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MalBBnahmen und Anreize zur Senkung
von CO_-Emissionen

Wie kleine Transportdienstleister und ihre Auftraggeber einem
klimafreundlichen StraBenguterverkehr naherkommen konnen

Moritz Petersen und Ramdn van Almsick, Kithne Logistics University

Der IPCC-Report aus dem August 2021 ist die jiingste einer Reihe von deutli-
chen Warnungen vor den Folgen des voranschreitenden Klimawandels. Alle
Wirtschaftsbereiche stehen mehr denn je in der Verantwortung, ihre Treib-
hausgasemissionen schnell und umfassend zu senken. Die Logistik macht
etwa 10 % des globalen COZ-AusstoBes aus [1]. Der groBte Anteil entfallt auf
den StraBBengliterverkehr. Aufgrund hoher Wachstumsraten, der anhaltenden
Abhéangigkeit von fossilen Brennstoffen und der hohen Fragmentierung des
Markts ist die Senkung der CO_-Emissionen bzw. die sogenannte Dekarboni-
sierung des StraBengiiterverkehrs besonders herausfordernd [2]. Auf Basis
der Ergebnisse einer groBen Umfrage wird in diesem Beitrag herausgearbei-
tet, wie kleine Transportdienstleister und ihre Auftraggeber einen Beitrag zur
Erreichung globaler Klimaziele leisten kénnen. Im ersten Schritt kann eine
genauere Messung der CO,-Emissionen dabei helfen, die Vorteilhaftigkeit
lange bekannter aber nicht immer genutzter DekarbonisierungsmaBnahmen
klar herauszustellen. Auftraggeber konnen ihre Transportdienstleister dann

zusatzlich mit passenden Anreizsystemen motivieren und unterstiitzen.

Der europdische Markt fir Straengi-
terverkehr ist mit mehr als 500.000 Ak-
teuren stark fragmentiert und von einem
intensiven Preiskampf gepragt. 99 % der
Transportdienstleister sind als kleine und
mittelstandische Unternehmen (KMU)
mit weniger als 50 Beschaftigten zu
klassifizieren [2]. Entsprechend liegt die
Verantwortung der transportbedingten
CO,-Emissionen zum gréBten Teil in den
Handen vieler kleiner Unternehmen. Der
gesamte Stral3engliterverkehr macht ca.
6 % der europdischen CO,-Emissionen
aus [1]. Als Ergebnis technischer Inno-
vationen sind z. B. schwere LKW in den
vergangenen 25 Jahren deutlich effizi-
enter geworden und verursachen rund
ein Drittel niedrigere spezifische
CO,-Emissionen. Da im gleichen Zeit-
raum die Transportleistung aber um fast
80 % stieg, ist der COZ—AusstoB des
StraBBenguterverkehrs im Ergebnis um
mehr als 20 % gewachsen [3]. Diese
Zahlen verdeutlichen exemplarisch, wie
grof3 die Herausforderung ist, die mit
dem europdischen Green Deal ange-
strebte Klimaneutralitat bis 2050 und

das Zwischenziel einer Reduktion der
CO,-Emissionen um 55 % bis 2030 zu
erreichen [4]. Erschwerend kommt hin-
zu, dass die Transportleistung weiter
wachst: bis 2050 prognostiziert das In-
ternational Transport Forum der OECD
auf globaler Ebene eine Verdreifachung

[5].

Vor diesem Hintergrund untersucht
dieser Beitrag, welche Dekarbonisie-
rungsmalnahmen und Anreize im
StraBBengtterverkehr durch Transport-
dienstleister und die beauftragenden
Verlader derzeit erwogen und eingefiihrt
werden. Der Beitrag basiert auf den
Daten einer Kundenumfrage des auf die
Logistik spezialisierten Softwareunter-
nehmens Transporeon. Die Umfrage
wurde im April 2021 durchgefiihrt und
thematisierte neben Fragen der Nach-
haltigkeit z. B. auch die Auswirkung des
Brexits auf das Geschaft der rund 120.000
angeschlossenen Transportdienstleister
und 1.300 Verlader. Fihrungskréfte
beider Kundengruppen (z. B. Geschéfts-
fiihrung der Transportdienstleister und
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Bild 1: Ubersicht der
Teil-Samples.

Bild 2: Ausweisung
und Austausch von
CO,-Emissionsdaten.
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Logistikverantwortliche der Verlader) erhielten
eine separate Umfrage mit dhnlichen Fragen.
Neben einer deskriptiven Analyse der Ergebnisse
zum Thema CO,-Emissionen wird im Folgenden
auch auf korrelative Zusammenhange eingegan-
gen, wenn sich diese als statistisch signifikant
erwiesen haben (p<0.05).

Datengrundlage

Vertreter von 110 Verladern und 251 Transport-
dienstleistern beantworteten ihren jeweiligen
Fragebogen vollstandig und wurden fir die
Auswertung beriicksichtigt. Die Riicklaufquote
liegt bei knapp 9 % fir die Verlader und unter 1
% fur die Transportdienstleister. Bild 1 gibt einen
ersten Uberblick beider Teil-Samples. Die Verlader
erzielen mehrheitlich einen Jahresumsatz von
mehr als 500 Millionen Euro und sind vorrangig
in den Branchen Konsumgtter (22 %), Chemie
(15 %), Baumaterialien (11 %) und Papier/Verpa-
ckungen (11 %) tatig. Mehr als vier Fiinftel von
ihnen vergeben ihre Transportauftrdge primar
durch Rahmenvertrdge statt auf dem Spotmarkt.
Fast die Halfte der Verlader hat kein definiertes
Ziel oder gar eine Strategie zur Senkung ihrer
transportbedingten CO,-Emissionen. Bei den
Transportdienstleistern sind mehr als 80 % der

W in hohem Ausmal

Unternehmen als KMU zu klassifizieren. Weniger
als die Halfte von ihnen wird hauptsachlich durch
Rahmenvertrage beauftragt, knapp ein Drittel
agiert fast ausschlieBlich auf dem Spotmarkt. Etwa
zwei Drittel der Transportdienstleister fahren
vorrangig fiir Verlader, wahrend weniger als 10 %
primar fir andere Logistikdienstleister tatig sind.
Mehr als 50 % der Transportdienstleister geben
an, dass Nachhaltigkeit keine oder nur in geringem
Ausmal eine Differenzierungsmdoglichkeit im
Wettbewerb fiir sie darstellt. 15 % der Transport-
dienstleister sehen Nachhaltigkeit als wichtigen
Wettbewerbsfaktor an.

Messen und Ausweisen der
COz—Emissionen

Um CO,-Emissionen effektiv reduzieren zu kénnen,
ist ihre korrekte Erfassung und Zuweisung von
entscheidender Wichtigkeit [1]. Zu unterscheiden
sind auf hochster Ebene die CO,-Emissionen des
eigenen Unternehmens als Scope 1 und 2 (zum
Beispiel verursacht durch Produktionsanlagen,
eigene Transportmittel oder eingekaufte Energie)
und CO,-Emissionen der vor- und nachgelagerten
Lieferkette als Scope 3 [6]. Letzteren kommt in
einer stark vernetzten Industrie wie der Logistik

mit ihrem hohen Outsourcing-
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Sowohl bei Verladern als auch
bei Transportdienstleistern sind
mehr als die Halfte der befrag-
ten Unternehmen heute nicht
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in der Lage, COZ-Emissionen auszuweisen. Grup-
piert man die Verlader nach dem Reifegrad ihrer
Dekarbonisierungsaktivitaten, andert sich das
Bild. So sind 82 % der Unternehmen ohne Reduk-
tionsziele und Dekarbonisierungsstrategie nicht
in der Lage, ihre CO,-Emissionen zu bestimmen.
Am anderen Ende des Spektrums beziehen 85 %
der Verlader mit definierten Reduktionszielen und
einer entsprechenden Strategie auch den Scope
3inihre Berechnung ein.Von den Transportdienst-
leistern berechnen rund 16 % die CO,-Emissionen
auf Ebene eines Kundenauftrags, knapp 30 %
zumindest auf Ebene des Gesamtunternehmens.
Hier macht vor allem die Unternehmensgrof3e
einen Unterschied. Mit wachsender GroRe des
Unternehmens nehmen auch die Berechnungs-
kompetenzen zu. So weisen 9 % der Transport-
dienstleister mit weniger als 5 Mio. € Jahresumsatz
die CO,-Emissionen auftragsbezogen aus, wah-
rend der Anteil bei den Unternehmen mit mehr
als 50 Mio. € Umsatz bei 26 % liegt.

Mebhr als die Halfte der Verlader fragt bei ihren
Transportdienstleistern keinerlei Daten ab. Tun
sie dies doch, so handelt es sich in 60 % der
Félle um Sekundéardaten zur Modellierung von
Werten anstatt Primdrdaten wie Kraftstoffver-
brauche oder gar die Berechnungen durch die
Transportdienstleister selbst. Wird mit Standard-
faktoren modelliert, so hat dies zur Folge, dass
spezifische Bemihungen der Transportdienst-
leister (z. B. durch eine hohere Auslastung oder
kraftstoffsparende Fahrweise) nicht sichtbar
werden. Dies schadet letztlich beiden Parteien.
Auch aus Perspektive der Transportdienstleister
bestatigt sich das geringe Interesse am Daten-
austausch. Drei Viertel der Unternehmen geben
an, dass weniger als 10 % ihrer Kunden an solchen
Daten interessiert sind. Je hoher das Interesse
jedoch ist, desto eher sind die Transportdienst-
leister in der Lage ihre CO,-Emissionen auch
auftragsbezogen auszuweisen und desto eher
schatzen Transportdienstleister Nachhaltigkeit
als wichtige Wettbewerbschance ein.

MalBnahmen zur Dekarbonisierung

Neben der Berechnung untersucht die Umfrage
auch, welche Dekarbonisierungsmafnahmen
den Transportdienstleistern bekannt sind bzw.
welche auch genutzt werden (Bild 3). Aufféllig ist
zundchst, dass die vier am haufigsten implemen-
tierten Mal3nahmen operativer Natur sind (z. B.
Routenoptimierung oder Fahrverhaltensiiberwa-
chung), wahrend technische Ma3hahmen wie z.
B. Gewichtsreduktion oder Gerate zur Leerlauf-
vermeidung nur etwa halb so hdufig genutzt
werden. Bei zahlreichen MalBnahmen zeigt sich
eine Liicke zwischen Bekanntheit und Verbreitung.
Besonders deutlich ist diese Liicke fiir die Durch-
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fiihrung von Oko-Fahrertrainings. Dies (iberrascht,
da ein entsprechendes Training sich in zahlreichen
Studien als effektive Mdglichkeit zur Verbrauchs-
reduktion bewiesen hat, die sich noch dazu in
kurzer Zeit amortisiert. Insgesamt ist die Verbrei-
tung vieler MalBnahmen vergleichsweise niedrig.
Transportdienstleister, die Nachhaltigkeit in ho-
hem Ausmal als Geschaftschance verstehen,
implementieren etwa doppelt so viele Dekarbo-
nisierungsmaflnahmen wie der Rest des Samples.

Anreize zum Umsetzen
der MalBnahmen

Bild 4 stellt gegeniiber, welche Anreize Verlader
derzeit setzen, um ihre unter Vertrag stehenden
Transportdienstleister zur Dekarbonisierung zu
bewegen, und welche Anreize aus Perspektive
der Transportdienstleister darauf einen Einfluss
hatten. Fast 60 % der Verlader bieten keinerlei
Anreize. Etwa ein Fiinftel setzt gemeinsam mit
den Transportdienstleistern Pilotprojekte im
Kontext der Dekarbonisierung um. Jeweils weni-
gerals 5 % der Verlader bieten Zahlungsaufschla-
ge oder ldngere Vertragslaufzeiten an, um
CO,-Emissionsminderungen durch ihre Transport-

Bild 3: Umsetzung von
MafBnahmen zur Dekarbo-
nisierung.

Bild 4: Anreizsetzung zur
Dekarbonisierung.
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dienstleister zu honorieren. Es lasst sich feststel-
len, dass Verlader mit einem hohen Reifegrad
der Dekarbonisierungsaktivitaten signifikant
mehr Anreize setzen als die ibrigen Verlader. So
setzt nur knapp ein Drittel der Verlader mit ei-
genen CO,-Reduktionszielen keinerlei Anreize.
Die Transportdienstleister hingegen zeigen sich
empfanglich fiir alle Arten von Anreizen durch
Verlader oder politische Rahmensetzung. Zwei
Drittel von ihnen wiinscht sich Zahlungsauf-
schldge fiir klimafreundlichere Transporte, 44 %
wiinscht sich langere Vertragslaufzeiten. Auch
wenn die Transportdienstleister hier lediglich
Absichtserklarungen abgeben, wird offenkundig,
dass an dieser Stelle eine grof3e Diskrepanz zu
den tatsdchlich durch Verlader gesetzten Anrei-
zen besteht.

Handlungsempfehlungen fur Verla-
der und Transportdienstleister

Trotz der eingangs beschriebenen Herausforde-
rungen bei der Dekarbonisierung der Logistik,
existieren schon heute vor dem grof3flachigen
Einsatz alternativer Antriebe und Treibstoffe zahl-
reiche Hebel fiir Transportdienstleister und Ver-
lader gleichermal3en.

Zunéchst lasst sich das Zusammenspiel beider
Parteien mit dem viel zitierten Ausspruch von
Peter Drucker auf den Punkt bringen: Was nicht
gemessen wird, kann nicht gesteuert werden.
Heute wird der GroBteil der CO,-Transportemis-
sionen mit Standardfaktoren modelliert statt
fallspezifisch berechnet. Dies schldgt sich darin
nieder, dass Transportdienstleister trotz des
vorhandenen Zugangs zu Primardaten wie Treib-
stoffverbrauch oder Flottenspezifika kaum ei-
gene Berechnungen anstellen. Zudem fragen
Verlader selten Daten ab. Wenn CO,-Berechnun-
gen fir einzelne Dienstleister also mit grof3en
Unscharfen verbunden sind, da Standardemis-
sionsfaktoren nur einen Durchschnitt abbilden,
dann werden besondere Bemiihungen einzelner
Marktteilnehmer nicht sichtbar und kénnen nicht
honoriert werden. Es ist darum erforderlich, dass
CO,-Berechnungen verstarkt auf Basis von Pri-
mardaten durchgefiihrt werden, um eine héhe-
re Transparenz tiber die tatsachlichen CO,-Emis-
sionen herzustellen. Nur mit Primdrdaten kdnnen
sie so genau bestimmt werden, dass Redukti-
onsziele eine Steuerungswirkung haben kénnen.

Dartber hinaus sollten die Verlader erkennen,
dass selbst einigen groBeren Transportdienst-
leistern die nétigen Anreize und Fahigkeiten

fehlen, CO,-Emissionen zu senken. Daher sollten
die Auftraggeber von Transporten mehr tun, um
die Dekarbonisierung in ihre Beschaffungsprak-
tiken zu integrieren. Sie kdnnen den Druck auf
ihre Transportdienstleister erhdhen, die CO,-Emis-
sionen zu senken, und gleichzeitig die Risiken
von Investitionen in Technologien und Mal3nah-
men zur Dekarbonisierung verringern. So kdnnen
beispielsweise Vertragslaufzeiten verlangert und
an die Umsetzung von Mal3nahmen zur Kraft-
stoffeinsparung gekoppelt werden. Auch kdnnen
sie Mindestanforderungen an die CO,-Emissi-
onsreduzierung und -berichterstattung in ihre
Ausschreibungen aufnehmen und z. B. Zahlungs-
aufschlage anbieten, um Bemihungen der
Transportdienstleister zu belohnen. Wie bereits
ausgefiihrt, setzt all dies voraus, dass mehr
Transparenz Uber die tatsdchlichen CO,-Emissi-
onen erzeugt wird, als dies heute die Regel ist.

Was die Transportdienstleister und die zogerliche
Umsetzung lange bekannter Dekarbonisierungs-
mafBnahmen angeht, so sind Bildungsinitiativen
und Wissenstransfer Moglichkeiten, um Wissens-
liicken zu schlieBen und Uberzeugungsarbeit
zu leisten. Transportdienstleister bendtigen
verldssliche und robuste Bewertungen von Maf3-
nahmen zur Kraftstoffeinsparung, die sich auf
die potenziellen Kohlenstoffeinsparungen, den
Umsetzungsaufwand und finanzielle Kennzahlen
stitzen.

Fazit

Die Zuspitzung des Klimawandels erhoht den
Druck auf Logistikunternehmen, ihre CO,-Emis-
sionen zu senken. Zahlreiche kohlenstoffarme
Kraftstoffe und alternative Antriebe stehen an der
Schwelle zum groB3fldachigen Markteintritt. Jedoch
wird die dafiir notwendige Erneuerung der Fuhr-
parks viel Geld kosten und Zeit in Anspruch
nehmen. Viele kleinere operative und verhaltens-
bezogene MalBnahmen haben eine kurzfristige
Wirkung und kénnen insgesamt den Kraftstoff-
verbrauch schon heute erheblich senken. Die
meisten dieser MaBnahmen sind nicht neu; viele
werden schon seit Jahrzehnten diskutiert und
angewendet. Vorhandene Wissensliicken sollten
darum schnell geschlossen und die Akzeptanz
dieser MaBnahmen bei den vielen kleinen Trans-
portunternehmen deutlich erhéht werden. Die
Verlader kénnen diesen Prozess aktiv unterstiitzen
und beschleunigen.
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