muss an der Grenze ein ungarischer Zugfiih-
rer zusteigen, weil die gesamte Bahnkommunika-
tion nur auf Ungarisch gefithrt wird. Die Bahn-In-
frastruktur und -technik ist weitgehend veraltet, das
muss man leider deutlich sagen, und ist deshalb
auch nur bedingt eine Alternative zum Warentrans-
port tiber die Strale. Hinzu kommt die ,,Just-in-Ti-
me-Politik“ der Industrie, die {iber die Bahn ohne-
hin nicht zu bedienen ist und die man im Zusam-
menhang mit stabilen Lieferketten durchaus
kritisch hinterfragen kann.

Bedeutet das, dass eine spiirbare Verlagerung
des Giitertransports auf die Bahn in naher Zu-
kunft unrealistisch ist?

Ja, das bestitigt auch die aktuelle Studie von
Professor Kummer. Wir erreichen in Osterreich
beim Modalsplit einen Bahngiiteranteil von rund
30 Prozent, was international betrachtet ein sehr
guter Wert ist. Aber weil das Transportvolumen
weiter zunehmen wird und gleichzeitig die Bahn-
kapazitaten begrenzt sind, werden wir in den kom-
menden Jahrzehnten nicht iber 34 oder 35 Prozent
kommen - zumal ja auch der Personenverkehr ge-
fordert werden soll. Aber mehr Personenziige be-
deuten weniger Platz fiir Giiterziige. Der Giiterver-
kehr nimmt ja weiter zu. Um bei einem wachsenden
Transportvolumen das von der Regierung erklarte
Ziel von 40 Prozent zu erreichen, miisste die Bahn
ihre Kapazitat verdoppeln. Wie soll das funktionie-
ren? Und selbst dann wiirde der Anteil der Strafle
weiter steigen. Tatsdchlich ist der Anteil der Bahn
am Giiterverkehr zuletzt sogar zuriickgegangen.
Das ist die Realitét!

Ein anderes grofies Thema der Branche ist die

Dekarbonisierung. Gibt es da Fortschritte?

Dort, wo wir als Branche etwas bewegen kon-
nen, geht viel weiter. Im Bereich der Nahversor-
gung, den Paket- und Expressdiensten, ist die Um-
stellung auf Elektromobilitit weitgehend gelungen.
Und zwar vor allem aufgrund von Eigeninitiativen.
Darauf konnen wir stolz sein! Im Bereich des Mit-
tel- und Langstreckenverkehrs st6f3t die E-Mobilitét
allerdings an ihre Grenzen. Das hangt mit dem Ge-
wicht der Batterien zusammen und vor allem auch
mit der mangelnden Infrastruktur. Das beginnt bei
den fehlenden Hochleistungs-Ladestationen. Und
wenn es die gibe, sind das nachste Problem die vol-
lig unzureichenden Netzkapazititen. Konnten zehn
Lkw bei Schnellchargern gleichzeitig aufgeladen
werden, gehen im angrenzenden Ort die Lichter
aus, so sieht die Realitdt aus. Wir Logistiker riisten
viele unserer Standorte mit PV-Anlagen aus. Aber
die Energieversorger stehen oft auf der Bremse, was
die Annahme des Griinstroms betrifft. Hier miissen
noch massive Netzausbauten stattfinden.

Was miisste die Politik tun?
Offen gegeniiber Technologien und Maf3nah-
men sein, die den Einsatz von fossilen Treibstoffen
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reduzieren, statt populistisch und ohne Lenkungs-
effekt die Strafle durch hohere Maut zu bestrafen.
Viele unserer Unternehmen setzen derzeit beim
Schwerverkehr freiwillig auf HVO100, einen syn-
thetischen Kraftstoft aus pflanzlichen und tieri-
schen Reststoffen, etwa aus der Lebensmittelindus-
trie, der herkdmmlichen Diesel ersetzt und 80 Pro-
zent CO,-Emissionen einspart. Also lasst uns bitte
machen, die Branche hat ja Losungen! Nur neben-
bei: In Deutschland sind Wasserstoff-Lkw von der
Mauterh6éhung befreit, und dort sitzen ja auch Grii-
ne in der Regierung.

Sind die Investitionskosten das Hindernis?

Mit ca. 20 Wasserstofftankstellen entlang den
Autobahnen wire schon ein Start zu machen. Und
das ist jetzt wirklich eine tiberschaubare Anzahl.
Aber dann entsteht das nichste Problem: Gibt es
ein solches Netz auch im Ausland, oder muss ich
meinen Lkw an der ungarischen Grenze stehen las-
sen und die Fracht auf einen Diesel-LKW umladen,
weil es in Ungarn keine Wasserstofftankstellen gibt?
Deshalb betonen wir ja immer wieder, wie wichtig
eine Abstimmung innerhalb der EU ist. Es gibt in-
nerhalb Europas unterschiedliche Spurbreiten, un-
terschiedliche Stromsysteme und zu wenige Termi-
nals. Zukunftssichere Rahmenbedingungen fiir die
Logistikbranche miissen im européischen Einklang
entstehen, sonst bleibt das Flickwerk.

Was wire konkret notwendig, um die Dekarbo-
nisierung voranzutreiben?

Eine klare Roadmap mit konkreten Schritten,
evidenzbasiert und wissenschaftlich untermauert,
nicht ideologiegetrieben. Technologieoffenheit ist
dabei ein zentrales Stichwort. Und es bedarf der
Einbeziehung der Logistikbranche. Wir unterstiit-
zen die Okologisierung des Verkehrs, und wir wis-
sen auch, was moglich wire — aber man muss uns
machen lassen und nicht mit immer neuen biiro-
kratischen Auflagen behindern. Es zeigt sich doch
ganz deutlich, dass sich eine Okologisierung nicht
erzwingen ldsst, es braucht stattdessen entsprechen-
de Rahmenbedingungen. Zur Ideologiefreiheit ge-
hort auch, zur Kenntnis zu nehmen, dass die Bahn
das steigende Transportvolumen nicht aufnehmen
kann. Wir sind als Branche keine Gegner der Bahn,
wir nutzen deren Moglichkeiten gerne dort, wo es
zweckmiflig ist. Aber die Bahn muss flexibel und
wettbewerbsfihig sein. Und wenn man die E-Mo-
bilitat forcieren will, kann man es doch wie in der
Schweiz machen: Dort werden die rund fiinf Ton-

nen, die die Batterien eines E-Lkw wiegen, zum
zuldssigen Gesamtgewicht hinzugerechnet, bei uns
in Osterreich reduzieren sie das Ladegewicht. So
fordert man E-Mobilitét nicht!

Corona und bewaffnete Konflikte zeigen immer
hiufiger die Verletzlichkeit internationaler
Lieferketten. Wie reagiert die Logistikbranche
darauf?

Die Pandemie hat fiir jeden deutlich gemacht,
welche zentrale Rolle Logistik fiir die Versorgungs-
sicherheit eines Landes spielt. Und sie hat auch ge-
zeigt, wie flexibel die Branche ist und zu welchen
Leistungen sie gemeinsam mit der Industrie fihig
ist. Aber natiirlich braucht es die entsprechenden
Rahmenbedingungen, damit wir diese Leistungen
auch wirtschaftlich sinnvoll erbringen kénnen.
Wenn man aus Verkehrs- und Umweltgriinden kiir-
zere Transportwege will, was ja sinnvoll wire, sind
entsprechende regionale Logistikflichen als Zwi-
schenlager notwendig. Doch dafiir braucht es auch
die entsprechenden Widmungen, die oft leider an
den Entscheidungstriagern vor Ort scheitern. Des-
halb fordern wir schon lange, die Widmung von
Logistikflichen bundesweit einheitlich zu regeln.
Wir brauchen einen bundesweiten Flichenwid-
mungsplan, der die Logistik beriicksichtigt. Sonst
kommen wir auch bei den Themen Versorgungs-
sicherheit mit der Regionalisierung von Produkti-
onsstétten nicht weiter. Stattdessen werden wir wei-
ter deindustrialisieren und Arbeitspldtze und Wohl-
stand verlieren.

Wie wird sich die Logistikbranche in den kom-
menden Jahren weiterentwickeln?

Die Dekarbonisierung wird weitergehen, davon
bin ich tiberzeugt — wenn es eine entsprechende
Technologieoffenheit gibt und diese auch gefordert
werden. Die Digitalisierung wird eines der ganz,
ganz groflen Kernthemen der nichsten Jahre sein.
Die Automatisierung der Ablaufe wird weitergehen,
damit sinken auch die Stiickkosten. Bei der Auto-
matisierung der Logistikabldufe spielt auch Kiinst-
liche Intelligenz zunehmend eine Rolle. Da wird
jetzt schon einiges ausprobiert in Bezug auf die Op-
timierung der Verkehrsfliisse. Der Giiter- und Wa-
renverkehr wird weiter zunehmen, eine funktionie-
rende Logistik ist und bleibt die Lebensader der
Wirtschaft und Basis unseres Wohlstands. Auch
wenn die Rahmenbedingungen nicht einfacher
werden, hat die Logistik viel Potenzial und wird an
Bedeutung gewinnen.

Die Politik sollte
offen gegeniiber
Technologien
und MaRnahmen
sein, die den
Einsatz von
fossilen Treib-
stoffen reduzie-
ren, statt popu-
listisch und ohne
Lenkungseffekt
die StraRe durch
hohere Maut zu
bestrafen.

Die Bahn-
Infrastruktur und
~technik ist
weitgehend ver-
altet. Deshalb ist
die Bahn auch
nur bedingt eine
Alternative zum
Warentransport
iiber die StraRe.
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@ ALTERNATIVE TREIBSTOFFE

In Zukunft
wird sich die
Verzahnung
zwischen Auf-
traggeber und
Logistiker noch
wesentlich
verstarken.

Christoph Obermaier
Deloitte
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GRUNE LOGISTIK auf der

Uberholspur

Strom, Wasserstoff und gerne auch alte Speisedle: Die Logistikbranche

verfolgt innovative Wege, um die Dekarbonisierung des Lkw -Verkehrs

voranzutreiben. Dafiir ist Technologieoffenheit erforderlich.

Zukunft bereits begonnen: Dort werden bereits

Briefe, Pakete, Zeitungen und Werbepost emis-
sionsfrei mit E-Fahrzeugen ausgeliefert. Die Logis-
tiker setzen schon seit Jahren auf alternative An-
triebstechnologien und stellen als Branche die grof3-
te E-Fahrzeugflotte des Landes. Und jedes Jahr
kommen in Osterreich Tausende E-Fahrzeuge im
Kurier-, Express- und Paketdienstbereich dazu.
Und wo es Sinn macht, werden auch schwerere E-
Lkw eingesetzt: So pendeln zwischen dem neuen
Post-Logistikzentrum in Wien-Inzersdorf und dem
Flughafen Wien seit Anfang Mai E-Lkw , um inter-
nationale Sendungen abzuholen oder anzuliefern.

Doch es muss nicht immer Strom sein: Der M6-
belriese Ikea hat zusatzlich zu den bereits 60 E-Lie-
ferwagen Ende vergangenen Jahres den ersten Was-
serstoff-Lkw in Betrieb genommen. Vier weitere
sollen folgen. ,Osterreich ist damit Vorreiter im
Konzern®, betont Melanie Eltzner, Logistik-Chefin
von lkea Osterreich. Und: ,,Die Lkw werden aus-
schlieSlich mit griinem Wasserstoff betrieben.“ Ge-
fordert wird das Projekt aus Mitteln des vom Kli-
maministeriums aufgelegten Forderprogramms
»ENIN - Emissionsfreie Nutzfahrzeuge und Infra-
struktur®

In Graz, in Salzburg und in Innsbruck hat die

450 Kilometer mit Wasserstoff

Der Tiroler Lebensmittelhdndler MPreis hat bereits
seit Mdrz 2023 einen Wasserstoft-Lkw im Einsatz.
Der dafiir notwendige Wasserstoff wird in einer ei-
genen Single-Stack-Elektroanlage auf dem Geldnde
der Firmenzentrale in Vols hergestellt. Das Fahr-
zeug, das ohne Auflieger 19 Tonnen wiegt, schafft
eine Reichweite von etwa 450 Kilometern. Mit dem
ersten H,-Lkw konnen die Treibhausgas-Emissio-
nen um etwa 65.000 Kilogramm CO, pro Jahr re-
duziert werde, heif3t es bei MPreis. Das Unterneh-

men plant, den gesamten Fuhrpark in den kom-
menden Jahren sukzessive auf Brennstoffzellen-Lkw
umzustellen.

»Die Vorteile von H, im Giiterverkehr sind nicht
von der Hand zu weisen®, betont auch Christoph
Obermair, Nachhaltigkeitsexperte bei Deloitte Os-
terreich, ,insbesondere die kurze Tankzeit ist in ei-
ner Branche, in der Stehzeiten erfolgskritisch sind,
von Vorteil. Aber auch die lokale Emissionsfreiheit
sticht positiv hervor.“ Das Beratungsunternehmen
hat bereits 2021 eine Studie zum Einsatz von Was-
serstoff im Schwerverkehr erstellt. Zwar seien er-
hebliche Investitionskosten notig, um Wasserstoff
»auf die Strafle“ zu bringen, umgekehrt wiirden
Wasserstoffproduktion und der Aufbau der Tank-
stelleninfrastruktur dem Standort Osterreich eine
zusitzliche Wertschopfung von 475 Millionen Euro
bringen. Zudem wiirden 2.000 H,-Lkw eine Ein-
sparung von 70 Millionen Tonnen Dieselkraftstoff
bedeuten.

Nicht zuletzt durch offentliche Kritik des Zen-
tralverbandes-Spedition und Logistik wird tiber
ENIN auch H, im Giiterverkehr gefoérdert. Aller-
dings: Es mangelt an der entsprechenden Infra-
struktur. ,Aktuell ist das Fehlen eines sinnvollen
Tankstellennetzes ein wesentliches Hindernis®, so
Obermair. So existieren in Osterreich derzeit fiinf
entsprechende Anlagen - in ganz Europa 265.
Obermair ist dennoch iiberzeugt, dass sich ,,durch
sinkende Kosten in der Produktion, ein steigendes
Angebot an grilnem Wasserstoff sowie leistbares
Flottenmaterial und ein sinnstiftendes Tankstellen-
netz Wasserstoff als relevante Alternative in der
Transportwirtschaft positionieren wird®.

Allerdings sieht die Wasserstoft-Strategie der 6s-
terreichischen Bundesregierung vor, dass griiner
Wasserstoff zunéchst primar der Industrie zur Ver-
fiigung gestellt wird. Nur was {ibrig bleibt, steht dem
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Verkehrt zur Verfiigung. Die Bundesregierung
muss den Verkehr bei der Wasserstoffstrategie pri-
orisieren, um die Energiewende zu schaffen, fordert
deshalb der Zentralverband Spedition & Logistik.

Altes Speisedl in den Tank

Bei ihren Dekarbonisierungs-Initiativen leben die
Logistikunternehmen vor, was sie von der Politik
fordern: Technologieoffenheit. Ein aktueller Trend
in diesem Zusammenhang sind HVO-Treibstoffe.
Diese ,,Hydrotreated Vegetable Oils“ werden aus
Altspeisel und -fetten sowie pflanzlichen Reststof-
fen hergestellt.

Der grofie Vorteil dieser biobasierten Diesel-Al-
ternativen: Sie konnen ohne Umriistung der Moto-
ren getankt und genutzt werden. Ein weiteres Plus:
Da HVO aus alten Speisedlen hergestellt wird,
besteht anders als bei bisherigen Bio-Treibstoffen

keine Konkurrenz zwischen Teller und Tank.
Viele Speditionen stellen fiir die Ubergangszeit
zur E-Mobilitat einen Teil ihrer Lkw -Flotten in
Osterreich auf HVO um, weil sie darin eine sinn-
volle Briickentechnologie sehen, die dafiir geeig-
net ist, schnell eine deutliche CO,-Reduktion im
Straflengiitertransport zu erzielen (siehe auch
Seite 32).

Technologieoffenheit notwendig

Allerdings: ,,Eine erfolgreiche Umstellung auf er-
neuerbare Kraftstoffe und alternative Antriebe setzt
eine addquate und technologieoffene Erh6hung der
Fordermittel voraus sowie einen europaweit koor-
dinierten Ausbau der Lade- und Tankinfrastruk-
tur®, betont ZV-Prisident Alexander Friesz. Das
Beispiel HVO zeige ja, wie schnell und wirksam sich
CO, vermeiden liefie. [
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@ IDEENWETTBEWERB

Nachwuchs hat KI UND
OKOLOGIE drauf

Beim Wettbewerb ,Jungspediteur
des Jahres 2024" zeigten junge
Mitarbeitende in der Logistik-

Branche, was sie konnen und

wie mit neuen Denkansatzen
die tagliche Arbeit optimiert

werden kann.
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Zum 14. Mal zeichnete der Osterreichische
Zentralverband Spedition & Logistik enga-
gierte junge Mitarbeitende der osterreichi-
schen Speditionsunternehmen fiir deren innovative
Vorschldge mit dem Jungspediteur:in-Preis fiir be-
sonders gute neue Denkansétze aus. Die jahrlich
ausgezeichneten Jungspediteur:innen werden fiir
ihre Losungsvorschlage mit drei Preisen im Wert
von 1.000 bis 3.000 Euro belohnt. Thema der dies-
maligen Ausschreibung waren 6kologische und/
oder 6konomische Kunden- oder Branchenldsun-
gen, und die Ergebnisse waren beeindruckend.
Gleich vier junge Menschen machten das Rennen
um die begehrten Preise, wobei Frauen dominierten.

Abwirme aus Rechenzentren als neue Ressource
nutzen

Viele logistische Prozesse werden heute digital
unterstiitzt, was komplexe und leistungsfihige
Rechenzentren in den Unternehmen bedingt. Die-
se wiederum miissen permanent gekiihlt werden,
die entstehende Abwérme wird noch viel zu selten
genutzt. Das zu dndern, schldgt Anja Kohler von
der Spedition Gebriider Weiss mit ihrem Siegerkon-
zept vor. Thr Vorschlag: Weil die durchschnittlich

35 °C Abwirme-Temperatur eines luftgekiihlten
Rechenzentrums fiir ein herkdémmliches Warme-
versorgungssystem nicht ausreicht, sollten Rechen-
zentren mit Wasser gekiihlt und das erwdrmte Was-
ser in Folge direkt in ein vorhandenes Heizungssys-
tem eingespeist werden. In einem gut geddmmten
Biirogebdaude kann mit einer Vorlauftemperatur der
Fuflbodenheizung von 30-35 °C ein optimales
Raumklima erreicht werden. Bei Neu- und Umbau-
ten von Logistikunternehmen sollte eine Kombina-
tion aus Lager-/Biirogebdude und Rechenzentren
geplant werden. Werden bestehende Anlagen be-
reits mit Luft gekiihlt und ist eine Umriistung auf
Wasserkiithlung nicht rentabel, bietet sich eine
Kombination mit Warmepumpen fiir den Warme-
austausch zwischen dem Rechenzentrum und dem
zu beheizenden Gebdude an.

Mit Robotern gegen den Arbeitskraftemangel in
der KEP-Branche

Die KEP-Branche erlebte in den vergangenen Jah-
ren einen enormen Boom. Das Paketvolumen stieg
massiv, doch es fehlt immer mehr an Arbeitskraften
in diesem Bereich. Fazit: ldngere Lieferzeiten, Qua-
litdtsverluste und evidenter Mitarbeitermangel.

FOTO: ISTOCKPHOTO, BEIGESTELLT



Eva-Maria Petschnigg von der Osterreichischen
Post AG hat sich die Frage gestellt, wie KEP-Dienst-
leister den Personalmangel durch Automatisierung
sich wiederholender Arbeitsschritte zumindest zum
Teil ausgleichen konnen. Zu berticksichtigen war
dabei, dass die Automatisierung zwar Investitionen
und gut ausgebildete Fachkrifte erfordert, sich
langfristig aber Personalbedarf und Kosten redu-
zieren lassen. Thr Losungsvorschlag ,,Robotic Parcel
Induction® ist eine robotische Paketvereinzelung
und -auflage fiir Paketlogistikunternehmen. Der In-
duction-Roboter iibernimmt vollstindig manuelle
Routinetdtigkeiten: Pakete und Beutel aus einem
zugefiithrten Strom lose aufgeschiitteter Sendungen
werden herausgegriffen und einzeln in die Sortier-
anlage eingeschleust. Mithilfe von 2D-, 3D- und
KI-Algorithmen werden einzelne Sendungen er-
kannt und nach den Kriterien ,maschinenfahig®,
»hicht maschinenfahig® und ,,unpickable“ katego-
risiert. Die maschinenfidhigen Pakete werden dann
von einem mit Vakuum-Saugndpfen ausgestatteten
Roboterarm im richtigen Winkel auf die Einschleu-
sung der Sortieranlage gelegt, alle anderen aussor-
tiert. Routinearbeiten iibernimmt so der Roboter,
die Mitarbeiter werden korperlich entlastet und die
Sicherheit am Arbeitsplatz wird erhoht.

Stellplatz auf dem Lkw mit KI optimal verteilen

Mit KI lassen sich im Lkw-Giiterverkehr Prozesse
vielfach optimieren. Welche Potenziale die Spediti-
onswirtschaft mit KI heben kann, zeigt die Idee fiir
eine automatisierte Stellplatzverteilung auf Lkw
oder im Lager von Helene Holubar und Danilo Cec-
co von Gebriider Weiss, die den dritten Preis ge-

Stolze Gewinner, verdiente Auszeichnung: ZV-Président Alexander Friesz mit den Preistragern
Eva-Maria Petschnigg, Anja Kohler, Helene Holuba und Danilo Cecco (von links).

wannen. In ihrem Konzept erhlt ein KI-System alle
notwendigen Informationen iiber die Ware, kann
mit diesen Daten 3D-Bilder der Ware generieren
und an die auf dem Lkw vorhandenen Gegebenhei-
ten anpassen. Damit kann sowohl die Beladung ei-
nes Lkw geplant als auch die Stellplatzkapazitit ei-
nes Lagers optimal genutzt werden. Die Vorteile
liegen auf der Hand: Disponenten kénnen andere
Titigkeiten erledigen, wahrend die KI alles plant,
Mitarbeiter im Lager miissen bei Fragen nur die
Ware einscannen, die Informationen sind gut aus-
lesbar. Auch ist bildlich darstellbar, wohin die Ware
geliefert wird. (]

Jetzt anmelden und dabei sein

Start fiir die neue Runde im Wettbewerb ,, Jungspediteur des Jahres"

2025

1. Preis: eine Europareise im Wert von 3.000 Euro
2. Preis: ein Wochenende in Osterreich im Wert von 2.000 Euro
3. Preis: eine Reise im Wert von 1.000 Euro

www.spediteure-logistik.at/jungspediteur-wettbewerb

Ausgezeichnet werden von einer Fachjury die drei besten dkologischen und/oder 6konomischen Kunden-

oder Branchenlosungen fiir die Logistik- und Speditionswirtschaft. Teilnahmeberechtigt sind alle weiblichen
und ménnlichen Speditionsangestellten aus ganz Osterreich mit Geburtsjahrgang 1991 oder jiinger. Pramiert
werden die besten drei Vorschlage. Junge Talente miissen ihre Vorschldge schriftlich auf maximal fiinf bis sieben
DIN-Ay-Seiten prasentieren und per E-Mail beim Zentralverband Spedition & Logistik einreichen.

E-Mail: zv@spedition-logistik.at
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@ GREEN LOGISTICS

Mehr Realismus
fur nachhaltige

BESCHAFFUNG

Technologieoffenheit hat gute
Griinde — das ENIN-Programm des
Verkehrsministeriums nimmt darauf
Riicksicht. Doch die Klimaziele fiir
den StraBengiiterverkehr und die
Hohe der Fordermittel klaffen weit
auseinander.

b

sterreich hat sich bereit erklart, die von der

. Ohne aus- O EU ausgerufenen ambitionierten Klima-
reichende tech- Ziele mit Zeithorizont 2050 mitzutragen.
nologieoffene Emissionsfreie Lkw sollen dazu einen essenziellen
Forderung wird Beitrag leisten. Fiir schwere Lkw bedarf es daher
die Umstellung kiinftig strengerer -Emissionsstandards. Bis 2030
der Lkw-Flotten sollen Schwerfahrzeuge um 45 Prozent weniger
im Land nicht verursachen als noch 2019, bis 2035 bzw. 2040 sol-
gelingen. len es 65 Prozent bzw. 90 Prozent weniger Ausstof3

sein.
Konsequenterweise braucht es fiir die Logistik-
branche auch finanzielle Anreize, die Klima- und

Peter Umundum
Vizeprésident Zentralverband
Spedition & Logistik
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Mobilitatswende aktiv mitzutragen. Umso wichti-
ger ist es, Mittel fir Umriistung und Beschaffung
unabhingig von Technologien bereitzustellen.
Rund um die Diskussionen zum Ende des Verbren-
nungsmotors wird gerne der Eindruck erweckt, die
Forderung nach Technologieoffenheit sei ein Vor-
wand von Verhinderern ohne Interesse an nach-
haltigen Losungen. Dieser Vorwurf ist entschieden
zuriickzuweisen, vielmehr miissen Industrie und
Wirtschaft in politische Entscheidungen best-
moglich miteinbezogen werden. Hier braucht es
Expertise und Pragmatismus, damit die Unterneh-
men auch weiterhin erfolgreich am Markt bestehen
kénnen.

Die Logistikwirtschaft verlangt unterschiedliche
Losungen fiir vielfiltige Anforderungen: Transport-
wege in der Stadt oder am Land? Hohe Stoppdich-
te oder Verbringung von A nach B? Nutzfahrzeuge
oder Schwertransport? Eine technologieoffene Aus-
richtung bringt jedenfalls Kostensenkung durch In-
novation und Wettbewerb, reduziert Abhéngigkei-
ten von einzelnen Ressourcen und Infrastrukturen,
bewahrt Flexibilitdt und Anpassungsfahigkeit und
minimiert Risiken.

Seitens des Klimaschutzministeriums (BMK)
werden mit dem Forderprogramm ENIN Investi-
tionen in Elektro-Lkw oder wasserstoftbetriebene
Fahrzeuge finanziell unterstiitzt. Dariiber hinaus
stehen Mittel zur Beschaffung von Lade- und Be-
tankungsinfrastruktur bereit. Ein wichtiger Schritt
in die richtige Richtung!

Preis mal drei

Jedoch reicht das Budget bei Weitem nicht aus, den
aktuellen Lkw-Bestand tatsdchlich in naher Zukunft
durch CO,-freie Flotten zu ersetzen. Ein Elektro-
oder Wasserstoff-Lkw kostet noch immer das Drei-
fache eines Dieselfahrzeugs. Die hohen Anschaf-
fungskosten konnen viele Logistikunternehmen
nicht aus eigener Kraft stemmen. Daher braucht es
auch in der Forderlandschaft mehr Realismus und
weniger Idealismus.

In Osterreich sind aktuell rund 550.000 Lkw der
Klassen N1, N2 und N3 auf den Strafien unterwegs
und versorgen Betriebe und Bevolkerung mit Gii-
tern aller Art. Bei einem Fordertopf von 178 Mil-
lionen Euro im Vorjahr profitierten rund 1.750 Lkw
von einer Forderung. Laut Forschungsforderungs-
gesellschaft (FFG) stehen diesmal 365 Millionen
Euro zur Verfiigung. Das wire zwar eine Verdopp-
lung, aber grofle Spriinge gemessen an den ambi-
tionierten Zielen werden kaum moglich sein. =

FOTO: ISTOCKPHOTO, CHRISTIAN HUSAR
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Alternative
ANTRIEBE
Im Check

Das Forschungsinstitut Joanneum Research in Graz hat alternative

Antriebstechnologien auf ihre Klimaneutralitat und Kreislauffahigkeit

unter die Lupe genommen. Das Ergebnis: E-Lkw, wasserstoff- und

E-Fuel-betriebene Lkw weisen Wege in die Zukunft.

iel ist die Rede von der Technologieoffen-
\ / heit bei den Antriebstechnologien im Lkw-
Verkehr von morgen. Joanneum Research
in Graz ist im Rahmen einer grof3 angelegten Studie
unter der Schirmherrschaft der Internationalen
Energieagentur (IEA) der Frage nachgegangen, wie
es um die Klimaneutralitit und Kreislauffahigkeit
mit der Methode der dynamischen Lebenszyklus-
analyse fiir Nutzfahrzeuge der Kategorien N1, N2
und N3 bestellt ist. Dabei wurde untersucht, wie
sich der Einsatz von E-Lkw, Wasserstoff-Lkw und
E-Fuel-Lkw im Vergleich zu herkdmmlichen Die-
sel-Lkw punkto Klimavertraglichkeit auswirken
koénnte.

Bei diesem Forschungsprojekt waren nicht we-
niger als zwolf Staaten involviert, die Fiden liefen
bei Gerfried Jungmeier, einem erfahrenen Maschi-
nenbauer und Forscher am Institut fiir Klima-,
Energiesysteme und Gesellschaft (LIFE), am Joan-
neum Research in Graz zusammen.

Zentrale Priifaspekte

Vier Bewertungspunkte standen dabei im Fokus:

« Wie viel Energie braucht es von der Produktion
bis zum Recycling von E-Lkw sowie Wasserstoff-
und E-Fuel-Lkw?

» Mit welchen Treibhausgas-Emissionen ist bei die-
sen drei Fahrzeugvarianten zu kalkulieren?

o Welches Potenzial fiir die Klimaneutralitit weisen
diese drei Varianten auf?

o Wie steht es um die Kreislauffahigkeit von N1-,
N2- und N3-Fahrzeugen?

»Punkto Energieeffizienz stehen E-Lkw am besten
da“ fasst Gerfried Jungmeier das Ergebnis zusam-
men. Das hat vor allem fiir den urbanen oder re-
gionalen Verteilerverkehr Bedeutung ,Mit einem
N3-Lkw wird man batteriebetrieben nur einge-
schrankte Strecken fahren kénnen, ergénzt der Ex-
perte. Eine Alternative darstellen konnte ein Ober-
leitungs-Lkw-Verkehr. Doch das ist, realistisch be-
trachtet, wohl eher Zukunftsmusik, auch wenn ein
entsprechender Versuch in Deutschland auf einer
Teststrecke zwischen Darmstadt und Frankfurt
lauft. Realistischer ist da schon die Wasserstoff-
Technologie als nichster Schritt nach dem E-Lkw -
und letztlich als dritte Option E-Fuel-betriebene
Fahrzeuge.

Schrittweiser Einstieg

Jungmeier rdt Transportunternehmen, sich offen zu
zeigen fiir neue Antriebstechnologien, beispielswei-
se mit einem Lkw mit alternativem Antrieb zu be-
ginnen und Erfahrungen zu sammeln, wie der Ein-
satz in der Praxis funktioniert. Ob sich die Beschaf-
fung umweltfreundlicher bzw. ganzlich CO,-freier
Lkw betriebswirtschaftlich darstellen ldsst, ist frei-
lich eine nicht weniger wichtige Frage, die aller-
dings nicht Gegenstand dieses Forschungsprojekts
war, wie Jungmeier einrdumt. u

Mit einem N3-
Lkw wird man
batteriebetrieben
nur einge-
schrankte
Stecken fahren
konnen.

Gerfried Jungmeier
Joanneum Research Graz
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@ GREEN LOGISTICS

NACHHALTIGKEIT ja, aber
bitte keine Uberregulierung

In diesem Jahr werden die neuen ESG-Vorgaben schlagend.

Sie werden im Finanzbereich eine wichtige Rolle spielen,

bedeuten aber auch gewaltige administrative Mehrarbeit.

ternehmen ab diesem Jahr Zeugnis

dariiber ablegen, was sie in ihrem Ge-
schiftsbereich dafiir tun, um nachhaltiger zu
wirtschaften, etwa wie sie Risiken wie dem
Klimawandel begegnen. Nachhaltig heif3t,
dass Unternehmen moglichst schonend mit
der Ressource Natur umgehen und eine ver-
antwortungsvolle Unternehmensfithrung im
Sinne der Versorgungssicherheit im Auge ha-
ben. Ein solcher Bericht macht Chancen und
Risiken im Bereich ESG (Environment, So-
cial und Governance) transparent und ge-
winnt fiir Investoren und Kunden in recht-
licher, ethischer und 6kologischer Hinsicht
an Bedeutung. Durch einen solchen Nach-
haltigkeitsreport ist es fiir Auflenstehende
moglich, sich abseits der Finanzkennzahlen
ein Bild davon zu machen, wie ein Unterneh-
men agiert. Allerdings: Ein ESG-Reporting
erfordert eine Menge zusitzlicher Arbeit in
den Unternehmen, weil praktisch das gesam-
te geschéftliche Agieren auf seine Nachhal-
tigkeit abgeklopft werden muss.

In Nachhaltigkeitsberichten miissen Un-

iUiber 1.100 Datenpunkte

Die ESG-Reportings haben eine nicht zu unter-
schitzende Auswirkung fiir Unternehmen, etwa im
Umgang mit Banken bei Kreditfinanzierungen.
Banken miissen diese Transformation zur Erfiillung
der EU-Klimaziele mittragen und werden von ihren
Kunden ESG-Transparenz einfordern miissen, um
Risiken und Bonitét der potenziellen Schuldner
einordnen zu konnen.
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Reporting zur Nach-
haltigkeit schafft
Transparenz. Fiir einen
starken europdischen
Wirtschaftsstandort
ist Smart Regulation
dringendes Gebot.

Dennoch ist der Aufwand an Berichtspflich-
ten zur Nachhaltigkeit fiir Unternehmen
mittlerweile enorm, ja vielfach iiberschie-
flend. Die neuen European Sustainability Re-
porting Standards (ESRS) erfordern ein Re-
porting von bis zu rund 1.140 Datenpunkten
jahrlich.

Zu strikter Ansatz

Taxonomiefdhiger Umsatz wird nach
schwammigem Regelwerk ermittelt und steht
in keiner Relation zu den tatsdchlichen CO,-
Emissionen eines Unternehmens. Sinnvoll
wire eine 80-20-Vorgehensweise statt eines
100-Prozent-Ansatzes, damit ambitionierte
Unternehmen nicht an technischen Neben-
kriterien scheitern und ein Ausschluss aus
der gesamten Taxonomiekonformitit droht.
Auch Verstofle gegen das Lieferketten-Sorg-
faltsgesetz konnen zu zivilrechtlichen

Matthias Hofmann
Leiter Arbeitsgruppe Green Logistics

Haftungen und Ausschliissen von Vergabe-

verfahren fithren. Bleibt zu hoffen, dass mit

der nationalen Umsetzung kein Goldplating
erfolgt und die Anwendung auf direkte Zulieferer
eingegrenzt wird, die auch dem direkten Einfluss
des Unternehmens unterliegen.

Grundsitzlich sollten wachsende Berichtspflich-
ten flir Unternehmen auf ein Minimum an Kenn-
zahlen beschrinkt werden, deren Definition kon-
sistent sein muss. Fiir eine wettbewerbsfihige euro-
paische Wirtschaft braucht es sogenannte Smart
Regulation, die stets einem hoheren Zweck dient,
Systemgrenzen berticksichtigt und ein Level Playing
Field aller Marktteilnehmer ermoglicht.
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STRASSE & SCHIENE

Kombinierter Verkehr hat Potenzial

Geopolitische Uberraschungen, klimabedingten Stérungen des Welthandels und
zahlreiche BaumaRBnahmen bei der Eisenbahninfrastruktur wirkten sich in der
Vergangenheit negativ auf die Qualitdtsleistung des Kombinierten Verkehrs aus. Die
Operateure waren gezwungen, Energiezuschldage zu verlangen. Dennoch: Kapazitaten sind

vorhanden, und die Produktivitdt wurde gesteigert. Die UIRR, Dachgesellschaft der Kombi-Operateure in
Europa, betont, dass der kombinierte Haus-zu-Haus-Verkehr in Europa im Prinzip gut aufgestellt ist. Die
jahrliche intermodale Verkehrsleistung in Europa liegt bei rund zwei Millionen TEU, und die Netto-Neu-
investitionen der letzten Jahre haben zu mehr Kapazitaten beigetragen. Auch der Rechtsrahmen wird
sich verbessern, wenn die in den letzten Jahren verabschiedeten EU-Rechtsvorschriften wie das Mobili-

umgesetzt werden.

BAHNVERKEHR

Keine leichten Zeiten fiir die Bahnen

Das volatile Marktumfeld, die noch spiirbare Rezession,
steigende Kosten und sinkende Volumina macht den
Bahngesellschaften in Osterreich zu schaffen. Unter-
nehmen wie der OBB-Giiterverkehrskonzern Rail Cargo
Group oder Deutsche Bahn betreiben kostenintensive
Einzelwagengiiterverkehre, sammeln also einzelne
Waggons bei ihren Kunden auf Anschlussbahngleisen
ein und fahren sie in groRen Zugverbanden auf langen
Strecken. Diese Produktion kostet Geld, unterm Strich
werden rote Zahlen geschrieben. Die Deutsche Bahn
bekommt fiir diese Verkehre ebenso wie die Rail Cargo
Group staatliche Zuschiisse. Wiirden in Deutschland
Einzelwagenverkehre eingestellt, waren tdglich

40.000 Lkw mehr auf den StraRen unterwegs.

tatspaket, die Anderung der Eurovignetten-Richtlinie, die TEN-V-Verordnung und die eFTI-Verordnung

B C02-EMISSIONEN

EU setzt sich strengere Klimaziele

Das EU-Parlament hat ein Gesetz fiir strengere Klimazie-
le beschlossen. Bis 2040 miissen Lkw ihre C0,~Emissio-
nen um 90 Prozent und bis 2050 gdnzlich auf null redu-
zieren. Deutschlands Verkehrsminister Volker Vissing
hatte nachtraglich als ,Hintertiir" eine Zusatzvereinba-
rung fiir die Verwendung von synthetischen Treibstoffen,
sprich: E-Fuels bzw. Biokraftstoffe, ausgehandelt. Fiir
Lkw, die mit C0,-neutralen Treibstoffen fahren, plant die
EU-Kommission eine Ausnahmegenehmigung. Auch
wenn die Logistikbranche im Lkw-Bereich Technologie-
offenheit fordert, scheint man sich politisch noch nicht
wirklich einig zu sein, wohin der

Weg bei Lkw-Antrieben fiihrt.

Fakt ist: Nicht der Motor ist das

Problem, sondern der Treib- co e
stoff, mit dem er betrieben 2

wird.

30 | BRANCHENREPORT | 2024

FOTO: GETTY IMAGES / SURIYAPONG THONGSAWANG



FOTO: IMAGO/SVEN SONNTAG , GORAN GNAUDSCHUN

Mehr GRUNER DIESEL
heil3t weniger (0,

Lkw mit HV0100 zu betanken, schont die Umwelt. Der Zentralverband

Spedition & Logistik pladiert deshalb fiir Technologieoffenheit und

eine heimische HV0100-Produktion.

it alternativen Treibstoffen Lkw-Flotten
Mzu betreiben, ist in der Speditionsbran-
che derzeit ein zentrales Thema. Dabei
spielt HVO100 als alternativer Dieseltreibstoft eine
wichtige Rolle. Jiirgen Bauer, Mitglied des erweiter-
ten Présidiums Zentralverbandes Spedition und Lo-
gistik ZV, sieht darin eine sehr gute Briickentech-
nologie, die ,,bestens dafiir geeignet ist, schnell eine
deutliche CO,-Reduktion im Straflengiitertransport
zu erzielen. In welchem Umfang die dsterreichische
Logistikbranche HVO100 einsetzen wird bzw.
kann, hingt nicht zuletzt von der weiteren Markt-
entwicklung und Rohstoffverfiigbarkeit ab. Aktuell
ist die Verfiigbarkeit gegeben. Dass das auch in Zu-
kunft so bleibt, ist derzeit noch nicht sicher.
HVO100 bietet den groflen Vorteil, dass er sofort
einsetzbar ist, wobei die Lkw freilich technisch in
der Lage sein miissen, den Kraftstoff zu nutzen,
ohne dass erhebliche Fahrzeugumriistungen nétig
sind.
HVO100 ist gesetzlich als Kraftstoft zugelassen
und erfullt alle entsprechenden Normen und Stan-

dards. Entscheidend ist, dass mit HVO100 die CO,-
Emissionen um bis zu 90 Prozent gesenkt werden
konnen, was seitens der Hersteller durch die ISCC-
Zertifizierung (International Sustainability and
Carbon Certification) abgesichert ist. Die ISCC-
Zertifizierung garantiert, dass der Kraftstoff nach
strengen Nachhaltigkeitskriterien produziert wird
und die Emissionsreduktionen verifiziert sind. Zu-
dem ist HVO100 derzeit wesentlich kostengiinstiger
als alle anderen alternativen Antriebsarten. Bauer:
»Unsere Branche ist entschlossen, im Transportsek-
tor die Umweltbelastungen signifikant zu reduzie-
ren. Dafiir benétigen wir allerdings eine gezielte
Unterstiitzung durch die Politik.“ Daher der Appell
an die Entscheidungstréger, nicht ausschlief3lich auf
Elektromobilitdt zu setzen, sondern ein breites
Spektrum an nachhaltigen Losungen zu fordern.
Ein wichtiger Bestandteil dabei ist die Forderung
der Produktion von HVO100 in Osterreich. ,, Damit
konnen wir nicht nur umweltfreundlicher agieren,
sondern auch die energiepolitische Unabhédngigkeit
starken®, betont Jiirgen Bauer. [

LANDVERKEHRE @

HVO0100 ist
bestens dafiir
geeignet, schnell
eine deutliche
(0,-Reduktion
im StraBen-
giitertransport
zu erzielen.

Jiirgen Bauer
Vorsitzender Landesgruppe Wien,
Niederdsterreich und Burgenland
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Fiir die Verkehrs-
wirtschaft ist
AFIR eine
Themenverfeh-
lung, weil die
Vorgaben ambi-
tionslos sind.

Walter Konzett
Prdsidiumsmitglied und Leiter
Arbeitsgruppe Landverkehre Europa
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HOHER BEDAREF trifft
auf Ladestellenmangel

Das EU-Parlament hat die Verordnung iiber den Ausbau der Infrastruktur

fiir alternative Kraftstoffe (AFIR) beschlossen. Logistiker wollen rasch mehr

Ladestellen mit hohen Ladekapazitaten.

ie AFIR-Verordnung trat Mitte April dieses
D Jahres in Kraft und gilt fiir alle EU-Staaten.

Hintergrund ist die ungleichméflige Ent-
wicklung der Ladeinfrastruktur in der Europdi-
schen Union. Fehlende Ladeinfrastruktur in Ver-
bindung mit mangelhafter Interoperabilitat beste-
hender Ladenetzwerke und das Fehlen einheitlicher
Standards und Praktiken in den einzelnen Mitglied-
staaten fordern Intransparenz und Durcheinander
beim Laden von E-Fahrzeugen. Die AFIR-Verord-
nung ist integraler Bestandteil des ,,Fit fiir 55“-Pa-
kets, mit dem die EU die CO,-Emissionen bis 2030
um mindestens 55 Prozent reduzieren will.

Die AFIR-Verordnung bietet den Rahmen fiir
die Einfithrung und Entwicklung der 6ffentlich zu-
ganglichen Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe
in Europa, bestitigt das Verkaufsverbot von Neu-
fahrzeugen mit Verbrennungsmotor (ICE) ab 2035
und fordert den Ausbau von Ladeinfrastrukturen
in Stadten und entlang von Autobahnen in der
gesamten EU.

Zu geringe Ladekapazitdten

In der heimischen Logistikbranche sieht man die
Verordnung mit Blick auf die Versorgungssicherheit
mit grofler Skepsis, denn damit hinke man dem ei-
gentlichen Bedarf an Tankstellen fiir alternative
Kraftstoffe weit hinterher. Denn Faktum ist: Es gibt
schon jetzt einen hohen Bedarf und zu wenige La-
destellen fiir alternative Kraftstoffe. Dazu kommt,
dass die geplanten Abstdnde zwischen den einzel-
nen Ladestellen viel zu grofd ist und zu wenig Lade-
kapazitit an den Ladestellen in Aussicht steht, kri-
tisiert der Zentralverband Spedition & Logistik
(ZV). Fur die Verkehrswirtschaft ist AFIR eine The-
menverfehlung, weil die Vorgaben ambitionslos
sind. Fiir die Logistiker ist die Infrastruktur essen-

Hyd rern

Fugl o e 5%

Tl

ziell, weil sonst keine Investitionen in emissions-
freie Lkw getitigt werden.

Die Wasserstoff-Strategie der Osterreichischen
Bundesregierung sieht vor, dass griiner Wasserstoff
zundchst primér der Industrie zur Verfiigung ge-
stellt wird. Sollte nach Abdeckung des Industriebe-
darfs griiner Wasserstoff verfiigbar sein, wird dieser
fiir den Verkehr bereitgestellt. Die Bundesregierung
muss den Verkehr bei der Wasserstoffstrategie pri-
orisieren, um die Energiewende zu schaffen, fordert
der Zentralverband. (]
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»Entlang mindestens 15 Prozent der Lange

Bis 31.12. 2025 des TEN-V-StraBennetzes"

Offentlich zugiéngliche Stromladeinfrastruktur fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb

Ladestandort mindestens 1.4,00 kW

Mindestens 1 Ladepunkt mit 350 kW

»Entlang mindestens 50 Prozent der Lénge

Bis 31.12. 2027 des TEN-V-KernstraBennetzes"

Ladestandort mindestens 2.800 kW

Mindestens 2 Ladepunkte mit 350 kW

.Entlang mindestens 50 Prozent der Lange

Bis 31. 12. 2027 des TEN-V-GesamtstraBennetzes"

Ladestandort mindestens 1.400 kW

Mindestens 1 Ladepunkt mit 350 kW

.Entlang des TEN-V-KernstraRennetzes

Bis 31. 12. 2030 Entfernung 60 km*

Ladestandort mindestens 3.600 kW

Mindestens 2 Ladepunkte mit 350 kW

4Entlang des TEN-V-GesamtstraBennetzes

Bis 31.12. 2030 Entfernung 100 km*"

Ladestandort mindestens 1.500 kW

Mindestens 1 Ladepunkt mit 350 kW

Bis 31. 12. 2027 Sicherer und gesicherter Parkplatz

2 Ladestationen

Mindestens 1 Ladepunkt 100 kW

Bis 31. 12. 2030 Sicherer und gesicherter Parkplatz

4 Ladestationen

Mindestens 1 Ladepunkt 100 kW

Bis 31. 12. 2025 Stadtische Knoten

Ladestandort mindestens 900 kW

Ladepunkte - mindestens 150 kW

Bis 31. 12. 2030 Stadtische Knoten

Offentlich zugiingliche Wasserstoffbetankungsinfrastruktur

TEN-V-Kernnetz Entfernung max. 200 km

Bis 31. 12. 2030 oder stadtische Knoten"

Ladestandort mindestens 1.800 kW

Kumulative Kapazitdt von 1 t/Tag

Ladepunkte - mindestens 150 kW

Mindestens eine 700-bar-Zapfsdule

Logistik Service GmbH, Lunzer StraBe 41, A-4031 Linz
Tel: +43-732-6598-2000, E-Mail: office@logserv.at

www.logserv.at

Wir verbinden, was zusammen gehért. Wirtschaftliche Ablaufe

KONZENTRIEREN SIE SICH AUF DAS WESENTLICHE.
MIT LOGISTIK-OUTSOURCING VON LOGSERV.

und effiziente Transporte sind heute wichtiger denn je.
Als Full-Service-Spezialist fur industrielle Logistik sind lhre
Herausforderungen bei uns bestens aufgehoben.

Zolldienstleistungen

Fuhrparkmanagement
Werksinterne Logistik
Verkehrsakademie

Eisenbahn-Infrastruktur
Werkstatten Rolling Stock
Werkstatten Schwer- und Sonderfahrzeuge

Kontrakt- und Projektlogistik

Private Eisenbahntraktion via CargoServ

LogSerD

Logistik Service GmbH

Logistik in Bewegung.
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Gleichzeitige SPERREN
GEFAHRDEN die
Versorgungssicherheit

Die wichtigsten Nord-Siid-Verbindungen werden saniert — leider fast

gleichzeitig. Es drohen Verkehrschaos und Versorgungsengpasse.

er Brenner- und Tauernkorridor und die
D Autobahn A8 von Miinchen nach Salzburg

gehoren zu den wichtigsten Routen im eu-
ropaischen Straf3engiiterverkehr. Und auf diesen
Routen sind umfangreiche Sanierungsarbeiten not-
wendig, wobei die Sanierung der Lueg-Briicke auf
der Brennerautobahn A13 den Hohepunkt darstellt.
Diese Briicke stammt aus den 60er-Jahren und muss
dringend generalsaniert werden, wie die Asfinag

verlautbart, die fir Bau und Instandhaltung der
hochwertigen Strafeninfrastruktur in Osterreich
verantwortlich zeichnet.

Die Sanierung des Tragwerks ist bautechnisch
nicht mehr moglich, es muss abgetragen und durch
ein neues ersetzt werden. Die Bauzeit betrédgt vor-
aussichtlich zwei Jahre. Insgesamt kosten die anste-
henden Sanierungsarbeiten in Osterreich 300 Mil-
lionen Euro.
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Laufen seit April dieses Jahres schon Sanierungs-
arbeiten auf der Brennerautobahn im Bereich der
Anschlussstelle Patsch, Innsbruck-Kranebitten und
Worgl-West, droht ab Ende des Jahres, wenn mit
der Sanierung der Lueg-Briicke begonnen wird, ein
Verkehrschaos — wenn hier nicht ein professionelles
Baustellenmanagement zwischen Bund, Land, Ge-
meinden und betroffenen Organisationen erfolgt.

Nicht nur am Brenner wird saniert, sondern
auch am Arlberg. Der knapp 14 Kilometer lange
Arlbergstralentunnel zwischen St. Anton in Tirol
und Langen in Vorarlberg ist nicht nur der langste
einrohrige Straflentunnel Osterreichs. Er ist am
hochrangigen Straflennetz auch die einzige winter-
sichere Ost-West-Verbindung zwischen Tirol und
Vorarlberg. Nach 46 Jahren Betriebszeit werden
derzeit die Fahrbahn, die Entwdsserung und die
Tunnelbeschichtung erneuert. Wegen der Arbeiten
ist der Tunnel seit Mitte April dieses Jahres ge-
sperrt — und wird das noch bis 22. November blei-
ben. Lkw miissen daher langere Fahrtzeiten kalku-
lieren, was die Versorgungssicherheit mit Giitern
vor grofe Herausforderungen stellt.

In der 6sterreichischen Logistik- und Transport-
wirtschaft beobachtet man die laufenden und be-
vorstehenden Arbeiten mit Sorge, weil auf den be-
troffenen Streckenabschnitten Engpisse drohen, da
die Autobahnen teilweise nur einspurig befahrbar
sind. Am Brenner ist das schon jetzt besonders pro-
blematisch, weil eine Autobahnspur de facto mit
dem Lkw-Giiterverkehr gut ausgelastet ist.

Fahrverbote drohen

Die Asfinag kiindigt zwar ein ausgekliigeltes System
von Verkehrsfithrungen iiber die Lueg-Briicke an,
doch wird es ohne temporiare Lkw-Fahrverbote
nicht gehen. Diese werden in Abstimmung zwi-
schen dem Verkehrsministerium und dem Land
Tirol erlassen, heif3t es von behordlicher Seite. Ge-
plant ist ein adaptierter Lkw-Fahrverbotskalender
wihrend der Bauzeit. So soll fiir die Transportbran-
che Planungssicherheit gewéhrleistet werden, ver-
spricht die Asfinag.

Seitens des Zentralverbands Spedition und Lo-
gistik (ZV) sieht man Lkw-Fahrverbote sehr kri-
tisch, weil sie die Versorgungssicherheit einschran-
ken. Eine zeitgleiche bzw. tiberlappende Sperrung
oder Einschrankung des Verkehrs aufgrund der
Bauarbeiten auf der Lueg-Briicke sowie im Bereich
des Tauern-Tunnels oder der A8 Autobahn Miin-
chen-Salzburg wird die schon jetzt sehr angespann-
te Verkehrssituation weiter verschirfen und erheb-

liche Engpdsse provozieren, argumentiert der ZV
als Interessenvertretung der Osterreichischen Lo-
gistik-Wirtschaft. Denn Faktum ist: Eine substan-
zielle Verlagerung von Giitertransporten auf die
Schiene ist aufgrund fehlender Kapazitaten keine
Option.

Wihrend die Bauarbeiten auf der Lueg-Briicke
2025 voll anlaufen werden, beginnen die Bauarbei-
ten im Tauern-Tunnel etwas spéter, womit eine
zweite wichtige Transitroute beeintrachtigt ist.
Doch die Logistikbranche braucht eine leistungs-
fahige Strafleninfrastruktur. Daher fordert sie, dass
alle beteiligten Akteure wie Bund, Lander und Stra-
Benerhalter koordiniert handeln, damit trotz der
notwendigen Bauarbeiten der Giiterverkehr unge-
hindert flieflen kann und die Versorgungssicherheit
in Osterreich und Europa sichergestellt ist.

Lkw-Nachtfahrverbote und -Blockabfertigungen
sollten wihrend der Bauphase aufgehoben werden,
damit Lieferketten funktionieren. Die anstehenden
Bauarbeiten zeigen aber auch, wie wichtig koordi-
nierte Baustellenlosungen sind, wobei der Trans-
portsektor nicht auflen vor, sondern aktiv in das
Baustellenmanagement eingebunden werden sollte.

Klagen drohen

Wird der Lkw-Giiterverkehr eingeschréankt, drohen
mogliche rechtliche Konsequenzen. So hat Italien
bereits eine Klage vor dem Européischen Gerichts-
hof wegen der osterreichischen Transitverkehrspo-
litik eingeleitet. Die Warnungen der EU-Verkehrs-
kommissarin vor einer Einschrankung des freien
Warenverkehrs und mogliche Vertragsverletzungs-
verfahren gegen Osterreich sind aus Sicht der Lo-
gistikwirtschaft sehr ernst zu nehmen.

Die Versorgungssicherheit bedrohen auch die
bahnseitigen Streckensperren iiber das Deutsche
Eck auf deutscher Seite. Die Deutsche Bahn saniert
von 2024 bis 2030 deutschlandweit 40 Korridore
mit einer Lange von 4.000 Kilometern. Im Fall
Deutsches Eck tangiert das auch Osterreich, da
2027 die 140 Kilometer lange Strecke zwischen
Miinchen und Salzburg an der Reihe ist, zwischen
Rosenheim und Salzburg droht sogar eine Total-
sperre.

Bei der Generalsanierung werden Weichen,
Gleise und Oberleitungen modernisiert sowie die
Leit- und Sicherungstechnik erneuert. Fiir den
Giiterverkehr bedeutet das, dass es ein halbes Jahr
Umleitungen geben wird, zeitliche Verzogerungen
sind vorprogrammiert und héhere Transportkosten
ebenso.
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NEWS LUFTFRACH

Logistikdrohnen heben ab

Die erste deutsche Drohnen-Airline hat den Linienflugverkehr aufgenommen.

Mit dem in Deutschland gestarteten ersten kommerziellen Linienflugbetrieb und

der eigens entwickelten Transportdrohne , Auriol" werde der Weg fiir eine schelle und
umweltfreundliche Alltagslogistik aus der Luft frei, sind der Drohnenhersteller Third Element

Aviation (3EA), die Liidenscheider Koerschulte Group und der Software-Entwickler HHLA Sky iiberzeugt.
Die Drohnen werden nicht einzeln gesteuert, sondern von einer Leitstelle iiberwacht. Weitere Transport-
drohnen und ldngere Flugrouten in Deutschland und Europa sind bereits in Planung. Die Integration von
Drohnentechnologie in den urbanen Luftraum verspricht bedeutende Vorteile: Sie ermdglicht eine Ent-
lastung des Bodenverkehrs und steigert die Effizienz in der Logistik.

PLATTFORM

Cargo.one will Booking.com fiir die
Luftfracht werden

Es ist erst weni-
ge Jahre her, da
mussten Spedi-
teure auf der
Suche nach
Luftfrachtkapa-
zitdaten noch die |
Fluggesellschaf-
ten einzeln
abtelefonieren.
Heute vernetzt die digitale Plattform Cargo.one mehr
als 5.700 Spediteuren mit iiber 50 Airlines. Cargo.one
wurde 2017 in Berlin gegriindet. Damals war die Luft-
frachtbranche kaum digitalisiert. Entwickelt wurde eine
Plattform, liber die Spediteure Frachtkapazitaten direkt
bei Airlines buchen kdonnen, die diese dort wiederum
auch anbieten. Cargo.one hat sich die weltgroBte Rei-
sebuchungsplattform, Booking.com, als Vorbild genom-
men: Speditionelle Verlader konnen direkt die Preise
und Leistungen verschiedener Anbieter vergleichen. Der
weltweite Luftfrachtmarkt macht einen jahrlichen
Umsatz von 143 Milliarden US-Dollar.

B NEUREGELUNG

Reform fiir einen einheitlichen
Luftraums in Sicht

Die EU hat sich auf eine Reform zum einheitlichen
europdischen Luftraum verstandigt. Damit sollen Kapa-
zitdten erhdht, Kosten gesenkt und die Anpassungs-
fahigkeit des Systems gestarkt und gleichzeitig die
Auswirkungen des Luftverkehrs auf Umwelt und Klima
verringert werden. Bei dem Gesetzgebungspaket han-
delt es sich um einen gedanderten Vorschlag fiir die
Neufassung der Verordnung zum einheitlichen europd-
ischen Luftraum (SES 2+) und einen Vorschlag fiir eine
Verordnung zur Anderung der Grundverordnung fiir die
Agentur der Europdischen Union fiir Flugsicherheit
(EASA), das den Mitgliedstaaten auch mehr Instrumente
an die Hand geben soll, um durch die Luftfahrt
verursachte Beeintrachtigungen einzugrenzen.
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LUFTFRACHT hebt
nicht so recht ab

Das Geschaft mit der Luftfracht hat sich auf Osterreichs Airports im Vorjahr

gegenlaufig entwickelt: Graz erlebte einen Hohenflug, in Linz, in Salzburg

und in Wien war die Entwicklung eher verhalten.

uf den osterreichischen Flughdfen hat sich
Adas Luftfrachtgeschift im vergangenen Jahr
sehr unterschiedlich entwickelt. Wahrend
Graz-Thalerhof deutlich zugelegt, hat gingen die
Mengen in Wien, in Salzburg und in Linz zuriick.
Klagenfurt und Innsbruck spielen im Luftfracht-

Umschlag keine Rolle, Fracht ist dort seit einigen
Jahren kein Thema mehr.

Plus in Graz

19.400 Tonnen Fracht wurden auf Graz-Thalerhof
(GRZ) im Vorjahr umgeschlagen, um 17 Prozent
mehr als im Jahr zuvor. Wachstumstreiber waren
die Road-Feeder-Services, also Transporte auf der
Strafle von und zu grofleren Flughifen. Sie legten
um mebhr als 31 Prozent zu, wobei der Export das
Geschift mit einem Plus von 19 Prozent dominier-
te. Neben dem taglichen Road-Feeder-Service nach
Wien gibt es solche auch zu anderen wichtigen Air-
ports wie Frankfurt, Amsterdam, Paris, Briissel,
Linz oder Ljubljana.

Riickgdnge in Linz

Auf dem grofiten Bundesldnder-Frachtflughafen,
Linz (LNZ), blieb Aircargo im Vorjahr im Vergleich
zu 2022 eher bodenstandig. Mit knapp mehr als
44.000 Tonnen (2022: 55.000 Tonnen) waren minus
21 Prozent zu verzeichnen, wobei die geflogene
Fracht davon einen Anteil von 27 Prozent hatte und
die Road-Feeder-Services mit 73 Prozent eine gro-
e Rolle spielten. Der Riickgang erklért sich mit
dem Wegfall der hohen Frachtaufkommen wéhrend
der Corona-Jahre 2021 und 2022. LNZ kann sich
im Frachtbereich sehen lassen: Fiinf Frachttermi-
nals stehen zur Verfiigung. Der Carrier Turkish
Cargo kommt mit Nurfrachter nach Linz und hat
die Frequenzen zuletzt weiter aufgestockt.

Frachtentwicklung auf
Osterreichs Flughafen
2023

Veranderung

ggii. Vorjahr Frachtvolumen
Graz +17 % 19.400 Tonnen
Salzburg -2 % 9.500 Tonnen
Wien -2,2% 245.000 Tonnen
Linz -21% 44.300 Tonnen

Auf dem punkto Luftfracht kleinsten Airport,
Salzburg (SZG), wurden im Vorjahr 9.500 Tonnen
Fracht (2022: 9.900 Tonnen) Fracht umgeschlagen,
unterm Strich wird ein Minus von zwei Prozent ge-
geniiber 2022 ausgewiesen. Das Gros davon entfiel
auf Road-Feeder-Services, der geflogene Frachtan-
teil war marginal. Das Aufkommen besteht primir
aus regionaler Fracht, Frachtbringer sind Spediteu-
re und Verlader aus Salzburg und aus dem siidbay-
erischen Einzugsbereich. Ambitioniert geht der
Flughafen das Thema Schadstoffe an: Bis 2040 soll
der gesamte Flughafen CO,-neutral sein.

Leicht riickldufig war im Vorjahr auch das Cargo-
Geschift auf Osterreichs grofiten Flughafen, Wien
(VIE). Mit 245.000 Tonnen wurde ein Minus von
2,2 Prozent verzeichnet. Geschuldet ist diese Ent-
wicklung dem volatilen wirtschaftlichen Umfeld.
Seit Anfang dieses Jahres hebt Luftfracht auf VIE
wieder stark ab.

LUFTVERKEHRE @

Wien spielt als
groBter Fracht-
flughafen Oster-
reichs eine wich-
tige Rolle als
Drehkreuz von
und nach Siidost-

europa.

Franz Braunsberger
Prasidiumsmitglied
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Ein Asset am
Flughafen Wien
ist das Pharma-

Handling-Center.

Rudolf Soucek
Leiter Arbeitsgruppe Luftfracht
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Klein
begonnen
und heute

GANZ GROSS

Der Wiener Flughafen VIE feiert in diesem Jahr sein 70-jahriges Bestehen.

Luftfracht spielt eine wichtige Rolle auf Osterreichs groRtem Airport.

er Flughafen in Schwechat bei Wien erleb-
D te seine Geburt noch wihrend der Besat-

zungszeit nach dem Zweiten Weltkrieg.
Gerade einmal 40 Mitarbeiter fertigten im Griin-
dungsjahr 1954 rund 64.000 Passagiere ab. 70 Jahre
spdter arbeiten mehr als 23.000 Menschen im Ein-
zugsbereich des Flughafens, und es sind jéhrlich
rund 30 Millionen Passagiere, die von dort aus in
die Luft abheben.

Das erste zivile Flugzeug, das auf VIE im Jahr
1954 landete, war eine Dakota der British European
Airways. Heute wird VIE von mehr als 60 Airlines
angeflogen, von Wien aus werden 190 Destinatio-
nen in 67 Staaten weltweit angeflogen. Stetes Wachs-
tum hat VIE zu dem gemacht, was er heute ist: eine
international bedeutsame Drehscheibe. Aufgrund
des aktuellen Bérsenkurses erreicht VIE mit einer
Marktkapitalisierung von rund 4,2 Milliarden Euro
fast die Dimension des knapp doppelt so grofien
Frankfurter Airports (4,7 Milliarden Euro). VIE
hélt auch Beteiligungen an Airports in Kosice in der
Slowakei und am maltesischen Hauptstadtflughafen
Malta.

Wichtige Rolle Cargo

Luftfracht spielt in Wien-Schwechat neben der Pas-
sage eine nicht weniger tragende Rolle. 245.000
Tonnen Fracht wurden im Vorjahr umgeschlagen.
Dazu kommen noch die Luftfrachtmengen von

Kosice und Malta, zwei Flughdfen, auf denen Luft-
fracht um 52 bzw. 18 Prozent abgehoben hat. VIE
organisiert das gesamte Cargo-Handling in Schwe-
chat von der Entladung bis in Lagerhallen in Eigen-
regie. ,Wir punkten mit unseren raschen Transfer-
zeiten und Zollabfertigungsmodalititen, die von
den Kunden geschitzt werden®, betont Michael
Zach, Leiter Abfertigungsdienste auf dem Wiener
Flughafen.

Die Carrier-Kapazitdten haben sich im Sommer
dieses Jahres weiter erh6ht, nachdem Austrian Air-
lines ihre beiden von Boeing gelieferten Dreamliner
in Betrieb nahm und damit zusétzliche Belly-Ka-
pazititen von und nach Wien anbietet (Belly be-
deutet Frachtzuladung im Gepiackraum von Passa-
gierflugzeugen). Belly allein geniigt freilich nicht
fiir die Zugkraft im Cargo-Geschift, Nurfrachter
spielen eine wichtige Rolle, und solche sind auf VIE
von Korean Air, Asiana sowie von Cargolux und
Silkway vertreten. Dazu kommen noch die Integra-
tors UPS, DHL Express und FedEx mit ihren Car-
go-Maschinen nach Wien, sie nutzen den Standort
als Drehscheibe fiir Transfers in die Nachbarldnder.
Ein Asset auf VIE ist das Pharma-Handling-Center,
dessen Investment sich gelohnt hat und dessen Aus-
lastung von 2019 bis zuletzt um 175 Prozent gestie-
gen ist. Der Airport als Unternehmen ist ein starker
Investor, 2024 werden rund 200 Millionen Euro in
die weitere Expansion investiert. u
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Methanol-Containerschiff ,,Ane Maersk"
zeigt in Hamburg Flagge

Die Containerschifffahrt ist auf der Suche nach klimavertraglichen Treibstoffen. Ein
Hoffnungstrager dafiir ist griines Methanol. Ende Madrz hat das weltweit erste groRe
Methanol-Containerschiff ,Ane Maersk" der Reederei Maersk am Eurogate-Containerterminal

im Hamburger Hafen angelegt. Das Schiff wird mit griinem Methanol betrieben und kann 16.000 Stan-
dardcontainer (TEU) an Bord nehmen. In den kommenden beiden Jahren will Maersk 17 weitere Metha-
nol-Containerschiffe dieser GroRe in Betrieb nehmen. Griines Methanol ist nahezu C0,-neutral und gilt
als aussichtsreiche Alternative zu fossilen Treibstoffen wie Schiffsdiesel oder Schwerdl. Die Produktion
bendtigt allerdings viel Strom aus erneuerbaren Quellen, weshalb dieser Treibstoff noch knapp ist. Kiinf-
tig soll die ,,Ane" zwischen Asien und Europa verkehren. Die Schiffe der neuen Serie fallen auf, weil die
Briicke ganz vorn platziert ist. Das ermoglicht hohere Ladekapazitdt und brennstoffeffizienteren Betrieb.
Durch die Verwendung von Methanol als Treibstoff spart die ,,Ane Maersk" im Vergleich zu herkdmmli-
chen mit fossilem Treibstoff betriebenen Schiffen taglich bis zu 280 Tonnen (0, ein.

R . RANKING S
Gesucht: emissionsfreie Deutschland Nummer eins
Containerschiffe bei Containerflotten

Tschibo, Amazon und
noch zahlreiche weite-
re Verlader aus unter-
schiedlichen Branchen
haben den Transport
von 600.000 Contai-
nern auf emissions-
freien Containerschif-
fen ausgeschrieben.

Deutschland ist weltweit die Nummer eins in der glo-
balen Containerschifffahrt, noch vor China. Der deut-
sche Anteil an der weltweiten Containerflotte liegt laut
Angaben des Verbandes Deutscher Reeder (VDR) bei
knapp zwdlf Prozent nach elf Prozent im Jahr zuvor.

Die immensen Steuervorteile fiir deutsche Reeder, unter
anderem durch die Tonnagesteuer, sorgen dafiir, dass
die Branche auch in wirtschaftlich unsicheren Zeiten
die Flotte immer weiter ausbaut. Das birgt allerdings

Die Ausschreibung die Gefahr von Uberkapazititen: Nach einem beispiel-
lduft tiber die Organization ZEMBA (Zero Emission Mari- losen Boom in den Jahren 2020 bis 2022 sind die

time Buyers Alliance), eine Einkaufsgemeinschaft im Frachtraten inzwischen wieder deutlich gesunken. In
maritimen Sektor. ZEMBA wurde 2023 gegriindet, die Bezug auf die gesamte Handelsflotte liegt Deutschland
beteiligten Unternehmen haben groRe maritime Trans- weltweit auf Platz sieben. Die weltgrofRten Schifffahrts-
portovolumina zu vergeben und wollen diese aus- nationen sind Griechenland, China und Japan.

schlieBlich auf emissionsfreien Schiffen transportiert
wissen. Bei dieser Ausschreibung beteiligt sind so be-
kannte Namen wie Ikea, Levi Strauss, Meta, Philips,
Bauhaus und Electrolux Group. Gesucht werden Trans-
portangebote von Reedereien oder Konsortien, die
beim Transport mindestens 90 Prozent weniger (0,
ausstoBen. Schon ab 2025 wollen die Aufraggeber griine
Transporte abwickeln und sind dazu auch bereit, einen
griinen Aufpreis zu bezahlen.
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Mangel an CONTAINERN
und hohe Kosten

Die Folgen der Huthi-Angriffe auf Schiffe im Suez-Kanal sind gravierend:

Weil viele Reedereien auf die Umfahrung Afrikas ausweichen, steigen die

Frachtraten und verlangern sich Lieferzeiten.

eedereien durchleben unruhige Zeiten, und
Riie gegenwartige Entwicklung in der Hoch-
eeschifffahrt stellt Lieferketten auf einen
harten Priifstand. Es gibt einige grofle Herausfor-
derungen, die massive Auswirkungen auf die Ver-
sorgungssicherheit mit Waren mit besonderem Fo-
kus Europa haben. Im vergangenen Jahr haben die
Reeder nicht weniger als 350 neue Schiffe in ihre
Flotten aufgenommen, so viele wie nie zuvor. Das
bedeutet viel zusdtzlichen Laderaum, dem eine ver-
halten performende Weltwirtschaft gegentiibersteht.
Der Konsum sinkt, nicht nur in Europa. Bis Ende
2023 befanden sich die Seefrachtraten infolge der
weltwirtschaftlichen Stagnation im freien Fall und
sorgten fiir Freude bei den Verladern und Bangen
bei den Reedern.

Seit Beginn dieses Jahres steigen die Preise fiir
Containertransporte zur See wieder stark, was auch
mit der gefihrlichen Situation am Suez-Kanal zu-
sammenhéngt. Dort werden Hochseeschiffe immer
wieder von den Huthi-Rebellen aus dem Jemen at-
tackiert, was viele Reeder dazu veranlasst, ihre
Schiffe rund um Afrika zu routen, was einen Um-

weg von rund 11.000 Kilometer bedeutet und eine
massive Mehrkostenbelastung mit sich bringt.

Mangel an Leercontainern

Die Kap-Umfahrung ist nicht nur teurer, sondern
verlangert auch die Lieferzeit um zwei bis drei Wo-
chen und bringt Lieferketten durcheinander. Die
langere Laufzeit nach Europa fiihrt zu einem auf-
kommenden Mangel an Leercontainern fiir Expor-
te aus Europa. Dazu kommt, dass die um Afrika
herumfahrenden Schiffe nicht mehr in 6stlichen
Mittelmeerhidfen anlegen, sondern in westlichen
wie beispielsweise Tanger, Valencia, Algeciras und
Barcelona. In diesen Héfen drohen Containerstaus,
was wiederum die Transporte in das Hinterland vor
neue Probleme stellt. Die genannten Héfen miissen
Schiffe abweisen, weil sie keinen Platz fiir noch
mehr Ladung haben. Gleichzeitig haben die Héfen
im &stlichen Mittelmeer mehr als 30 Prozent an La-
dung verloren. Wie lange die Passage durch diese
fiir den globalen Welthandel so wichtige Wasser-
strafle gefihrlich bleibt, hiangt von der Befriedung
dieses Konflikts ab. (]

SEEFRACHT @

Die Kap-Umfah-
rung ist nicht nur
teurer, sondern
verlangert auch
die Lieferzeit um
zwei bis drei
Wochen.

Alexander Winter
Prasidiumsmitglied
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Der Hamburger
Hafen gilt seit
jeher als das
wichtigste Tor
zur Welt, wenn
es um den
Umschlag heimi-
scher Container-
ladungen geht.

Bernd Labugger
Leiter Arbeitsgruppe Seefracht
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Volle Lagerhauser und Zuriick-
haltung beim Konsum: Der Giiter-
umschlag der dsterreichischen

Verlader ging bei den meisten

Seehdafen zuriick. Ausnahme:

Konstanza profitiert vom Plus bei
Massengiitern.

Osterreichs SEEHAFENTORE
zur weiten Welt

2 sterreichs Exportwirtschaft zeigt mehr als
O je zuvor weltweit kriftig Flagge. Diese er-
freuliche Entwicklung spiegelt sich in den
Zahlen der Handelsbilanz 2023, sank doch das
Handelsbilanzdefizit von 21 Milliarden Euro im
Jahr 2022 auf eine Milliarde im vergangenen Jahr.
Eine wichtige Rolle fiir den Osterreichischen
Auflenhandel spielen die Uberseehifen Hamburg,
Rotterdam, Antwerpen-Briigge, Bremische Hifen,
Niedersichsische Héfen an den Nordkiisten Euro-
pas sowie im Siiden die Héfen Triest, Koper, Rijeka
und Konstanza in Ruminien.

Koper weiter Nummer eins

Der Adria-Hafen Koper steht bei heimischen Ver-
ladern hoch im Kurs und ist jenes Tor nach Uber-
see, durch das am meisten Osterreichische Giiter
umgeschlagen werden. Mehr als sieben Millionen
Tonnen Fracht wurden 2023 im Import und Export
manipuliert, somit knapp mehr als im Jahr zuvor.
Beim Containerhandling erhohte sich das Volumen
um 3.000 TEU auf 230.000 TEU.

Der Hamburger Hafen gilt seit jeher als das
wichtigste Tor zur Welt, wenn es um den Umschlag
heimischer Containerladungen geht. 293.000 TEU
wurden 2023 via Hamburg importiert und expor-
tiert, ein Minus von knapp mehr als neun Prozent
gegeniiber dem Jahr zuvor. Der Osterreichische

Gesamtumschlag im Elbe-Hafen lag 2023 bei mehr
als fiinf Millionen Tonnen, um 13 Prozent weniger
als 2022. Das Minus erklért sich damit, dass ab Ende
der Coronapandemie im Jahr 2022 die Lagerhduser
in Europa voll ausgelastet waren, gleichzeitig der
Konsum aber aufgrund mangelnder Kaufkraft
zurilickging. Hamburg ist ein Eisenbahnhafen mit
wochentlich rund 100 Ganzziigen von und nach
Osterreich.

Minus in Rotterdam und Triest

Mehr als zwei Millionen Tonnen Osterreichische
Fracht wurden im Vorjahr in Europas grofitem Ha-
fen, Rotterdam, umgeschlagen, was einem Riick-
gang von knapp mehr als zehn Prozent gegeniiber
2022 entspricht. Riicklaufig entwickelt hat sich auch
das Osterreich-Umschlagsgeschift im Hafen Triest,
wo 2023 knapp 900.00 Tonnen mit Osterreich-Be-
zug Uber die Kais kamen - gegeniiber dem Vorjahr
ein Minus von 17 Prozent.

Uberraschend gewonnen an Osterreich-Volu-
men hat der Schwarzmeerhafen Konstanza. Hier
kamen mehr als 1,3 Millionen Osterreich-Waren
tiber die Kaikanten, was mit stark gestiegenen Men-
gen an Massengiitern begriindet wird. Uber die Bre-
mischen Héfen wurden 2023 sind 110.000 TEU fiir
und von Osterreich umgeschlagen. Das war um
zehn Prozent weniger als im Jahr zuvor. [
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Logistiklosungen von Kuhne+Nagel

Ob Wien oder Shanghai: Rund um den Globus sind
unsere 80.000 Transport- und Logistikexperten tag-
taglich fur Sie im Einsatz - damit Ihre Waren noch
schneller ans Ziel kommen.
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Roboter liefert Paket an die Haustiir

Was wie ein Szenario aus der fernen Zukunft klingt, ist im Rahmen eines euro-
pdischen Forschungsprojekts schon ein Stiick weit Wirklichkeit geworden. Denn
Wissenschaftler der Technischen Universitdt (TU) Braunschweig erprobten zwei Jahre

lang den Einsatz von zwei miteinander vernetzten, autonomen Fahrzeugen. Bei einer Vorfiih-

rung war zu sehen, wie ein groBes Fahrzeug, das als mobiles Zwischenlager fungiert, auf dem Gelande
der TU heranrollte und zwei Pakete transportierte. Im ndchsten Schritt brachte ein kleiner Lieferroboter
die beiden Sendungen etwa hundert Meter weit um die Ecke, wo ein Mensch die Pakete entgegennahm.
Die testweise Zustellung gelang also ohne einen menschlichen Paketboten. Das groRe Fahrzeug hat den
Angaben zufolge ein Ladevolumen von bis zu neun Kubikmetern und damit so viel wie ein mittelgroRer
Transporter. In das kleinere Zustellfahrzeug passen bis zu 30 Pakete. Ein Regelbetrieb kénnte im Zeithori-
zont von fiinf Jahren starten, so die Einschatzung der Wissenschaftler.

Chinas Onlinehandler sorgen
fiir KEP-Rekord

Der osterreichische KEP-Markt ist 2023 unerwartet
schnell auf 368 Millionen Pakete im B2C- und im C2(C-
Bereich gewachsen — ein Plus von knapp sechs Prozent
gegeniiber dem Vorjahr. Verantwortlich fiir diesen
Schub waren die Einkdufe heimischer Konsumenten bei
chinesischen Onlinehdndlern, wie die Daten des Markt-
forschungsinstituts Branchenradar zeigen. B2C erlebte
im Vorjahr einen Zuwachs von beinahe zehn Prozent
auf 260 Millionen Pakete an private Empfanger. Hinge-
gen gingen die
Einkdaufe bei
Osterreichischen
Onlinehdndlern
im Vorjahr um
flinf Prozent
zurlick.

L UMFRAGE ey

Kunden wollen Bestellungen in
Echtzeit verfolgen

Die Zuwdchse im E-Commerce-Bereich locken neue
Anbieter auf den Markt: In den USA war es der Mobili-
tatsanbieter Uber, der im September 2023 gemeinsam
mit dem Cloudanbieter Oracle den Einstieg in die Pa-
ketzustellung ankiindigte. Gleichzeitig steigen die Er-
wartungen der Konsumenten. Das zeigt eine aktuelle
Befragung durch Bettermile, Anbieter einer KlI-basierten
Software fiir die Paketzustellung auf der letzten Meile.
Demnach legen mehr als die Halfte der Empfanger bei
der Auswahl der Versandart Wert darauf, dass die Echt-
zeitverfolgung ihrer Bestellung verfiigbar ist. Das ent-
spricht einer Steigerung von zwdlf Prozent gegeniiber
2023. Auch ist fiir 69 Prozent der Befragten das person-
liche In~-Empfang-Nehmen des Pakets ein wichtiger
Aspekt.
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In der Logistik warten
MODERNE JOBS

Viel besser als das offentliche Image: Die KEP-Branche bietet attraktive

Arbeitsplatze — und hat trotzdem Probleme, Fachkrafte zu bekommen.

er Mangel an qualifizierten Arbeitskréften
D betrifft zahlreiche Branchen. Die KEP-

Branche stellt keine Ausnahme dar. Dabei
erhoht sich durch E-Commerce und die Anforde-
rungen der arbeitsteiligen globalen Wirtschaft die
Nachfrage nach logistischen Dienstleistungen lau-
fend. Das Problem: Einer steigenden Nachfrage ste-
hen zu wenige Arbeitskrifte gegeniiber. Gerade im
KEP-Bereich sind fiir die manuellen Prozesse Mit-
arbeiter gefragt, die physisch ihren Job machen. Die
Folgen der demografischen Entwicklung treffen die
KEP-Logistiker mit voller Wucht. Da schon jetzt in
Osterreich rund 10.000 Lkw-Fahrer fehlen, wird
sich die Situation kiinftig dramatisch zuspitzen, zu-
mal auch in anderen europdischen Lindern die
Lage auf dem Arbeitskraftemarkt nicht besser aus-
sieht. Experten gehen davon aus, dass in den néchs-
ten zehn Jahren rund zwanzig Prozent der aktuellen
Fahrer in Osterreich in Ruhestand gehen werden.

Viel mehr als Packerlschupfen

»Die wohl grofite Herausforderung im Recruiting
von Personal in der Logistikwirtschaft ist die ver-
meintlich mangelnde Attraktivitit der Branche. In
der Gesellschaft und verstiarkt durch die Politik
wird gerne ein negatives Bild unserer Tadtigkeit

gezeichnet®, bedauert Wolfram Senger-Weiss, Vize-
président des Zentralverbands Spedition & Logis-
tik, ,dabei sind wir die Branche, die die Wirtschaft
und unser vernetztes Leben erst ermoglicht und am
Laufen halt.“ Korperliche Anstrengung oder unre-
gelmiflige Arbeitszeiten werden dabei oft mit ne-
gativem Unterton benannt. Kein Wunder also, dass
sich junge Menschen héufig fiir andere Karrierewe-
ge entscheiden. Die Logistikbranche entwickelt sich
technologisch weiter und benétigt zunehmend qua-
lifizierte Arbeitskrifte, die mit modernen Tools und
komplexen Prozessen umgehen kénnen.
Losungsansitze sind beispielsweise aktives Em-
ployer-Branding, neue Beschiftigungskonzepte so-
wie der Einsatz von modernen Technologien wie
KI oder Robotik. Senger-Weiss: ,,Vor allem ist es
wichtig, die Attraktivitit unserer Branche zu erho-
hen. Die Paketlogistik ist ein sehr dynamischer Teil
unseres Tuns, der immer wieder beeindruckend be-
weist, wie konstant leistungsféhig er ist.“ Fakt ist
freilich: Der Arbeitskriftemangel in der Logistik-
wirtschaft ist ein Problem. Es erfordert koordinier-
te Anstrengungen von Unternehmen, Bildungsein-
richtungen und der Politik, um nachhaltige Losun-
gen zu finden und als Wirtschaftsstandort attraktiv

zu bleiben.
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Die Paketlogistik
ist ein sehr dy-
namischer Teil
unseres Tuns, der
immer wieder
beeindruckend
beweist, wie
konstant leis-
tungsfahig er ist.

Wolfram Senger-Weiss
Vizeprdsident Zentralverband
Spedition & Logistik
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OUT OF HOME: Vorteile flir
Kunden und Zusteller

Mehr Flexibilitdt und Covenience, weniger vergebliche Zustellversuche,

besser fiir die Umwelt: Der Trend zu Out-of-Home-Abholstationen bringt

viele Vorteile.

ie Lebensgewohnheiten der Menschen ha-
D ben sich in den vergangenen Jahren veran-
dert: Menschen sind heute mobiler denn je
und wollen die Wahl haben, Pakete an einem fiir sie
bequem erreichbaren Port zu iibernehmen. Die Di-
gitalisierung spielt dabei eine zentrale Rolle, mobi-
le Apps und Onlinebestellplattformen haben den
Zugang zu sogenannten ,,Jo Go“-Angeboten deut-
lich vereinfacht, was Auswirkungen auf Paketliefer-
ketten hat.
Essen, Kleidung, Kleinmébel und viele anderen
kleinere Dinge mehr werden online gekauft, weil
das so einfach geht wie nie zuvor. Damit verstarkt

sich der Trend hin zu Out-of-Home-(OOH-)Zu-
stellungen, was einen nachsten Schritt nach vorn in
der KEP-Logistik bedeutet.

Pakete werden nicht direkt an die Haustiir des
Empfangers geliefert, sondern an alternative Ab-
holorte wie Paketstationen oder Paketshops. ,,Ein
wesentlicher Treiber dieser Entwicklung ist der wei-
terhin wachsende E-Commerce-Sektor. Mit dem
Anstieg der Onlinebestellungen nimmt auch die
Anzahl der Paketsendungen zu, was die Paketlogis-
tiker vor logistische Herausforderungen stellt*, be-
tont Rainer Schwarz, Leiter der Arbeitsgruppe KEP
im Zentralverband Spedition & Logistik.
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Mehr Effizienz

OOH-Zustellungen sind eine effiziente Losung fiir
beide Seiten, Versender und Empfanger. Sie ermog-
lichen einerseits eine zentrale Zustellung mehrerer
Pakete an einen Abholort, was die Anzahl der not-
wendigen Fahrten und Zustellversuche reduziert,
und bieten andererseits den Empfangern eine flexi-
ble und bequeme Moglichkeit, ihre Pakete zu emp-
fangen. Sie sind nicht mehr an bestimmte Lieferzei-

ten und Empfangszeitfenster gebunden und kénnen
ihre Sendungen abholen, wann es ihnen am besten
passt. Schwarz: ,,Dies fithrt nicht nur zu mehr Con-
venience fiir die Paketempfanger, sondern auch zu
Effizienzsteigerungen bei den Logistikunterneh-
men.*

Tatséchlich ist die Zustellung zur Haustiir ein
erheblicher Zeit- und Kostenfaktor. ,,Mit iiber 50
Prozent der Lieferkosten ist die letzte Meile bis zur
Haustiir des Kunden mit Abstand der teuerste Teil
und die Hauszustellung die am wenigsten effiziente
Zustellart®, sagt Sven Rutkowsky, Partner bei der
Unternehmensberatung Kearney und Leiter der eu-
ropdischen Transportation Practice, die dazu eine
Studie erstellt hat.

Besonders wichtig: Vom Out-of-Home-Trend
profitiert auch die Umwelt. Denn weniger Zustell-
versuche bedeutet weniger gefahrene Kilometer.
~OOH-Zustellungen reduzierten grosso modo das
KEP-Zustellvolumen und kommen letztlich auch
der Umwelt zugute, weil weniger Treibhausgase
emittiert werden’, betont Rainer Schwarz. [
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Out of Home st
eine innovative
und nachhaltige
Losung in der
modernen Paket-
logistik.

Rainer Schwarz
Leiter der Arbeitsgruppe KEP
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Reeder verklagt Porsche

nicht nach den Haager Regeln.

Nach dem Untergang des Autotransporterschiffs ,Felicity Ace” Anfang Mdrz 2022
wegen eines Brands auf dem Schiff haben jetzt der japanische Reeder und meh-
rere Versicherungen den Autohersteller Porsche und eine weitere Volkswagen-Gesell-
schaft auf knapp 30 Millionen Euro Schadenersatz verklagt. Der Schiffseigner macht geltend,

dass das Feuer von einem Porsche ausgegangen sei, dessen Lithium-lonen-Batterie angeblich entflammt
ist. Unter anderem wird angefiihrt, dass Porsche nicht auf die Gefdhrlichkeit und notwendige Vorsichts-
malnahmen beim Transport seiner Elektrofahrzeuge mit Hochleistungsbatterien hingewiesen habe.
Urspriinglich war der Frachter, beladen mit fast 4.000 Fahrzeugen verschiedener Marken des Volks-
wagen-Konzerns, auf dem Weg von Emden in die USA gewesen. Die Klage wurde bei einem deutschen
Gericht eingereicht, weil der Beférderungsvertrag nach deutschem Recht (HGB) abgeschlossen wurde und

Sm—_____INNOVATION

Lithium-lonen-Batterien sicher
einlagern

Wegen ihrer hohen Energiedichte bergen Lithium-lo-
nen-Akkus ein enormes Brandpotenzial. Der Anbieter
Asecos hat daher einen neuen gepriiften, GS-zertifi-
zierten und unterfahrbaren Sicherheitsschrank auf den
Markt gebracht, der im Brandfall 9o Minuten doppelten
Schutz bietet: von innen nach auBen und umgekehrt.
Selbst bei im Brandfall automatisch geschlossenen

Zu- oder Abluftoéffnungen ermoglicht eine Druckentlas-
tungsklappe im Kopfteil einen definierten Druckabbau
und eine sichere Rauchableitung, wie der Hersteller
angibt. So lassen sich die Akkus dank einer Zehn-
Sekunden-Tiiroffenhaltung und einer automatischen
TirschlieBung komfortabler ein- und auslagern.

Fiir das Gefahrenpotenzial von Li-lon-Akkus wurde der
GS-Priifgrundsatz EK5/AKy 22-01 erarbeitet. Sicherheits-
schranke, die eine Komplettpriifung und anschlieBende
Zertifizierung nach diesen Grundsdtzen durchlaufen
haben, sind fiir die Lagerung von neuen oder ge-
brauchten Batterien geeignet und werden mit dem
GS-Siegel gekennzeichnet.

L NEUE REGELN

US-Gefahrgutvorschriften HMR
uiberarbeitet

Die US-amerikanische
Behorde PHMSA (Pipeline
and Hazardous Materials
Safety Administration)
hat die Gefahrgutvor-
schriften HMR (Hazardous
Materials Regulations)
(49 CFR Parts 107, 171, 172,
173, 178, 180) liberarbei-
tet. Damit hat sie auf 18 Petitionen reagiert, die zwi-
schen Mai 2018 und Oktober 2020 eingereicht wurden.
Ziel ist es, das bestehende Sicherheitsniveau zu erhal-
ten oder zu verbessern und gleichzeitig fiir Klarheit und
regulatorische Flexibilitat bei der Beforderung von Ge-
fahrgiitern in Amerika zu sorgen. Mit den neuen Regeln
wird beispielsweise Klarheit liber die Befiillungsan-
forderungen fiir bestimmte Gasflaschen, die fiir den
Transport von Wasserstoff und Wasserstoffgemischen
verwendet werden, sowie eine Harmonisierung der
HMR mit internationalen Vorschriften erreicht, um den
Versand von geringfiigigen Mengen giftiger Stoffe zu
ermoglichen.
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Alle ZWEI JAHRE wieder ...

... kommen auf Verlader und Logistiker Anderungen bei Lagerung und

Transport von Gefahrgiitern zu. Sie betreffen unter anderen Ubergangs-

fristen sowie neue Sondervorschriften beziiglich Batterien und sind

sowohl fiir Spediteure als auch fiir Kunden relevant.

iese Veranderungen betreffen nicht nur
D Spediteure, sondern auch deren Kunden,

weswegen durch gute Zusammenarbeit mit
und Beratung der Kunden viele Probleme schon im
Vorfeld vermieden werden kénnen. Achtsamkeit ist
daher das Gebot der Stunden, denn die Strafen kon-
nen exorbitant hoch ausfallen. Anfang 2025 treten
die neuen Bestimmungen des ADR/RID/ADN in
Kraft und miissen lingstens bis spatesten Ende Juni
2025 umgesetzt werden.

Hier einige Beispiele, welche Neuerungen auf Lo-
gistiker und verladende Wirtschaft zukommen:
1.6 Ubergangsvorschriften: Hier gibt es einige An-
derungen (Ablauf von Ubergangsfristen) und als
Folge der Anderungen in den Teilen 2 bis 6 ergeben
sich 14 komplett neue Ubergangsvorschriften, vier
werden gestrichen, eine wird gedndert.

3.3 Sondervorschriften: Es kommen einige neue
Sondervorschriften dazu (z. B. SV 401 bis SV 408),
und es gibt einige Anpassungen der bestehenden
Sondervorschriften (z. B. Natrium-Ionen-Batterien
oder Gallium).

Zentraltabelle 3.2: Hier kommen die neuen UN-
Nummern und damit zusammenhéngende Sonder-
vorschriften und Verpackungsanweisungen, aber
auch Anpassungen an den Stand der Technik zu
tragen.

Besondere Aufmerksamkeit verdienen neue UN-
Nummern, die da sind:

UN 3551: Natrium-Ionen-Batterien. Das ist eine
neue Batterietechnologie, die auch tiefenentladen
beférdert werden kann und thermisch stabiler ist,
was mehr Transportsicherheit bedeutet.

UN 3552: Natrium-Ionen-Batterien in Ausriistun-
gen oder UN 3552: Natrium-Ionen-Batterien mit
Ausriistungen verpackt.

UN 3553: Disilan ist auf Grund der Gefahrlichkeit
im Luftverkehr bereits verboten (siehe ID 8001).
UN 3554: Gallium in hergestellten Geriten, das im-
mer hdufiger Quecksilber ersetzt.

UN 3555: Trifluormethyltetrazol-Natriumsalz als
Vorprodukt fiir ein neues Insektizid.

UN 3556: Fahrzeuge mit Antrieb durch Lithium-
Ionen-Batterien.

UN 3557: Fahrzeuge mit Antrieb durch Lithium-
Metall-Batterien.

UN 3558: Fahrzeuge mit Antrieb durch Natrium-
Tonen-Batterien.

UN 3559/UN 0514, Feuerloschmittel-Dispergier-
vorrichtungen. Beide UN-Nummern tragen die
gleich richtige Versandbezeichnung, und beide sind
neu.

UN 3560: Tetramethylammoniumhydroxid (Zuord-
nung erst ab 25 Prozent oder mehr).

Mit der Einfithrung der neuen UN-Nummern sind
neue Verpackungsanweisungen, neue Sondervor-
schriften und Anderungen bestehender Eintrige zu
berticksichtigen oder werden Geltungsbereiche an-
gepasst. Im Bereich der Verpackungen sind kiinftig
generell Recyclingkunststoffe zur Herstellung von
Gefahrgutverpackungen zugelassen, wobei jedoch
strenge Vorgaben zu beachten sind. Fiir die Entsor-
gung von Abfillen in zusammengesetzten Verpa-
ckungen kommt eine Erleichterung durch Einfiih-
rung eines neuen Absatzes in 4.1.1.5.3. Fiir die Be-
forderung von asbesthaltigen Abfillen (UN 2212 und
UN 2509) in loser Schiittung wird eine neue Son-
dervorschrift AP 12 in Zusammenhang mit der neu-
en SV CV 38 eingefiihrt.

Dies stellt nur einen Auszug aus den Gesamtédnde-
rungen im ADR 2025 dar, Gefahrgutberater stehen
fiir weiter Auskiinfte zu ihrer Verfiigung.

GEFAHRGUT @

Die Veranderun-
gen betreffen
nicht nur Spedi-
teure, sondern
auch deren Kun-
den, weswegen
gute Zusammen-
arbeit und Bera-
tung der Klientel
schon die halbe
Miete sind.

Philipp TrauBnig
Prasidiumsmitglied

Anfang 2025 tre-
ten die neuen
Bestimmungen
des ADR/RID/ADN
in Kraft und
miissen bis spa-
testens Ende Juni
2025 umgesetzt
werden.

Gerhard Niederleitner
Leiter der Arbeitsgruppe Gefahrgut
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EU will ZOLLVERFAHREN
vereinfachen

Mehr Digitalisierung und ein gemeinsamer europdischer Datenhub: Mit

diesen Instrumenten will die EU Zollverfahren effizienter gestalten. Aller-

dings miissen Spediteure dafiir ihre Prozesse entsprechend anpassen, was

einen erheblichen Aufwand bedeutet.

it der Reform des Unionszollkodex soll
Merreicht werden, die Digitalisierung der
Zollverfahren voranzutreiben. Anstatt
bisher mehr als 100 unterschiedliche IT-Systeme
sollen EU-Wirtschaftsbeteiligte den European Data

Hub, eine zentrale Plattform, nutzen, in der alle Da-
ten zur Verfiigung stehen und in der auch mit an-

deren Behérden kommuniziert werden kann. Da-
durch erwarten sich die EU-Verantwortlichen eine
Vereinfachung der Zollverfahren.

Der derzeitige Zeitplan sieht - von wenigen Aus-
nahmen abgesehen, Stichwort E-Commerce - vor,
dass Wirtschaftsbeteiligte ab dem Jahr 2032 auf frei-
williger Basis den Data Hub nutzen konnen, im Jahr
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2038 ist er laut Vorschlag verpflichtend zu nutzen.
Bis dahin sollen die neuen Regeln, basierend auf
Erfahrungswerten im Bereich E-Commerce, fest-
stehen.

Fiir die heimische Logistikbranche stellt diese
Entwicklung eine enorme Herausforderung dar,
miissen sich die Branchenvertreter schon jetzt da-
ritber den Kopf zerbrechen, die Geschiftsprozesse
anzupassen und neu zu iberdenken. Der Zentral-
verband Spedition & Logistik hat deshalb bereits im
April 2024 in einem ersten Workshop begonnen,
mit den Mitgliedern zu diskutieren, um Wiinsche,
Bedenken, Sorgen und Anmerkungen zur geplan-
ten Reform zu sammeln. Die Bedenken sind enorm
und miissen in einem Dialog der Branche mit der
Kommission besprochen werden.

KI zur Beschleunigung

Die Wise Persons Group hat dazu bereits umfassen-
de Vorschldge erarbeitet und der EU-Kommission
vorlegt. Die einzelnen Mitgliedsstaaten, auch Oster-
reich, sind in eine Konsultation eingebunden, die
einer sorgfiltigen Analyse bedarf und mit Schwes-
terorganisationen des Zentralverbands ausfiihrlich
diskutiert werden muss. Die Reform soll durch den
Einsatz von KI die digitalen Kontrollmechanismen
beschleunigen und dadurch komplexe Zollverfah-
ren vereinfachen. Ein datengesteuerter Ansatz die-
ses Systems soll die bisherige Einfuhriiberwachung
ersetzen.

Eine neue EU-Zollbehorde, die die nationalen
Zollbehorden nicht ersetzen, sondern fiir eine ein-
heitliche Rechtsauslegung sorgen soll, wird diese
EU-Zolldatenplattform tiberwachen, die als Motor
des neuen Systems fungieren wird. Gleichzeitig
werden den nationalen Zollbehérden alle notwen-
digen Instrumente zur Verfiigung gestellt, um Ein-
fuhren, die eine echte Gefahr fiir Gesundheit, Um-
welt, Sicherheit usw. darstellen, angemessen zu be-
werten, diese zu stoppen und die Handelnden zu
sanktionieren.

Aus fiir Zollfreigrenze geplant

Auf Empfehlung der Wise Persons Group plant die
Kommission die Abschaffung derzeit geltender
Schwellenwerte. Die Zollfreigrenze von 150 Euro
soll abgeschafft werden, wodurch sich der Unions-
gesetzgeber eine Betrugseindimmung erhofft. Die
Kommission erwartet, dass bei Abschaffung dieser
Zollfreigrenze der Betrug deutlich reduziert wird,
werden doch aktuell mehr als 65 Prozent aller Ein-
fuhren im e-Commerce Bereich mit deutlich nied-

rigeren Werten angemeldet. Das fiihrt zur Schadi-
gung der europdischen Wirtschaft, vor allem des
EU-Handels. Durch die Abschaffung der Wert-
schwelle erhoftt sich der Unionsgesetzgeber auch
zusitzliche Einnahmen fiir das EU-Budget. ,,Die
Reform wurde mit dem Ziel geschaffen, den EU-
Binnenhandel zu begiinstigen und es den Wirt-
schaftsbeteiligten zu erleichtern, innerhalb und au-
Berhalb der EU tdtig zu werden®, gibt man sich in
Briissel zuversichtlich.

Aus Sicht der heimischen Logistikwirtschaft mag
die Reform sinnvoll erscheinen, doch unterm Strich
bringt sie gerade fiir kleine und mittelgrofie Logis-
tikunternehmen, aber auch fiir klein- und mittel-
standische Handels- und Herstellungsbetriebe jede
Menge mehr Arbeit, die kaum zu meistern sein
wird. Dabei soll mit der Reform sollen die Zollmel-
depflichten von Wirtschaftsbeteiligten vereinfacht
und gestrafft werden. Einfuhrverfahren sollen we-
niger zeitaufwendig sein, die zentrale EU-Daten-
schnittstelle dazu dienen, bereits erfasste Daten wie-
der verwenden zu kénnen.

Uberblick iiber Lieferketten

Das vorgeschlagene neue System soll den Zollbe-
hérden einen umfassenden Uberblick iiber Liefer-
ketten und Produktionsprozesse aller in die EU
eingefiihrten, aber auch aus der EU ausgefiihrten
Waren geben. Alle Mitgliedstaaten werden da-
durch Zugang zu Echtzeitdaten haben und in der
Lage sein, Informationen zu biindeln, um schnel-
ler, einheitlicher und effektiver auf Risiken reagie-
ren zu konnen. Kiinstliche Intelligenz soll kiinftig
genutzt werden, um Daten bereits vor dem Ver-
bringen in die EU zu analysieren, um den Waren-
verkehr besser iberwachen und Gefahren recht-
zeitig vor Eintreffen der Giiter in das Zollgebiet
erkennen zu konnen.

Auf diese Weise konnen die EU-Zollbehérden
ihre Anstrengungen und Ressourcen auf jene Be-
reiche konzentrieren, in denen sie am dringendsten
benotigt werden. Dazu gehoren die Unterbindung
der Einfuhr unsicherer oder illegaler Waren in die
Union und die Durchsetzung der zunehmenden
Zahl an EU-Rechtsvorschriften, mit denen be-
stimmte Waren verboten werden, die den gemein-
samen Werten der EU zuwiderlaufen, etwa in den
Bereichen Klimawandel, Entwaldung und Zwangs-
arbeit. Gleichzeitig tragt dieser neue Ansatz zur
ordnungsgemaflen Erhebung von Zollen und Steu-
ern zum Nutzen der nationalen Haushalte und des
EU-Haushalts bei.

Ein ZV-Forde-
rungspapier zum
neuen Zollkodex
zeigt die Proble-
me der Zollspe-
diteure auf. Ins-
besondere die
Abschaffung des
AEQ-Status be-
nachteiligt red-
lich agierende
Zollspediteure.

Karl Hannl
Leiter Arbeitsgruppe Zoll
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CBAM-REPORTINGPFLICHT:
Jetzt ist Handeln angesagt

Das neue EU-Regelwerk soll Carbon Leakage, also die Verschiebung

von Treibhausgasemissionen aus der Europdischen Union in andere Lander,

verhindern — ist aber in der Praxis kaum umsetzbar.

it dem Carbon Border Adjustment
MMechanism (CBAM) hat die EU

im Oktober 2023 ein Regelwerk
eingefiihrt, das Importeure diverser zentraler
Rohstoffe und Vorprodukte zum Handeln
zwingt. Dieser Grenzausgleichsmechanismus
sieht seit dem vierten Quartal 2023 eine Re-
portingpflicht fiir Unternehmen vor, die Wa-
ren mit einem hohen CO,-Fuflabdruck aus
dem Nicht-EU-Ausland importieren.

Das CBAM-Regelwerk der EU hat das
Ziel, im Rahmen des European Green Deals
ein Gleichgewicht zwischen Unternehmen
innerhalb und auferhalb der Europdischen
Union herzustellen, indem er die sogenann-
te Carbon Leakage, also die Verschiebung
von Treibhausgasemissionen aus der Euro-
paischen Union in andere Léander, verhin-
dert. CBAM soll helfen, die Emissionen aus
der Produktion von importierten Waren zu
reduzieren. Zudem soll CBAM die europii-
schen Unternehmen gegeniiber den auslan-
dischen Konkurrenten schiitzen, die bisher von
glinstigeren Energiepreisen profitiert haben.

Suche nach Echt-Werten

Seit dem Start der Ubergangsphase Anfang Oktober
2023 sind Unternehmen dazu verpflichtet, der Be-
richtspflicht nachzukommen. Fiir den Zeitraum
von Oktober bis Dezember 2023 war der erste
Bericht bis Ende Janner 2024 vorzulegen.

Ende vergangenen Jahres hat die EU die De-
fault-Werte veréffentlicht, die bis Ende des zweiten
Quartals 2024 zu verwenden waren. Danach miis-
sen die Echtwerte in das Reporting einflief}en. In
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Ab 2026 miissen fiir
den Import bestimm-
ter Waren (BAM-
Zertifikate erworben
werden.

der Praxis bedeutet das, dass der Zollspedi-
teur, wenn er fiir einen Kunden im Rahmen
der Zollabfertigung auftritt, die Rolle des in-
direkten Stellvertreters iibernimmt, weil der
Auftraggeber (Vertretene) in der EU nicht
ansdssig ist und der Zollspediteur daher wie
ein Importeur fiir die Richtigkeit der Anga-
ben haftet.

Das Problem dabei: Wie kommt ein Spe-
diteur zu den Echtwerten? Praktisch ist
CBAM daher kaum umsetzbar, weil véllig
unklar ist, wie die angegebenen CO,-Emis-
sionen bei der Produktion in den unter-
schiedlichen Herstellungslandern iiberpriift
werden konnen. Am Beispiel Stromgewin-
nung wird deutlich, welcher Schwankung die
Emissionswerte unterliegen. Es macht einen
wesentlichen Unterschied, ob Strom aus
Wasserkraft, aus Sonnenenergie, aus Wind-

Klaus Hrazdira
Prasidiumsmitglied

kraft oder beispielsweise aus Gaskraft oder
Braunkohle hergestellt wird.

Ab dem Jahr 2026 miissen beim Import
bestimmter Waren, bei deren Produktion in Dritt-
landern Treibhausgase (THG) ausgestofien wurden,
CBAM-Zertifikate erworben werden. Die Menge
der zu erwerbenden CBAM-Zertifikate richtet sich
nach der bei der Produktion entstandenen Menge
an THG-Emissionen. Der Preis der CBAM-Zerti-
fikate bemisst sich nach dem Preis der EU-ETS-
Zertifikate im Zeitpunkt des Imports der Waren.
Die durch CBAM auf Importe auferlegten Kosten
entsprechen damit jenen, die bei Produktion inner-
halb der EU durch den Ausstof$ von THG und dem
damit einhergehenden Erwerb von EU-ETS-Zerti-
fikaten entstanden wéren.

FOTO: ANDREAS HECHENBERGER
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FIATA-DOKUMENTE
helfen, Logistikketten
ZU optimieren

Der Zentralverband Spedition & Logistik ist Mitglied der internationalen

Foderation der Spediteurorganisationen FIATA. Diese hat zahlreiche

Standarddokumente entwickelt, mit denen Supply Chains effizient

dokumentiert werden konnen.

gehoben und ist seitdem eine wichtig interna-

tional anerkannte Institution fiir die globale
Speditionswirtschaft: die Internationale Foderation
der Spediteurorganisationen, kurz FIATA genannt.
Sie wurde mit dem klaren Ziel gegriindet, die Inte-
ressen der Speditionswirtschaft weltweit zu fordern.
»Sie hat zahlreiche fiir die tégliche Arbeit hilfreiche
Transportdokumente entwickelt, die dank Standar-
disierung der Dokumentation globale Transport-
ketten deutlich erleichtern, betont Markus Walke,
Mitglied im Préasidium des Zentralverbandes Spe-
dition und Logistik.

Die FIATA wird von vielen Regierungsorganisa-
tionen, Regierungsbehdrden und Organisationen
als prominenter Vertreter der Speditionsbranche
anerkannt und vertritt die Interessen von rund
40.000 Speditions- und Logistikunternehmen in
160 Landern weltweit mit rund zehn Millionen
Mitarbeitern.

Ein weltweit bekanntes und haufig verwendetes
Dokument ist das FIATA FBL (Negotiable FIATA
Multimodal Transport Bill of Lading), ein Fracht-
fithrerdokument fiir die Benutzung durch Spedi-
teure, die als Mutimodal Transport Operators
(MTO) titig sind. Das FBL kann auch als Seekon-
nossement ausgestellt werden. Das Dokument ist
begebbar, sofern es nicht dem Aufdruck ,non-
negotiable“ versehen ist.

Weitere Beispiele fiir hilfreiche FIATA-Doku-
mente finden sich nebenstehend.

S ie wurde vor 98 Jahren in Wien aus der Taufe

Hilfreiche Dokumente

Mit dem Ausstellen des FIATA FCT (Forwarders
Certificate of Transport) an den Versender
libernimmt der Spediteur die Verpflichtung,
die Giiter am Bestimmungsort liber einen
durch ihn beauftragten Empfangsspediteur
herauszugeben. Der Spediteur kann dem
Versender das FIATA FCT sofort nach Ubernah-
me der Giiter zum Versand aushdndigen.

Das FWR (FIATA Warehouse Receipt) ist ein
Lagerschein, der in Lagereigeschaften der
Spediteure verwendet wird. Es ist ein
Standarddokument, das hauptsachlich auf
nationaler Ebene benutzt wird.

Das FIATA FCR (Forwarders Certificate of Re-
ceipt) gibt dem Spediteur die Mdglichkeit,
dem Versender ein spezielles Dokument als
offizielle Bestatigung, dass er die Verantwor-
tung liber die Ware libernommen hat, zur
Verfligung zu stellen.

Das FIATA SDT (Shippers Declaration for the
Transport of Dangerous Goods) ist fiir den Fall
konzipiert, dass sich ein Spediteur mit dem
Transport gefdhrlicher Giiter befasst. Es er-
laubt dem Spediteur, Gefahrengut zu identifi-
zieren und die Frage der Verantwortlichkeit
im Falle eines Unfalls oder Schadens zu klaren

Die FIATA hat
zahlreiche fiir die
tagliche Arbeit
hilfreiche Trans-
portdokumente
entwickelt, die
dank Standardi-
sierung der Do-
kumentation
globale Trans-
portketten deut-
lich erleichtern.

Markus Walke
Prasidiumsmitglied
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Mit der Umset-
zung der Liefer-
ketten-Sorgfalts-
pflichten soliten
Logistikunter-

nehmen sofort
beginnen.

Peter Csoklich
IV-Vertrauensanwalt
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Die wichtigsten Fragen zu
den SORGFALTSPFLICHTEN
bei Lieferketten

Von Rechtsanwalt Peter Csoklich

Sorgfaltspflichten von Unternehmen im Hin-

blick auf die Nachhaltigkeit (Nr. 2024/1760),
besser bekannt als ,,Lieferkettensorgfaltspflichten-
Richtlinie” bzw ,,CSDDD, beschlossen worden, die
gegeniiber dem Entwurf der EU-Kommission doch
noch gewisse Abmilderungen erfahren hat. Die
Richtlinie legt Unternehmen die Pflicht zur Priifung
der Auswirkungen ihrer Téatigkeit auf Menschen-
rechte, Arbeitsbedingungen und Umwelt sowie die
Haftung fiir Verstofle gegen diese Pflichten (Art 1)
auf.

Im Frithjahr 2024 ist die EU-Richtlinie iiber die

1. Welche Sorgfaltspflichten sind einzuhalten?

Zu den Sorgfaltspflichten zéhlt zunéchst, dass Un-
ternehmen entlang ihrer gesamten Wertschop-
fungskette (,, Aktivitdtskette), zu der auch Lage-
rung, Transport und Lieferung von Giitern zihlen,
sowohl im Beschaffungsbereich als auch im Ver-
trieb, im Rahmen einer Risikoanalyse die tatsach-
lichen und potenziellen Auswirkungen auf Men-
schenrechte und Umwelt zu ermitteln und zu be-
werten (Art 8). Beurteilungsmafistab sind dabei die
im Anhang zu dieser Richtlinie aufgezéhlten grund-
legenden Rechte wie unter anderen das Verbot der
Kinderarbeit, der Zwangsarbeit und der Ungleich-
behandlung in der Beschiftigung, das Recht auf
gerechte und giinstige Arbeitsbedingungen ein-
schlie3lich eines gerechten, angemessenen und
existenzsichernden Lohns sowie sicherer und ge-
sunder Arbeitsbedingungen und einer angemesse-
nen Begrenzung der Arbeitszeit, des Rechts auf Ge-
danken- und Gewissenfreiheit und der Versamm-
lungsfreiheit. Betreffend Umweltschutz gilt u. a. das
Verbot messbarer Umweltschadigungen sowie die
Verpflichtung, negative Auswirkungen auf die bio-
logische Vielfalt zu vermeiden oder zu minimieren.
Die im Zuge der Analyse ermittelten potenziellen

negativen Risiken sind zu verhindern oder
zumindest angemessen zu minimieren (Art 9), tat-
sachliche negative Auswirkungen sind abzustellen
(Art 10).

Zu den dabei von Unternehmen zu setzenden
Mafinahmen z&hlt ein Priaventionsaktionsplan mit
klar festgelegtem Zeitplan zur Umsetzung sowie
Einholung vertraglicher Zusicherungen der un-
mittelbaren Geschiftspartner des Unternehmens.
Diese Sorgfaltspflichten sind in alle Bereiche der
Unternehmenspolitik und der Risikosysteme ein-
zubeziehen (Art 7).

Uber die Einhaltung der Sorgfaltspflichten ist
jahrlich Bericht zu erstatten und der Bericht zu ver-
offentlichen (Art 16). Die Einhaltung der Sorgfalts-
pflichten ist behordlich zu Giberpriifen, bei Versto-
en sind iiber das Unternehmen Strafen zu verhidn-
gen. Verletzt ein Unternehmen vorsitzlich oder
fahrléssig die Verpflichtung zur Verhinderung po-
tenziell negativer Auswirkungen oder zur Behebung
tatsachlich negativer Auswirkungen, wird es den
dadurch geschédigten Personen zivilrechtlich haft-
bar, wobei keine Haftung besteht, wenn das Fehver-
halten nur von einem Geschiftspartner in dessen
Aktivitatskette verursacht wurde: Eine Haftung fiir
Fehlverhalten mittelbarer Geschiftspartner soll
daher nicht bestehen (Art 27).

2. Fiir wen und ab wann gelten diese Verpflich-
tungen?

Ab 26. 7. 2027 gelten diese Vorschriften fiir Unter-
nehmen bzw Unternehmensgruppen mit mehr als
5.000 Beschiftigten und mehr als 1,5 Milliarden
Euro Nettoumsatz. In den Folgejahren werden die-
se Grenzen sukzessive herabgesetzt, bis dann ab
26. 7. 2029 alle Unternehmen mit mehr als 1.000
Beschiftigten und mehr als 450 Millionen Euro
Nettoumsatz erfasst sind.
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3. Wie geht es jetzt weiter?

Vieles ist noch offen. So haben die Mitgliedstaaten
bis 26. 7. 2026 die Regelungen dieser EU-Richtlinie
in das nationale Recht umzusetzen. Weiters soll die
EU-Kommission Leitlinien zur Unterstiitzung der
Unternehmen bei der Erfiillung der Sorgfaltspflich-
ten (Art 22), Mustervertragsklauseln fiir die Uber-
bindung der Sorgfaltspflichten auf Vertragspartner
(Art 18) herausgeben und ein zentrales europdi-
sches Zugangsportal fiir die jéhrlichen Unterneh-
mensberichte schaffen (Art 17). Die Mitgliedstaaten
sollen spezielle Websites, insbesondere zur Unter-
stiitzung von KMU, schaffen, auf denen einschlagi-
ge Informationen aktualisiert abrufbar sein sollen
(Art 20). Zu hoffen ist, dass damit wirklich Erleich-
terungen fiir Unternehmen geschaffen werden.

4. Was bedeutet die CSDDD fiir Logistikunter-
nehmen?

Die Richtlinie bezieht sich grundsétzlich auf alle
Unternehmenstitigkeiten, sodass auch Logistik-
unternehmen erfasst sind, und zwar unmittelbar,
wenn sie die Groflenkriterien {iberschreiten, mit-
telbar, wenn sie selbst zwar die Grof3enkriterien
nicht tiberschreiten, aber Dienstleistungen fiir der
CSDDD unterliegende Unternehmen bzw. Unter-
nehmensgruppen erbringen. In diesem Fall werden
sie entsprechende Verpflichtungserkldrungen ab-
zugeben und moglicherweise auch entsprechende
Uberpriifungen der Einhaltung der Verpflichtun-
gen zuzulassen haben. Insoweit wird ein Grofiteil
der osterreichischen Logistikunternehmen zumin-
dest mittelbar von dieser neuen Rechtslage betrof-

fen sein. Da die Verpflichtungen sich auf die ganze
Aktivitatskette beziehen, ist nicht nur im eigenen
Unternehmen auf die Einhaltung der einschlagigen
gesetzlichen Vorschriften (insbesondere betreffend
Mindestlohn, Arbeitszeit und Gleichbehandlung)
zu achten und Mafinahmen zur Erreichung der
Klimaziele zu implementieren, sondern des Weite-
ren bei der Auswahl von Subunternehmern wie
Subfriachtern, Reedereien oder Umschlagsunter-
nehmen darauf zu achten, dass auch bei diesen die
Einhaltung der geschiitzten Mindestrechte ge-
wihrleistet ist. Von Subunternehmern sind
entsprechende vertragliche Zusicherungen einzu-
holen.

Dariiber hinaus werden kontinuierlich Berichte
iiber die Arbeitsbedingungen in den betroffenen
Bereichen (Containerschiffe, Hafenumschlag, Ar-
beitsbedingungen fiir Fernfahrer etc.) zu verfolgen
sowie erforderlichenfalls Konsequenzen betreffend
Auswahl der Subunternehmen und/oder der Trans-
portrouten zu ziehen sein. Denn es ist damit zu
rechnen, dass die unmittelbar von der CSDDD be-
troffenen Unternehmen kiinftig bei der Auswahl
ihrer Logistikpartner nur Unternehmen wéhlen
werden, die Gewihr fiir die Einhaltung der Men-
schenrechte, fairer und angemessener Arbeitsbe-
dingungen und des Umweltschutzes bieten. Erfah-
rungen mit dem deutschen Lieferketten-Sorgfalts-
pflichtgesetz zeigten, dass die Vorbereitungsarbeiten
fiir die Umsetzung der Lieferkettensorgfaltspflich-
ten durchaus arbeitsintensiv und zeitaufwendig ist -
mit der Umsetzung sollten daher auch Logistikun-
ternehmen unverziiglich beginnen. [
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In einer zunehmend unberechenbaren Welt, in der Ressourcen immer knapper,
die Klimadebatten heftiger werden und geopolitische Unsicherheiten zunehmen,
miissen Bedarf und Lieferketten vorausschauend, effizient und vor allem flexibel

Lieferketten: maximale Flexibilitat gefragt

gemanagt werden. Darauf miissen sich Logistiker derzeit einstellen, zumal deren Kunden

immer kleinere Losmengen bestellen und von Logistikern erwarten, dass sie flexibel agieren. Dabei gilt
es zudem regulatorische und wirtschaftliche Rahmenbedingungen zu beriicksichtigen. 2024 zeichnen
sich acht Trends ab, die bei der Gestaltung von Lieferketten Bedeutung haben. Es sind dies Digitali-
sierung, KI und Advanced Analytics, Echtzeittracking und Resilienz, Nachhaltigkeit, kollaborative Platt-
formen, Cost and Cash Management, Dezentralisierung und Regionalisierung, Customer Centricity und
technologieorientierte Lager- und Inventarverwaltung. Diese miissen als Einheit bedacht werden, um
flexibel Lieferketten managen zu konnen, sind sich Experten einig.

Resilienz trotz enormen Kostendrucks

Beim Lieferkettenma-
nagement dndert sich
derzeit vieles. Vor allem
steigt die Komplexitat,
weil trotz Fachkrafte-
mangel und Kostendruck
neue Resilienz- und
Nachhaltigkeitsstrategien
aufgebaut werden. Weil
sich die Rahmenbedingungen fiir die Wirtschaft stark
verandert haben, verschieben sich auch die Prioritdten
von Supply-Chain-Managern. Galt es friiher vor allem,
die Kosten zu senken, gewinnen heute Warenverfiig-
barkeit und Resilienz immer mehr an Bedeutung.
Grundsatzlich fiihrt eine Diversifikation innerhalb der
Lieferkette zu einer besseren Resilienz. Fiir ein robustes
Supply Chain Management (SCM) bauen fiihrende Un-
ternehmen daher fiir sensible Produkte, Materialien
und Komponenten ein breites Portfolio an Zulieferern
sowie verschiedene Transportwege auf. Das Thema
,Kostensenkung" spielt aber nach wie vor eine groRe
Rolle: Die Besten der Besten nutzen im Lieferketten-
Management schon Open-Source-Software und
kiinstliche Intelligenz (KI).

L STRATEGIE || ey

Nearshoring gewinnt an Bedeutung

Wie Lieferketten beherrschbar halten in geopolitisch
unsicheren Zeiten? Das ist die groRe Frage fiir viele
Unternehmen, aber auch fiir eine funktionierende
Volkswirtschaft als Ganzes. Faktum ist: Je weiter geo-
grafisch entfernt sich der Lieferant oder die Produkti-
onsstdtte befindet, desto unwdgbarer die Zuverlassig-
keit der Lieferkette. Ereignisse wie Coronapandemie,
Ukrainekrieg und die engere Kooperation zwischen
Russland und China haben das bisherige Lieferketten-
Denken vollig auf den Kopf gestellt. Das Neudenken
liber Nearshoring setzte nach Ausbruch der Coronapan-
demie ein und beherrscht seither die Debatten iiber
dessen Vor- und Nachteile. Als Haupthindernis fiir die
Einflihrung von Nearshoring werden oft die hohen
Anfangsinvestitionskosten ins Treffen gefiihrt, die mit
dem Aufbau einer neuen Produktionsstdtte verbunden
sind. Andererseits gewinnen Fragen wie Nachhaltigkeit,
kurze Transportwege, geringere Transportkosten und
bessere Kontrolle iiber die Produktionsprozesse an
Gewicht und relativieren so hdhere Startkosten fiir
einen neuen Produktionsstandort. Besonders beliebt ist
Nearshoring mittlerweile in den Branchen Automobil-
und Elektronikindustrie sowie Textil- und Mdbelpro-
duktion — in Branchen also, die entweder mit hohen
Produktions- und Logistikkosten oder mit komplexen
internationalen Lieferketten konfrontiert sind.
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Der Einsatz des elektronischen Frachtbriefs bringt enorme Vorteile in Logistik-

prozessen, weil sich der Transportablauf live mitverfolgen lasst. Rechtliche

Rahmenbedingungen wurden angepasst.

in Tool, viele Vorteile: Durch die Ver-
Ewendung des elektronischen Fracht-
briefs (¢CMR) koénnen Frachtfiihrer,
Verlader, Empfinger und Versicherungen
ohne Verzogerung den aktuellen Fortschritt
eines Transports verfolgen. So werden Irr-
tiimer und Betrugshandlungen im Zusam-
menhang mit dem Frachtbrief vermieden.
Dariiber hinaus entfillt bei Transportunter-
nehmen ein enormer Verwaltungsaufwand,
mit Ausstellung, Ubermittlung und
Archivierung der ,,Zettelwirtschaft®
Ein Dorn im Auge sind der Logistikbran-
che allerdings oft Vereinbarungen mit dem
Auftraggeber, denen zufolge ausschliefllich
Originalpapiere akzeptiert werden bzw. die
Fracht erst nach Ubermittlung simtlicher
Originalpapiere fillig ist. In der Praxis haben
solche Vereinbarungen meistens grofSe Ver-
zogerungen bei der Bezahlung der Fracht zur
Folge, was dann wiederum leicht zu Streitig-
keiten fiihrt.

Direkter Dokumenten-Zugang

Mit einem elektronischen Frachtbrief hitten samt-
liche in den Transport involvierten Parteien einen
direkten Zugang zum originalen digitalen Fracht-
brief, es gdbe somit keine Probleme mehr mit der
Aufbewahrung und Ubermittlung von Originaldo-
kumenten. Und die Bezahlung des Frachtentgelts
wiirde nicht mehr von der Vorlage von Originalpa-
piere abhédngen. Die Vorteile des elektronischen
Frachtbriefs sind eindeutig positiv.

I

Die Digitalisierung des
Frachtbriefs beschleu-
nigt die Verfolgbarkeit
der Warensendung
und verringert den
Verwaltungsaufwand.

E-Signatur als Unterschrift

Bereits 2008 trat das Zusatzprotokoll zur
CMR betreffend den elektronischen Fracht-
brief (eCMR) in Kraft. Der wesentliche
Zweck dieses Zusatzprotokolls ist die Gleich-
stellung elektronischer Frachtbriefe mit je-
nen in Papierform. Insbesondere soll einem
elektronischen Frachtbrief dieselbe Beweis-
wirkung zukommen. Art. 5 CMR enthélt ein
Schriftformerfordernis, der Frachtbrief ist
somit erst dann wirksam, wenn er vom Ab-
sender und Frachtfithrer unterzeichnet wur-
de. Mit dem eCMR soll es moglich sein, die-
se handschriftliche Unterschrift durch eine
elektronische Signatur zu ersetzen. Eine in
der Praxis weit verbreitete Methode zur Un-
terfertigung des elektronischen Frachtbriefs
ist die Unterschrift auf einem elektronischen

Alfred Schneckenreither
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Tablet. Hierbei unterschreibt der Fahrer auf

einem Touchpad, und diese Signatur wird in

weiterer Folge elektronisch in den Fracht-
brief eingesetzt.

Erfreulich ist, dass Osterreich im August 2024
die Urkunde zum Beitritt zum eCMR-Zusatzproto-
koll hinterlegt hat. Das Zusatzprotokoll tritt fiir Os-
terreich am 4. November 2024 in Kraft, was Kon-
kretisierungen im Hinblick auf die Umsetzung des
elektronischen Frachtbriefs mit sich bringt. Das Zu-
satzprotokoll zielt darauf ab, die CMR um die Mog-
lichkeit der Ausstellung eines elektronischen
Frachtbriefs zu ergénzen. Bei einer Unterwegskon-
trolle ist dieser elektronische Frachtbrief von den
Behorden zu akzeptieren.
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@ SUPPLY CHAIN

GS1-Standards
sorgen dafiir,
dass die Wert-
schopfungskette
an allen Punkten
effizienter und
transparenter
wird.

Wolfgang Einer
Leiter Arbeitsgruppe
Supply Chain Management
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Transparenz
schafft
VORSPRUNG

Internationale Standards und neue Technologien wie etwa 2D-Codes

sorgen fiir mehr Transparenz entlang der Supply Chain.

or mehr als vierzehn Jahren hat die Stan-
\ / dardisierungsorganisation GS1 Austria die
hohe Relevanz der Verpackungsindustrie
als Teil der Wertschopfungskette erkannt und be-
schiftigt sich seither intensiv damit, wie Stammda-
ten in die einzelnen Systeme der Hersteller und des
Handels einflieflen kénnen. Gemeinsam mit der
Lebensmittelindustrie wurde in den vergangenen
Jahren damit begonnen, auch bei den Rohmaterial-
und Verpackungslieferanten GS1 Standards einzu-
fithren und umfénglich zu nutzen.

Der Vorteil fiir die Wertschopfungskette besteht
darin, dass alle die gleichen Standards nutzen und
die eindeutige Identifikation mit der GTIN (Global
Trade Item Number) auf Artikelebene durchgéingig
funktioniert. Diese bietet im Rahmen der Datenan-
lage den Vorteil, dass sie eindeutig einem Lieferan-
ten zugeordnet ist und dieser im Falle eines Scha-
dens auch gleich kontaktiert werden kann. Fiir den
Verpackungslieferanten bedeutet die Nutzung der
GTIN wiederum, dass er mit seinem Kunden iiber
den aktuellen Artikel kommuniziert. Daraus ergibt
sich die Moglichkeit, iiber Inventurreports einen
Lagerbestand abzugleichen, die Planung zu opti-
mieren und sich von der Methode der Rahmenver-
trage zu losen.

Standardisierung angestrebt
Auch 2D-Codes wie der GS1 DataMatrix oder der

QR-Code lassen im Zuge der Riickverfolgbarkeit
von Artikeln kiinftig immer mehr Riickschliisse auf
die Verpackung zu. Derzeit sind die Daten im 2D-
Code noch nicht standardisiert, was sich jedoch in
naher Zukunft dndern wird: Ziel ist es, dass auch
ein GS1 DataMatrix mit den GS1 Datenbezeichnern
(GS1 Application Identifier) verwendet wird und
somit die genutzte Verpackung auch eindeutig ei-
nem Lieferanten zugeordnet werden kann.

Investitionen notwendig

Wichtig ist, dass der GS1 DataMatrix und der QR-
Code nur mit einer Kamera ausgelesen werden kon-
nen und viele ERP-, WMS- oder Kassensysteme mit
der Vielzahl an Informationen im Code derzeit
noch nicht umgehen kénnen. Bevor der 2D-Code
zum Einsatz kommt, wird es kiinftig notwendig
sein, alle Systeme entlang der Lieferkette auf Taug-
lichkeit zu iiberpriifen und gegebenenfalls ein Bud-
get fiir Investitionen bereitzustellen.

Diese Investition in die 2D-Technologie wird die
Logistikdienstleister, Frachter und Spediteure tref-
fen, da sie noch iiberwiegend den 1D-Code nutzen
und viele Lesegerite mit nur einem Laser keine 2D
Codes lesen konnen. Dennoch sollten alle Akteure
entlang der Wertschopfungskette darauf achten
schon bald 2D-fihig zu sein. Dies betrifft sowohl
Hardware-Anschaffungen als auch Erneuerungen
in der Software. (]
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Fur Ihr Business - pasE
sind wir im Einsatz.
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P t Wer in Osterreich Paketlogistik sagt, sagt Post. In unserem V
OS dichten osterreichweiten Logistiknetz sorgen neben unserem

grofRen Post-Team auch modernste Technologie und intelligente
Pa ket Prozesse dafiir, dass lhre Pakete rasch und zuverldssig ankommen.

2023 haben wir 200 Millionen Pakete transportiert - und taglich

SO lu t i o n S werden es mehr. Unsere starke Infrastruktur macht uns zu lhrer

starken Versandpartnerin.
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