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Einleitung 

Ausgangslage 

Die Versorgung der österreichischen Haus-
halte mit Brennstoffen wie Festbrennstoffe, 
Holzpellets, Briketts, Heizöl, Diesel, Flüssig-
gas, Biogas etc. deckt das Grundbedürfnis 
nach Wärme. Um Versorgungssicherheit 
und Standortsicherung in diesem Bereich zu 
gewährleisten, sind funktionierende, leis-
tungsfähige, kosteneffiziente und nachhal-
tige regionale Güterverkehrs- und Logistik-
systeme Voraussetzung. Die Ziele zur Errei-
chung der Klimaneutralität bis 20401 sind im 
Verkehrssektor vor allem durch die Vermei-
dung, Verlagerung und Verbesserung von 
Verkehren zu erreichen, weshalb sich diese 
Systeme zukünftig verändern werden. Es ist 
daher erforderlich, entsprechende Zero-
Emission Transformationskonzepte für die 
regionale Brennstofflogistik, inklusive pas-
sender Umsetzungskonzepte, zu entwi-
ckeln. 

 

Aus diesem Grund und angesichts der an-
haltend volatilen Entwicklungen und Unsi-
cherheiten betreffend die Energiepreise und 
die Energieverfügbarkeit ist es erforderlich, 

− den sich ändernden Brennstoff-Bedarf 
und die künftige Nachfragestruktur zu 
evaluieren und 

− Transformationskonzepte für die Brenn-
stofflogistik hin zu Zero-Emission Syste-
men zu konzipieren. 

Zur Erreichung der Klimaneutralität wird die 
schrittweise Dekarbonisierung der Wärme-
versorgung in Österreich vorangetrieben. 
Der dahinterliegende „Phase-Out“-Plan der 
österreichischen Wärmestrategie2 sieht u.a. 
den Austausch bzw. die Stilllegung aller Öl-
heizungen vor und soll so den Bestand von 
Öl-Hauszentralheizungen mit aktuell über 
500.000 Anlagen bis zum Jahr 2035 auf null 
reduzieren. Parallel wird teilweise die Um-
rüstung auf Alternativen wie Nah- und Fern-
wärme, Wärmepumpen und Biomassehei-
zungen (Pellets, Hackgut, Stückholz) unter-
stützt und gefördert. 

 

Abbildung 1: Bestandsentwicklungen Öl-Hauszentralheizung 2020-2035 3

 
1 Vgl. BMK, Klimaplan 2040, Wien, 2024 
2 Vgl. BMK, Die österreichische Wärmestrategie, 
Wien, 2024, in: https://www.bmk.gv.at/the-
men/klima_umwelt/energiewende/waermestrate-
gie/strategie.html. (abgerufen am 15.04.2024)  

3 Vgl. BMK, Die österreichische Wärmestrategie, 
Wien, 2024 



Einleitung 6 | 26 

 

 

Für das künftige System zur Versorgungs-
sicherung sind darüber hinaus neue Zero-
Emission-Fahrzeugkonzepte und deren Ein-
satzmöglichkeiten zu berücksichtigen, spe-
ziell batterieelektrische Antriebe (BEV) und 
Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV). Ab 2035 
sind den politischen Plänen folgend ggf. nur 
noch emissionsfreie Neuzulassungen 

vorgesehen, dies gilt auch für schwere Nutz-
fahrzeuge (SNF) über 18 Tonnen. 

Die nachstehende Grafik zeigt den aktuellen 
Status des Energieeinsatzes in Haushalten 
(„Base-Line“). Auf dieses Nachfragemodell 
sind die aktuellen Logistik- und Versor-
gungssysteme des Brennstoffhandels aus-
gelegt und dimensioniert. 

Abbildung 2: Energieeinsatz der Haushalte in Österreich 4

Zielsetzung 

Der Brennstoffhandel und die Logistik zur 
Verteilung von Brennstoffen sind in der Re-
gel in Österreich kleinräumig und regional 
organisiert und werden grundsätzlich von 
kleinen und mittelständischen Unternehmen 
betrieben. Die Regionalität ist aufgrund der 
kurzen Distanzen und der teils erforderli-
chen „On-Demand“ Verfügbarkeiten ein po-
sitiver Aspekt und soll künftig verstärkt und 
verbessert werden. 

In der Durchführbarkeitsstudie BrennLOG 
wurden die sich abzeichnenden Struktur-

 
4 Eigene Darstellung, Daten Statistik Austria, Energiestatistik: MZ Energieeinsatz der Haushalte, Wien, 2023 

veränderungen durchleuchtet, die daraus 
resultierenden Effekte auf die regionalen 
Logistik- und Versorgungssysteme für 
Brennstoffe analysiert und darauf basierend 
ein Transformationskonzept mit Lösungsan-
sätzen hin zu einer optimierten Zero-Emis-
sion Logistik konzipiert. 

Um einen Transformationsprozess anzusto-
ßen und neue Konzepte entwickeln zu kön-
nen, kann die praxisorientierte Evaluierung 
des Status Quo in einer Versorgungsregion 
wichtige Informationen über mögliche Ver-
änderungen bringen, weshalb die Studie an-
hand eines Praxisbeispiels in der Region 
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Mostviertel in Niederösterreich durchgeführt 
wurde. 

Sie verfolgt in der Evaluierungs- und Ent-
wicklungsphase einen generischen Ansatz 
(d.h. es ist noch keine Vorentscheidung für 
ein spezifisches Logistik- oder Konsolidie-
rungskonzept bzw. den Einsatz spezifischer 
Fahrzeuge gefallen) und hat in der Konzept-
phase die Prüfung konkreter Lösungsan-
sätze für die Brennstofflogistik zum Ziel. 
Hiermit sollen in der Folge konkrete Umset-
zungsmaßnahmen hin zu dem erforderli-
chen Transformationsprozess eingeleitet 
werden. 

Inhalt und Zielsetzung ist die Beantwortung 
der bis dato nicht adressierten Fragestel-
lung: 

− Wird durch den Strukturwandel in der 
Wärmeversorgung („Phase-Out“ ent-
sprechend der österreichischen Wär-
mestrategie) die Transportleistung im 
Güterverkehr für Brennstoffe insgesamt 
erhöht oder gesenkt?  

− In welchen Dimensionen ist die Verän-
derung bzw. der Impact auf eine kon-
krete Region zu erwarten? 

− Wie werden sich die logistischen Anfor-
derungen und Planungsparameter ver-
ändern (z.B. Stopps je Tour, Stoppgrö-
ßen/Abgabemengen von Brennstoffen, 
Tourendistanzen, Vorlaufzeiten oder 
On-Demand-Bestellung etc.)? 

− Welcher Fuhrparkmix wird im Zero-
Emission Szenario 2040 bzw. 2050 er-
forderlich sein (BEV, FCEV etc.) und 
welche Auswirkungen auf das Logistik-
system und die Leistungskennzahlen 
sind daraus ableitbar? 

− Welche Anforderungen im Bereich be-
trieblicher Assets, Fuhrpark, (Lade)Inf-
rastruktur sind daraus für die operative 
Brennstofflogistik in Zukunft ableitbar? 

− Wie sieht ein Transformationskonzept 
für den betrieblichen Veränderungspro-
zess aus, in dem die Versorgungssi-
cherheit der Region weiter gewährleis-
tet werden kann und gleichzeitig die 
Umstellung auf eine Zero-Emission 
Transportlogistik erfolgen kann? 

Projektdesign und Methode 

Im Rahmen von BrennLOG wurde die The-
matik ergebnisoffen und mit einer neutralen 
Herangehensweise erarbeitet. Im Zuge der 
Durchführbarkeitsstudie konnten mit einem 
konkreten Referenzfall eines operativen Un-
ternehmens in der Brennstofflogistik in einer 
beispielhaften Region (Mostviertel in Nie-
derösterreich) zielgerichtete Lösungsan-
sätze für eine optimierte Logistik entwickelt 
werden. Mit den künftig erforderlichen Leis-
tungswerten (Liefermengen, Stoppgrößen, 
zu erbringende Transportleistung etc.) kann 
eine Marktsondierung bezüglich verfügbarer 
Zero-Emission-Fahrzeuge und der erforder-
lichen Infrastrukturen durchgeführt werden 
und ein auf die Transportleistung optimier-
tes Verteil- und Zustellsystem konzipiert 
werden. 

Aktuell versorgt der Referenzpartner einen 
wesentlichen Anteil der Haushalte in der Be-
trachtungsregion. Mit den gewonnenen Er-
gebnissen aus dem Projekt wurde darauf 
aufbauend ein Impact Assessment durchge-
führt, sowie eine Hochrechnung auf die ge-
samte Region, auf das Bundesland Nieder-
österreich bzw. auf Österreich insgesamt 
möglich. 
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Rahmenbedingungen für den Um-
stieg auf nicht-fossile Energie 

Regulatorische Rahmenbedingungen in 
der EU 

Die Europäische Union hat sich ehrgeizige 
Ziele gesetzt, um die Abhängigkeit von fos-
silen Brennstoffen zu verringern und die 
Energiewende voranzutreiben. Diese Ziele 
sind in einer Vielzahl von Richtlinien, Ver-
ordnungen und Strategien verankert. 

Wichtige Säulen der EU-Klimapolitik sind 
u.a.: 

− Europäischer Green Deal: Die umfas-
sendste Strategie der EU für eine nach-
haltige und klimaneutrale Wirtschaft. 

− Fit for 55-Paket: Ein Maßnahmenbün-
del, das darauf abzielt, die Treibhaus-
gasemissionen der EU bis 2030 um 
mindestens 55 % gegenüber 1990 zu 
reduzieren. 

− REPowerEU-Plan: Ein Plan zur Be-
schleunigung des Übergangs zu erneu-
erbaren Energien und zur Verringerung 
der Abhängigkeit von russischen fossi-
len Brennstoffen. 

− Erneuerbare-Energien-Richtlinie (RED 
II & RED III) RED III sieht vor, dass der 
Anteil erneuerbarer Energien in der EU 
bis 2030 auf mindestens 42,5 % steigt, 
mit einer Empfehlung von 45 %. Zudem 
enthält die Richtlinie spezifische Vorga-
ben für verschiedene Sektoren, darun-
ter Wärme, Verkehr und Strom. 

− Gebäuderichtlinie (EPBD – Energy Per-
formance of Buildings Directive):  ver-
pflichtet die Mitgliedsstaaten, den Ge-
bäudesektor bis 2050 klimaneutral zu 
gestalten, indem fossile Heizsysteme 
schrittweise ersetzt und der Einsatz er-
neuerbarer Energien erhöht werden. 

Mit dem Europäischen Green Deal und dem 
Fit for 55-Paket wollen die 27 EU-
Mitgliedstaaten bis 2050 klimaneutral 

 
5 Vgl. Statistisches Bundesamt, Europäischer Green 
Deal: Klimaneutralität bis 2050, in:  

werden. In einem ersten Schritt sollen die 
Treibhausgasemissionen bis 2030 um min-
destens 55 % gegenüber dem Stand von 
1990 sinken. Um dieses Ziel zu erreichen, 
müssen Wirtschaft und Gesellschaft in vie-
len Bereichen neu ausgerichtet werden.  

Rund drei Viertel der EU-weiten Treibhaus-
gasemissionen entfallen auf den Bereich 
Energie (für Industrie, Verkehr, Haushalte 
u.a.). Die 2021 ausgestoßene Menge ent-
spricht rund 2,7 Milliarden Tonnen CO2-
Äquivalente. Um die Klimaziele bis 2030 
und Klimaneutralität bis 2050 zu erreichen, 
will die EU-Kommission das Energiesystem 
der EU Dekarbonisierung. 

2021 wurden EU-weit 22 % des Bruttoend-
energieverbrauchs aus erneuerbaren Quel-
len gedeckt, die EU-Kommission möchte 
diesen Anteil bis 2030 auf 40 % anheben. 

Die angestrebte Dekarbonisierung wird die 
Marktanteile der einzelnen Energieträger 
verändern, was in weiterer Folge auch Ein-
fluss auf den Straßengüterverkehr haben 
wird, mit dem die transportabhängigen 
Energieträger zum überwiegenden Teil be-
fördert werden. Der Straßenverkehr verur-
sacht rund ein Fünftel aller Treibhaus-
gasemissionen der EU. 2021 lag der Aus-
stoß bei 748 Millionen Tonnen CO2-
Äquivalenten. Gegenüber 1990 entsprach 
das einem Zuwachs um 21 %. Auf Schwer-
lastwagen und Busse entfielen 28 %, wei-
tere 12 % auf leichte Nutzfahrzeuge. Um bis 
2050 klimaneutral zu werden, müssen des-
halb auch die Voraussetzungen für eine 
emissionsfreie bzw. emissionsarme Mobili-
tät geschaffen werden.5  

Rechtliche Umsetzung in Österreich 

Auf Bundesebene wird anhand ordnungs-
rechtlicher Regelungen (Erneuerbare-
Wärme-Gesetz) der Einbau von Wärmebe-
reitstellungsanlagen auf Basis fossiler 
Brennstoffe zur Raumheizung und/oder 
Warmwasseraufbereitung untersagt. Beste-
hende Öl- und Kohleheizungen sollen durch 
klimafreundliche Heizsysteme wie 

https://www.destatis.de/Eu-
ropa/DE/Thema/GreenDeal/GreenDeal.html (abgeru-
fen am 06.11.2024) 
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Fernwärme, Biomasseheizungen oder Wär-
mepumpen bis 2035 ersetzt werden.  

Parallel dazu fördern der Bund und die Bun-
desländer den Umstieg auf klimafreundliche 
Alternativen. Das Budget für die Sanie-
rungsoffensive und die „Raus aus Öl und 
Gas“-Förderung (→ kesseltausch.at) wurde 
bis 2025 gesichert. Mit einem Budget von 
über 1 Milliarde Euro für den gesamten Zeit-
raum sollte sichergestellt werden, dass der 
Tausch von fossilen Heizungen für alle 
Haushalte ermöglicht wird.6 

Entwicklungspfad Niederösterreich 

Niederösterreich plant, die Nutzung von Öl 
schrittweise zu reduzieren, den Ausbau der 

E-Mobilität voranzutreiben und vollständig 
aus der Kohlenutzung auszusteigen, um die 
laufende Energiewende fortzusetzen. Der 
Klima- und Energiefahrplan 2020 bis 2030 
der niederösterreichischen Landesregie-
rung beschreibt drei wesentliche Bereiche, 
die für ein zukunftsfähiges Energiesystem 
notwendig sind: 

− die Reduktion des Energieverbrauches 

− der Ausbau der erneuerbaren Energien 
und  

− der langfristige Ausstieg aus fossilen 
Energieträgern

Abbildung 3: Zukunftsbild 2050 – Niederösterreich 7

Um das NÖ Zukunftsbild 2050 zu erreichen, 
wird eine Reduktion des Endenergiever-
brauchs bis 2050 auf das Niveau der 1990er 
Jahre forciert. Zugleich erwartet man eine 
Verdopplung der erneuerbaren Energieträ-
ger. Eine derart weitreichende Veränderung 

 
6 Vgl. BMK, Die österreichische Wärmestrategie, 
Wien, 2024 

des Energiesystems kann nur durch eine 
optimal abgestimmte Energie- und Klimapo-
litik gelingen. 

Daneben wurden unterschiedliche Förder-
programme aufgesetzt, um die Ziele zu er-

7 Amt der NÖ Landesregierung, NÖ Klima- und Ener-
giefahrplan 2020 -bis 2030, St. Pölten, 2019, S. 11 
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reichen, wobei im Zusammenhang mit der 
Brennstofflogistik vor allem folgende zwei 
hervorzuheben sind: 

„Raus aus dem fossilen Öl“ 

Ab 2025 ist der Tausch auf neue Ölkessel – 
sofern wirtschaftlich, technisch und sozial 
darstellbar – nicht mehr möglich. In weiterer 
Folge ist ab 2040 die generelle Nutzung fes-
ter und flüssiger fossiler Brennstoffe für die 
Raumwärmeversorgung nicht mehr zuläs-
sig. 

 

 
8 Vgl. Amt der NÖ Landesregierung, 2019, S.19 

„Intelligente Gebäude“ 

Der Energieverbrauch für Heizung und 
Warmwasser soll bis 2030 um rund ein 
Fünftel gesenkt und langfristig aus erneuer-
baren Energiequellen gedeckt werden. Ge-
bäude sollen bis zum Jahr 2050 thermisch 
auf Niedrig-Energiestandard saniert und 
fossile Heizkessel durch erneuerbare Ener-
gie-Anlagen ersetzt werden. Mit der Bauord-
nung und der Wohnbauförderung hat NÖ 
zwei gewichtige Instrumente, um diese Ziele 
zu erreichen. 8 
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Status Quo und Strukturveränderung 
in der Brennstofflogistik 

Brennstoffbedarfe und 
Bedarfsänderungen 

Bedarf für Raumwärme und Warmwasser 
in Österreich 

In Österreich werden in den privaten Haus-
halten derzeit 38 % des Raumwärmebe-
darfs durch fossile Energieträger gedeckt, 
etwa die Hälfte davon wird über Leitungs- 
bzw. Netzsysteme zur Verfügung gestellt. 
Der restliche Teil wird in Form fester oder 
flüssiger Brennstoffe zu den Haushalten ge-
liefert. 

Die Zustellung erfolgt nach wie vor aus-
schließlich mit konventionell betriebenen 
Fahrzeugen durch Brennstoffhändler oder 
Depots. 

 

Abbildung 4: Anteile Energieträger für Raumwärme 
und Warmwasser 9 

Pro Haushalt wird im Durchschnitt ein 
Brennstoffbedarf von 53,5 GJ oder 15.000 
KWH pro Jahr für Raumwärme angenom-
men. Die Energie für die Warmwasserer-
zeugung wird nur zu 25 % durch gelieferte 
feste oder flüssige Energieträger gedeckt, 
während der Großteil über leitungs-

gebundene Energiequellen bereitgestellt 
wird. Beim Kochen hingegen erfolgt die 
Energieversorgung bereits überwiegend 
elektrisch (90 %), gefolgt von Gas.10  

Energieträger mit Zustelllogistik 

Von den nicht leitungs- oder netzgebunde-
nen Energieträgern sind derzeit schon 84 % 
der Transportgesamtmasse nicht fossile 
Energieträger. 

 

 

Abbildung 5: Energieträger mit Zustelllogistik 2021/22 
11 

In der weiteren Betrachtung wird nur die Zu-
stellung von Pellets (vorwiegend lose) und 
Heizöl untersucht, da Pellets und Heizöl bei 
der Silo- bzw. Tankzustellung und Lagerung 
vergleichbar sind. 

Regionale Unterschiede 

Naturgemäß gibt es eine stark unterschied-
liche Verteilung der Heizungsarten aufgrund 
der Besiedelungsdichte, Gebäudeklassen 
und Netzinfrastruktur. Während in den städ-
tischen Ballungsgebieten die Energiever-
sorgung mit Fernwärme und Erdgasversor-
gung gut ausgebaut sind, sind in ländlichen 
Bereichen diese abseits der Hauptleitungen 
nicht verfügbar. Dafür gibt es bei der Lager-
möglichkeit von Brennstoffen und verschie-
dener Wärmepumpentechnologien teilweise 
mehr Spielraum als im urbanen Bereich. 

 

 
9 Eigene Darstellung, Daten: Statistik Austria, Wien, 
2023 
10 Statistik Austria, Wien, 2023 

11 Eigene Darstellung, Daten: Statistik Austria, Wien, 
2023 
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Abbildung 6: Anteil der Energieträger für Raumheizung und Warmwasser 2021/2212

In allen Bundesländern (ausgenommen 
Wien) zeigt sich ein ähnliches Bild. Für eine 
vollständige Dekarbonisierung und Abkehr 
von fossilen Energieträgern müssten ca. 30-
50 % des Energiebedarfs aus Heizöl, Flüs-
siggas und Erdgas ersetzt werden, wobei es 
in den Bundesländern starke Unterschiede 
gibt. Beispielsweise ist in Kärnten der Anteil 
der fossilen Energieträger am geringsten, 
da nur wenig Erdgas in den Haushalten in 
Verwendung ist und Vorarlberg hat wiede-
rum den höchsten Anteil an Solarenergie 
und Wärmepumpen. 

Entwicklung der Energieträgernutzung in 
Österreich 

Ein Blick auf die Entwicklung der letzten 
Jahre zeigt eindeutige Tendenzen: So ver-
zeichneten die modernen Heiztechnologien 
Pelletsheizungen, Hackschnitzelheizungen 
sowie der Bereich Strom, Solar und Wärme-
pumpen Zuwächse. Besonders Luftwärme-
pumpen verzeichnen hohe Steigerungsra-
ten und haben Pelletsheizungen bereits 
überholt.13

 

Abbildung 7: Energieeinsatz Haushalte für Raumwärme in Österreich in Petajoule 14

  

 
12 Eigene Darstellung, Daten: Statistik Austria, Wien, 2023 
13 Statistik Austria, Wien, 2023 
14 Statistik Austria, Wien, 2023 

Energieträger Burgenland Kärnten
Nieder-

österreich

Ober-

österreich
Salzburg Steiermark Tirol Vorarlberg Wien

Gesamt-

ergebnis

Nicht-Fossile 62% 69% 59% 66% 65% 68% 55% 59% 50% 62%

Holz, Hackschnitzel, 

Pellets, Holzbriketts
45% 41% 40% 36% 34% 41% 30% 30% 3% 34%

Fernwärme 4% 14% 6% 13% 16% 15% 10% 6% 38% 14%

Strom 8% 8% 8% 8% 10% 8% 9% 13% 7% 8%

Solar, Wärmepumpen 5% 5% 6% 8% 5% 4% 6% 10% 2% 6%

Fossile 38% 31% 41% 34% 35% 32% 45% 41% 50% 38%

Heizöl, Flüssiggas
17% 29% 14% 17% 27% 23% 34% 26% 2% 19%

Erdgas 20% 3% 26% 17% 8% 9% 11% 16% 49% 19%

Kohle, Koks, Briketts 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
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(Stück)Holz überragt mit 25 % den Anteil 
von Pellets und Hackschnitzel mit zusam-
men 9 % bei weitem. Bei der Anzahl der neu 
installierten Heizkessel (Stand 2020) liegt 
die Pelletsheizung aber um das Vierfache 
vor den Stückholzheizkesseln, gefolgt von 
Hackschnitzelheizungen. Da hier aber vor-
wiegend Anlagen im größeren Leistungsbe-
reich installiert werden, ist die Gesamtleis-
tung neu errichteter Hackschnitzelanlagen 
um ein Vielfaches größer.15  Da diese Anla-
gen vielfach zur Gewinnung von Nah- bzw. 
Fernwärme genutzt werden, ist die Energie-
gewinnung mehrheitlich diesem Bereich zu-
zurechnen. 

Brennstoffbedarfe und 
Bedarfsänderungen in Niederösterreich 

Da die praxisnahe Untersuchung anhand ei-
nes realen Referenzfalls im Mostviertel in 
Niederösterreich durchgeführt wurde, wird 
der weitere Fokus auf dieses Bundesland 
und das Mostviertel gelegt. Diese Region 
bietet ideale Bedingungen zur Analyse, da 
hier sowohl typische Herausforderungen 
der Brennstofflogistik als auch potenzielle 
Optimierungspotenziale in einem operativen 
Umfeld konzipiert werden können, deren Er-
gebnisse gut auf Gesamtösterreich umge-
legt werden können. 

Für die Ermittlung aktueller und zukünftiger 
Energieträgermengen eines Bundeslandes 
sowie der daraus ableitbaren Transportbe-
darfe ist es notwendig, diese im Modell auf 
kleinere Einheiten herunterzubrechen (z.B. 
Bezirks- bzw. Gemeindeebene). Ausge-
hend vom Gesamtenergiebedarf und der 
Anzahl der Haushalte in den Gemeinden 
war aufgrund der stark unterschiedlichen 
Bevölkerungsdichte im Land eine Abschät-
zung der regionalen Verteilung der Energie-
träger notwendig. 

Für die Modellregion Niederösterreich wa-
ren außerdem zwei weitere Besonderheiten 
zu berücksichtigen: 

− Höhere Dichte an Gasversorgung: Be-
dingt durch die transnationalen Gaslei-
tungen ist das Bundesland mit 26 % an 
zweiter Stelle aller Bundesländer bei 
der Wärmeerzeugung für Haushalte 
durch Erdgas.  

− Trotz der hohen Anzahl von Nahwärme-
kraftwerken (Stand 800 im Jahr 
2021/22) liegt NÖ bei Nah/Fernwärme 
mit 6 % beim Energieträgeranteil im un-
teren Bereich im Vergleich zu den an-
deren Bundesländern. 

 

 

Abbildung 8: Vergleich Energiemix der Haushalte für Raumwärme und Warmwasser Niederösterreich gesamt und 
dem urbanen Raum16

  

 
15   Vgl. BMK, Biomasseheizungen in Österreich, 
Wien 2021, S. 14 

16 Eigene Darstellung, Daten: Statistik Austria, Wien, 
2023 
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Für die Errechnung von Gesamttonnagen 
der Brennstofflogistik für die Energieträger 
Heizöl und Pellets in der Modellregion Nie-
derösterreich wurde die Gesamtmenge des 
Energiemixes auf die einzelnen Gemeinden 
und Bezirke heruntergebrochen. Dabei wur-
den im Modell folgende Annahmen getrof-
fen: 

− Abhängig von der Bevölkerungsdichte 
gibt es einen urbanen und ruralen Ener-
giemix (siehe Abbildung 6: Anteil der 
Energieträger für Raumheizung und 
Warmwasser 2021/22). 

− Als Vergleichsbasis für die Verteilung in 
urbanen Gebieten wurde daher die be-
kannte Verteilung von Wien als Muster 
herangezogen. 

− Nicht in allen Gemeinden gibt es eine 
Gasversorgung. Daher wurde die Gas-
menge im Modell auf Gemeinden mit 
Anbindung an das Gasnetz verteilt. Die 
restlichen Gemeinden haben einen ent-
sprechend höheren Anteil an den ande-
ren Energieträgern. 

− Da eine genaue Zuordnung der Gebiete 
mit Nahwärmekraftwerken nicht be-
kannt war, wurde die entsprechende 
Menge auf die größeren Gemeinden 
der gesamten Modellregion verteilt. 

Daraus wurde für das Modell für jede Ge-
meinde ein theoretischer Energiemix er-
rechnet, aus dem sich die Gesamtmenge 
der Brennstoffe für jede Region ableiten 
lässt.

 

Abbildung 9: Brennstoffbedarf Niederösterreich 17

  

 
17 Eigene Darstellung 
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Logistische Anforderungen und 
Planungsparameter 

Üblicherweise werden Pellets meist direkt 
vom Werk mit einem Pellets-Silo-LKW aus-
geliefert. Der Tankwagen wird im Werk be-
füllt und kann in der Regel 13 bis 18 Tonnen 
Pellets transportieren, ein Fahrzeug mit zu-
sätzlichem Anhänger gesamt rund 22 Ton-
nen. Die Silowagen sind mit einem Druck-
luftgebläse ausgestattet. Über eine Befüll-
leitung werden die Pellets vor Ort in den La-
gerraum eingeblasen. Ein typischer Pellets-
lagerraum in einem Einfamilienhaus hat 
eine Kapazität von 3 bis 10 Tonnen. Die 
durchschnittliche Abladezeit je Abladestelle 
beträgt ca. 60 Minuten.18  

Heizöl wird zumeist mit einem Tankwagen-
Hängerzug mit bis zu 32.000 l ausgeliefert. 
Die Erstbetankung erfolgt von Tanklagern 
an strategischen Knotenpunkten. Die Befül-
lung der Heizöltanks folgt einem ähnlichen 
Prinzip wie die oben beschriebene Liefe-
rung von Pellets. Über einen Befüllleitung 
wird das Heizöl mit einer Leistung von ca. 
600 l pro Minute in den Tank gepumpt. Ein 
Heizöltank in einem Einfamilienhaus hat 
eine Kapazität von 3.000 bis 8.000 Liter. Die 
durchschnittliche Abladezeit je Abladestelle 
beträgt daher ca. 30 Minuten. 19 

Heizöl- und Pellets-Touren unterscheiden 
sich jedoch grundlegend. Bei einer Heizöl-
Tour kann eine Vielzahl an Stopps angefah-
ren werden, wobei jeder Stopp ca. 30 Minu-
ten beansprucht und die Distanzen zwi-
schen der Quelle und den Abladestellen 
(Kunden) im betrachteten Referenzfall rund 
25 km betragen. Bei einer Pellets-Tour sind 
aufgrund der höheren Liefermengen, der 
benötigten Zeit je Abladestelle (ca. 60 Minu-
ten) und der höheren Distanz zwischen 
Quelle und Abladestellen (rund 55 km im 
Referenzfall) etwa 2-3 Stopps möglich.  

Aufgrund des niedrigeren Brennwerts wird 
für eine Pellets-Lieferung somit nicht nur 
weniger Heizenergie mit der gleichen Ton-
nage geliefert, sondern es müssen auch 

 
18 Vgl. Österreichischer Biomasse-Verband, Pellets 
Produktion – Handel – Einsatz, Wien, 2024, S.6 

weitere Wege für die durchschnittliche Lie-
ferung gefahren werden. 

 

Abbildung 10: Durchschnittliche Distanz Quelle zu 
Kunde [km] 20 

Evaluierung von ZE-
Transportalternativen 

In Hinblick auf die Nutzfahrzeuge im Bereich 
Zero-Emission wurden folgende Alternati-
ven betrachtet:  

− BEV (battery electric vehicle) = Batterie-
elektrischer Antrieb  

− FCEV (fuel cell electric vehicle) = Was-
serstoff in Verbindung mit einer Brenn-
stoffzelle oder Wasserstoffverbren-
nungsmotor  

Sowie emmissionsreduzierte Antriebe 

− HVO (Hydrotreated Vegetable Oil) = 
synthetische und alternative Kraftstoffe 

BEV (battery electric vehicle) 

Die Elektromobilität bietet die Möglichkeit, 
den Güter- und Personentransport emissi-
onsfrei zu gestalten. Leichte Nutzfahrzeuge 
mit batterieelektrischem Antrieb sind schon 
heute ausreichend verfügbar und werden 
immer öfter im innerstädtischen Verteilver-
kehr eingesetzt. Insbesondere mittel-
schwere Nutzfahrzeuge für den Regional- 
und Verteilerverkehr werden mittelfristig mit 
batterieelektrischen Antrieben Transport-
aufgaben übernehmen. Die Weiterentwick-
lung heutiger Batterietechnologien wird 
auch Anwendungen in schweren 

19 Vgl. Heizoel24, Joey Kelly erklärt den Tankwagen, 
in https://www.heizoel24.at/der-tankwagen  (abgeru-
fen am 07.11.2024) 
20 Eigene Darstellung 
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Nutzfahrzeugen und Sonderfahrzeugen ge-
statten. Erste Testfahrzeuge sind bereits im 
Einsatz.21 

Im Bereich der Silo-LKW bietet bspw. die 
Schweizer Firma Designwerk bereits einen 
vollelektrischen LKW für Pellets-Ausliefe-
rungen an. Der Lastwagen wird rein 
elektrisch angetrieben und nutzt auch zum 
Einblasen der Pellets beim Kunden aus-
schließlich den Strom aus der Fahrzeugbat-
terie. 

 

Abbildung 11: BEV-Silo-LKW 22 

Facts Silo-LKW Designwerk:  

− Antrieb: Vollständig elektrisch 

− Basisfahrzeug: Volvo FM Chassis 

− Batteriekapazität: 450 kWh 

− Leistung: 4 Motoren à 125 kW (insge-
samt ca. 700 PS) 

− Reichweite: Bis zu 250 Kilometer 

− Die Ladezeit hängt von der Ladeinfra-
struktur ab 

− Zuladung: Ca. 13-14 Tonnen Pellets 
(unter Berücksichtigung des Batteriege-
wichts) 

Die aktuell verfügbaren vollelektrischen 
Silo-LKWs sind aber nur begrenzt konkur-
renzfähig. So unterscheiden die gesetzli-
chen Regularien nicht zwischen Antriebs-
systemen, und durch das Eigengewicht der 
Batterie reduziert sich die zulässige Nutzlast 

 
21 Vgl. Verband der Automobilindustrie e.V., Zukünf-
tige Antriebstechnologien, Berlin, 2022, S.2 
22 Holzpellets, 2022, https://www.ww-holzpel-
lets.de/news/2022/9/8/3kqidmer9zg2gip06kxqm-
kloqz30c7 (abgerufen am 22.08.2024) 

um bis zu 25 %. Die Tourenlänge be-
schränkt sich aufgrund der Reichweite auf 
250 km. Da für das Einblasen der Pellets in 
den Pellets-Bunker Energie im Ausmaß von 
ca. 30 Kilowattstunden benötigt wird, redu-
ziert sich die Reichweite bei Mehrkunden-
Touren weiter.23  

Ein flächendeckendes, öffentliches Lade-
netz mit Megawatt-Ladestation 
(DC > 500 kW) würde die effektive Reich-
weite erhöhen, da Ruhepausen für Zwi-
schenladungen genutzt werden könnten. 
Ladeleistungen ab 900 kW würden ausrei-
chen, um während der gesetzlichen Lenk-
pause von 45 Minuten die Batterien so zu 
laden, dass weitere 360 Kilometer gefahren 
werden können.24 

FCEV (fuel cell electric vehicle) 

Der Einsatz von Wasserstoff in Brennstoff-
zellen in LKW ermöglicht eine ähnliche Fle-
xibilität und vergleichbare Leistungsprofile 
wie beim konventionell angetriebenen LKW. 
Verglichen mit den gegenwärtig batterie-
elektrischen Antrieben können wasserstoff-
betriebene Nutzfahrzeuge schnell betankt 
werden und haben nur unwesentlich län-
gere Standzeiten an der Tanksäule als die-
selbetriebene Nutzfahrzeuge. 

Im Vergleich zum batterieelektrisch ange-
triebenen Nutzfahrzeug mit derzeitiger Bat-
teriechemie ermöglicht der Einsatz von 
Wasserstoff im schweren Nutzfahrzeug die 
sichere Bewältigung großer Fahrstrecken. 
Der einerseits notwendige Einsatz von grü-
nem Wasserstoff und dessen derzeit feh-
lende Verfügbarkeit und die andererseits 
fehlenden Betankungsmöglichkeiten für 
LKW sowie die Kosten für die Brennstoffzel-
len sind derzeit jedoch die limitierenden 
Faktoren für eine breite Einführung dieser 
Technologie.25  

Aktuell gibt es daher noch keine verfügba-
ren FCEV betriebenen Sonderfahrzeugen 
mit Siloaufbau. Da die technische Entwick-
lung sowie die Verfügbarkeit von 

23 Vgl. Holzpellets, 2022 
24 Vgl. VCÖ, Factsheet "Infrastruktur für erdölfreien 
Lkw-Verkehr planen", Wien, 2022, S.6 
25 Vgl. Verband der Automobilindustrie e.V.,2022, 
S.4 
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Sonderfahrzeugen mit FCEV-Antrieb und 
der zugehörigen Infrastruktur in Zukunft 
nicht abgeschätzt werden kann, wird FCEV 
als Alternative für die Durchführbarkeitsstu-
die nicht weiter in Betracht gezogen.  

HVO (Hydrotreated Vegetable Oil) 

Der Einsatz von Kraftstoffen aus biogenen 
Reststoffen ermöglicht deutliche CO2-
Reduktionen im Betrieb der bestehenden 
Nutzfahrzeugflotte und ist für die Einhaltung 
der Klimaschutzziele nicht zu vernachlässi-
gen.26  

 
26 Vgl. Verband der Automobilindustrie e.V.,2022, 
S.4 

HVO-Kraftstoffe sind bereits bei einer Viel-
zahl an Unternehmen im Einsatz, so hat die 
Österreichische Post bereits die gesamte 
Flotte mit Verbrennungsmotoren auf HVO 
umgestellt.27 

Da in der Durchführbarkeitsstudie ein Zero-
Emission Ansatz für die Brennstofflogistik 
evaluiert werden soll und HVO-Kraftstoffe 
den Ausstoß zwar massiv reduzieren aber 
dennoch CO2 ausstoßen, wird HVO als Lö-
sungsansatz nicht weiter in Betracht gezo-
gen. 

27 Vgl. Verkehr, Alle 180 Post-Lkw fahren jetzt mit 
HVO, in  https://www.verkehr.co.at/alle-180-post-lkw-
fahren-jetzt-mit-hvo/ (abgerufen am 22.08.2024) 
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Entwicklung Lösungsansätze ZE-
Brennstofflogistik 

Nachfragemodell 

Umstellung der Heizkessel in den Modellre-
gionen 

Für die Prognose der Transportmengen für 
die Energieträger Pellets und Heizöl in den 
Jahren bis 2040 wurde der Verlauf aus der 
Studie „Entwicklung des Raumwärmebe-
darfs in Österreich“ in das Modell übernom-
men.  

Die prognostizierten Mengen für Biomasse 
wurden der bisherigen Entwicklung folgend 
hin zu Pelletsheizkessel und Hackschnitzel-
anlagen zulasten der Stückholzheizkessel 
fortgeschrieben. 

 

Abbildung 12: Entwicklung der Energieträger für 
Raumwärme und Warmwasser Haushalte in Nieder-

österreich 28  

Um die prognostizierten Brennstoffbedarfs-
mengen auf die Modellregion herunterzu-
brechen, wurden für das Modell noch zu-
sätzliche Annahmen getroffen: 

− Im ländlichen Bereich ist die Umstellung 
von Heizöl auf Pellets durch das Vor-
handensein eines Lagerraumes oder 
auf Wärmepumpe leichter möglich.  

− Fernwärme wird als Ersatz vorwiegend 
in Gebieten gesehen, wo derzeit eine 
hohe Bebauungsdichte vorhanden ist. 

− Für die Gebiete, die als Ballungsräume 
ausgewiesen sind, wird nicht erwartet, 
dass relevante Mengen an Biomasse 
als Ersatz für fossile Energieträger die-
nen werden, da hier der Anteil bereits 
jetzt verschwindend gering ist. 

− Stückholz wird im Modell nicht als Er-
satz für bisherige Heizöl- oder Gasheiz-
kessel gesehen. 

Für die Prognose der Brennstoffmengen auf 
einzelne Bezirke wurde die jeweilige Bevöl-
kerungsdichte und die Anzahl der Wohnein-
heiten pro Gebäude herangezogen.29 

Die demographische Entwicklung mit Zu-
wächsen ausschließlich im urbanen Raum 
und einer Stagnation/Schrumpfung im länd-
lichen Raum, wird bei der Verteilung der 
Brennstoffbedarfe ebenso berücksichtigt.30 

Prognose Brennstoffbedarf 

Dem Mehrbedarf aufgrund des Bevölke-
rungswachstums stehen Effizienzsteigerun-
gen bei den Heizsystemen und dadurch ein 
geringerer Bedarf je Haushalt gegenüber. 
Dies wird gesamt zu einem allgemein gerin-
geren Energiebedarf führen. 

 

 
28 Eigene Darstellung, Daten BMK, Entwicklung des 
Raumwärmebedarfs in Österreich, Wien 2022 
29 Statistik Austria, Gebäude und Wohnungszählung, 
Wien 2021 

30 Statistik Austria, Bevölkerung zu Jahresbeginn ab 
1982, Wien 2024 
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Abbildung 13: Entwicklung Energiebedarf Niederösterreich in GJ 31

In den Jahren bis 2035 wird Heizöl sukzes-
sive von anderen Energieträgern abgelöst. 
Neben dem natürlichen Wachstum des Pel-
letsmarkts wird vor allem die Transformation 
von Ölheizungen zu einem Wachstumsmo-
tor für Pelletsheizungen. 

 

Abbildung 14: Entwicklung Brennstoffbedarf Heizöl 
und Pellets Niederösterreich in Tonnen 32 

Transportleistung 

Wie bereits aufgezeigt, wird der Struktur-
wandel in der Wärmeversorgung zu einem 
höheren Pellets-Bedarf führen. Um die Ver-
sorgungssicherheit weiterhin zu gewährleis-
ten, müssen daher die Transportleistungen 
in der Brennstofflogistik erhöht werden. 
Ohne Optimierung der Distributionslogistik 
werden die durch Brennstofftransporte auf 
dem Straßennetz zurückgelegten Tonnenki-
lometer bis 2050 um rund 130 % ansteigen. 
Dies bedeutet mehr LKW auf 

 
31 Modellrechnung, eigene Darstellung 
32 Eigene Darstellung 

österreichischen Straßen und eine Zusatz-
belastung der Infrastruktur.  

Im Projekt wurden praxisorientierte Ansätze 
zur Optimierung der Brennstoff-Distributi-
onslogistik ausgearbeitet. So soll die Ver-
sorgung gewährleistet und die Auswirkun-
gen auf Mensch und Umwelt reduziert wer-
den. Basierend auf den logistischen Anfor-
derungen wurde das Transportkonzept an-
hand dreier Themenschwerpunkte opti-
miert:  

− Logistiknetzwerk 

− Distribution 

− Absatzmenge 

Optimierung Logistiknetzwerk 

Durch die Inbetriebnahme von zusätzlichen 
Lagersilos an strategisch wichtigen Punkten 
können Ausliefertouren optimiert und die 
Distanzen zwischen Verladeorten und Kun-
den reduziert werden.  

Optimierung Distribution 

Durch das dichtere Silo-Netz, durch eine 
bessere Verteilung der Auslieferspitzen 
(z.B. durch koordinierte Marketing-Maßnah-
men) sowie durch eine optimierte Disposi-
tion können Leer-km weiter reduziert wer-
den. 
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Darüber hinaus wird der steigende Bedarf 
und somit die Verdichtung des Kundennet-
zes zu einer Reduktion der Leer-km positiv 
beitragen. 

Optimierung Absatzmengen 

Man geht davon aus, dass aufgrund techni-
scher Entwicklungen und erhöhter Kunden-
Akzeptanz vermehrt VMI-Lösungen (Vendor 
Managed Inventory) in der Zukunft zu einer 
Optimierung der Distribution beitragen wer-
den. So werden bei einem VMI-Konzept die 
Silo-Bestände der Kunden überwacht und 
bei Bedarf eine Nachbestellung sowie die 

Belieferung automatisch mit verbesserter 
Disposition und somit stärker optimiert aus-
geführt. 

Ausblick 

Anhand der entwickelten Optimierungsan-
sätze kann die notwendige zukünftige 
Transportleistung (in Tonnenkilometer) im 
Modell um bis zu 35 % reduziert werden.  
Jedoch erhöht sich trotz Optimierungsan-
sätze die Transportleistung zur Basis 2022 
um rund 45 %. Dies ist auf höhere Logis-
tikanforderungen aufgrund eines erhöhten 
Pellet-Bedarfs zurückzuführen. 

 

Abbildung 15: Entwicklung Transportleistung [tkm] Brennstofflogistik Niederösterreich 33

Zero Emission - Konzept 

Um auch zukünftig die Versorgung sicher-
stellen zu können, wurde exemplarisch ein 
betrieblicher Zero-Emission-Transformati-
onsprozess ausgearbeitet. 

Aufgrund der spezifischen logistischen An-
forderungen der Brennstofflogistik und der 
dadurch notwendigen Spezialfahrzeuge ist 
zu erwarten, dass bis 2030 etwa 10 % der 
Flotte auf BEV-Silo-LKW umgestellt werden 
können. Die schrittweise Umstellung 

 
33 Eigene Darstellung 

ermöglicht es, erste Erfahrungen zu sam-
meln, ohne die Versorgungssicherheit zu 
gefährden. In einem mittelständischen Be-
trieb könnte bereits der Ausfall eines einzi-
gen Fahrzeuges zu massiven Kapazitäts-
engpässen in der Disposition und Ausliefe-
rung führen. 

Im Rahmen der Durchführbarkeitsstudie 
wird davon ausgegangen, dass es ab 2040 
keine operativen und wirtschaftlichen Limi-
tationen im Betrieb von BEV-Silo-LKW mehr 
geben wird. So können konventionell 
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angetriebene LKW in der Flotte laufend er-
setzt werden. Bis 2040 werden bereits 80 % 
der Flotte auf BEV-Silo-LKW umgestellt 
worden sein.  

Die Umstellung auf eine völlige Zero-Emis-
sion Transportlogistik ist bis 2050 im Kon-
zept hinterlegt. 

 

Abbildung 16: Entwicklung Fuhrparkmix 34

Ladeinfrastruktur 

Die Entwicklung eines adäquaten E-Lade-
konzepts ist ausschlaggebend für den Be-
trieb eines zukünftigen Zero Emission -
Fuhrparks. 

In der Durchführbarkeitsstudie wurde davon 
ausgegangen, dass ein lokaler Brennstoff-
händler einen Fuhrpark von ungefähr zehn 
BEV-Silo-LKW betreibt. Die zukünftig in den 
Fahrzeugen installierte Batteriekapazität 
wird sich aufgrund von technischen Ent-
wicklungen ggf. verdoppeln.  

Um die Versorgungssicherheit und den Be-
trieb zu gewährleisten, müssen genügend 
Ladestationen mit einer ausreichenden 
Leistung zur Ladung in der Nacht vorgese-
hen werden. Aus heutiger Sicht wären La-
destationen mit einer Leistung von 150 kW 

 
34 Eigene Darstellung 

ausreichend, um die Fahrzeuge in einem 
Zeitraum von rund fünf Stunden vollständig 
aufzuladen. 

Neben dem Laden in der Nacht sollten auch 
Kapazitäten für das schnellere Laden unter-
tags vorgesehen werden. Für eine effiziente 
Ladung sind Ladestationen mit einer Leis-
tung von mindestens 500 kW notwendig. So 
wären untertags Ladevorgänge zwischen 
Touren möglich, ohne den Betrieb zu stören. 

Aufgrund der erhöhten Nachfrage und Her-
ausforderungen aufgrund der zunehmen-
den dezentralen Energieversorgungsstruk-
tur stoßen Netzbetreiber bereits jetzt an inf-
rastrukturbedingte Kapazitätsengpässe. Bei 
einer Flotte von rund zehn BEV-Silo-LKW 
wird eine Netzanschlussleistung von min-
destens 1.500 kW benötigt. Eine frühzeitige 
Planung und Entwicklung ist für die Umset-
zung unumgänglich. Ob und inwieweit eine 
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zukünftige Entwicklung der betrieblichen La-
deinfrastruktur möglich ist, ist daher frühzei-
tig mit dem Netzbetreiber abzuklären. 

Return on Investment 

Durch die Bereitstellung von Fördermitteln 
ist die Anschaffung von Zero Emission-LKW 
derzeit im Rahmen von Pilotprojekten wirt-
schaftlich vertretbar.  

Mit Stand 2024 werden Unternehmen in Ös-
terreich bei der Umstellung auf nicht-fossil 
betriebene Nutzfahrzeuge im Rahmen der 
ENIN-Förderung (Emissionsfreie Nutzfahr-
zeuge und Infrastruktur) unterstützt und er-
halten bis zu 80 % des Anschaffungspreises 
eines BEV-LKW erstattet. Die verbleiben-
den Mehrkosten für einen BEV-Silo-LKW im 
Vergleich zu einem dieselbetriebenen Fahr-
zeug belaufen sich dennoch auf rund 
€ 50.000. Umstellung sind für die Unterneh-
men aktuell demnach nur mit einer entspre-
chenden Förderung möglich. 

Zusätzlich muss eine Investition den aktuel-
len noch vorhandenen Einschränkungen so-
wie möglichen Risiko-, Infrastruktur- und 
Projektkosten gegenübergestellt werden. 

 

 

 

 

Fazit 

Aufgrund des Strukturwandels in der Wär-
meversorgung (entsprechend der österrei-
chischen Wärmestrategie) und zur Gewähr-
leistung der Versorgungssicherheit wird sich 
die Transportleistung in diesem Bereich 
künftig erhöhen.   Dies bedeutet eine gering-
fügige, aber doch absolute Zunahme von re-
gionalen LKW-Verkehren im Bereich der 
Brennstofflogistik, und dementsprechend 
eine zusätzliche Belastung der öffentlichen 
Infrastruktur. 

Um die Versorgung zu gewährleisten und 
dabei Emissionen langfristig auf Null zu re-
duzieren, werden sukzessive BEV-Silo-
LKW zum Einsatz kommen müssen, da die 
technische Entwicklung bei der FCEV-
Antriebstechnologie nicht abzuschätzen ist. 
Aufgrund der spezifischen logistischen An-
forderungen der Brennstoffversorgung und 
der dadurch notwendigen Spezialfahrzeuge 
sowie dem erhöhten unternehmerischen Ri-
siko, kann eine Umstellung des Fuhrparks 
auf Zero-Emission-Fahrzeuge nur schritt-
weise und mit parallel stattfinden Entwick-
lungs- und Optimierungsmaßnahmen erfol-
gen.   Ebenso ist die Supply Chain vom Pro-
duktionsstandort über Hubs und Zwischen-
lager bis hin zur Kundenbelieferung auf das 
neue Konzept auszurichten. Betroffen da-
von sind vor allem Standortplanungen und 
Standortentwicklungen, speziell hinsichtlich 
ihrer Kapazitätsauslegungen und der erfor-
derlichen technischen Infrastrukturen sowie 
der notwendigen Energie-Anschlussleistun-
gen.
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