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1. BAUSTELLE UND KLIMA

Wie im Leitfaden ,Klimaneutrale Gebdude” der IG Lebenszyklus Bau 2020 dargestellt, verursachen Immobilien CO,-Emis-
sionen in hohem Ausmal. Diese entstehen bei der Errichtung von Geb&duden, bei der Energieversorgung dieser Gebaude
(Betrieb) und durch die Mobilitdt, welche die Immobilie je nach Standort in sehr unterschiedlichem AusmaR bei den Nut-
zerinnen und Nutzern hervorruft. Bei weniger dichten Siedlungsrdumen kann die durch das Gebdude induzierte Mobilitat
sogar ein Vielfaches jener Emissionen ausmachen, die durch die Errichtung und den Betrieb des Geb&dudes anfallen.
Generell ist der Verkehrssektor jener Sektor mit den gréBten Herausforderungen hinsichtlich des Erreichens der Klima-
ziele. Wahrend sich die CO,-Emissionen des Gebaudesektors seit 1990 um 35 % reduziert haben, sind die CO,-Emissionen
im Verkehr um 75 % gestiegen'. Aus diesem Grund wird im vorliegenden Leitfaden die Mobilitat einmal mehr in den Fokus
genommen, da auch bei der Errichtung von Gebduden CO,-Emissionen anfallen, die der Mobilitdt zuzurechnen sind. Diese
kdnnen in drei Kategorien unterteilt werden:

= Emissionen, die durch die An- und Abreise der am Bau beteiligten Personen entstehen

= Emissionen, die durch die Anlieferung von Baustoffen zur Baustelle sowie durch den Abtransport von
Aushubmaterial, Baurestmassen und Verpackungsmaterial entstehen

= Emissionen durch (Bau-)Maschinen vor Ort (Bagger, Krane, Hebeanlagen, ...)

Ziel des vorliegenden Leifadens ist es, die Emissionen dieser drei Kategorien erstmals mit einer hinreichenden Genauig-
keit abzuschatzen. Im zuvor erwdhnten Leitfaden von 2020 fand sich bereits eine erste Abschidtzung. Dieser Abschétzung
zufolge betragen die Emissionen aus der ,Mobilitat auf der Baustelle” etwa 25 % jener Emissionen, die dem Bereich
LErrichtung” zugeordnet werden kdnnen. Dieser Wert erschien einigen Experten der Bau- und Mobilitdtshranche zu hoch,
daher wurden die Emissionen der obigen Kategorien einer genaueren Uberpriifung unterzogen. Das Ergebnis finden Sie
auf den nachsten Seiten in iibersichtlicher Form zusammengestellt. Ohne Details der Berechnungen bereits hier vorweg-
zunehmen, soll schon einleitend klargestellt werden, dass die Emissionen aus der ,,Mobilitdt auf der Baustelle” deutlich
geringer sind als im urspriinglichen Leitfaden von 2020 angenommen wurden.

Zwei zentrale Studien wurden fiir die Arbeiten zum vorliegenden Leitfaden herangezogen: die Rumba Studie (RUMBA-
Richtlinien fiir eine umweltfreundlichen Baustellenabwicklung, 2004, siehe auch Literaturverzeichnis), die zwar bereits
alter ist, deren Aussagen aber weiterhin mehrheitlich nach wie vor Giiltigkeit haben sowie die wesentlich aktuellere
Studie “Die CO,-neutrale Baustelle” aus der Schriftenreihe ,nachhaltig wirtschaften”, 2021, dessen Co-Autor Maximilian
Weigert fiir die Arbeit am Leitfaden gewonnen werden konnte.

Um die Vergleichbarkeit der Berechnungsergebnisse des aktuellen Leitfadens mit jenem aus dem Jahr 2020 sicher stellen
zu kdnnen, wurden folgende Annahmen zugrunde gelegt:

m Es wird ein Musterhaus mit einer Bruttogeschossflache von 2.500 m* angenommen

= Es werden keine unterschiedlichen Standorte miteinander verglichen, samtliche Werte fiir den Standort
sind dsterreichische Durchschnittswerte

= Als Musterhaus wurde ein Haus gewahlt, das der Bauordnung entspricht, aber keine dariiberhinaus-
gehenden Anforderungen erfiillt (Bauordnungshaus)

Die an der Erstellung des Leitfadens beteiligten Experten haben auf Basis der oben angegebenen Literatur und Parameter
sowie ihres eigenen Expertenwissens verschiedene Berechnungen angestellt und den anderen Experten zur Diskussion
und Evaluierung vorgestellt. Im vorliegenden Leitfaden finden Sie ausschlief3lich Ergebnisse, die einen Konsens erzielt
haben und von sédmtlichen Autoren mitgetragen werden.

Im Kern geht es den Autoren darum, den Stellenwert der Mobilitat auf der Baustelle im Verhéltnis zu anderen Lebenszyk-
lusphasen in Bezug auf die CO,-Emissionen von Gebduden aufzuzeigen. Dariiber hinaus haben die Autoren auch Optimie-
rungsvorschldge erarbeitet, mit deren Umsetzung die ,,CO,-Emissionen auf der Baustelle” deutlich reduziert werden kon-
nen. Wie schon im Leitfaden 2020 werden die Berechnungsergebnisse der Lesbarkeit wegen in Tonnen CO, angegeben,
selbstverstandlich sind dabei aber CO,-Aquivalente gemeint.

" Klimaschutzbericht 2021, Umweltbundesamt



2. MOBILITAT AUF DEM WEG ZUR BAUSTELLE UND VOR ORT

Wenn von Mobilitdtsemissionen gesprochen wird, fiir die ein Bauvorhaben verantwortlich ist, fallen einem zunéchst die
Emissionen von LKWs ein, welche verschiedene Baustoffe von der Baustelle weg oder hin zur Baustelle transportieren.
Diese Fahrzeuge sind laut, miissen schlecht geeignete und noch nicht fertig gestellte Zufahrtsstraen benutzen, verursa-
chen oft Staus und sind daher relativ ,sichtbar”.

Weniger augenscheinlich sind jene Emissionen, die durch am Bauvorhaben beteilige Personen entstehen, da diese oft mit
einem normalen PKW anreisen und daher naturgema® weniger auffallig sind. Trotzdem haben die Experten der Arbeits-
gruppe zu Beginn der Analysen bereits vermutet, dass diese ,Personen-Emissionen” jedenfalls einen nennenswerten
Beitrag leisten, da die Personen iiber viele Monate hinweg téglich an- und abreisen miissen, die Baustoffe hingegen aber
nur einmal angeliefert werden.

Im nachfolgenden Abschnitt wird versucht, diese personenbezogenen Emissionen mit hinreichender Genauigkeit abzu-
schéatzen. Die Emissionen durch den Transport der Baumaterialien sowie durch Mobilitat auf der Baustelle werden in zwei
weiteren Abschnitten betrachtet.

2.1 Mobilitatsemissionen durch die am Bau beteiligten Personen

Zundchstwurden die ,am Bauvorhaben beteiligten Personen” definiert. Darunter fallen laut iibereinstimmender Einschét-
zung nicht nur die Bauarbeiter wie Maurer, Poliere, Maler, Installateure, Elektrotechniker und sonstige Facharbeiter, son-
dern auch samtliche Planungsbeteiligte wie Bauherr, Architekt, Statiker, Gebdudetechniker, Bauphysiker und Personen,
die fiir die ortliche Bauaufsicht verantwortlich sind. Alle diese Personen miissen immer wieder personlich auf der Bau-
stelle anwesend sein, hdufig finden die Baubesprechungen auch in Baucontainern direkt neben der Baustelle statt. Daher
tragen die am Bau beteiligten Personen durch ihre hdufige An- und Abreise wesentlich zu den Mobilitdtsemissionen des
Bauvorhabens bei.

Die Autoren wéhlten den Ansatz, diese Emissionen iiber die Herstellungskosten abschétzen zu kénnen. Wie im vorher-
gehenden Kapitel dargestellt, wurde ein Musterwohnhaus mit 2.500 m? Bruttogeschossfléache fiir die Berechnung heran-
gezogen. Fiir dieses Gebdude wurden die Errichtungskosten mit etwa 8,8 Millionen € geschiétzt, da spezifische Kosten in
der Hohe von 3.500 € pro Quadratmeter zu Grunde gelegt wurden. Fiir samtliche nachfolgenden Berechnungen wurde die
Preisbasis mit 2022 festgelegt.

Nach Riicksprache mit Vertretern der Bauwirtschaft wurde der ,Lohn-Anteil” in etwa mit 60 % der Gesamtkosten ge-
schatzt. Einige Baufirmen nannten geringere, andere hdhere Werte, es zeigte sich auch ein Unterschied von Baufirmen
und Gebaudetechnikfirmen. Ein Lohnanteil von 60 % scheint aber fiir ein mittleres Bauvorhaben ein guter Ndherungswert
zu sein.

Somit fallen etwas mehr als 5 Millionen € an Lohnkosten fiir das Musterhaus an. Dividiert man diesen Wert durch einen
mittleren Stundensatz (den die Autoren mit 40 € angenommen haben), so erhélt man etwa 130.000 Arbeitsstunden, die auf
der Baustelle geleistet werden miissen, um das Musterhaus fertig stellen zu kdnnen. Geht man davon aus, dass durch-
schnittlich 8 Stunden am Tag vor Ort gearbeitet werden (Baufirmen arbeiten oft langer, Architekten verweilen hingegen
oft nur wenige Stunden), dann sind fiir das Bauvorhaben insgesamt etwa 16.500 Personentage notwendig, um das Bau-
vorhaben fertigstellen zu kdnnen.

In weiterer Folge wird davon ausgegangen, dass die durchschnittliche Anfahrtsstrecke 40 km (ergibt 80 km fiir die Hin-
und Riickfahrt) betrdgt und pro Auto (oder ,Mannschaftsbus”) etwa 2,5 Personen gleichzeitig anreisen, so erhalt man
etwa 500.000 Gesamtkilometer, fiir die das Musterhaus verantwortlich ist. Multipliziert man diese Gesamtkilometer mit
dem Emissionsfaktor von 248 g C0O, / Fkm? (direkte und indirekte Emissionen), der fiir ein durchschnittliches Auto plausibel
ist, so erhdlt man in Summe etwa 130 Tonnen CO,, die schlieBlich die gesuchten Gesamtemissionen der ,,am Bau beteilig-
ten Personen” darstellen. Wie in der Einleitung erwéhnt, ist dieser Wert durch die obige Berechnung mit hinreichender
80/20-Genauigkeit abgeschétzt und liegt deutlich unter der ersten Abschétzung im Leitfaden 2020.

2 https://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/themen/mobilitaet/daten/ekz_fzkm_verkehrsmittel.pdf
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2.2 Emissionen durch den Transport von Baumaterialien

Fiir den Transport von Baumaterialien wurde gemal3 EN 15804 die Strecke von der Produktionsstatte der Baumaterialien
bzw. Werkstoffe gewdahlt und mit der zu transportierenden Masse multipliziert. Die auf diese Weise errechneten Tonnen-
kilometer wurden mit CO,-Werten des 6sterreichischen Umweltbundesamtes® multipliziert, wobei eine fiir die jeweiligen
Materialien typische GroRBe des Transportfahrzeuges sowie ein typischer Beladungsgrad angenommen wurden.

Folgendes Ergebnis konnte berechnet werden: Die Gesamtemissionen fiir den Transport der Baumaterialien eines Mus-
terhauses mit 2.500 m? belaufen sich auf ca. 140 t CO,. Davon entfallen 44 t auf den Transport von Bodenaushub, 16 t auf
den Transport von Beton, 7 t auf den Transport von Bewehrung und 73 t auf den Transport iibriger Massen (inklusive Bau-
gerate). Wiirde das Musterhaus statt aus Beton aus Holz gebaut werden, so wiirde das Gewicht der hélzernen Tragkons-
truktion gegeniiber jener aus Stahlbeton um rund zwei Drittel sinken. Fiir Holz aus lokalem Anbau wiirde dies demzufolge
eine Reduktion der Transportemissionen bewirken. Steigt die Transportdistanz jedoch iber ca. 150 km, so verschlechtern
sich die aus dem Transport stammenden Emissionen fiir das Musterhaus. Welche Bauweise weniger Transportkilometer
bendtigt und somit weniger CO, durch den Transport von Baumaterialien ausstoRt, ist in der Praxis jeweils im Einzelfall
durch die Verfligharkeit von Holz und der Entfernung zum nachsten Betonwerk zu priifen.

EMISSIONEN DURCH DEN TRANSPORT
VON BAUMATERIALIEN UND BAUGERATEN
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2.3 Mobilitatsemissionen auf der Baustelle

Als mobilitatsinduzierte Emissionen auf der Baustelle werden Emissionen durch die Verwendung von mobilen Baugeréten
sowie von Kranen betrachtet, da diese fiir die Logistik unerldsslich sind und selbst stationdre Turmdrehkrédne an Mobi-
litdtsprozessen direkt mitwirken. Jene Emissionen, die durch Mobilitdt im Baubetrieb des Musterhauses unter derzeit
typischen Bedingungen verursacht werden, belaufen sich auf ca. 40t CO,-Aquivalente. Davon entfallen jeweils ca. 20 t auf
den Betrieb von Erdbaugeréten und auf den von Kranen. Die Umrechnung von elektrischer Energie und Dieselverbrauch
auf CO, -Aquivalente erfolgt auch hier anhand von Kennwerten des Umweltbundesamtes®. Fiir Strom wurde der Mix fiir die
Stromaufbringung Osterreichs angenommen.

3 https://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/themen/mobilitaet/daten/ekz_fzkm_verkehrsmittel.pdf
* https.//secure.umweltbundesamt.at/co2mon/co2mon.htm/



2.4 Gesamtemissionen

In nachstehender Abbildung sind die in den vorhergehenden Kapiteln beschriebenen Emissionen zusammengefasst:

Es zeigt sich, dass der grofRte Anteil der Emissionen (140 Tonnen CO,) durch Anlieferung und Abtransport der Baumateria-
lien und der Baustelleneinrichtungen entsteht. Die Emissionen der am Bau beteiligten Personen kommen knapp dahinter
und wurden mit etwa 130 Tonnen CO, abgeschatzt. Der geringste Anteil der Emissionen entsteht vor Ort. Dieser Teil wurde
mit 40 Tonnen CO, abgeschatzt und betragt daher nicht einmal 15% der gesamten Transport-Emissionen.
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3. DIE GRUNE BAUSTELLE: OPTIMIERUNGSMOGLICHKEITEN

Durch gezielte OptimierungsmalBnahmen sind in allen drei Mobilitdtskategorien deutliche CO,-Reduktionen maglich.

Personenmobilitit

Jene Emissionen, die durch die Hin- und Riickfahrt der am Bau beteiligten Personen entstehen, variieren unter ande-
rem je nach Fahrzeugtyp, Fahrzeugauslastung und Verkehrsmittel. Mdglichkeiten, um diese Treibhausgasemissionen zu
reduzieren, bieten etwa die Steigerung der Auslastung pro Fahrzeug sowie der Umstieg auf umweltschonendere Fort-
bewegungsmittel. Als Ausgangssituation wird von einer durchschnittlichen Fahrzeugauslastung von 2,5 Personen pro
Fahrzeug ausgegangen, wodurch sich etwa 500.000 Gesamtkilometer ergeben, um alle am Bau beteiligten Personen wéh-
rend der Errichtung zu und von der Baustelle zu beférdern.

Eine Erhéhung der Fahrzeugauslastung und folglich eine Reduktion der zuriickzulegenden Fahrzeugkilometer kann bei-
spielsweise durch die gezielte Forderung von Fahrgemeinschaften oder die Organisation von Mannschaftshussen (Klein-
bussen) erreicht werden. Die Steigerung der Auslastung von 2,5 auf durchschnittlich 5 Personen pro Fahrzeug bzw. Klein-
bus wiirde in einer Halbierung der Gesamtkilometer und folglich in einer Reduktion der entstehenden Emissionen um
50 % (65t CO,) resultieren.

Der Umstieg auf Elektromobilitét ist ebenso eine Mdglichkeit Emissionen zu senken. Werden ausschlieflich Elektroautos
(Strommix AT) eingesetzt, kann eine Einsparung von 60 % (80 Tonnen CO,) erreicht werden. Bei Einsatz von 100 % Okostrom
flir den Betrieb der Elektroautos ist sogar eine maximale Einsparung von 70 % (95 Tonnen CO,) mdglich.

Eine Einsparung von bis zu 80 % der Emissionen, die durch die Mobilitdt der am Bau beteiligten Personen entsteht, ist
durch Steigerung der Auslastung und Umstellung auf Elektroautos in Kombination mdglich. Bei einer durchschnittlichen
Auslastung von 5 Personen pro Fahrzeug bzw. Kleinbus sowie der ausschlieBlichen Nutzung von Elektroautos werden im
beschriebenen Szenario nur rund 20 Tonnen CO, verursacht. Je nach Anbindung an das 6ffentliche Verkehrsnetz stellt
auch die Nutzung des OPV eine Maglichkeit zur Emissionsreduktion dar. Im Vergleich zur Fahrt mit einem Benzin- oder
Dieselauto entstehen pro Personenkilometer bei der Fahrt mit der Bahn um bis zu 90 % weniger CO,-Emissionen.

Transportemissionen der Baumaterialien

Die Einsparmdglichkeit durch die Verwendung von alternativ betriebenen Transportfahrzeugen sowie durch Optimie-
rung der Logistikprozesse, belaufen sich auf rund 20 %; auf die Musterbaustelle umgerechnet sind das mindestens 30 t
C0,-Aquivalente.

Mobilitatsemissionen auf der Baustelle

Das gegenwirtige Einsparpotential bei mobilitdtsbezogenen Emissionen fiir den Baustellenbetrieb durch Verwendung von
modernen, energieeffizienten Baugeraten mit Elektrohybridmotor, wird mit 6 t CO,-Aquivalenten abgeschétzt. Bei Einsatz
von vollelektrischen Baugeréten kénnte diese Einsparung noch héher ausfallen.

Gesamteinsparung
Wie zuvor beschrieben, kdnnen in allen drei Gruppen Emissionen eingespart werden, die Einsparungspotentiale sind ge-
genwartig aber sehr unterschiedlich.

Wie dargestellt, sind die Autoren der Meinung, dass fast die Halfte der gegenwirtigen Mobilititsemissionen auf Oster-
reichs Baustellen eingespart werden kann. Dies ist sogar mit kurzfristigen MalBnahmen mdglich, da die Einsparungen
mittels im Jahre 2022 bereits verfiigharer Technologie berechnet wurden.

4. HOCHRECHNUNG DER EINSPARUNGSMOGLICHKEITEN
AUF OSTERREICH

Wie angegeben, betragen die Einsparungsmdglichkeiten fiir das betrachtete Musterhaus (2.500 m?) etwa 140 Tonnen CO,.
Bezogen auf die gesamten Wohn- und Neubaufldche in Osterreich konnten etwa 5.000 solcher Musterhiuser in Oster-
reich jahrlich entstehen, wodurch sich eine Gesamteinsparung in der Héhe von etwa 700.000 Tonnen CO, erzielen lieBe. An
diese Stelle kann daher festgestellt werden, dass eine dkologische Hin- und Riickfahrt der am Bau beteiligen Personen,
ein achtsamer Umgang mit der Baustellenenergie und ein Antransport von regionalen Baumaterialien, einen wesentli-
chen Beitrag zur Emissionsreduktion der dsterreichischen Bauindustrie leisten kann.



5. ZUSAMMENFASSUNG UND EMPFEHLUNGEN

Errichtungsphase von Immobilien: Drei Emissionsbereiche sind bei der Mobilitat zu unterscheiden

Bei der Errichtung von Immobilien fallen im Mobilitdtshereich CO,-Emissionen an, welche in drei Kategorien unterteilt
werden kénnen, ndmlich:

= Emissionen, die durch die Hin- und Riickfahrt der am Bau beteiligten Personen entstehen

= Emissionen, die durch die Anlieferung von Baustoffen zur Baustelle sowie durch den Abtransport von
Aushubmaterial, Baurestmassen und Verpackungsmaterial entstehen

= Emissionen durch (Bau-)Maschinen vor Ort (Bagger, Kréne, Hebeanlagen, ...)

Musterhaus verursacht bei der Errichtung rund 300 Tonnen CO, im Mobilitdtshereich

Fiir ein Musterhaus mit einer Bruttogeschol3flache von 2.500 m? betragen die gesamten CO,-Emissionen rund 300 Tonnen.
Der grof3te Anteil der Emissionen (140 Tonnen CO,) entsteht durch die Anlieferung von Baumaterialien. Die Emissionen der
am Bau beteiligten Personen kommen knapp dahinter und wurden mit etwa 130 t CO, geschétzt. Der geringste Anteil der
Emissionen entsteht vor Ort — dieser Teil wurde mit 40 Tonnen CO, geschatzt.

Einsparungspotenzial in der GroBenordnung von rund 50 % verhanden

In nachstehender Abbildung sind die in den vorhergehenden Kapiteln beschriebenen Emissionen und die Einsparungs-
potenziale je Bereich zusammengefasst dargestellt:

EINSPARPOTENZIALE DER MOBILITATSEMISSIONEN
BEI ERRICHTUNG EINES MUSTERHAUSES
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Durch unterschiedliche Malinahmen, allen voran durch den Einsatz von Elektrofahrzeugen bzw. elektrisch betriebenen
Baumaschinen, auch die Erhéhung des Besetzungsgrads bei den Fahrzeugen, das Bilden von Fahrgemeinschaften (Ein-
satz von Werkbussen) bzw. den Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel bei der Anreise zur Baustelle, konnen laut Abschét-
zungen der Autoren rund die Hélfte der gegenwartigen Mobilitdtsemissionen eingespart werden.

Die Einsparung in Héhe von etwa 140 Tonnen CO, pro Musterhaus ist zwar im Verhéltnis zu den Gesamtemissionen der
berechneten Musterhduser (etwa 8.000 Tonnen CO,) relativ gering. Im Gegensatz zu Einsparungsmaglichkeiten in anderen
Branchen sind die in diesem Leitfaden dargestellten Einsparungsmdglichkeiten aber sofort und auf Basis gegenwartiger
Technologie realisierbar.



Die Autoren dieses Leitfadens sind daher der Meinung, dass die Reduktion der durch die Mobilitat hervorgerufenen CO,-
Emissionen eine ideale Mdglichkeit darstellen, um kurzfristig auch relativ kostengiinstige Emissionsreduktionen zu erzie-
len. Inshesondere die Mdglichkeit der Nutzung von E- Mobilitat stellt eine hervorragende ,Low-hanging-fruit-MalRnahme”
dar und sollte sofort umgesetzt werden.

Einsparungspotenzial fiir Osterreich: rund 700.000 Tonnen CO, pro Jahr

Bezogen auf die gesamte Wohn-/Neubaufldche in Osterreich kénnten etwa 5.000 solcher Musterhduser in Osterreich
jahrlich entstehen, wodurch sich eine Gesamteinsparung in der Héhe von etwa 700.000 Tonnen CO, erzielen liel3e.



6. STATEMENTS DER AUTOREN

Klaus Reisinger:
.Die |G Lebenszyklus Bau beschaftigt sich seit vielen Jahren mit klimaneutralen Geb&duden und
hat auf diesem Gebiet Pionierarbeit geleistet. Es wurde durch unsere Arbeit sichtbar, dass Pro-
jektentwickler nicht an der Grundstiicksgrenze Halt machen kdonnen, zumal die Mobilitét, die
Gebé&ude ausldsen, die groBte Verursacherin von CO,-Emissionen ist. Daher wollten wir uns in
diesem Leitfaden ganz speziell der Mobilitdt und zwar jener, welche die Errichtungsphase aus-
geldst, widmen. Das Ergebnis kann sich sehen lassen: es konnten eine Reihe von MalRnahmen
identifiziert werden, die in Summe geeignet wéren, diese Emissionen um die Hélfte zu reduzie-
ren: Lasst uns rasch diese ,low hanging fruits” einsammeln!”

Markus Auinger:

~Klimaneutralitét ist ohne alternative Bau- und Logistik-Prozesse nicht erreichbar. Die Errich-
tungsphase eines Bauwerks selbst bedingt Umweltauswirkungen, die in Bauprodukten gebun-
den sind und durch die Bau- und Errichtungsprozesse selbst verursacht werden. Diese stellen
bei hocheffizienten Gebduden den wesentlichen Anteil an den gesamten Emissionen und Res-
sourcenverbrauchen im Lebenszyklus dar. Ohne Forcierung alternativer Methoden und Pro-
zesse der Errichtungsphase ist der Sektor Construction & Real Estate nicht in der Lage, die im

Klimawandelabkommen von Paris vereinbaren Ziele zu erreichen.”

Carina Loretz:
,Das Okosystem Erde stellt unsere wichtigste Lebensgrundlage dar. In Anbetracht der globalen
Klimakrise erfordert der nachhaltige Erhalt ein rasches Umdenken und Handeln in sdmtlichen
Bereichen! Speziell der Bau- und Gebaudesektor birgt aufgrund des hohen CO,-AusstolRes ein
erhebliches Reduktionspotential. Im Rahmen dieser Arbeitsgruppe haben wir einige Empfeh-
lungen erarbeitet, wie transportbezogene THG-Emissionen wahrend der Errichtung von Geb&u-
den unmittelbar reduziert werden kdnnen. Es freut mich sehr Teil dieser Arbeitsgruppe sein
zu diirfen und ich hoffe, dass wir mit diesem Leitfaden zum Umdenken und Handeln anregen
kénnen.”

Markus Schuster:

.Wohnen und Mobilitdt sind eng miteinander verbunden — das beginnt beim Bau eines Geb&u-
des und beinhaltet anschlieBend auch die Mobilitdt der darin wohnenden bzw. arbeitenden
Personen. Da die Emissionen im Verkehrsbereich das ,Sorgenkind” sind, ist es umso wichtiger,
das Thema Mobilitdt bei allen Planungen und Bauvorhaben von Beginn an mitzudenken, um die
Emissionen sowohl in der Bauphase als auch in der Betriebsphase mdglichst gering zu halten.
Die MalBnahmen sind dabei vielfaltig und beginnen bei der Standortwahl und gehen bis hin zu
Themen wie Forcierung von Fahrgemeinschaften bzw. Offis, Erhohung des Besetzungsgrades
oder auch der Einsatz von elektrisch betriebenen Fahrzeugen. Wir hoffen mit dem vorliegenden
Leitfaden einen kleinen Beitrag zur Bewusstseinsbildung leisten zu kénnen. “

Wolfgang Stumpf:

.Die Verwendung regionaler Baustoffe und die Beauftragung lokaler Firmen bindet nicht nur die
Wertschdopfung an den Ort des Baugeschehens, dies verkiirzt auch Transportwege, schafft eine
starkere, nachhaltige Identifikation des Bauwerks mit dem Ort und trdgt deutlich zur Redukti-
on der CO,-Emissionen bei. Wenn wir die Herausforderung der Klimaneutralitdt von Geb&duden
ernst nehmen wollen, dann sind die Mobilitat auf dem Weg zur Baustelle und auf der Baustelle
selbst keineswegs zu vernachlédssigen!



Franziska Trebut:

LAuf dem Weg zum klimaneutralen Gebaudesektor ist es von entscheidender Bedeutung, die
quantitativen Effekte der einzelnen Stellschrauben gut zu kennen. Die Mobilitdt auf der Bau-
stelle gehort nicht zu den groBen Emissionstreibern bei Gebduden. Mit den Emissionen aus der
grauen Energie, dem Gebaudebetrieb und vor allem den Emissionen aus der Mobilitat, die von
Nutzerinnen und Nutzern hervorgerufen wird, ist sie nicht zu vergleichen. Und dennoch: auchin
diesem Bereich gibt es leicht umsetzbare MaBnahmen. Und: Bezogen auf die CO2-Emissionen
auf der Baustelle, schlagt die Bestandsentwicklung den Neubau um Langen."

Maximilian Weigert :
~Emissionen aus baubetrieblich induzierter Mobilitdt haben gemeinsam mit dem embodied car-
bon der Baustoffe und den Emissionen aus dem Gebaudebetrieb den groten Anteil am Gebau-
delebenszyklus. Neue Technologien alleine werden den Weg zur Klimaneutralitdt nicht ebnen
konnen, auch die Distanzen der Transporte und die Mengen transportierter Giiter miissen re-
duziert werden. Nicht nur Baumaterialien miissen lokal bezogen werden, auch Aushubmaterial
sollte beispielsweise lokal verfiillt werden. Hierfiir miissen Regulative neu iiberdacht werden,
aber auch die Art, wie gebaut wird, miissen wir @ndern. Digitalisierung kann in diesem Zusam-
menhang als Grundlage fiir effizientere Logistikprozesse als Treiber fiir Okologisierung dienen.”
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Die IG LEBENSZYKLUS Bau umfasst mehr als 90
Unternehmen und Institutionen der Bau- und Immo-
bilienwirtschaft Osterreichs.

Der 2012 als IG LEBENSZYKLUS Hochbau gegriin-
dete Verein unterstiitzt Bauherren bei der Planung,
Errichtung, Bewirtschaftung und Finanzierung von
ganzheitlich optimierten, auf den Lebenszyklus
ausgerichteten, Bauwerken. Interdisziplinare, be-
reichsiibergreifende Arbeitsgruppen bieten eine
gemeinsame Plattform fiir Projektbeteiligte aus

allen Bereichen des Geb&dudelebenszyklus. Samtli-
che Publikationen des Vereins — Leitfaden, Modelle
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dert werden.

Kontakt:

IG LEBENSZYKLUS BAU, Wien
office@ig-lebenszyklus.at
www.ig-lebenszyklus.at

Folgende Unternehmen haben bei der Erstellung des Leitfadens mitgewirkt:

=

www.climatepartner.com www.e-sieben.at

www.herry.at

ic-group.org www.oegut.at

www.ibb.tuwien.ac.at


http://ic-group.org
http://www.ig-lebenszyklus.at 

