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Kurzfassung

Der anthropogene Klimawandel ist eine der groRten Herausforderungen, derer sich die Mensch-
heit in den kommenden Jahren und Jahrzehnten stellen muss. In Anbetracht dieser Situation hat
die Europdische Kommission im Jahr 2011 das ,,Wei3buch Verkehr“ beschlossen, welches erste
allgemeine Malinahmen zur Reduktion von Treibhausgasen (THG), allen voran CO,, im Ver-
kehr beschreibt. Explizit wird hier zum ersten Mal das Ziel ausgegeben, dass bis zum Jahr 2030
die Stadtlogistik in europdischen Stadten im Wesentlichen CO,-frei erfolgen soll.

Diese Malinahmen wurden im Laufe der Zeit in nationale und kommunale Strategien (bertra-
gen. Unter anderem wird in der Smart City Rahmenstrategie Wien das Ziel ausgegeben, dass
der Wirtschaftsverkehr mit Quelle und Ziel in Wien bis 2030 weitgehend ohne CO,-Ausstol}
erfolgen soll. Aus dem Monitoring-Bericht zur Smart City Rahmenstrategie aus dem Jahr 2017
geht jedoch hervor, dass bei der Zielerreichung zum CO,-freien Wirtschaftsverkehrs, allen vo-
ran im stadtischen StraRenguterverkehr, sehr grofRer Handlungsbedarf besteht. Ein Konzept oder
eine Strategie fur Wien fehlt, was den zeitlichen Druck erhtht. Diese Arbeit setzt sich daher das
Ziel, einen ersten Strategiepfad fur ein Urbanes Logistik-System Wien zu skizzieren.

Die hierflr notige Analyse des stadtischen Strallenguterverkehrs in Wien zeigt, dass die Trans-
portmengen des StraBengiterverkehrs im Zeitraum 2006 — 2017 zwar annahernd konstant blie-
ben, jedoch vor allem Fahrten mit Ziel Wien erheblich zugenommen haben. Weiters sind 44 %
der gesamten Fahrten von und nach Wien Leerfahrten. Zum Einsatz kommen hierbei aus-
schliellich Fahrzeuge mit konventionellem, fossilem Antrieb und grof3teils werden leichte Nutz-
fahrzeuge (zGg < 3,5 t) eingesetzt. Zudem zeigten sich starke logistische Verflechtungen mit
Niederosterreich.

Neben diesem Ist-Zustand in Wien gibt es parallel viele (allgemeine) Einflussfaktoren auf den
StralRenguterverkehr. Zum einen sind Megatrends wie e-Commerce oder Globalisierung trei-
bende Krafte, die mehr Transportmengen verursachen. Zum anderen kénnen die rdumlichen
Strukturen — vor allem kurze Wege in der Stadt — oder ein effizienterer sowie verlagerter Guter-
verkehr diese Effekte abmildern. Eine Gegeniiberstellung und Bewertung der analysierten Opti-
onen veranschaulicht, dass den groBten Einfluss auf dem Weg zu einem nachhaltigen urbanen
Gutertransport in Wien prozessoptimierende MalRhahmen ausiiben, die ein Bundel aus raumli-
chen, technischen, 6konomischen sowie verkehrspolitischen Losungen und Optionen bilden.

Mit dieser Arbeit wird unter dem Namen Urbanes Logistik-System Wien 2030 ein Leitbild
skizziert, indem die erforschten Potenziale und Herausforderungen gegentibergestellt und syn-
thetisiert werden, um darauf aufbauend eine strategische Umsetzungsstrategie mit Zielen und
Handlungsempfehlungen zu formulieren. Das Urbane Logistik-System baut auf der Grundidee
von City-Logistik Konzepten der 1990er Jahre auf und wird fiir die spezifische Situation in
Wien adaptiert sowie ergénzt. Ergebnis ist eine Plandarstellung mit einem Netzwerk aus multi-
modalen Guterverteilzentren am Stadtrand fur die Guterkonsolidierung und City-Terminals im
Stadtgebiet, die fiir die effiziente Feinverteilung der Glter auf der letzten Meile verantwortlich
sind, begleitet von MalRnahmen fiir eine CO,-freie Gltermobilitat. Die Fortfihrung und Umset-
zung dieser Idee obliegt den politischen, administrativen und wirtschaftlichen Akteuren im
Rahmen einer kooperativen Zusammenarbeit.
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Abstract

Anthropogenic climate change is one of the greatest challenges humanity will face in the com-
ing years and decades. In view of this situation, the European Commission has decided the
"White Paper on Transport" in 2011, which describes the first general measures for the reduc-
tion of greenhouse gases (GHG) in transport, above all CO,. Over time, these measures have
been translated into national and local strategies. Among other things, the objective of the Smart
City Framework Strategy Vienna was that by 2030 commercial transport with its source and
destination in Vienna should be without CO, emissions. With regard to the short time, a very
ambitious goal, particularly as the monitoring report on the Smart City framework Strategy
(2017) by the MA 18 demonstrated a great need for action, especially in the area of CO,-free
commercial transport - urban road freight transport. A concept or strategy for the federal capital
is completely missing. This work has therefore set itself the goal of drafting a first strategy
path for reducing CO,-emissions from road freight transport in Vienna 2030.

The analysis of urban road freight transport in Vienna has shown that the transport volumes of
road freight traffic remained virtually constant over the period 2006-2017, but that tours to Vi-
enna have increased significantly and 44 % of all tours to and from Vienna are empty. Only
vehicles with conventional fossil propulsion systems are used and the majority of these vehicles
used are light commercial vehicles (< 3.5 t). Furthermore, there were strong logistical links with
Lower Austria.

In addition to this actual state in Vienna, there are many (general) influencing factors on the
road freight traffic at the same time. On the one hand, megatrends such as e-commerce or glob-
alization are driving forces that cause more transport volumes. At the same time, the spatial
structures - especially short distances in the city - or a more efficient as well as displaced freight
traffic can moderate these effects. A comparison and evaluation of the analyzed approaches and
options has shown that the greatest influence on the way to sustainable urban freight transport in
Vienna are process-optimizing measures, which are a bundle of spatial, technical, economic as
well as transport-political options and solutions.

Therefore, a guiding principle was outlined, the Urban Logistics System for Vienna 2030, in
which the researched potential and challenges were compared and synthesized in order to for-
mulate a strategic implementation strategy with goals and recommended actions. The Urban
Logistics System builds on the basic idea of City-Logistic Concepts of the 1990s and was
adapted and supplemented for the specific situation in Vienna. The result is a blueprint with a
network of multimodal freight distribution centers on the outskirts for goods consolidation and
city-terminals in the metropolitan area, which are responsible for the efficient fine distribution
of goods on the last mile, accompanied by measures for CO,-free freight mobility. The continu-
ation and implementation of this idea depends on the sense of responsibility of the political,
administrative and economic actors in a cooperation.
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Einleitung 1

1 Einleitung

Zur Annaherung an das Thema dieser Arbeit und dessen kontextueller Einordnung soll in den
folgenden Unterkapiteln ein kurzer Abriss Uber die relevante Ausgangslage und Problemstel-
lung aufgezeigt werden. Weiters werden Forschungsfrage, Ziel und Absichten sowie der Aufbau
und die methodische Vorgehensweise dieser Arbeit erldutert.

1.1 Ausgangslage und Definition der Problemstellung

Der anthropogene Klimawandel ist eine der groten Herausforderungen, derer sich die Mensch-
heit in den kommenden Jahren und Jahrzehnten stellen muss. Spétestens der Sommer 2018 —
einer der trockensten, mit den meisten Tropenndchten in Wien und doppelt bis dreimal so vielen
Hitzetage wie im durchschnittlichen Mittel — hat eindrucksvoll die Folgen der Klimaerwéarmung
vor Augen gefihrt."

Als einer der Griinde flr den Klimawandel wird der Treibhauseffekt genannt. Hierbei ist zu-
néchst zwischen dem naturlichen und dem anthropogenen Treibhauseffekt zu unterscheiden.
Erstgenannter wird durch natirlich vorkommende Treibhausgase (THG) in der Atmosphére, wie
beispielsweise Kohlendioxid (CO,), ausgeldst, wohingegen der anthropogene Treibhauseffekt
durch den menschlichen Einfluss, vor allem durch die Verbrennung fossiler Energietrager (Koh-
le, Erddl und Erdgas) und eine veranderte Landnutzung (z. B. der Rodung von Waldern) ver-
starkt wird. Die Konzentration der Treibhausgase in der Atmosphére hat sich dadurch seit Be-
ginn der Industrialisierung vor ca. 150 Jahren um bis zu 40 % erhoht. Durch die erhdhte Kon-
zentration an Treibhausgasen wird die Warmeabstrahlung ins Weltall gehindert, was zu einer
zusétzlichen Erhitzung der Atmosphare fiihrt.2

Der anthropogene Treibhauseffekt gilt als wissenschaftlich nachgewiesen und auch die Folgen
sowie die Hauptverursacher sind bekannt. ,,Um die Treibhausgasemissionen zu reduzieren,
muss vor allem die Verbrennung von fossilen Energietragern, welche insbesondere zur Energie-

erzeugung und im Verkehr genutzt werden, verringert werden.*®

In Anbetracht der globalen Auswirkungen des Klimawandels wurden (iber multilaterale Ab-
kommen diverse Klimaziele definiert. Als eines der aktuellsten ist hier das Pariser Klimaab-
kommen mit dem Ziel einer Begrenzung der Erderwdrmung auf unter 2 °C zu nennen.* Des
Weiteren wurden auf EU- und nationaler Ebene sowie auf Gemeindeebene unterschiedliche
Ziele und Konzepte verfasst. Die Handlungsfelder sind hierbei weit gestreut und reichen von
der Erzeugung erneuerbarer Energie (Photovoltaik oder Windenergie) bis zur Effizienzsteige-
rung beim Energieverbrauch, worunter beispielsweise die thermische Sanierung von Geb&uden,
Verkehrsreduktion oder alternative Lebensstile fallen. Als eine der lebenswertesten Stadte der
Welt hat auch Wien ein Problem mit dem Aussto3 von Treibhausgasen und der Verringerung
des Verkehrs. Das ,,Weillbuch Verkehr* der Europdischen Kommission aus dem Jahr 2011 de-
finiert erste Handlungsfelder sowie Ziele und dient seither als Grundlage fir viele nationale

1 ZAMG, 2018.

2 Global 2000, 0.J. ; Beuermann & Hiiging, 2014.
® Beuermann & Hiiging, 2014.

4 United Nations, 2015.
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Konzepte und Strategien. Eines der zentralen Ziele ist eine ,,im Wesentlichen CO,-freie Stadtlo-
gistik* bis zum Jahr 2030.°

Parallel mit den diversen Strategien und Zielen zum Klimaschutz steigen die wirtschaftlichen
Verflechtungen durch die globalisierte Welt und der internationale Handel und Warentransport
nimmt mehr und mehr zu. Laut Prognose wird sich das weltweite Frachtvolumen im Vergleich
der Jahre 2010 zu 2050 mehr als verdreifachen®. Eine intelligente globale Logistik ist hierfiir
erforderlich.

Dieser weltweite Trend l&sst sich auch auf die urbane Logistik runterbrechen. Unter anderem
durch den e-Commerce werden auch in der Stadt immer mehr Guter transportiert und die An-
forderungen an eine energieeffiziente und saubere Logistik steigen. So werden in Wien, wie
auch in vielen anderen europdischen Stéadten, die Waren Uberwiegend mit konventionellen Die-
sel-LKW oder Diesel-Kleintransporter befordert. Eine zukiinftige Zunahme der Transportmen-
gen, vor allem auf der letzten Meile zum Endkunden, wirde den stédtischen StraRengtiterver-
kehr und somit die daraus resultierenden Emissionen weiter erhdhen, sofern keine alternativen
Transportmittel eingesetzt werden.

Die Stadt Wien hat mit ihrer im Jahre 2014 beschlossenen Smart City Rahmenstrategie unter
anderem wichtige Ziele flir den Straenglterverkehr in Wien definiert und beschlossen. Bis
2030 soll der gesamte Wirtschaftsverkehr mit Quelle und Ziel in Wien ohne CO,-AusstoR erfol-
gen.” Somit wurde das Ziel aus dem WeiRbuch Verkehr direkt iibernommen. Seither wird der
Thematik Stadtlogistik sowohl planerisch, politisch als auch medial kaum Beachtung geschenkt.

Im Monitoring-Bericht zur Smart City Rahmenstrategie der Magistratsabteilung 18 der Stadt
Wien wird deutlich, dass vor allem im Bereich des CO,-freien Wirtschaftsverkehrs sehr grof3er
Handlungsbedarf besteht.? Eine Strategie oder gezielte MaRnahmen zur CO,-freien oder CO,-
reduzierten Mobilitat in Wien fehlen jedoch, vor allem in Bezug auf die Gitermobilitdt und
somit dem stadtischen StraBengiterverkehr.

1.2 Aufgabenstellung und Zielsetzungen

In Anbetracht dieser komplexen und kontraren Rahmenbedingungen sowie dem Fehlen einer
dezidierten Strategie fur den CO,-freien Warentransport in Wien, sollen in dieser Arbeit innova-
tive Ansdtze fur eine emissionsreduzierte Stadtlogistik entwickelt und vorangetrieben werden.
Das Hauptaugenmerk wird dabei auf Ansétze gelegt, die eine Biindelung von Waren oder alter-
native Antriebsformen verfolgen. Ziel dieser Arbeit ist es, einen ersten Strategiepfad fur ein
Urbanes Logistik-System Wien zu skizzieren.

Wie zuvor erwéhnt, wurden seit 2011 auf internationaler und nationaler Ebene unterschiedliche
Rahmendokumente verfasst und beschlossen, die sich mit dem Klimawandel und der Reduktion
von Treibhausgasen, vor allem CO,, beschéftigen. Diese Abkommen, Konzepte oder Strategien
sollen im Zuge dieser Arbeit nach moglichen Aussagen zur Reduktion der CO,-Emissionen im

® Europaische Kommission, 2011, S. 10.

® Statista, 2019.

7 Magistrat der Stadt Wien, 2014, S. 33.

® Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung [Hrsg.], 2018, S. 30.
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Stralenguterverkehr untersucht und auf deren zeitliche sowie inhaltliche Konsistenz geprift
werden.

Zur besseren Einordnung des stadtischen StraBengiterverkehrs in die urbane Logistik werden in
einem weiteren Schritt die allgemeinen Rahmenbedingungen der Stadtlogistik aufgezeigt. Es
gilt Komponenten, Prozesse, Akteure, Herausforderungen und Anforderungen einer effizienten
und nachhaltigen Stadtlogistik zu identifizieren. Ein solch komplexes System kann jedoch nicht
zur Génze von innen gesteuert werden, sondern unterliegt auch Einflussfaktoren von aufen,
beispielsweise Megatrends oder spezifische rdumliche Strukturen. Auf den Warentransport bis
zum Endkunden in den Stadten wirken jedoch etliche Push- und Pull-Faktoren mit Einfluss auf
die urbane Logistik ein, die die Erreichung der zuvor skizzierten Ziele hemmen oder beglinsti-
gen, z. B. globale Trends wie E-Commerce, technische Entwicklungen wie Brennstoffzellen
oder die allgemeine Digitalisierung.

Um jedoch einen Strategiepfad fur Wien zu erstellen, soll zundchst die Charakteristik des Ist-
Zustands im StraBenguterverkehr in Wien analysiert werden. Erforscht wird hierbei nur der
StraBenguterverkehr mit Quelle und/oder Ziel in Wien. Der Transitverkehr wird im Zuge dieser
Arbeit nicht behandelt, da er keinen direkten Einfluss auf die Stadtlogistik hat. Mit Hilfe dieser
Analyse sollen Aussagen zu den Hauptakteuren, den Transportmengen sowie der raumlichen
Verteilung von Gebieten mit erhdhtem Logistikbedarf, wie etwa Geschéftsstralen oder Ein-
kaufszentren, getroffen werden. Weiters sind bereits bestehende, innovative Ansétze aufzuzei-
gen, um Redundanzen zu vermeiden und mdgliche Synergien zu identifizieren.

Des Weiteren werden aktuelle allgemeine Ansétze analysiert, die einen CO,-reduzierten Stra-
Renguiterverkehr ermdglichen. Hierbei sollen vor allem Lésungen und Optionen mit Raumpla-
nungsbezug aufgezeigt und mit Hinblick auf die spezifische Situation in Wien bewertet werden,
um in einem finalen Schritt einen Entwurf fir ein Urbanes Logistik-System in Wien zu erstel-
len.

SchwerpunktméRig soll im Rahmen dieser Diplomarbeit daher folgende Forschungsfrage be-
antwortet werden:

Welche zukiinftigen raumrelevanten, technischen und verkehrspolitischen Entwicklun-
gen konnen einen Beitrag zur Reduzierung von CO,-Emissionen des stadtischen Stra-
Renglterverkehrs leisten, um die Ziele des WeiRRbuchs Verkehr sowie weiterer nationa-
ler Strategien in Wien bis 2030 zu erreichen?

Des Weiteren sollen folgende Unterfragen erdrtert werden:

e Was sind Rahmenbedingungen einer nachhaltigen Stadtlogistik und welche allgemeinen
Faktoren beeinflussen die urbane Logistik?

o Wie lasst sich der Stralengiiterverkehr in Wien charakterisieren und wie haben sich die
Transportmengen und die CO,-Emissionen in der Stadt entwickelt?

e Welche Rdume mit erhohtem Logistikbedarf gibt es in der Stadt und wo sind diese ver-
ortet?

e Welche Trends in der Logistik lassen sich identifizieren und welchen Einfluss haben
diese auf den CO,-Ausstol des StralBenguterverkehrs im urbanen Raum?



Einleitung 4

1.3 Aufbau und Methodik

Zur Beantwortung der Forschungsfragen gliedert sich die vorliegende Arbeit grob in einen theo-
retischen, analytischen und konzeptionellen Teil, die thematisch aufeinander aufbauen.

Nach der thematischen Einleitung sowie allgemeiner Begriffsbestimmungen in Kapitel 1 wer-
den zu Beginn des theoretischen Teils der Arbeit die bestehenden internationalen und nationalen
Strategien zur CO,-Reduktion im StraBenguterverkehr und deren Kernaussagen dargestellt.
AbschlieBend werden die zeitlichen und inhaltlichen Zusammenhange der unterschiedlichen
Dokumente aufgezeigt und verglichen. Im darauffolgenden Kapitel 3 werden die Rahmenbedin-
gungen einer Stadtlogistik, deren Aufbau, Herausforderungen und Einflussfaktoren erértert.
Alle drei Kapitel wurden methodisch durch eine holistische Literaturrecherche bearbeitet. So
soll ein einheitliches Verstandnis der Begriffe gewahrleistet werden.

Kapitel 4 und 5 bilden gemeinsam den analytischen Teil der Arbeit. In Kapitel 4 wird zunéchst
der stadtische StraRenguterverkehr in Wien genauer untersucht, indem die Hauptakteure und
urbanen Raume mit erhdhtem Logistikbedarf identifiziert sowie die Entwicklung der Trans-
portmengen und CO,-Emissionen analysiert werden.

Das darauf folgende Kapitel 5 zeigt Lésungen und Optionen fir einen CO,-reduzierten Stral3en-
guterverkehr auf und gibt eine Einschatzung zu deren CO,-Einsparungspotenzial im urbanen
Raum ab. Im Fokus stehen technologische Entwicklungen, technische Alternativen zum Stra-
Bengiterverkehr und raumliche Eingriffsmdglichkeiten ebenso wie verkehrspolitische, sozio-
Okonomische oder prozessverandernde MalRnahmen. AbschlieBend werden die vorgestellten
Lésungen und Optionen in einer Ubersicht aufgelistet und bewertet sowie deren moglicher Ein-
satz in Wien beurteilt.

Im zuvor beschriebenen analytischen Teil wurde neben einer Literaturrecherche zusatzlich eine
Sekundardatenanalyse durchgefiihrt. Sofern die benétigten Daten nicht ¢ffentlich und frei zu-
ganglich waren, wurden einige Hauptakteure, wie die Wirtschaftskammer, Lebensmitteleinzel-
handler oder KEP-Dienstleister, telefonisch oder via E-Mail selbst kontaktiert. Weiters wurden
fir die Sammlung von detaillierterem Input und aktualisierten Logistiktrends Fachvortrage und
Fachkonferenzen besucht.

Im konzeptionell angelegten Kapitel 6 werden die zuvor erdrterten Informationen synthetisiert
und der Versuch unternommen, einen Entwurf fiir ein ,,Urbanes Logistik-System in Wien“ bis
2030 zu skizzieren. Nach der Definition von spezifischen Herausforderungen und Lésungsan-
sétzen in Wien wird zunéchst ein Leitbild erstellt, woraufhin sich die strategische Umsetzung
und schlieBlich erste explizite Handlungsempfehlungen anschliel3en.

AbschlieRend soll das letzte Kapitel die Ergebnisse der Arbeit in die allgemeine Forschungs-
landschaft einordnen, eine mogliche Ubertragbarkeit auf andere Stidte erdrtern und einen Aus-
blick Gber das weitere VVorgehen geben.
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1.4 Begriffsbestimmungen

Im Zuge dieser Arbeit werden einige Begriffe haufiger verwendet, die in diesem Unterkapitel
zum allgemeinen und einheitlichen Verstandnis naher bestimmt werden.

1.4.1 Treibhausgasemissionen und CO,-Aquivalent

Treibhausgase (THG) sind gasférmige Bestandteile in der Atmosphére, die thermische Infrarot-
strahlen absorbieren und wieder ausstrahlen. Wasserdampf (H,O), Kohlendioxid (CO,), Lach-
gas (N,O), Methan (CH,), F-Gase (Fluorierte Gase) und Ozon (Os) sind die Haupttreibhausgase
in der Erdatmosphére. Eine erhéhte Treibhausgaskonzentration in der Erdatmosphdre verstarkt
diesen nattrlichen Treibhauseffekt, welcher durch anthropogene Einflisse beschleunigt wird.
Dieser Effekt fuhrt zu einer globalen Klimaerwarmung, wobei auch andere Faktoren Einfluss
haben. AulRerdem gibt es eine Vielzahl von ausschlieBlich vom Menschen produzierten Treib-
hausgasen in der Atmosphére, wie die Halogenkohlenwasserstoffe und andere chlor- und brom-
haltige Substanzen. Um die Wirkung anderer Treibhausgase mit Kohlendioxid vergleichbarer zu
machen, werden diese in CO,-Aquivalente (CO,-¢) umgerechnet, entsprechend ihrem globalen
Erwarmungspotenzial (CO, = 1).°

CO, entstent auf nattrlichem Wege beispielsweise. durch die Atmung oder Verrottung von
Pflanzen. Die Verbrennung von fossilen Brennstoffen wie Holz, Kohle, Ol und Gas ist haupt-
verantwortlich fir die anthropogen verursachten CO,-Emissionen. 50 — 60 % der vom Men-
schen verursachten Treibhausgasemissionen soll demnach Kohlendioxid sein, in den Industrie-
landern sogar tiber 80 %.°

In vorliegender Arbeit liegt der Hauptaspekt auf der Reduktion von CO,, allerdings geben z. B.
die Statistiken des Umweltbundesamts und der Statistik Austria ihre Daten in THG und somit in
CO,-e an. Exakte Aussagen zum reinen CO,-Ausstol3 sind daher schwer oder nicht méglich.

1.4.2 Begriffsbestimmung ,,Strallengiiterverkehr

Der Begriff des StraRengiterverkehrs umfasst samtliche Transporte von Giitern, die mit Kraft-
fahrzeugen auf dem Verkehrstrager Stral3e erfolgen. Der StraRenguterverkehr ist gekennzeichnet
durch eine flachendeckende Infrastruktur, kurze Transportzeiten und einer zumeist direkten
Verbindung zwischen Quelle (Versender) und Senke (Empfanger).™*

® Umweltbundesamt Osterreich, 2018a; Umweltbundesamt Deutschland, 2018; Bundesamt fiir Statistik Schweiz, 2018.
10 Bayrisches Landesamt fiir Umwelt, 2018.
11 Dabidian & Langkau, 2013, S. 137.
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1.4.3 Abgrenzung Werkverkehr und gewerblicher Giterverkehr

Unter Werkverkehr versteht man das ,,Selbstbedienungsrecht von Unternehmen, Transporte im
Zusammenhang mit dem eigenen Betrieb durchfihren zu dirfen, ohne dass sie eine Gewerbebe-
rechtigung zur gewerbsméaRigen Giiterbeférderung haben/benétigen.“*? Hierbei diirfen nur eige-
ne Fahrzeuge und Lenker eingesetzt werden und die transportierten Giter miissen im Eigentum
des Betriebs stehen. Die Beforderung dient den eigenen Zwecken des Unternehmens.*®

Sind diese Bedingungen nicht erfullt, sondern ist beispielsweise der Transport der Waren eine
Dienstleistung, so spricht man vom gewerblichen Gutertransport, z. B. als Transporteure oder
Frachter. Als Kleintransporteure, Kfz mit einem zGG bis 3,5 t (inkl. Anhénger), bendtigt man
keine besonderen Voraussetzungen. Fur LKW > 3,5 t zGG bendtigt der Unternehmer eine Kon-
zession fiir den innerstaatlichen bzw. grenziiberschreitenden Giiterverkehr.™

1.4.4 Quellen und Senken (Logistische Ketten)

Abbildung 1: Modell zur Grundstruktur von Logistiksystemen (Quelle-Senke Beziehungen)

O > ® direkter Giiterfluss
Quelle Senke instufizes Svst
(Giiterbereitstellung) (Giiterverwendung) cinstutiges System

> O
Verteilpunkt -
(Bre ak-bu}kp;oint) \. indirekter Giiterfluss
\ mChrSmﬁgCS SyStCm
O > @ > @
/ Sammelpunkt
(Consolidation point)
) indirekter Giiterfluss
) / Hub Hub \ Hub & Spoke
O o
\ indirekter und
) o dirketer Giiterfluss
_—//V//" kombiniertes System

Quelle: eigene Darstellung nach Giinther, Kessler & Sanladerer, 2006, S. 28; Pfohl, 2016, S. 98

12 WKo, 2017.
18 ASTRAL Versicherungsmakler, 2015.
% WKO, 2017; ASTRAL Versicherungsmakler, 2015.
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Die Grundstruktur der Logistiksysteme lasst sich anhand der Abbildung 1 einfach darstellen.
Als Quellen werden die Lieferpunkte bzw. Giterbereitstellungsorte bezeichnet und sind zu-
gleich Startorte der Transportkette. Senken sind die Zielorte der Guter. Hierbei gibt es den di-
rekten und den indirekten Guterfluss, bei zweit genannten werden die Giiter in einem Knoten
(Umschlag-/Zwischenlager) konsolidiert oder geteilt. Auch eine Kombination beider Systeme
ist moglich. Durch die Grundstruktur des Logistiksystems wird die mit ihr verbundene Lo-
gistikkapazitat fur den Ablauf der Logistikprozesse (Transferprozesse zur Raum- und Zeituber-
briickung) festgelegt.™

1.4.5 Kurier-, Express- und Paket-Dienstleister (KEP-Dienstleister)

Kurier-, Express- und Paket-Dienstleister transportieren (berwiegend Sendungen, wie z. B.
Briefe, Pakete, Packchen und Kleinstlickguter mit relativ geringem Gewicht (bis ca. 30 kg) und
Volumen. Eine hohe Standardisierung in der Abwicklung ist hierdurch méglich, sodass der Um-
schlag und die Sortierung der Transportobjekte einfach zu (teil-)automatisieren sind. Die zuver-
lassige Beférderung der Sendungen in kurzer Zeit (24-Stunden-, 48-Stundenservice, Same-Day-
bzw. Over-Night-Delivery) bei gleichzeitiger Steigerung der Wirtschaftlichkeit wird damit ge-
schaffen.*®

Abbildung 2: Ablaufe der verschiedenen KEP-Dienste im Uberblick

KUNDE ENDKUNDE
Lager/Warehouses e B
1]
A w
- R
Kurier - % L
;-! Express -a—% %
»
l
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o Eaket Q
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= (ca. 20-30% der Pakete FF";_E 4
[ L —
n- l-
oG Nowm——r Mikro-
depot

— Depot/

Depot Verteil- o
— zentrum

[ [a

inbound HUB outbound __y,

Quelle: eigene Uberarbeitung nach Wirtschaftskammer Wien - Abteilung Stadtplanung und Verkehrspolitik, 2018, S. 11

15 Giinther, Kessler & Sanladerer, 20086, S. 97 f.: Arnold, Isermann, Kuhn Tempelmeier & Furmans, 2008, S. 6.
18 Krieger, 2014.
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Kurierdienste befordern die Sendungen persénlich und auf direktem Weg, wodurch Individua-
litdt und Anpassungsfahigkeit an die jeweiligen Kundenwiinsche (z. B. Abhol- und Zustellzeit)
mdglich ist, wie in Abbildung 2 zu erkennen. Hierbei agieren die Kurierdienste meist innerhalb
einer Stadt oder Region, Lieferungen ins Ausland sind hingegen selten.

Express- und Paketdienste haben hingegen einen hohen Standardisierungsgrad, z. B. Trans-
portzeiten und Routen. Bei internationalen und nationalen Sendungen werden die Pakete in
Depots gesammelt, in Hubs umgeschlagen und dann (ber Depots/Verteilzentren ausgeliefert.
Bei Paketdienstleistern dauert die Zustellung durch diese festgelegte Arbeitsweise meist langer
als bei Expressdiensten, da diese Uberwiegend auf den direkten Transport mit Frachtflugzeugen
setzen. Durch die Standardisierung werden jedoch niedrige Kosten und Preise fiir den Kunden
ermoglicht.™®

1.4.6 Last Mile (letzte Meile) & First Mile

Mit Last Mile wird in der Logistik der letzte Abschnitt innerhalb der Logistikkette bezeichnet,
also das letzte Wegstiick beim Transport der Ware vom Depot des (Paket)Dienstleisters zur
Haustlire des Kunden oder zum Paketshop (vgl. Abbildung 2). Vor allem fir die KEP-
Dienstleister ist die Optimierung der letzten Meile eine groRe Herausforderung.*

Die First Mile ist das Pendant zur Last Mile und bezeichnet den Weg vom Versender zum De-
pot, beispielsweise bei Retouren.?

1.4.7 Just-in-time (JIT)

Just-in-time ist ein Konzept aus den 1980er Jahren zur Steuerung des Material- und Produkt-
flusses in der Logistikkette, das in der japanischen Automobilindustrie entwickelt wurde und
noch heute, vor allem in der Automobilindustrie, weltweit Anwendung findet.

Hierbei werden Produktions- und Transportprozesse so synchronisiert, dass die bendtigten G-
ter genau dann am Produktionsort bereitstehen, wenn der jeweilige Arbeitsprozess durchgefihrt
wird, somit ,,just in time“. Bei perfekter Synchronisierung ist kein Lagerbestand zwischen den
einzelnen Arbeitsprozessen notwendig, man hat eine ,,bestandslose Logistikkette oder nur sehr
geringe Pufferbestande. Der Vorteil daraus ist vor allem die Einsparung von Lagerkosten.*

7 Berufswelt Logistik, 2009.

18 ibid.

19 pakadoo-Redaktion, 2017; Vehlow, 0.J.

2 jbid.

2L Arnold, Isermann, Kuhn, Tempelmeier & Furmans, 2008, S. 10 f.
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2 Ubersicht der Strategien zur CO,-Reduktion im StraRengterverkehr

In diesem Kapitel werden die derzeitigen Rahmenbedingungen (Richtlinien, Abkommen oder
Konzepte) untersucht, die Einfluss auf den Untersuchungsraum Wien haben und Aussagen zur
Thematik CO,-Reduktion im StralRengliterverkehr enthalten.

2.1 Supranationale Ebene (Pariser Abkommen)

Nach dem Ablauf des Kyoto-Protokolls wurde am 12. Dezember 2015 bei der internationalen
Klimakonferenz in Paris (COP21) das Pariser Klimaabkommen beschlossen. 195 Staaten sowie
die Europédische Union stimmten dem Vertrag zu und arbeiten gemeinsam am Klimaschutz.
Oberstes Ziel (Art. 2, 1a) ist die Begrenzung der Erderwdrmung im Vergleich zum vorindustri-
ellen Zeitalter auf unter 2 °C, im Idealfall auf 1,5 °C*. Hierzu wurden im Vertrag, anders als im
Kyoto-Protokoll, Industrie- und Entwicklungslander gleichgesetzt und der Ausstieg aus dem Ol-
Zeitalter begonnen.?® Beziiglich der Reduzierung von CO,-Emissionen werden keine exakten
Zielwerte vorgegeben. Es wird lediglich darauf hingewiesen, dass weniger Treibhausgas emit-
tiert werden soll, um die Erderwarmung zu begrenzen. Das Pariser Abkommen ist daher sehr
abstrakt und gibt keine Ziele zum stédtischen Strallengliterverkehr vor.

2.2 Europaische Union

Auf europdischer Ebene wurden in den vergangenen Jahren unterschiedliche Dokumente ver-
fasst, die sich mit dem Thema des ressourcenschonenden Verkehrs befassen und aufeinander
aufbauen. Vor allem die beiden WeiRbticher der Européischen Kommission zum Thema Ver-
kehr aus den Jahren 2001%* und 2011 stellten hierbei wichtige Weichen.

Weilhicher sind informelle Dokumente mit formellem Charakter, da diese von der Europai-
schen Kommission und in Abstimmung mit den Mitgliedsstaaten und Ausschissen, wie bei-
spielsweise dem Ausschuss der Regionen, beschlossen werden. Sie geben Vorschldge fiir ein
gemeinsames Téatigwerden in einem bestimmten Bereich und werden meist in Folge von Griin-
blchern erarbeitet. Teilweise kdnnen sie auch konkrete Vorschldge fir Gesetzgebungsinitiati-
ven der EU enthalten.”®

2.2.1 WeiRbuch Verkehr 2001’

Bereits im Jahr 2001 beschloss die Europdische Kommission das Weilbuch ,,Die europiische
Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft®. Darin wird auf die Herausforde-
rungen und MalRnahmen fiir eine gemeinsame europdische Verkehrspolitik eingegangen, wie
beispielsweise ,,ein ausgewogenes Verhéltnis zwischen den Verkehrstriagern [zu] schaffen* oder

22 United Nations, 2015.

28 Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit, 2016; Ministerium fur ein lebenswertes
Osterreich, 2015.

24 Europaische Kommission, 2001.

% Eyropaische Kommission, 2011.

% Eyro-Informationen, 2017.

2" Europaische Kommission, 2001.
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,die Verkehrspolitik auf den Nutzer auszurichten“.?® Klimaziele oder eine Reduzierung des
Schadstoffausstof3es werden in diesem Dokument jedoch kaum bis gar nicht erwahnt.

Allenfalls im Abschnitt ,,Rationalisierung des Stadtverkehrs* wird die kiinftige FOrderung von
alternativen Kraftstoffen — vor allem Biokraftstoffen — im stadtischen Bereich naher erldutert.
Hier, wie im GroRteil des WeiRbuchs, liegt der Fokus jedoch auf dem PKW.?® Beziiglich zu
schaffender Anreizmanahmen wird im Zuge des Subsidiaritatsprinzips auf Ebene der Mit-
gliedsstaaten oder Regionen verwiesen. So ist fiir die Europdische Kommission vor allem ,,fiir
Lieferungen (und fiir Dienstleistungen im 6ffentlichen Interesse) innerhalb des Stadtgebiets [...]
der Einsatz von Taxis und Nutzfahrzeugen denkbar, die entweder elektrisch, mit Erdgas oder
Wasserstoff (Brennstoffzelle) betrieben werden“*. Bis zum Jahr 2020 soll der Anteil an alterna-
tiven Kraftstoffen bei 20 % liegen.™

Zu diesem Zeitpunkt wurden jedoch keine direkten VVorgaben fir eine deutliche Energiewende
in der Verkehrspolitik und somit auch im StraBenguterverkehr gesetzt. Lediglich die Dringlich-
keit und der Wille zur Zusammenarbeit in der Verkehrspolitik werden deutlich.

2.2.2 WeiRbuch Verkehr 2011%

Erst mit dem Weilbuch ,,Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Hin zu
einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem® wurden nun auch
erste Aussagen zum CO,-reduzierten Verkehr in Stadten sowie explizite Ziele fir den stadti-
schen Giterverkehr formuliert. Um den Temperaturanstieg auf 2 °C zu begrenzen, wie bereits
im Kyoto-Protokoll festgelegt, muss die europdische Gemeinschaft die Emissionen um 80 bis
95 % gegenuber dem Jahr 1990 reduzieren. Flr den Verkehrssektor bedeutet dies bis zum Jahr
2050 eine Senkung der Treibhausgasemissionen um mindestens 60 % gegeniiber 1990.%

Ohne Einschrankung der Mobilitat fir Giiter und Personen in Europa muss der Umstieg auf
einen effizienten, ressourcenschonenden und mit erneuerbaren Energien betriebenen Verkehr
gelingen®. Auf den stadtischen Gesamtverkehr bezogen wird konstatiert, dass rund 25 % der
verkehrsbedingten CO,-Emmissionen im Stadtverkehr verursacht werden. Die Last-Mile Zustel-
lung wird im st&dtischen Verkehr wohl auch in Zukunft mit dem LKW stattfinden, allerdings
sollte der Verteilverkehr effizienter organisiert werden und emissionsarme oder emissionsfreie
LKW zum Einsatz kommen.*

Kernziele sind die ,,Halbierung der Nutzung mit konventionellem Kraftstoff betriebener PK W*
im Stadtverkehr bis 2030, vollstandiger Verzicht auf solche Fahrzeuge in St&dten bis 2050 so-
wie die Erreichung einer im Wesentlichen CO,-freien Stadtlogistik in grofReren stédtischen Zen-
tren bis 2030"%. Zur Zielerreichung wurde als eine strategische MaRnahme die Erstellung von
sogenannten Stadtmobilitatsplanen empfohlen, die die Komplexitét aufgreifen und als ein Be-

%8 Eyropaische Kommission, 2001, S. 2.
2 ihid, S. 99 ff.

% jbid, S. 103.

% jbid, S. 102.

%2 Eyropaische Kommission, 2011.
*ibid, S. 3f.

* ibid, S. 6.

% ibid, S. 9.

% jbid, S. 10.
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standteil von Stadtentwicklungsplénen ,,Flachennutzungsplanung, Entgeltregelungen, effiziente
offentliche Verkehrsdienste sowie Infrastruktur fir den nichtmotorisierten Verkehr und das
Betanken/Laden umweltfreundlicher Fahrzeuge* beinhalten.?’

Wenngleich das Dokument als ein Meilenstein angesehen werden kann und eine gemeinsame
Strategie fiir eine nachhaltige und eine ressourcenschonende Mobilitat notwendig ist, gibt es
auch Kritik. Das Deutsche Verkehrsforum bemangelt beispielsweise, dass die Finanzierung
einer bezahlbaren, umweltschonenden Mobilitat nicht erwahnt wird.*® Fiir den Deutschen Na-
turschutzring geht das Weilbuch grundsétzlich nicht weit genug und es wird auf eine ,,unbe-
grundete Technikgldubigkeit verwiesen, wodurch die angestrebten CO,-Ziele erreicht werden
sollen®.

Nichtsdestotrotz steht das WeiRbuch fur eine gemeinsame Verkehrspolitik, skizziert die Mittel
zur Erreichung der hochgesteckten Ziele und ist die Grundlage flr weitere Strategien der EU
(siehe Kapitel 2.2.3). Zudem hat das Dokument bereits Einfluss auf die nationale und kommu-
nale Verkehrspolitik (siehe Kapitel 2.4).

2.2.3 Europaische Strategie fiir emissionsarme Mobilitat*

Am 20. Juli 2016 wurde aufbauend auf dem WeiRbuch Verkehr 2011* die ,,Strategie fir emis-
sionsarme Mobilitat“ verfasst, die Malnahmen und Initiativen vorschlagt. Zum einen kann laut
EU-Kommissionsprésident Jean-Claude Juncker auch die européische Wirtschaft von den MaR-
nahmen profitieren. Auf der anderen Seite gibt es auch Kritik an dem Papier seitens der Um-
weltverb&nde aus Deutschland und der Bundesumweltministerin Barbara Hendricks (SPD), die
die Klimaziele als zu gering einstufen.*

In der Mitteilung der Européaischen Kommission werden zundchst die folgenden Rechtsrahmen
flr emissionsarme Mobilitat, in Form von drei vertikalen Hauptansatzpunkten, definiert:

1. Optimierung des Verkehrssystems und Erhéhung seiner Effizienz
a. Digitale Losungen fir die Mobilitat
b. Faire und effiziente Preis im Verkehr
c. Forderung der Multimodalitat
2. Verstarkter Einsatz emissionsarmer alternativer Energietrager im Verkehrssektor
a. Wirksamer Rahmen fir emissionsarme alternative Energien
b. Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe
c. Interoperabilitdt und Normung der Elektromobilitét
3. Ubergang zu emissionsfreien Fahrzeugen
a. Bessere Fahrzeugpriifungen zur Wiedergewinnung des Kundenvertrauens
b. Strategie fiir PKW und leichte Nutzfahrzeuge nach 2020
c. Strategie fir LKW, Stadtbusse und Fernbusse nach 2020

%7 Europaische Kommission, 2011, S. 13.
% Deutsches Verkehrsforum, 2011, S. 1.
% Deutscher Naturschutzring, 2012, S. 3.
40 Europaische Kommission, 2016.

41 Europaische Kommission, 2011.

“2 Allianz pro Schien e.V., 2016.

“3 Europaische Kommission, 2016, S. 3 ff.
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Es handelt sich dabei um allgemeine Ansétze, um die in Kapitel 2.2.2 erwahnten Klimaziele zu
erreichen. Somit kdnnen diese Punkte auch entscheidende Beitrage fur einen CO,-reduzierten
Stralenguterverkehr in Stadten leisten. Vor allem in Punkt 3c wird beispielsweise darauf hin-
gewiesen, dass es keine Kraftstoffeffizienznormen fiir LKW in der EU gibt und somit auch eine
Uberwachung von CO,-Emissionen nicht moglich ist. An der Losung dieser Problematik arbei-
tet die Kommission mit Hochdruck. Im Laufe dieses Mandats sollen VVorschldge erarbeitet wer-
den.*

Im Weiteren wird auf horizontale Initiativen eigegangen, durch die gunstige Rahmenbedingun-
gen fur einen Ubergang zu einer emissionsarmen Mobilitét geschaffen werden sollen.
1. Energieunion: Verknlpfung der Verkehrs- und Energiesysteme
Forschung, Innovation und Wettbewerbsfahigkeit
Digitale Technologien
Kompetenzen
Investitionen
Malnahmen der Stadte

N o g~ w DN

Globales Handeln im internationalen Verkehr*

Fir das Thema dieser Arbeit ist vor allem Punkt 6 ,,MaBnahmen der Stidte* von Interesse, um
die im EU-Stadtverkehr verursachten Treibhausgasemissionen (23 % der Gesamtemissionen) zu
verringern. Umfassende Konzepte, die ,,nachhaltige urbane Mobilitit, integrierte Raumplanung
und eine Abschatzung des Mobilitatsbedarf[s]**® inkludieren, werden vorgeschlagen. Es wird
zeitgleich darauf hingewiesen, dass einige europdische Stadte bereits Konzepte vorliegen haben,
die noch vor der Mitteilung der Kommission erarbeitet wurden und auch im Weiteren von der
EU gefdrdert werden, wie etwa die SMART City Wien Rahmenstrategie (vgl. Kapitel 2.4). Ex-
plizite Aussagen zum Guterverkehr oder zur Gutermobilitat sind in diesem Dokument jedoch
auch sehr rar. Es wird angemerkt, dass ,,die EU [...] MafBlnahmen einfiihren muss, um die CO,-
Emissionen von LKW, Stadtbussen und Fernbussen aktiv zu verringern“*’, da in anderen L&n-
dern wie USA und China Emissionsnormen bereits existieren und Europa nachziehen muss.

Die Mitteilungen der Europdischen Kommission wie auch die WeilRbiicher sind nicht rechtlich
verbindlich, jedoch geben sie starke Impulse an die Mitgliedsstaaten, Regionen und Stédte, um
sich mit dem Thema emissionsreduzierte/emissionsfreie Mobilitat ndher zu beschéftigen. Zur
Umsetzung der Klimaziele ist die EU auch auf eine Zusammenarbeit auf all diesen Ebenen an-
gewiesen™.

44 Europaische Kommission, 2016, S. 8 .
“* ibid, S. 10 ff.

“®ibid, S. 14.

“Tibid, S. 10.

“8 ibid, S. 15.
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2.3 Osterreich (nationale Ebene)

Der Guterverkehr bewegt sich an der Schnittstelle von unterschiedlichen politischen Materien.
Diese lassen sich auf nationaler Ebene in drei Gruppen unterteilen, der Raumplanungspolitik,
Verkehrspolitik und Umweltpolitik. Daher sind auch unterschiedliche Entscheidungstrager hier-
bei involviert.

Raumplanungspolitisch wird auf nationaler Ebene das Osterreichische Raumentwicklungs-
konzept (OREK) zwar als ein strategisches Steuerungsinstrument dargestellt, welches ein ge-
samtheitliches Leitbild fir raumrelevante Aufgaben und Planungen beinhaltet, allerdings hat es
keine rechtlich verbindliche Aussagekraft.* In der aktuellen Fassung aus dem Jahr 2011 wird
jedoch nicht explizit auf den Guterverkehr eingegangen, sondern der Fokus liegt im Themenge-
biet ,,Nachhaltige Mobilitdt auf einem allgemeinen Umstieg zu einem nachhaltigen Mobilitats-
verhalten, vor allem den Personenverkehr betreffend.*® Die Umsetzung und tiefere Bearbeitung
der Themenfelder sollen mit Expertinnen und Experten in OREK-Partnerschaften geschehen,
allerdings gibt es zum Thema Gliterverkehr derzeit noch keine Arbeitsgruppe.

Verkehrs- und umweltpolitisch gibt es mit dem Gesamtverkehrsplan fir Osterreich des bmvit
aus dem Jahre 2012 im Wesentlichen nur ein Dokument, welches sich auf nationaler Ebene mit
der Verkehrsinfrastruktur und Mobilitat auseinandersetzt und somit als Planungsleitfaden dient.
Hierin werden Ziele definiert und Strategien entwickelt, um eine umfassende Verkehrspolitik
bis 2025 fir Osterreich zu beschreiben. Themen wie Sicherheit, Effizienz, Umweltschutz und
soziale Vertraglichkeit des Verkehrssystems stehen im Vordergrund. Dabei wird auf konkrete
MaRnahmen oder Projekte kaum bis gar nicht eingegangen, sondern das Dokument dient als
Leitlinie der zukiinftigen Verkehrspolitik, im Gegensatz zum Generalverkehrsplan 2002.**

Anknupfend an die EU-Ziele zur Reduktion der Treibhausgasemissionen um 60 % bis zum Jahr
2050 und die Tatsache, dass der Stralengiiterverkehr rund 42 % dieser Emissionen in Osterreich
verursacht (9,2 Mio. Tonnen), werden allgemeine Malnahmen wie die Forderung von e-
Mobilitat oder Férderprogramme fiir Regionen erwahnt®®. Eine differenzierte Darstellung in
Bezug auf den StraBengiiterverkehr fehlt jedoch®, wenngleich prognostiziert wird, dass die
Guterverkehrsleistung um 32 % bis 2025 steigen wird, sollten bis dahin keine verkehrspoliti-
schen MaRnahmen getroffen werden.> Ubergeordnetes Klimaziel der dsterreichischen Ver-
kehrspolitik ist die Reduktion der Treibhausgase bis 2025 um 19 % gegeniiber dem Jahr 2010

Mit Grundlage des Gesamtverkehrsplans wurde durch das bmvit 2013 ein Arbeitsgruppenpro-
zess ,,Guterverkehr und Logistik* mit Vertreterinnen und Vertretern aus Politik, Wirtschaft und
Wissenschaft ins Leben gerufen. Im Zuge des Prozesses wurden erstmalig MaRnahmenvor-
schldage in einem Grundlagenpapier erarbeitet, die in weiterer Folge dem politischen Abstim-
mungsprozess zugefiihrt werden.*® Trotz einer eigenen Arbeitsgruppe fiir StraBengiiterverkehr
gibt es wenige Aussagen zu einem umweltfreundlicheren Transport auf der Strafle. Wie auch

49 OROK, 2017.

% OROK, 2011, S. 75 f.

51 hmvit — Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie, 2012.
52 ibid, S. 65.

% ibid, S. 31.

% ibid, S. 38.

% ibid, S. 46.

% bmvit, 2017.
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schon im Gesamtverkehrsplan wird lediglich der Einsatz von e-Motoren vorgeschlagen und auf
eine Verbesserung der Aerodynamik verwiesen. Das Dokument zielt vielmehr auf Verbesserun-
gen und Effizienzsteigerungen des StraRengiiterverkehrs.>’

,,Hier bedarf es gezielter Mafinahmen und Intervention von Seiten der Entscheidungs-
trager, um es der heimischen Wirtschaft zu ermdglichen, die geforderten 6kologischen
Ziele auch einhalten zu kdnnen und dennoch auf dem internationalen Markt konkur-
renzfihig zu bleiben “®

Zusammenfassend l&sst sich konstatieren, dass auf nationaler Ebene keine expliziten Aussagen

oder Vorgaben bezuglich eines CO,-reduzierten StraRengtiterverkehrs getroffen werden.

2.4 Stadt Wien (Gemeindeebene)

Auf Gemeinde-/Landesebene hingegen gibt es mehrere verkehrsrelevante Strategien und Kon-
zepte, die vom Gemeinderat in den Jahren 2014 und 2015 beschlossen wurden:

e SMART City Rahmenstrategie
e Stadtentwicklungsplan 2025 (STEP 25)
e Fachkonzept Mobilitat

Obwohl alle drei Dokumente keine Rechtsverbindlichkeit aufweisen, erhalten sie durch die Ab-
stimmung im Gemeinderat einen politisch selbstbindenden Charakter und geben somit die Ent-
wicklungsrichtung in der Stadtverwaltung Wien vor.

Mit der SMART City Rahmenstrategie aus dem Jahr 2014 steckte sich die Stadt Wien hohe
Ziele, um ,eine sozial- und umweltvertrigliche Entwicklung zu ermoglichen®, indem die Le-
bensqualitét gesteigert wird und der CO,-Verbrauch drastisch gesenkt wird™. Dies soll ,,durch
Entwicklungs- und Veranderungsprozesse im Energie-, Mobilitdts-, Infrastruktur- und Gebdu-
desektor [...] bis 2050“°° geschehen. Fiir den StraBengiiterverkehr sind vor allem zwei Ziele
zentral, die sich so auch im WeilRbuch Verkehr 2011 wiederfinden:

o Wirtschaftsverkehre mit Quelle und Ziel in Wien sollen bis 2030 weitgehend ohne CO,-
AusstoB erfolgen.

e Der gesamte MIV soll mit alternativen Antriebsmodellen bis 2050 der stattfinden.”*

In diesem Dokument wird explizit auf die Schliisselrolle der Stadtlogistik Bezug genommen
und das Vorhaben einer gemeinsamen Optimierung der Logistikprozesse (Stadt und Logistik-
branche) angesprochen.® Verkehrsstadtratin Maria Vassilakou hat sich des Weiteren fiir das
Ziel ausgesprochen, dass bis zum Jahr 2030 nur mehr Lastenfahrrader und Elektrofahrzeuge
anstatt konventioneller LKW die Stadt mit Waren versorgen sollen®.

57 bmvit - Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2014, S. 167.
58 il
ibid, S. 270.
% Magistrat der Stadt Wien, 2014, S. 11.
% ibid, S. 12.
® ibid, S. 33.
62 jbid, S. 50.
8 Wien Heute, 2017.
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Auch der STEP 25 greift oben erwéhntes Vorhaben auf die Stadtlogistik zu verbessern und
innovativer zu gestalten®. Zudem wird auf die Problematik eingegangen, dass es in (Stadtteil-)
Zentren oder im Innenstadtbereich andere Herausforderungen zu bewaéltigen gibt als beispiels-
weise am Stadtrand. Daher soll der Raum differenziert betrachtet werden und spezifische L6-
sungen fiir den Wirtschaftsverkehr erarbeitet werden.® Auch der Blick iber die Stadtgrenzen
hinaus in den Speckgurtel Wiens und die Verflechtungen mit den Umlandgemeinden sollen
betrachtet werden.®

Die im STEP 25 formulierten strategischen Ziele werden im darauf aufbauenden Fachkonzept
Mobilitat weiter vertieft. Es werden Ziel, Handlungsfelder und 50 MalRhahmen angesprochen,
von denen acht den Giiterverkehr in Wien betreffen. Es werden Maflnahmen wie ,,Einfiihrung
einer allgemeinen LKW-Maut®“, ,,Weiterentwicklung der Giiterverteilzentren und Erstellung
eines Betriebsflichenkonzeptes oder ,,Schaffung von gemeinsamen Ladehdfen® festgehalten,
die vor allem den StraRengiiterverkehr beeinflussen kénnen.®” Zwar werden in diesem Fachkon-
zept genauere MaRnahmen angefiihrt, allerdings sind die Vorhaben eher vage formuliert, denn
einen Zeitpunkt oder gar eine gesetzliche Verpflichtung zur Umsetzung bestehen auch hier
nicht.

Wien-Niederdsterreich Ubergreifend zeigen jedoch erste Projekte wie ,,Nachhaltige Logistik
2030+ Niederosterreich-Wien“®, dass die Bundeshauptstadt an der Umsetzung der Ziele inte-
ressiert ist. Innerhalb dieses Projektes sollen wichtige Handlungsfelder tber einen breit angeleg-
ten Stakeholderprozess identifiziert und darauf aufbauend Szenarien fiir die Stadtregion entwi-
ckelt werden. Ziel ist ein zukunfts- und umsetzungsorientierter Aktionsplan zur Gutermobilitat
sowie die Initiierung von Pilotprojekten.®

2.5 Vergleich der Rahmendokumente

Die Analyse der oben genannten Dokumente zeigt, dass trotz zeitlich nicht aufeinanderfolgen-
der Veroffentlichung die Grundziele ahnlich sind. Vor allem die VVorgaben aus dem Weibuch
Verkehr 2011 finden sich in den Wiener Konzepten aus den Jahren 2014 und 2015 wieder.
Auch das Ziel ,,Erreichung einer CO,-freien Stadtlogistik bis 2030* zieht sich wie ein roter Fa-
den durch die Konzepte und Programme. Es fallt jedoch auf, dass trotz hoher Ziele Mainahmen
und deren rechtlich verbindliche Umsetzung meist fehlen. Es handelt sich um politische Ab-
sichtserklarungen, die in konkrete Gesetzestexte berfuhrt werden missten.

Obgleich die Dokumente auf verschiedenen (Planungs-)Ebenen erarbeitet und beschlossen wur-
den und zudem zeitlich nicht aufeinander aufbauen (vgl. Abbildung 3), sind die angesprochenen
Ziele relativ konsistent, da sie auf den Zielen des WeilRbuchs Verkehr aus dem Jahr 2011 basie-
ren. Jedoch sind der Detailierungsgrad und die Bezugnahme auf den (Stralen-)Guterverkehr
stets unterschiedlich. Um die inhaltliche Konsistenz weiter zu optimieren, wére ein angepasster
zeitlicher Ablauf von Vorteil gewesen. So wurde das Fachkonzept ,,Mobilitat in Wien* vor der

84 Stadtentwicklung Wien Magistratsabteilung 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung , 2014, S. 85.
% Stadtentwicklung Wien Magistratsabteilung 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung , 2014, S. 77 ff.
% ibid, S. 93 ff.

%7 Stadtentwicklung Wien Magistratsabteilung 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung, 2015, S. 78 ff.
%8 |iehr & Baur, 2017.

% ibid.
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bekannten Fertigstellung der europdischen Strategie fir emissionsarme Mobilitat verfasst und
kann somit nicht auf dieses referenzieren.

Das Pariser Abkommen, welches als neuestes Dokument verfasst wurde und uber allen Konzep-
ten/Strategien steht, gibt hierbei nur den Rahmen zur Einddmmung der Erderwérmung vor, ist
jedoch mit der Ratifizierung durch die hochsten politischen Vertreterinnen und Vertreter nahezu
aller Nationen von grof3er Bedeutung fur die Einddmmung des Klimawandels.

Abbildung 3: Ebenen und Aufbau der Rahmendokumente
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3 Rahmenbedingungen und Komponenten einer Stadtlogistik

Hinter der effizienten Gliterversorgung von Ballungszentren — urbanen Kernzonen und Stadtge-
bieten — und dem somit entstehenden Stralengiiterverkehr steckt ein komplexes System, in dem
logistische Prozesse ablaufen und das unterschiedliche Akteurinnen und Akteure sowie Steue-
rungsinstrumente beeinflussen. Dieser komplexe Warenwirtschaftsverkehr ist notwendig, um
durch die funktionierende Ver- und Entsorgung der Stadt die Wettbewerbsfahigkeit und das
wirtschaftliche Wachstum zu sichern.”® Zur ndheren Untersuchung des stadtischen StraRengi-
terverkehrs und dessen Potenziale zur CO,-Reduktion ist es daher notwendig, Stadtlogistikpro-
zesse zu verstehen, Akteurinnen und Akteure zu definieren und die beeinflussenden Faktoren zu
identifizieren. Nur so kann durch effektives Ansteuern der Systemkomponenten eine nachhalti-
ge Anderung vorgenommen werden.”

Im Folgenden soll ein Uberblick tber die Ebenen der Giiterbewegungen und deren Einbettung
in die Stadtlogistik gegeben werden, um die Fragestellung in den fachlichen Kontext zu transfe-
rieren.

3.1 Aufbau und Herausforderungen der Stadtlogistik

Die Ortsveranderung von Giitern (sowie Personen und Informationen) und somit die Uberwin-
dung raumlicher Distanzen unter Verwendung von unterschiedlichen Verkehrsmitteln, Ver-
kehrsanlagen (Schnittstellen und Lager) und Verkehrswege, kann als Definition fiir Logistik
respektive Giiterverkehr herangenommen werden.”

Gemessen am gesamten Transportaufkommen werden in Osterreich die meisten Giiter tiber die
Strale transportiert. Betrachtet man hingegen die inléndische Transportleistung liegen Schiene,
StraBe und Rohrleitungen nahe beieinander.” Dabei werden langere Transporte von Giitern,
also aus der Region kommend oder in die Region hinaus, Uberwiegend Uber die StraRe aber
auch Uber die Schiene abgewickelt. Die Ver- und Entsorgung von urbanen Raumen mit den
unterschiedlichsten Gutern erfolgt jedoch Grofiteils tber LKW und Lieferfahrzeuge, da die Ent-
fernungen meist kurz sind und so eine direkte Anfahrt bis an die Quellen und Senken mdglich
ist.”* Der Giterverkehr Gibernimmt daher in Stédten meist eine Sammel- und Verteilfunktion.

Zur Gewadbhrleistung dieser Funktionen im komplexen stadtischen System ist eine gute Stadtlo-
gistik von immenser Bedeutung. Hierbei sind Giterterminals am Stadtrand als Verteilzentren
sowie kleinere Hubs fiir die Feinverteilung innerhalb der Stadt von immenser Bedeutung. Die
Grundaufgabe der Logistik kann als ,.effizientes Bereitstellen der geforderten Mengen benétig-
ter Objekte in der richtigen Zusammensetzung zur rechten Zeit am richtigen Ort“"> konkreter
definiert werden.

" Clausen & Thaller, 2013, S. 33.

™ Schrampf, Zvokelj & Hartmann, 2013, S. 17; Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur [Hrsg.],
2008.

2 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur [Hrsg.], 2008; Schmid & Bohne, 2016, S. 31.

7 Bundessparte Transport und Verkehr WKO, 2016, S. 55 ff.

" BESTUFS-Projektpartner, 2007, S. 6.

7> Gudehus, 2012a, S. 1.
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Wie in Abbildung 4 zu sehen, lassen sich die Systeme und Komponenten der Stadtlogistik in
Angebots- und Nachfragekomponenten, Leistungsprozesse, Leistungsspezifikationen und In-
strumente sowie Rahmenbedingungen, hier vor allem Infrastruktur, unterteilen. Durch Einbin-
dung und Justierung dieser Systeme und Komponenten kdnnen Stadtlogistikprozesse analysiert,
verstanden und in weiterer Folge nachhaltig verbessert werden.

Abbildung 4: System und Komponenten einer Stadtlogistik
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Quelle: eigene Darstellung nach Schrampf, Zvokelj & Hartmann, 2013, S. 3; Schmid & Bohne, 2016, S. 32.

Sondertransporte

Dienstleistungsverkehr

3.1.1 Leistungsprozesse

Die Leistungsprozesse der Stadtlogistik lassen sich in vier Bereiche unterteilen:
e Belieferung
e Systeme und Kreislaufe
e Reverse Logistics
e Entsorgung

Die Kernaufgabe ist die effiziente Guterversorgung von Haushalten, Unternehmen respektive
Stadten sicherzustellen und die in den Stidten produzierten Giiter herauszufiihren™. Hierbei
sind die Leistungsspezifikationen fiir die optimale Wahl des Transportmittels und Transport-
konzepts grundlegend. Eine Herausforderung ist die Feinverteilung der Waren auf dem stadti-
schen StraRennetz sowie die Auslastung der Transporte’’, da die einzelnen Transportmengen
reduziert werden, beispielsweis durch Verringerung der Lagerflachen in der Stadt, und zeit-
gleich die Flexibilitat und das Aufkommen steigen, wie etwa durch den wachsenden Onlinehan-
del.”®

’® Gudehus, 2012b, S. 1094.
" Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie [Hrsg.], 2014, S. 20.
"8 Schrampf, Zvokelj & Hartmann, 2013, S. 31.
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Des Weiteren bestimmen Systeme und Kreisldufe die Logistik, da zur Beférderung der Ware je
nach Fordergut meist Forderhilfsmittel bzw. Ladungstrager genutzt werden, wie Euro-Paletten,
Gitterboxen, Kisten oder 1SO-Container”. Diese Ladungstrager vereinfachen die logistischen
Prozesse, also Transport, Giiterumschlag und Lagerung der Ware, und flihren so zu einer Stan-
dardisierung in der Logistikkette, ohne die eine moderne Logistik nicht funktionsfahig ware®.
Eine weitere Entwicklung dieser Systeme, die sich meist in Kreisldufen befinden, ist auch im-
mer in Verbindung mit der Entwicklung anderer Komponenten wie die Transportmittel zu be-
trachten, um die Systemkompatibilitat zu gewahrleisten.®

Nicht nur die Belieferung, sondern auch die Entsorgung und die Reverse Logistics sind wichtige
Leistungsprozesse der Stadtlogistik. Hierbei ist zu unterscheiden, dass es nicht nur um die reine
Entsorgung von beispielsweise Abféllen geht, sondern auch die in einer Stadt produzierten Gu-
ter mussen aus der Stadt transportiert werden. Wahrend die Entsorgung von Mull meist gut
planbar ist und uber kommunale oder private Unternehmen organisiert wird, werden produzierte
Guter just-in-time abtransportiert, da Lagerflachen in der Stadt knapp oder nicht vorhanden
sind. Dies stellt einen hohen Anspruch an die Logistik.®

Hingegen werden die Reverse Logistics in Zukunft u.a. durch den Anstieg des Onlinehandels
und damit auch der Retouren, sowie der wachsenden Recyclingquote von Abfallstoffen einen
immer groReren Stellenwert einnehmen. Hierbei liegen die Herausforderungen darin, dass Art,
Menge, Ort und Zeitpunkt nur teilweise planbar sind und die Ruckfuhrung in den Standardpro-
zess erschwert wird. Die Giter missen individuell beurteilt werden, ob sie direkt in den Wie-
derverkauf, z. B. Ricksendung von Kleidungsstiicken, oder in die Aufbereitung gehen. Zum
anderen konnen sie auch der umweltgerechten Entsorgung zugeftihrt werden. Auf Grund dieser
Komplexitat sind aus logistischer Sicht Retouren oft unerwiinscht und zu vermeiden.®

3.1.2 Leistungsspezifikationen

Uber die finf grundlegende Parameter Objekt (GréRe, Volumen, Gewicht), Ort (Transportent-
fernungen, Routen), Qualitét, Zeit (Terminvorgaben) und Kosten lasst sich die Logistikleistung
spezifizieren. Anhand dieser konnen die Anforderungen an Ladungstréger, Transportmittel,
Transportroute und schlieRlich Logistikanbieter abgeleitet werden.*

3.1.3 Logistiknachfrage (Quellen und Senken des Giiterverkehrs)

Durch die Herstellung und den Vertrieb von Gutern und Dienstleistungen, die eine Ortsverande-
rung bedingen, bzw. die Ver- und Entsorgung einer Stadt, entsteht eine gezielte Nachfrage an
Logistik und somit Guterverkehr. Bei einer Logistikkette spricht man dabei von Quellen und
Senken des Gutertransports. In Quellen besteht ein gewisses Gliterangebot, dies kdnnen Produk-
tionsstatten, Fabriken, Industrie- und Handelsunternehmen oder Logistikdienstleister sein. Sen-

™ Fortmann & Kallweit, 2007, S. 34 f.
8 Stanger, 2017.
8 Schrampf, Zvokelj & Hartmann, 2013, S. 31.
82 ipi
ibid.
8 Hohaus, 2017.
8 Bundesvereinigung Logistik, 2014, S. 24.
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ken hingegen sind die Anlieferstellen am Ende der Transportkette, wie etwa Filialen oder Mérk-
te des Handels sowie Zustellorte des Konsumenten, in denen eine Guternachfrage besteht.®

Abbildung 5: Vielfalt der Senken und Quellen (Logistiknachfrager) des stadtischen Guterverkehrs
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Einen Uberblick tber die Komplexitit dieser Komponente der Stadtlogistik und deren Trans-
portmittel, Waren sowie Quellen und Senken zeigt Abbildung 5. Es wird deutlich, dass durch
die vielfaltigen Logistiknachfrager, also Unternehmen, Handel, Bevélkerung etc., unterschiedli-
che Waren mit unterschiedlichen Transportmitteln bewegt werden missen, abhangig von deren
Beschaffenheit und Transporteinheit.® Zeitgleich bilden historisch gewachsene Stadtstrukturen
zusatzliche Restriktionen, wie z. B. wenig Lagerflachen, eingeschrankte Zu- und Abfahrtsmog-
lichkeiten oder reduzierte Lademdglichkeiten, die teilweise nicht beeinflussbar fiir die Logistik
sind. Das Resultat sind branchenspezifische Anforderungen an eine effektive und effiziente
Logistik, um den Nachfrage-/Kundenwiinschen gerecht zu werden.?” Nach Schrampf, Zvokelj &
Hartmann (2013, S. 28 f.) lasst sich daher die Logistiknachfrage in acht Handlungsfelder unter-
teilen, wobei in weiterer Folge nur die fur diese Arbeit relevanten Giiterwirtschaftsverkehre
néher erldutert werden (vgl. Abbildung 4):

o Konsument: Als Endverbraucher bildet der Konsument einen der wichtigsten Nachfra-
ger in der (Stadt-)Logistik. Zwar werden die meisten Waren, wie beispielsweise. Le-
bensmittel und Waren des taglichen Bedarfs, tiber den stationdren Handel abgewickelt,
allerdings gewinnt der Onlinehandel (B2C) an immer groRerer Bedeutung. Hier wird
vor allem die Last Mile als groRRe Herausforderung angesehen. Die Nachfrage des Kon-
sumenten Igst daher sowohl direkt wie indirekt Logistikprozess aus.

8 Gudehus, 2012a, S. 1; Arnold, Isermann, Kuhn, Tempelmeier & Furmans, 2008, S. 6.
8 Schmid & Bohne, 2016, S. 31; Gudehus, 2012a, S. 1.
8 Bundesvereinigung Logistik, 2014, S. 23.
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e Handel: Vor allem der Lebensmitteleinzelhandel aber auch die Versorgung der Bevol-
kerung mit Waren des taglichen Bedarfs lauft zum GroRteil tber Filialen ab. Die Ver-
sorgung der Filialen sowie des nicht-filialisierten Einzelhandels 16st teilweise komplexe
Logistikprozesse aus. Hinzu kommt der Onlinehandel, bei dem teilweise die Produkte
in den Filialen zur Abholung bereitgestellt werden und somit schnell zur Verfligung
stehen mussen. Auch die Entsorgung von nicht verkauften Gutern birgt seine Heraus-
forderungen.

e Gastronomie: Durch die spezifischen Anforderungen der Gastronomie an die Logistik
(z. B. Einhaltung der Kihlkette, hohe Gewichte bei Getrénkelieferung), bestehen meist
geschlossene Logistikketten bei Gastronomiebetrieben, die daher relativ gut planbar
sind. Die Herausforderungen liegen bei der Belieferung der meist zentrumsnah gelege-
nen Branche, wie etwa in FuRgéngerzonen.

e Produktion: Bei zentralen, stadtischen und historisch gewachsenen Produktionsstan-
dorten, wie etwa Brauereien, bereiten vor allem die Zu- und Abfahrtswege, der Fl&-
chenbedarf und etwaige Expansionsmdglichkeiten die groten Probleme fir die Logis-
tik. Zudem ist der intermodale Transport ein Problem, da die Waren teilweise von ei-
nem auf den anderen Verkehrstrager ibertragen werden mussen.

e Baustellen: Die flexible Ver- und Entsorgung sowie grof3e und schwere Transportmen-
gen und Transportglter bereiten Bauprojekten in urbanen Gebieten die groiten Schwie-
rigkeiten. Je nach Bauphase ist eine just-in-time Belieferung von Noten.

Fur den stadtischen Dienstleistungsverkehr, wie Handwerker oder Krankendienste, lasst sich
zusammenfassend konstatieren, dass meist nicht die Logistikflachen das Problem sind, da sie
teilweise als ,,fahrendes Lager* unterwegs sind, sondern eher Lade- und Parkflachen sowie die
zeitliche Planbarkeit und Flexibilitét. Hierbei steht die Informationsverfiigbarkeit und Informa-
tionsgenauigkeit im Mittelpunkt.

3.1.4 Logistikangebot

Zur Befriedigung dieser kundenspezifischen Nachfrage an Logistik in den Quellen und Senken
der jeweiligen Segmente hat die Logistik auf der Angebotsseite individuelle Leistungen ausge-
pragt. Vor allem fir die unterschiedlichen Ladungen und Transporteinheiten sowie die Menge
werden unterschiedliche Transportmittel bendtigt, d. h. die Leistungsspezifikationen bestimmen
das Angebot mit (vgl. Abbildung 5). Zur Versorgung der Stadt mit Waren finden vor allem die
Filiallogistik im stationdren Handel und die KEP-Dienstleister im Onlinehandel Anwendung.®®
Aber auch die Entsorgung der in der Stadt erzeugten Giter ist wesentlicher Bestandteil einer
Stadtlogistik.

Die Filiallogistik ist ein Teilbereich der Handelslogistik und ist auf Handelsketten spezialisiert,
z. B. im Lebensmittelhandel. Kurze Wege bei hoher Anzahl an Stopps wiahrend der Offnungs-
zeiten sind grofRe Herausforderungen bei der Tourenplanung. Zudem &ndern sich téglich der
Bedarf und die Sendungseigenschaften (gekuhlt, tiefgekuhlt, non-food) der Giiter. Auch eine
grolle Saisonabhangigkeit kann als Hurde flr die Filiallogistik gesehen werden.

® Bundesvereinigung Logistik, 2014, S. 34.
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Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP-Dienste) sind vor allem auf Grund der kurzen Trans-
portzeiten und sowie der Sendungsgrofle (Gewicht, Volumen) von den anderen Logistik-
Anbietern zu unterscheiden. Hier bietet vor allem die letzte Meile bis zum Lieferort die groBte
Herausforderung, da diese sehr variabel und im urbanen Gebiet womdglich schwer zuganglich
ist. Vor allem durch den Onlinehandel wird der B2C-Anteil bei den KEP-Diensten immer gro-
Rer, wodurch weitere Engpdsse an verfiigbaren Ressourcen (z. B. Be- und Entladezonen, Fahr-
zeuge, Verteilzentren) in den urbanen Gebieten entstehen.®

Der Werkverkehr und Speditionsverkehr unterscheidet sich im Groben dadurch, dass beim
Werkverkehr die transportierten Guter im Eigentum des Unternehmens sind und der Betrieb
somit einen eigenen Fuhrpark mit eigenen Fahrern unterhalt. Dies ist vor allem dann vorteilhaft,
wenn der Transportbedarf hoch ist, auBerdem zur Abgrenzung zur Konkurrenz sowie bei Ser-
vice- und Qualitatsgriinden.” GréRte Herausforderung ist jedoch die maximale Auslastung der
Fahrzeuge, da keine Fremdwaren auf einer Route mitgenommen werden ddrfen.

Dem entgegen steht der Speditionsverkehr, welcher als Dienstleistung — meist B2B — zu sehen
ist. Die Durchfuhrung der Frachtgeschafte erfolgt entweder vom Spediteur selbst oder durch
einen Frachter.®* Je nach Branche haben sich hier weitere Spezialisierungen durchgesetzt, da die
Waren und die Anforderungen an den Transport sehr variieren (Autoteile, Lebensmittel etc.).
Vor allem die Produktion von Giitern in der Stadt erfordert hohe logistische Anspriiche. Zum
einen die just-in-time Belieferung von Produktionsstatten mit Rohstoffen oder Halbfertigpro-
dukte, zum anderen die gut geplante ,,Entsorgung® der produzierten Fertiggiiter durch Spediteu-
re oder Logistikdienstleister. Die baulichen stadtischen Herausforderungen, wie z. B. enge Stra-
Ren oder geringe Lagerflachen, erhdhen den Druck hierbei zusétzlich. Zur verbesserten Auslas-
tung der Transporte und somit Effizienzsteigerung und CO,-Reduktion wéren vor allem koope-
rative Konzepte vorzusehen, wobei der Wettbewerb und somit das Konkurrenzdenken der Un-
ternehmen hierbei kontraproduktiv ist.*

Wertstoffe und Abfélle werden mit Hilfe der Entsorgungslogistik beseitigt. Hierbei unterschei-
det man zwischen einem Bring- und Holsystem. Ein Holsystem fiir die Entsorgung von bei-
spielsweise. Siedlungsabféllen ist durch eine hohe Anzahl an Sammelstellen gekennzeichnet, da
die Abfallmengen meist gering sind und so ein wirtschaftlicher Abtransport erméglicht wird.
Hingegen ein Holsystem liegt meist bei Industrieabfallen vor (z. B. Produktion), da das Abfall-
aufkommen hoch und wenige Ubergabeorte nétig sind, sodass die Abfalle direkt zur Behand-
lungs- oder Beseitigungsanlage transportiert werden kénnen. Auch hier liegt der Fokus zur Ver-
besserung der Transportleistung bei einer effizienten Planung und Koordination.*®

Die Baustellenlogistik beschreibt das Produktionsflusskonzept einer Baustelle. Zur Ver- und
Entsorgung einer Baustelle bendtigt es eine optimale Planung der Warenstrome sowie die
Schaffung von Lager- und Ladeflachen, die zeitlich exakt koordiniert werden missen. Eine
Verzogerung bei der Logistik durch Knappheit an bendtigten Flachen fuhrt unweigerlich auch

8 Schrampf, Zvokelj & Hartmann, 2013, S. 29 f.

% Arnold, Isermann, Kuhn, Tempelmeier & Furmans, 2008, S. 730 f.
% Clausen & Geiger, 2013, S. 64.

%2 5chrampf, Zvokelj & Hartmann, 2013, S. 30.

% Clausen & Geiger, 2013, S. 285 f.
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zur Verzogerung des gesamten Bauvorhabens.** Sondertransporte sowie Serviceverkehre neh-
men einen sehr kleinen Teil der Angebotsseite ein.

3.1.5 Zusammenschau der Herausforderungen mit Fokus auf die Raumplanung

Wie in den vorangegangenen Kapiteln bereits erwahnt, ergeben sich fiir die Stadtlogistik spezi-
elle Herausforderungen, die sich sowohl auf Nachfrage- als auch Angebotsseite widerspiegeln.
Die wesentlichen Herausforderungen sind:

o Verkehrsflachenknappheit,

e Beschriankung von Lieferzeit und Lieferort,

e Schnittstellenprobleme,

e Anderung der Sendungsstruktur,

e starker Wettbhewerb,

¢ hohe Kosten fiir Fahrer und Fahrzeuge,

e Ressourcenverbrauch und Emissionen sowie

e Auswirkungen auf die Wohn- und Lebensqualitét der Bevélkerung.”

Eine der groBten Herausforderung aus raumplanerischer Sicht in urbanen Raumen ist die
Knappheit an Verkehrsflachen und Logistikflachen. Zum einen stehen diese in Konkurrenz mit
anderen Nutzungen, wie Wohnen, Gewerbe oder Freizeit. Zum anderen wirkt sich die generelle
Erhoéhung des Verkehrsaufkommens auf eine Knappheit der verfligbaren Verkehrsflachen wie
Be- und Entladezonen sowie innerstadtische Staus aus®. Grundlegend wurde und wird die Stra-
Beninfrastruktur in Stadten primér nicht fir den Gliterverkehr sondern fiir den Personenverkehr
geplant®’. Verstérkt werden diese Problematiken durch Lieferortbeschrankungen, wie beispiels-
weise Fulgangerzonen, Lieferverbote in der Nacht sowie an Sonn- und Feiertagen, um u.a.
Larmbelastung fir die Bewohner nachts gering zu halten.

3.2 Ebenen der Guterstréome

Die Glterstréme bis zur Distribution der Waren in den Ballungszentren lassen sich idealtypisch
in unterschiedliche Distributionsebenen unterteilen, welche Uber (rdumliche) Schnittstellen mit-
einander verbunden sind bzw. sein sollten und divergente Anforderungen an die Infrastruktur
und Transportsysteme stellen (vgl. Tabelle 1). Die Stadtlogistik zeichnet sich vor allem durch
urbane Bewegungen und Mikrobewegungen aus. Die Schnittstellen zwischen allen vier Ebenen
bilden hierbei einen Schlissel zur effizienten Giterverteilung in den Stadten.

Zudem sprechen die Distributionsebenen jeweils andere Planungsgrundlagen an, die u.a. in Ka-
pitel 2 erlautert wurden. Dies verdeutlicht, dass vor allem das Zusammenspiel der unterschiedli-
chen planenden, politischen, 6ffentlichen und privatwirtschaftlichen Stakeholdern von grofer

% Bundesvereinigung Logistik, 2014, S. 35.

% Schrampf, Zvokelj & Hartmann, 2013, S. 18 ff.
%vCO, 2016b, S. 2 f.

9 Ritter, 2005, S. 1117 ff.

% Bundesvereinigung Logistik, 2014, S. 58 f.
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Bedeutung ist, damit das Gesamtsystem gemeinsam nachhaltig verbessert werden kann. Es
kommt erschwerend hinzu, dass sich die Distributionsebenen mit den (planungs-)rechtlichen
Ebenen nicht decken, weshalb die Schnittstellenproblematik durch unterschiedliche politische

Zustandigkeiten weiter gefordert wird.

Tabelle 1: Distributionsebenen und Elemente

Distributions- (Raumliche) Schnitt-

Transport- / Ladungs-

Planungs(-rechtliche)-

Infrastruktur
ebene stelle systeme grundlagen
Multimodale Guter- Autobahnen, Gleisnetze Waggons, Uberland- WeilSbuch Verkehr,
verkehrszentren und Bahnhofe, Wasserwe- LKW, Schiffe, Gesamtverkehrsplan
(GV2) ge und Hafen, Flughafen Flugzeuge Osterreich, OREK

Umschlagshallen
(zumeist unterneh-
mensseitig) tw. GVZ
City-Terminals (City-
Hubs)

Mikroterminals,
Abhol- oder Abgabe-
boxen, ansassige
Geschafte und Betrie-

Autobahnen, Gleisnetze,
stadtisches StraRen- und
Schienensystem
Stadtisches Straken- und
Schienensystem, ev.
Fordersysteme wie Seil-
bahnen

Stadtisches Stralennetz,
Geschéaftslokale, Keller
und Erdgeschosse, Platze,
Fordersysteme etc.

Uberland-LKW, GroR-
LKW, Klein-LKW bis
PWK Transporter
GroR-LKW, Klein-
LKW, PKW-
Transporter, elektrisch
abgetriebene Fahrzeuge,
Botenfahrzeuge, Taxis,
Fahrréder etc.
Fahrrader, FuRganger-
verkehr, mechanische
Ver- und Entsorgungs-
analgen

Gesamtverkehrsplan
Osterreich, OREK

STEP, Fachkonzept
Mobilitat, Fachkonzept
o6ffentlicher Raum

Fachkonzept Mobilitét,
Fachkonzept offentlicher
Raum, Bezirksentwick-
lungspléne, Nutzungs-

be, Share- und konzepte (Strallenziige)
Tauschanlagen, Re- etc.
cyclinganlagen etc.

Quelle: eigene Darstellung nach Bundesvereinigung Logistik, 2014, S. 58.

3.3 Einflussfaktoren auf den stadtischen Straenguterverkehr

Dieses Kapitel hat das Ziel, jene allgemeinen Faktoren und Trends zu identifizieren, die einen
Einfluss auf den stadtischen StralRenguterverkehr haben kénnen. Dabei kann es sich um bereits
laufende Trends handeln, die eine indirekten Wirkung haben und sich in Zukunft womdglich
andern konnen. Aber auch um (bestehende) raumliche Strukturen, die eine CO,-reduzierte
Stadtlogistik fordern oder hemmen kénnen.

3.3.1 Allgemeine Megatrends mit Wirkung auf Konsum und Logistik

In der Literatur finden sich zahlreiche Megatrends, die eine langfristige Auswirkung auf diverse
Bereiche der Gesellschaft und Wirtschaft haben. Damit beeinflussen Megatrends auch die urba-
ne Logistik. Zur Definition von Megatrends mussen laut Zukunftsinstitut drei VVoraussetzungen
gegeben sein:

e Halbwertszeit von 25-30 Jahren

o Auswirkung auf alle Lebensbereiche (nicht nur Konsum, sondern auch Politik, Gesell-
schaft etc.)

e Megatrends treten global auf®

9 Zukunftsinstitut, 2016a.



Rahmenbedingungen und Komponenten einer Stadtlogistik 25

Megatrends sind bereits laufende Prozess, themen- und generationslbergreifend sind und einen
Effekt auf die zukinftige globale Entwicklung haben, weshalb sie in Entscheidungsprozesse
einflieBen sollten.'®

Eine allgemein gultige Definition der Megatrends ist in der Literatur nicht zu finden. Allerdings
zeigt die Analyse der Literatur, dass sich Gemeinsamkeiten identifizieren lassen und sich daraus
grob vier zusammengefasste Megatrends ableiten lassen, die einen indirekten oder direkten Ein-
fluss auf die Stadtlogistik in Wien haben konnen und im Folgenden naher erldutert werden.
Dabei sind diese Megatrends nicht als ein einzelnes unabhéngiges Phanomen zu verstehen, son-
dern haben Schnittstellen und beeinflussen oder bedingen sich gegenseitig.**

3.3.1.1 Klimawandel & Ressourcenknappheit

Der Klimawandel sowie das nahende Ende von fossilen Brennstoffen wie Ol, Gas oder Kohle,
die bei deren Verbrennung durch das Emittieren von CO, den Klimawandel begtinstigen, sind
bestimmende Prozesse unserer Zeit. 70 % des Erddls in Europa werden heute noch fiir den Ver-
kehr verbraucht.*®

Jedoch werden auch neue Technologien weiterentwickelt, die ohne fossile Brennstoffe aus-
kommen, z. B. Wasserstoff- oder Elektromotoren. Diese Umstellung wird sich auch auf die
raumliche Infrastruktur auswirken. Unser bisheriges System mit Tankstellen fir fossilen Treib-
stoff wird mit fortlaufendem Trend immer unwichtiger, wohingegen eine flichendeckende Lad-
einfrastruktur fir Elektromobilitat weiter zunehmen wird. Somit muss auch die Stadtlogistik auf
die verdnderten Gegebenheiten reagieren und — sofern die Technologie dies ermdglicht — auf
alternative Antriebsarten bei LKW zuriickgreifen.'®® Die Umstellung auf emissionsfreie Fahr-
zeuge hatte daher einen positiven Effekt in Bezug auf die direkten THG-AusstoRe, allerdings
muss auch die Vorkette, also die bei der Erzeugung bendétigte Energie, klimafreundlich sein.

3.3.1.2 Globalisierung

Durch die Globalisierung andern sich die Handelsstrome und somit auch die Transportwege
sowie —mengen und die Madrkte riicken ndher zusammen. Durch die Verlagerung der Produktion
in ,,Billiglohn-Lander* wie China und komplexer werdende Produktionsketten, werden immer
mehr Waren ausgetauscht bzw. importiert. Hinzu kommt, dass durch die Digitalisierung die
Madglichkeit besteht, alternative (giinstigere) Produkte schnell und preiswert zu bestellen bzw.
Erzeugnisse, die es nur saisonal in unserem Breitengrad gibt, ganzjéhrig zu erwerben. Dieser
Handel flihrt dazu, dass heutzutage die konsumbasierten CO,-Emissionen nicht mehr in Oster-
reich ihren Ursprung haben, sondern nahezu zwei Drittel im Ausland produziert werden. Fiir die
stadtische Logistik bedeutet dies, dass internationale Giterverteilzentren wie der Hafen Freu-
denau oder das Guterverteilzentrum Inzersdorf von einem Wachstum ausgehen konnen und fir
den Umschlag Bahn/Schiff/LKW immer wichtiger werden. Die Nachfrage nach neuen Fl&chen
fiir Logistikunternehmen wird auch steigen.'®*

100 ) amker, 2017.

101 Zukunftsinstitut, 2016b.

102 schwenker, 0.J.

103 y/CO, 2016¢, S. 38 1.

104 \wittenbrink, 2014, S. 21 ff.; VCO, 2017, S. 11; Zukunftsinstitut, 2016b.
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3.3.1.3 E-Commerce & Digitalisierung

Eng verbunden mit der Globalisierung ist auch der e-Commerce. Bedingt durch die Digitalisie-
rung, die laut Santarius auch als ,,Metatrend* gesehen werden kann, da er nahezu die Hilfte
aller Megatrends begriindet, steigt auch die Verfligbarkeit von Produkten im weltweiten Onli-
nehandel.’®® Fiinf Millionen Osterreicher und Osterreicherinnen iiber 15 Jahre nutzen 2018 be-
reits den Onlinehandel, seit 2010 ein Anstieg von 18 %. Der wachsende Onlinehandel fuhrt
dazu, dass sich die Einkaufsgewohnheiten dndern und mehr Waren Uber die Paketdienstleister
direkt zum Endkunden gebracht werden (vgl. Abbildung 9, Seite 39). Allerdings fallen durch
Retouren zusatzliche Transportwege an, die beim stationdren Handel sehr viel geringer ausfal-
len. Im Jahr 2017 haben 43 % der Distanzhandelskdufer die Ware komplett oder teilweise zu-
riickgesendet. Bei Mode waren es sogar 54 %.%

Die physischen Vertriebsnetze und Logistikzentren werden sich mit zunehmendem Onlinehan-
del verandern und eine erhéhte Flachennachfrage fiir Logistikimmobilien in der Stadt und im
Umland erzeugen.'”’

Inwiefern E-Commerce jedoch den CO,-Ausstol? direkt erhoht ist diskutierbar, da nicht zwin-
gend mehr eingekauft wird, sondern nur anders. Beim stationdren Kauf féallt der Weg des Ké&u-
fers zum Geschift nicht unter die Rubrik ,,Logistik®, aber er ist dennoch ein logistischer Pro-
zess. Auflerdem entfallen durch den Onlinehandel unter Umstanden zusétzliche Wege des Kon-
sumenten, z. B. die Fahrt mit dem PKW zum Einkaufszentrum. Entscheidet man sich jedoch
beim Weg von oder zu der Arbeit dazu einkaufen zu gehen, so ist dies kein neuer Weg. Auch ist
die Wahl des Verkehrsmittels und Versandart (,,Same-Day-Delivery*) entscheidend fir den
personlich verursachten CO,-AusstoR.*®

3.3.1.4 Urbanisierung

Das Wachstum der Stadte durch Zuzug ist ein weltweites Phdnomen, das sich auch in Wien
zeigt. Bis 2050 werden Uber 70 % der weltweiten Bevolkerung in Stadten leben. Die anwach-
sende Bevolkerung benétigt auch mehr Guter wie Lebensmittel oder Kleidung, die in die Stadt
gebracht und verteilt werden missen. Die letzte Meile wird eine Herausforderung werden, da
der StraBengiiterverkehr um knappe innerstadtische Flachen konkurriert und bereits jetzt ein
Drittel aller Liefervorgénge im offentlichen Raum (Ladezonen etc.) stattfinden. Aber auch neue
Wohnungen und Arbeitsplatze missen geschaffen werden, wodurch die Fl&chenressourcen
knapper werden und wiederum Verkehr erzeugt wird. Das derzeitige Verkehrsnetz der Haupt-
stadt stol3t hierbei an seine Grenzen und neue Logistikkonzepte sollten fir die Ver- und Entsor-
gung der Stadt angedacht werden. Auch die Mobilitat von Personen wird zur Herausforderung.
Die Fl&chen in der Stadt werden jedenfalls knapper und teurer, sodass sich die Stadt ins Umland
ausdehnt und die Verflechtung mit Niederdsterreich noch stéarker wird.'®

Mit der Urbanisierung geht auch der Wunsch nach Individualisierung und Qualitatsbewusstsein
der Bevolkerung einher. Dies kann sich in neuen, kleinen produzierenden Handwerksbetrieben

195 santarius, 2017.

196 Handelsverband, 2018, S. 1.

197 jones Lang LaSalle, 2013.

198 jiang, 2016; VCO, 2016c¢, S. 37.

109vch, 2017, S. 15; VCO, 2016b, S. 4; Bundesvereinigung Logistik, 2014, S. 81 ff.
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innerhalb der Stadt zeigen, dem Bedurfnis nach regionalen Produkten und einem Umweltbe-
wusstsein, wodurch Urban oder Vertical Farming mehr an Bedeutung gewinnen. Dies kann zu
kirzeren Wegen der Waren vom Erzeuger zum Verbraucher fihren. Allerdings missen auch fur
diese Art der Produktion Flachen in der wachsenden Stadt geschaffen werden.™

3.3.2 Raumliche Strukturen

Bereits in Abbildung 4 auf Seite 18 wird die Raumplanung als ein Instrument fiir eine CO,-
reduzierte Stadtlogistik angefiihrt, da die rdumlichen Strukturen einer Stadt auch die Logistik
reglementieren. Einige Faktoren wie Siedlungsdichte, Verkehrsnetz oder die Sicherung von
Logistikflachen kénnen dabei indirekt Einfluss auf den CO,-Ausstol3 haben. Der zunehmende
Nutzungsanspruch an den Boden durch die wachsende Stadt wird auch zu mehr Konflikten im
StraBenguterverkehr fuhren, insbesondere zeitliche und ortliche Nutzungserfordernisse durch
Individualverkehr und Giiterverkehr.'** Grundsétzlich kénnen die rdumlichen Strukturen einer
Stadt oder auch eines Quartiers Einfluss auf die Logistik ausiiben. Hierbei ist der Aktionsbe-
reich jedoch sehr groR und besteht aus unterschiedlichen Sub-Systemen, die miteinander in
Verbindung stehen. Es geht um Wechselwirkungen zwischen Distributionssystem, Stadtstruktur
und Stadtékonomie.™?

Nutzungsdurchmischte stadtische Quartiere mit einer hohen Bevélkerungsdichte haben den
Vorteil, dass sich kurze Wege ergeben, die zu Fu3 oder per Rad bewéltigt werden kénnen. For-
dernd ist zudem ein dichtes Netz an Verkaufspunkten, z. B. fur Waren des tdglichen Bedarfs,
wodurch der Einkauf fuRlaufig machbar ist. Hierdurch werden PKW-Fahrten vermindert und
CO, eingespart. Aber auch fur die Versorgung der Stadt hat eine hohe Siedlungsdichte Vorteile.
Durch die hohe Anzahl an Kunden und einem dichten Filialnetz lassen sich Touren besser pla-
nen und die Auslastung der LKW erhdhen. Auch das Potenzial zur Konsolidierung verschiede-
ner Giiter zum gleichen Zielpunkt wird hierdurch geférdert und gleichzeitig kann die Retourlo-
gistik effizienter ausgelastet werden.'*®

Neben diesen Faktoren und der Siedlungsdichte kann auch die Agglomeration von Handelsge-
schaften eine positive Auswirkung auf die Logistik haben, wie Einkaufszentren und -stral3en.
Durch die Konzentration von Geschéften in einem Gebaudekomplex oder einer StraRe ist die
Option zur Konsolidierung der Ware auBerhalb der Stédte bei Belieferung und Entsorgung mog-
lich. Somit konnten Touren ausgelastet und Leerfahrten verringert werden. Hinzu kommt, dass
eine optimale Verkehrsanbindung, z. B. durch einen Gleisanschluss, den Transport mit Schie-
nenfahrzeugen vom Depot zum EKZ oder zu einem zentralen Micro-Depot in der Einkaufsstra-
Re zur Feinverteilung ermdglichen wiirde.***

Die Schaffung und Sicherung von Betriebsflachen innerhalb der Stadt ist ein Ziel der Stadt
Wien. Dabei kdnnen zentrumsnahe Betriebsflachen zwar positiv auf die Mobilitat von Personen
einwirken, um allerdings auch positive Auswirkungen auf den Guterverkehr zu haben, muss
eine dementsprechende gute Anbindung, auch durch das Schienennetz, gegeben sein. Ansonsten

10 7ykunftsinstitut, 2016c; Bundesvereinigung Logistik, 2014, S. 84 f.
1 ARGE L2030+, 2017, S. 10.

112 Hesse, 1998, S. 130; Schrampf, Zvokelj & Hartmann, 2013, S. 17.
13 v/C0O, 2016¢, S. 12 ff.; Hesse, 1998, S. 127.

114 Hesse, 1998, S. 128 f.



Rahmenbedingungen und Komponenten einer Stadtlogistik 28

wird die Verlagerung des Transports auf LKW weitere Nutzungskonflikte erzeugen. Weiters
sind auch gut angebundene innerstadtische Logistikflachen wie Ladehdfe, Umschlagzonen oder
Micro-Depots wichtig bei der Belieferung der Stadt, aber Transport- und Speditionsbetriebe
gelten aufgrund des hohen Storpotenzials und relativ geringer Arbeitsplétze im Vergleich zum
Flachenverbrauch als unerwtiinschte bzw. stérende Nutzung in der Stadtplanung. Daher werden
diese eher (an den Stadtrand) verdrangt, wie in Wien bereits geschehen, wobei die Marktanfor-
derungen an die Logistik in Form von Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit weiter steigen.'*

Ein weiterer Aspekt ist die Energieversorgung und die Schaffung der Infrastruktur fur alternati-
ve Antriebe. Um alternativ betriebene Fahrzeuge einsetzen zu kdnnen, wie z. B. elektrische
LKW, muss auch ein dementsprechend dichtes Versorgungsnetz mit Ladestationen geschaffen
werden. Dies kdnnte einen Anreiz zum Umstieg auf neue Technologien geben und somit die
Elektrifizierung der Logistik férdern.'*°

3.3.3 Nachhaltiges Konsumverhalten

Das téagliche Verhalten der Bevdlkerung, also Mobilitdt, Wege, Konsum, Recycling etc., hat auf
die Logistik einen starken Einfluss, der nicht immer auf den ersten Blick ersichtlich ist. Jedoch
spielen das Einkaufsverhalten und auch der Trend zur Wegwerfgesellschaft eine grof3e Rolle.
Der steigende Konsum hangt eng mit Wohlstand und stetig steigendem Angebot, aber auch mit
der Kurzlebigkeit von Waren zusammen. Einfluss nehmen kénnen die Konsumenten durch ihre
spezifischen Kaufentscheidungen, die nicht nur mit der Nutzung neuer Vertriebs- und Absatz-
kandle wie E-Commerce zusammenhé&ngen (Kapitel 3.3.1.3).

Vor allem im Lebensmittelhandel fallt in diesem Zusammenhang haufig das Schlagwort Regio-
nalitdt. Die N&he des Absatzmarktes zum Produktionsstandort ist entscheidend fir die CO,-
Bilanz von Lebensmitteln und hat damit auch einen Einfluss auf die Stadtlogistik. Durch den
Fokus auf regionale und saisonale Lebensmittel kénnen lange Transportwege und somit THG-
Emissionen eingespart werden.'*’

Bei anderen Produkten féllt die Produktion in der Region schwerer, aber auch hier lasst sich
durch nachhaltiges Konsumverhalten CO, einsparen. Mit einem ldngeren Lebenszyklus von
Produkten respektive der Entscheidung des Konsumenten ein Produkt l&nger zu verwenden,
kann der Ausstol} von CO,, durch Einsparung von Lieferwegen, verringert werden. Vor allem
Elektronik- oder Haushaltsgeréte, die meist aus Asien importiert werden, haben ein hohes Ein-
sparungspotenzial. Hinzu kommt, dass fur das Recyceln oder Entsorgung von Elektronikabfal-
len Energie aufgebracht werden muss.**®

Das Konsumverhalten wirkt also auf die Transportwege und die zuriickgelegten Transportkilo-
meter von Produkten. Sollte der Trend hin zu mehr Konsum und zu einer Wegwerfgesellschaft
weiter voranschreiten, werden auch die dadurch verursachten CO,-Emissionen nicht reduziert.

15 Hesse, 1998, S. 127; ARGE L2030+, 2017, S. 10 f.; Schrampf, Zvokelj & Hartmann, 2013, S. 17.
118 gchrampf, Zvokelj & Hartmann, 2013, S. 22.

17 gchrampf, Zvokelj & Hartmann, 2013, S. 24 f.; VCO, 2014, S. 15 f..

18yvCh, 2014, S. 14.
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Durch das Aufzeigen von Ursache und Wirkung des Konsumverhaltens auf den stadtischen
Guterverkehr, kann die Bevolkerung sensibilisiert und nachhaltige Kaufentscheidungen gefor-
dert werden, '

3.3.4 Kooperative Prozesse in der Zulieferung

Kooperative Ansétze, unter denen die Zusammenarbeit unterschiedlicher Akteure in der stadti-
schen Logistik verstanden wird, kénnen Einfluss auf die Auslastung und Effizienz von Trans-
porten haben. Durch Bindelung von Transporten oder die gemeinsame Nutzung von (City-)
Hubs und Glterverteilzentren ergeben sich Rationalisierungspotenziale und somit auch Einspa-
rung bei den CO,-Emissionen. Hierzu braucht es jedoch das Vertrauen aller beteiligten Akteure,
um ein Netzwerk zu bilden, indem nicht nur die Waren, sondern auch Informationen ausge-
tauscht werden kdnnen. In Folge dessen miissen alle Akteure auch einen individuellen Nutzen
durch das Netzwerk ableiten kdnnen, sei es beispielsweise durch Kostenersparnisse oder einem
reduzierten Koordinationsaufwand, um eine freiwillige Kooperation zu initiieren. Auch der
Austausch von Knowhow oder Erfahrungen mit neuen Technologien, wie z. B. E-Mobilitat im
LKW-Sektor, birgt ein grofRes Potenzial zur Kooperation. Es besteht jedoch immer die Gefahr,
dass durch den Wettbewerb der Transportunternehmer ein freiwilliger Zusammenschluss stark
beeintrachtigt wird.'?

Auf der anderen Seite gibt es auch regulative Methoden zur kooperativen Prozesssteuerung, wie
beispielsweise das City-Logistik-Konzept. Hierauf wird in Kapitel 5.7 ndher eingegangen.

3.4 Instrumente und Anséatze fir eine CO,-reduzierte Stadtlogistik

Zur Einflussnahme und Effizienzsteigerung der (Stadt-)Logistik gibt es unterschiedliche Ansét-
ze und Instrumente, die direkt oder indirekt CO, einsparen kdnnen. Schrampf, Zvokelj & Hart-
mann (2013, S. 33) unterteilen diese Ansétze in vier Kategorien (logistisch, kooperativ, techno-
logisch und regulativ), wobei hier die Raumplanung in Abbildung 4 auf Seite 18 ergénzt wurde.
Diese Unterteilung ist auch im Hinblick auf die Definition von Akteuren zentral, die zur nach-
haltigen Verbesserung der Stadtlogistik beitragen kdnnen.

So haben logistische Ansatze vor allem die Prozessoptimierung und eine Serviceoptimierung fiir
den Kunden im Fokus. Hauptakteure sind die Logistik- und Transportwirtschaft aber auch die
Logistiknachfrager. Hierbei geht es meist um Warenbuindelungskonzepte innerhalb eines Unter-
nehmens, um eine hohere Auslastung der Transportmittel und effizientere Touren zu ermdgli-
chen. Kooperative Ansdtze hingegen forcieren die Zusammenarbeit von mehreren Akteu-
ren/Unternehmen im Bereich der Stadtlogistik, wobei die Konkurrenzsituation auf dem Markt
eine grofle Herausforderung darstellt und Transparenz, Informationsaustausch und Vernetzung
eine Schliisselrolle einnehmen.'*

Technologische Ansdtze einer nachhaltigen Stadtlogistik sind vor allem von technische Innova-
tionen abhéngig, die die logistischen Prozesse beschleunigen und optimieren, z. B. durch neue
Software oder Intelligente Transport Systeme (ITS), oder auch neue Fahrzeugtechnologien, wie

119 gchrampf, Zvokelj & Hartmann, 2013, S. 28.
120ihid, 5. 34 1.
121 ibid, S. 33 ff.
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alternative Antriebe, die eine CO,-Reduktion nach sich ziehen. Akteure hierbei sind vor allem
die Forschungseinrichtungen, aber auch die Wirtschaftstreibenden. Diese technologischen Inno-
vationen kdnnen unter anderem (ber politisch regulative Ansatze beeinflusst und geférdert wer-
den. So kénnen Subventionen in Forschung und Wissenschaft den technologischen Fortschritt
fordern. Auf der anderen Seite sind Restriktionen, wie z. B. Fahrverbote in der Innenstadt fir
Lastkraftfahrzeuge eine Méglichkeit, um eine CO,-Reduktion in den Stadten zu erméglichen.'?

Als flinftes Instrument wurde die Raumplanung in Abbildung 4 hinzugefigt. Logistikansiedlun-
gen sind stark raumwirksam im Hinblick auf Flachenverbrauch sowie Verkehr. Die Raumpla-
nung kann eine konzentrierte, synergetische StandorterschlieBung ermdglichen, wodurch Ver-
kehrsbelastungen verringert und kurze und geblindelte Transportwege ermdglicht werden (vgl.
Kapitel 3.1.5).*%

122 gchrampf, Zvokelj & Hartmann, 2013, S. 33 ff.
123 | anghagen-Rohrbach, 2012, S. 217.
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4 Charakteristik des stadtischen StraBenguterverkehrs in Wien

Nachdem die institutionellen und theoretischen Rahmenbedingungen fir eine nachhaltige Stadt-
logistik in den vorangegangenen Kapiteln dargelegt wurden, soll nun der Fokus auf den Unter-
suchungsraum Wien gelegt werden. Hierbei gilt es neben der Analyse der fur die Logistik wich-
tigen Stadtstrukturen auch die Daten zur Verkehrsstatistik und Giitertransport in Verbindung mit
Wien zu erheben und zu untersuchen. Dabei werden auch die verkehrsbedingten CO,-
Emissionen genauer analysiert.

4.1 Abgrenzung des Untersuchungsraumes Wien

Zur Vereinfachung der Analyse wird der Untersuchungsraum in dieser Arbeit auf das Bundes-
land/die Bundeshauptstadt Wien begrenzt, wobei auf die starken logistischen Verflechtungen
zwischen Wien und dem Bundesland Niederdsterreich hingewiesen und — sofern méglich —
auch eingegangen werden soll. Des Weiteren ist anzumerken, dass auf Grund von Datenliicken
und Datenunzuganglichkeiten Aussagen teilweise nur zu Gesamtdsterreich getroffen werden
kénnen, die auf das Untersuchungsgebiet heruntergebrochen werden. Wien ist mit Gber 1,8 Mil-
lionen Einwohnerinnen und Einwohnern die groRte Stadt Osterreichs sowie die zweitgroRte
deutschsprachige Stadt und hat daher eine groe Nachfrage an Waren und somit an Logistik.*?*

4.2 Exemplarischer Einblick in die Hauptakteure der Stadtlogistik

In diesem Kapitel sollen die Verflechtungen und die Strukturen der Stadtlogistik in Wien néher
untersucht werden. Es gilt dabei zu analysieren, welche Akteure sowohl Straenguterverkehr
bedingen als auch bedienen und ob sich rdumlichen Verflechtungen identifizieren lassen, be-
zugnehmend auf die Systeme und Komponenten der Stadtlogistik in Kapitel 3.

Das System und die Liste der Logistikanbieter/-nachfrager in Wien sind sehr umfangreich und
komplex, sodass eine komplette Analyse der Akteure im Zuge dieser Arbeit nicht mdglich ist.
Allerdings lassen sich anhand der Leistungs- und Strukturstatistik (Tabelle 2) Rickschliisse
ziehen, dass der Handel in Wien auf Grund seiner Beschaftigtenzahl sowie Erl6se die wichtigste
Rolle einnimmt und zudem die meisten Waren und Dienstleistungen beansprucht, was wiede-
rum eine hohe Anzahl an logistischen Prozessen nach sich zieht. Des Weiteren sind der Ver-
kehr, unter dem die KEP-Dienstleister sowie die Lagerei gelistet sind, Bau sowie Herstellung

von Waren ein groRer Faktor mit Logistiknachfrage'®.

Die in Tabelle 2 hellgrin hinterlegten Wirtschaftsabschnitte stehen in dieser Arbeit nicht Fokus,
da sie auf den herkdmmlichen StraRengiterverkehr eher geringen Einfluss haben und sehr
dienstleistungsorientiert sind.

Das Bedrfnis der Menschen nach Waren aller Art, angefangen bei den Handelsgitern des tag-
lichen Bedarfs oder Luxusgutern aber auch immobile Glter wie beispielsweise Wohnraum, ist
Ausloser fur verschiede Logistikprozesse, die die Versorgung der Stadt mit Giitern sicherstellt.
Der Konsument kann hierbei durch sein Kaufverhalten indirekt Einfluss auf die Logistik neh-
men, indem er als Beispiel nur regionale Produkte kauft oder sich entscheidet selbst einkaufen

124 \irtschaft, Arbeit und Statistik (Magistratsabteilung 23), 2017.
125 Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie [Hrsg.], 2014, S. 20.
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zu gehen und nicht das online Angebot nutzt."®® Wenn der Konsument selber den Einkaufsweg

in den Supermarkt unternimmt, z&hlt dies nicht zur Logistik.

Tabelle 2: Leistungs- und Strukturstatistik nach ONACE-Abschnitten fiir Wien (Jahr 2015)

Betriebserlose Bezug von Waren und

ONACE 2008 Anzahl der  Beschaftigte

Wirtschaftsabschnitt Betriebe insgesamt ilrfggt(e)sgmt o E;E:l?:fﬂ%%gg TR
10 174 3.053 4.599
Herstellung von Waren <C> 2.789 58.353 19.598.232 15.226.100
115 7.103 20.418.203 19.071.709
Wasserversorgung und 78 3.972 1.317.223 765.352

Abfallentsorgung <E>

Bau <F> 5.771 51.160 8.651.979 5.818.144
Handel <G> 15.932 142.563 79.978.264 69.060.411
Verkehr <H> 3.536 70.153 13.949.057 9.581.246
6.694 67.984 3.970.545 2.245.128
7.335 62.619 15.238.137 9.424.614
1.329 56.135 39.341.045 8.971.693
6.366 18.372 7.887.405 4.363.923
22.011 88.170 13.586.905 8.548.142
4.457 84.363 10.904.887 6.391.441
449 1.792 137.770 71.188

Quelle: eigene Darstellung nach Statistik Austria, 2018a

4.2.1 Lebensmitteleinzelhandel

Der Lebensmitteleinzelhandel in Osterreich ist sehr vielschichtig. Im Jahr 2016 gab es oster-
reichweit fast 4.970 Lebensmittelhdndler (LH) mit einem typischen Lebensmittelsortiment (inkl.
Non-Food Artikel), ohne Spezialgeschéfte/Fachgeschafte des Lebensmittelsektors. Mit Uber
75 % Marktanteil beherrschen hierbei die drei groRen Hauptversorger den osterreichischen
Markt (vgl.Abbildung 6):

e Spar Osterreich Gruppe (Interspar, Eurospar, Spar)
e Rewe Group (Billa, Bipa, Merkur, Penny)

e Hofer”’

126y/C0, 2014, S. 15.
127 The Nielsen Company, 2017, S. 19 f.; Cash Pocket, 2015.
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Abbildung 6: Anzahl der Ladengeschafte in Osterreich 2016 in Prozent

40 %

m Rewe Group

14% 38% m Spar
m Hofer
10% = Markant
Lidl
MPreis

29%

Quelle: eigene Darstellung nach The Nielsen Company, 2017, S. 19

In Wien kann der Anteil von Spar, Rewe und Hofer sogar noch gréRer sein, da Markant oder
MPreis im Wiener Stadtgebiet nicht vertreten sind und ihre Tétigkeit in landlichen Regionen
bzw. nur in anderen Bundeslandern ausiiben. Lidl hingegen ist gemeinsam mit Hofer im Bereich
der Hard Discounter (HD) verstérkt im stadtischen Raum zu finden. Tabelle 3 verdeutlicht noch
einmal, dass es alleine in Wien 782 LH gibt, die tdglich mit Waren versorgt werden missen. Im
Jahr 2017 hat alleine Spar 33 neue Filialen erdffnet und dabei den Schwerpunkt auf Wien ge-
legt'®. In der Statistik fehlen jedoch Spezial- und Fachgeschafte wie Bio-Supermarkte, Metzge-
reien oder ethnische Supermaérkte, welche in der Stadt grole Verbreitung finden. Inkludiert man
diese, dann sind sogar 3.178 Standorte des Lebensmittelhandels sémtlicher GréRen in der Stadt
gemeldet, laut E-Mail Auskunft der Wirtschaftskammer Wien (Sparte Handel)'?.

Tabelle 3: Anzahl und Umsatz des Lebensmitteleinzelhandels nach Geschaftsgrofien in Wien 2016

Anzahl Umsatz in
Geschafte Mio. EUR

Verbrauchermérkte ab 1000m?

Supermarkte 400-999 m?

GroBer LH 250-399 m?2
Kleiner LH bis 249 m?
HD - Hofer und Lidl

Summe
Quelle: eigene Darstellung nach The Nielsen Company, 2017, S. 35 ff.

Damit verbunden ist eine Verkehrsgenerierung, da die Belieferung dieser LH mit Frischwaren
mehrmals taglich (Montag — Samstag) stattfindet, mit Hartware und Trockensortiment drei bis
funf Mal pro Woche. Die Haufigkeit der Belieferung hangt neben der Marktgrofle und somit
dem Sortimentsumfang auch von der Lieferfrequenz und den Lagerkapazitéten ab.**® Durch die
knappen Platzverhaltnisse ist die Belieferung mit Europaletten teilweise nur eingeschrankt mog-

128 Barkmann, 2018.
129 \Weitmann, 2018.
1%0 svegjarto, 2018.
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lich und die Standorte mussen je kleiner sie sind, umso haufiger mit Waren versorgt werden,
was vor allem in dicht bebauten Bezirken haufig korreliert.**!

Zudem wird in Abbildung 7 deutlich, dass vor allem die Bezirke innerhalb des Giirtels eine sehr
hohe Dichte an Verkaufsstandorten aufweisen. Bedingt durch die Grlnderzeitarchitektur fallen
diese Verkaufsflachen meist Kleiner aus und bieten wenig Lagerflache, weshalb diese ofter am
Tag beliefert werden miussen. Gleichzeitig ist der Transportweg zu diesen Geschéften langer
und fuhrt hdufig quer durch die Stadt, da die Logistikzentren tiberwiegend im Stadtumland in
Niederdsterreich liegen.*

Die Filialen werden hierbei groBteils mit einer eigenen Flotte an LKW beliefert. Eine genaue
Anzahl der zur Belieferung Wiens eingesetzten Fahrzeuge wurde von den angefragten Unter-
nehmen aus Wettbewerbsgriinden nicht bekanntgegeben, daher kann auch nur ein grober Uber-
blick gegeben werden. Osterreichweit betreiben die beiden groRten Nahversorger derzeit 572
Fahrzeuge im Eigenfuhrpark (Rewe 345 ** und Spar 227 Fahrzeuge®*"). Hinzu kommen Fahrten
durch externe Dienstleister aus Flexibilitatsgriinden, die allerdings nicht néher erldutert wer-
den.*® Hofer und Lidl gaben keine Auskunft beziiglich ihrer Flotte.

Abbildung 7: Verteilung der Verkaufsstandorte (Points of Sale) PoS im Lebensmitteleinzelhandel Wien 2013
Dichte an PoS je 100.000 Einwohner

- 51<PoS je 100.000 EW
- 46-50 PoS je 100.000 EW
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D <40 PoS je 100.000 EW

Dichte an PoS je km? Bauland
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@] g Q Wien Durchschnitt
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Wien Durchschnitt:
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Quelle: Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie [Hrsg.], 2014, S. 22.

12; Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie [Hrsg.], 2014, S. 22.
l T

ibid.

133 REWE International Dienstleistungsgesellschaft mbH, 2017.

1% svegjarto, 2018.

135 ibid.
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4.2.2 Herstellung von Waren

Eine holistische Analyse der produzierenden Industrie in Wien ist auf Grund des Umfangs und
der Komplexitat leider nicht mdglich. Allerdings soll anhand von Beispielen, bei denen Daten
angefragt und zur Verfugung stehen, der logistische Aufwand kurz aufgezeigt werden.

Die Firma Henkel hat ihr zentrales Warenlager mit direkt angeschlossener Produktion fir die
Lander Osterreich, Tschechien, Slowakei, Slowenien, Ungarn und Kroatien im 3. Bezirk in
Wien (regionales Zentrum). Von hier aus wurden im Jahr 2017 tber 470.000 Paletten bzw.
198.000 Tonnen versendet mit 21.834 LKW-Fahrten. Tdglich verlassen/erreichen 80-120 LKW
das Warenlager in Wien bei durchgangiger 24 Stunden Arbeitszeit an sieben Tagen in der Wo-
che. Auf die Frage, ob diese LKW im Besitz der Firma Henkel sind, wurde keine Auskunft ge-
geben. ™

Zudem ist die Firma Henkel laut ihrem Nachhaltigkeitsbericht 2017 zusatzlich bestrebt, dass der
Transport mehr auf intermodale Transportwege verlagert wird und verfolgt dartiber hinaus eine
Optimierung des Transportwesens durch das Zusammenlegen von Transport und Lagerung ver-
schiedener Produkte und Hersteller. Insgesamt entfallen bei Henkel weltweit 73 % aller Trans-
porte auf den StraBengiiterverkehr.**

Ein zweites Beispiel fur die Industrie ist die Firma Salesianer, die allerdings kein reiner Herstel-
ler ist, sondern auch ein Dienstleistungsunternehmen. Die Firma Salesianer Miettex GmbH ist
spezialisiert auf Miettextilien fur Hotellerie, Industrie, Handel und Gewerbe sowie das hygie-
nisch einwandfreie Waschen der Textilien und piinktliche Lieferung inkl. Abholung, Lieferung
und Lagerung. Laut Aussage via E-Mail betreibt die Firma derzeit 170 Transportfahrzeuge
selbst (3,5 — 14 t zGG), womit taglich 250 Tonnen Wasche transportiert werden. In Wien sind
schatzungsweise 40 LKW, davon ca. die Halfte Kleintransporter mit max. 3,5 t zGG, im Stadt-
gebiet unterwegs, wobei zusatzlich zehn Fahrten pro Tag an externe Dienstleister vergeben
werden. Zusammen sind dies taglich 50 Fahrten, die in Wien unterwegs sind. Alle derzeitigen
LKW sind mit Diesel betrieben und entsprechen teilweise nur der EURO 3 Abgasnorm, was
eine erhdhte Emission von Luftschadstoffen bedeutet. Laut E-Mail Auskunft ist die Firma je-
doch grundsétzlich an einer Umstellung auf alternative Antriebsarten wie Elektroantrieb interes-
siert, sobald diese wirtschaftlich rentabel sind.**®

4.2.3 Baustellenbranche

Baustellen haben eine besondere Anforderung an die Logistik, die sich bei jedem Bauvorhaben
unterscheiden, da die Rahmenbedingungen stets anders sind und somit auch die Baulogistik
beeinflussen. Zudem bedingen die diversen Stadien des Bauens auch andere Anforderungen.
Die Versorgung der Baustellen mit Betriebsmitteln und Baustoffen zum richtigen Zeitpunkt und
der geforderten Qualitét ist Hauptaugenmerk der Baustellenlogistik. Auf Grund der meist be-
grenzten Lagermdglichkeiten vor allem im innerstadtischen Bereich ist hier eine just-in-time
Lieferung von Noten. Die Transporte mussen so abgestimmt sein, dass es im Bauprozess keine
Verzogerungen durch fehlendes Material oder Maschinen gibt. Hinzukommt, dass die Trans-

1% Kargl, 2017.
137 Henkel AG & Co. KGaA, 2018.
138 Gittler, 2018.
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portguter spezielle Transportanforderungen haben. Sowohl Kleinstiickgut wie Boxen, aber auch
grofle Baumaschinen wie Krane mussen — mit Sonderzulassungen — zur Baustelle transportiert
werden. Wie in Abbildung 8 zu sehen sind Stiickguter, aber auch Schittglter, die unter anderem
auch im Bodenaushub anfallen, wichtige Elemente bei der Koordination der Baustellenlogistik.
So ist die Entsorgung von Abféllen der Baustelle ein zentraler Punkt, um das reibungslose Ar-
beiten zu garantieren. Hierbei mussen teils groRe Massen perfekt synchronisiert abtransportiert
werden.'*

Um die Dimensionen einer Baustelle und deren Logistiknachfrage zu verdeutlichen soll ein
einfaches schematisches Beispiel angefuhrt werden. In der ersten Phase des Abbruchs und/oder
Aushubs der Baugrube missen grofle (Erd-)Massen bewegt und aus dem direkten Umfeld ge-
bracht werden. Dies ist nur unter Einsatz grofRer Muldenkipper méglich. Zur Verdeutlichung der
Herausforderungen kann als Beispiel der Aushub fiir den Bau eines mehrgeschossigen Wohn-
hauses in einem Griinderzeitviertel genommen werden. Bei einer Baugrundflache von 25 Meter
Lange mal 12 Meter Breite und einer Tiefe von 8 Meter (fir Tiefgarage und Keller) miissen
2.400 m?3 Erde abtransportiert werden. Bei einem Umrechnungsfaktor Volumen zu Gewicht von
1,8 t/m? *° sind dies 4.320 t Erde. Nimmt man einen durchschnittlichen 4-achsigen Muldenkip-
per mit einer Nutzlast von 18 t entspricht dies mindestens 240 Fahrten, bezogen auf das Volu-
men eines solchen LKW (12 m?) 200 Fahrten, alleine fiir den Aushub®.

Abbildung 8: Transportgiter in der Baustellenlogistik im Uberblick

Transportart
Stickguter Schuttguter
Baugerate
. Veredelte Schittguter Unedle Schuttguter
Betonfertigteile

Beton Abraum

Schalung
Splitt/Kies Bohrschlamm
Gitterboxen
Recyclingmaterial Bauabfélle
Sand

Quelle: eigene Darstellung nach Ginther, Kessler & Sanladerer, 2006, S. 30

139 Giinther, Kessler & Sanladerer, 2006, S. 29 ff.
140 ApfallScout GmbH, 2018.
% Ziircher Kies und Transport AG, 2018.
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Dies bedeutet, dass alleine der Aushub einer eher kleinen bis mittelmaRig groRen Baustelle eine
enorme Verkehrsbelastung darstellt, wobei der Aushub relativ schnell ablauft. Die Enge in dicht
bebauten Rdumen konnte dazu fiihren, dass kleinere LKW eingesetzt werden missten und sich
damit die Fahrtenanzahl erhoht. Die Entfernung zum Bauhof respektive Schuttabladeplatz hat
zudem als Variable eine Auswirkung auf den CO,-AusstoR. Die durchschnittliche Bauzeit eines
mehrgeschossigen Wohnhauses betrégt in Wien derzeit ungeféhr 22 Monate. In dieser Zeit fallt
im betroffenen Gebiet eine zusétzliche Verkehrs- und Emissionsbelastung an.

Allerdings gibt es auch Mdglichkeiten der Verlagerung des Transports zum Beispiel auf die
Schiene. In der Seestadt Aspern erfolgt der Antransport von Zement ausschlieBlich tber Schie-
ne, da sowohl die dsterreichischen Zementwerke wie auch die Baustelle Aspern tber ein An-
schlussgleis verfiigen. Hierdurch werden bis zu 100.000 Schwerlast-LKW-Fahrten vermie-
den.*** Allerdings sind solche Rahmenbedingungen wie Anschlussgleise selten und nicht an
jeder Baustelle gegeben.

4.2.4 Entsorgungsbranche

Bei der Entsorgungslogistik liegt der Fokus dieser Arbeit vor allem bei der Abfallwirtschaft,
denn alleine in Wien fallen jahrlich ungefahr eine Million Tonnen an kommunalen Abféllen an.
Dies entspricht 600 kg pro Person, gemessen an der Wiener Bevélkerung.**® Die Entsorgung
dieser Abfélle ist mit einem hohen logistischen Aufwand verbunden. Alleine in Wien betreibt
die MA 48 hierfiir drei Mullverbrennungsanlagen (MVA) — Spittelau, Pfaffenau und FI6t-
zersteig — sowie 16 Mistplatze, die sich auf das gesamte Stadtgebiet verteilen. Hinzu kommen
mehr als 200.000 Altstoffbeh&lter an tber 4.300 Stellen im Stadtgebiet, die regelmafiig entleert
werden missen.***

Fur die Abholung und Entsorgung der Abfélle von den Haushalten, Unternehmen und Entsor-
gungsstellen betreibt die MA 48 alleine 281 Miillsammelfahrzeuge'® (alle Dieselantrieb), von
denen bis zu 265 pro Tag unterwegs sind. Sattelziige fiir gréRere Transporte sowie Kehrmaschi-
nen (grof? und klein) sind hier noch nicht mit eingerechnet. Im Jahr finden somit jedenfalls
120.000 Fahrten statt und es wird eine Strecke von 9 Millionen Kilometern zuriickgelegt, ob-
wohl die zwei Hauptgaragen und sechs Dependancen fur die Fahrzeuge im gesamten Stadtge-
biet verteilt sind, sodass kurze Wege bei Ein- und Ausrlckfahrten gewahrleistet werden kon-

nen.1*

Die MA 48 bildet fir tagliche Abfallentsorgung den gréfiten Akteur in der Stadt. Jedoch sind
auf dem Markt auch private Unternehmen tatig, wie beispielsweise die Saubermacher Dienst-
leistungs AG als Osterreichs filhrendes privates Entsorgungs- und Verwertungsunternehmen mit
zwei Standorten im Norden und im Stden Wiens. Des Weiteren gibt es Spezialisten wie Bunzl
& Biach (Altpapierentsorgung) oder auch Miinzer Bioindustrie, die sich auf die Entsorgung und

142 -
Greil, 0. J.
143 Stadt Wien — MA 48 — Abfallwirtschaft, StraRenreinigung und Fuhrpark, 2013, S. 5.
144 Stadt Wien — MA 48 — Abfallwirtschaft, StraBenreinigung und Fuhrpark, 2018, S. 4 ff.
145 ;1.
ibid, S. 6.
148 Magistrat der Stadt Wien, 0.J. b.
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Aufbereitung von Bioabféllen fokussiert haben und unter anderem Fett von groRen Fast-Food
Ketten einsammeln und zu Biodiesel aufbereiten'’.

Dieser Auszug zeigt, dass eine umfassende Akteurs-Analyse im Zuge dieser Arbeit nicht még-
lich ist. Jedoch veranschaulichen die Daten der MA 48, welch hoher Aufwand in der Stadtlogis-
tik betrieben werden muss. Ein gesamtheitlicher Umstieg auf alternative Antriebe respektive
Elektromotoren ist nicht erkennbar.

4.2.5 KEP-Dienstleister

Alle angezeigten Postbetreiber in Osterreich miissen laut Post-Erhebungs-Verordnung (PEV)
ihre Daten quartalsweise an die Rundfunk und Telekomregulierungs-GmbH (RTR-GmbH) mel-
den. Im RTR Postmonitor nicht erfasst sind Kurierdienste und Kleintransporteure.**® Hierzu
zéhlen 29 Unternehmen, wobei laut telefonischer Auskunft der Wirtschaftskammer folgende fir
Wien am wichtigsten sind:

o DHL (Austria) GmbH

e DPD Direct Parcel Distribution Austria GmbH

o Express4Real Trans KG

e Federal Express GmbH

e General Logistics Systems Austria GmbH (GLS)

e Hermes

e Osterreichische Post AG

e Quehenberger Express GmbH

e TNT Express (Austria) Gesellschaft m.b.H

e United Parcel Service (UPS) Speditionsgesellschaft m.b.H.**

Mit dem Markteintritt von DHL Paket Austria im Herbst 2015 hat sich die Paketdienstleister-
landschaft stark verandert. Dieser Anbieter ist auf den X2C-Bereich spezialisiert und macht
damit vor allem der Osterreichischen Post AG Konkurrenz. Mit einem Marktanteil von 25 % im
Jahr 2016 belegt DHL den zweiten Rang aller heimischen KEP-Dienste im B2C- und C2C-
Bereich nach der Osterreichischen Post AG.™°

Die Daten zeigen, dass der Paketversand in Osterreich und somit auch in Wien in den letzten
Jahren rasant angestiegen ist. Als Hauptgrund hierfir ist der stete Anstieg des Onlinehandels zu
sehen. Mit insgesamt tber 181 Mio. Sendungen im Jahr 2016 stieg das Sendungsvolumen seit
2014 um mehr als 19 % an, wobei vor allem die Inbound Sendungen mit einem {berdurch-
schnittlichen Plus von 37 % die treibenden Kréfte des Zuwachses sind (vgl. Abbildung 9). Im
gleichen Zeitraum stieg auch der Umsatz von 694 Mio. EUR auf iber 823 Mio. EUR. Die Ab-
bildung 10 zeigt jedoch, dass mit insgesamt 61 % Umsatzanteil — dies entspricht etwa 110 Mio.

M7 gchrotter, 2018.

148 RTR Rundfunk und Telekom Regulierungs-GmbH, 2017.
8 Dillinger, 2018a.

150 APA-OTS, 2017.
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Paketen — der inlandische Paketversand fur die konzessionierten Postdienste am wichtigsten ist,
hingegen Sendungen ins Ausland weniger profitabel sind.**

Abbildung 9: Paketsendungen in Osterreich 2014 - 2016
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Quelle: eigene Berechnung nach RTR Rundfunk und Telekom Regulierungs-GmbH, 2017

Laut Auskunft der Wirtschaftskammer Wien entfallen auf den Wiener Raum 25 % der dsterrei-
chischen Paketsendungen — das entspricht 45 Mio. Pakete, da sich das Online-Bestellverhalten
der Bevolkerung im landlichen Raum nicht von jener des stadtischen Raums unterscheidet; eine
Umlegung der Paketsendungen pro Person von Osterreich auf Wien ist fiir den B2C Bereich
daher zuléssig.™

Eine genaue Anzahl an Fahrzeugen, die von den Unternehmen fiir die Verteilung in Wien ein-
gesetzt werden, konnte leider nicht ermittelt werden. Aber die DHL Paket Austria beispielswei-
se stellte im Juli 2017 die Paketlieferung im 5. Wiener Gemeindebezirk vollstandig auf Elektro-
fahrzeuge um. Zum Einsatz kommen die eigenentwickelten E-Streetscooter, welche keine direk-
ten CO,-Emissionen ausstoRen und rein elektrisch fahren. lhre Reichweite belduft sich auf 80
km und ist somit fur die Feinverteilung in der Stadt sehr gut geeignet. Der komplette Umstieg in
allen logistikbezogenen Teilen des Unternehmens auf null CO,-Emissionen ist bis 2050 ge-
plant."

Vor allem die Osterreichische Post AG treibt das Thema E-Mobilitat sukzessive voran. So ver-
fugt der Marktfihrer im Jahr 2017 bei einer gesamten Fahrzeugflotte von 9.200 Fahrzeugen™*

151 RTR Rundfunk und Telekom Regulierungs-GmbH, 2017.
152 Dillinger, 2018a.

158 DHL, 2017.

154 Bsterreichische Post AG, 0.J.
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bereits iber 613 E-Fahrrader, 370 E-Mopeds und 441 E-Autos. Auch hier wird das Ziel dekla-
riert mittelfristig nur mehr mit E-Fahrzeugen ausliefern zu wollen. In Eisenstadt beispielsweise
stellte die Post ganzlich mit E-Fahrzeugen zu, in St. P6lten, Innsbruck und Wiener Neustadt
erfolgt die Zustellung bei 90 % der privaten Sendungen ohne direkte CO,-Emissionen.'*

Fur die KEP-Dienstleister stellt die Last-Mile Logistik eine der gréfiten Herausforderungen dar,
da die Sendungen vor allem an Privathaushalte sehr kleinteilig sind und sich kaum biindeln las-
sen. Durch die kleinen Liefermengen und die verteilten Senken in der Stadt ist eine Biindelung
der Waren kaum mdglich und somit sind die Transporter nicht immer voll ausgelastet. Dies
fiihrt dazu, dass die Last Mile mit 50 % der Gesamtkosten der groRte Kostenfaktor ist.**®

Abbildung 10: Anteile der Paketsendungen und Umsatzanteile nach Sendungsrichtungen (6sterreichweit) 2016

Anteile der Paketsendungen nach Umsatzanteile nach Sendungsrichtung
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach RTR Rundfunk und Telekom Regulierungs-GmbH, 2017

4.3 Urbane Raume mit erh6htem Logistikbedarf

In diesem Kapitel soll auf die Lage und Verteilung von Rdumen eingegangen werden, die einen
erhohten Bedarf an Logistik haben. Hierbei liegt der Fokus auf ausgewiesenen Geschaftsstra-
Ren, Einkaufszentren (EKZ-Widmungen), Logistik- und Betriebsflachen, wie in Abbildung 11
dargestellt.

4.3.1 GeschéaftsstralRen

In Wien gibt es eine lange Tradition der Geschéftsstraen. Jedoch unterliegen auch sie den ak-
tuellen Trends, hin zu einem hoheren Filialisierungsgrad (Verdrangung von Inhaber gefuhrten
Geschéften durch Filialen groBer Handelsunternehmen) und/oder zu mehr Leerstanden. GemaR

155 Bsterreichische Post AG, 2018a.
1% pakadoo-Redaktion, 2017 & Vehlow, 0.J.
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Wiener Bauordnung §7e besteht die Mdglichkeit, explizite Geschaftsstralen zu widmen. Dies
wurde bisher nur bei vier StraRen angewandt:

e 1., Karntner StraRe®’

e 2. TaborstraRe™®

e 6.& 7., Mariahilfer StraRe™®

e 10., FavoritenstraRe'®

Allerdings finden sich einige Geschaftsstralen-Widmungen in der ,,Kategorie Baugebiet Ge-
schéaftsviertel” oder ,,Wohngebiet Geschéftsviertel”. Auf Grundlage der Passantenzdhlung 2014
kénnen mehr als 20 ,,Geschéftsstralen* definiert und Folgende als die wichtigsten herausge-
nommen werden (mehr als 20.000 Passanten am Samstag):

e 1., Karntner Stralle (Samstags bis zu 65.046 Passanten)

e 1., Graben und Stephansplatz (Samstags bis zu 62.215 Passanten)

e 6. &7., Innere Mariahilfer Stralle (Samstags bis zu 61.662 Passanten)
e 10., Favoritenstralle (Samstags bis zu 36.483 Passanten)

e 1., Kohlmarkt (Samstags bis zu 31.014 Passanten)

e 1., RotenturmstraRe (Samstags bis zu 27.877 Passanten)

e 12., Meidlinger HauptstraBe (Samstags bis zu 20.517 Passanten) ***

Der Einfachheit halber kann man die ausgewiesenen FuBgangerzonen des 1. Bezirks, also
Kérntner StralRe, Graben, Stephansplatz, Wollzeile und Kohlmarkt inkl. Nebengassen als eine
FuBgéngerzone der ,,Wiener City*“ zusammenfassen. Diese finden sich alle in der Passantenzih-
lung weit oben wieder, wobei vor allem der StraBenzug Karntner StraBe + Graben sowie die
innere Mariahilfer Stralle fast doppelt so viele Passanten aufweist, wie die viertplatzierte Favori-
tenstrale im 10. Bezirk. Daher sollen nun exemplarisch diese beiden StraRen/StraRenziige im
Folgenden néher betrachtet und die speziellen Herausforderungen aufgezeigt werden (vgl. Ta-
belle 4).

Tabelle 4: Kennwerte FufRgdngerzonen 1. Bezirk und Mariahilfer Strale

203.800 m? 1.406

223.100 m2 794

Quelle: eigene Darstellung nach Novacek, 2018

157 Magistrat der Stadt Wien - MA 21 A, 2008.
158 Magistrat der Stadt Wien - MA 21 A, 2007.
15 Magistrat der Stadt Wien - MA 21 A, 2012.
160 Magistrat der Stadt Wien - MA 21 A, 2013.
181 Wirtschaftskammer Wien - Abteilung Stadtplanung und Verkehrspolitik, 2015, S. 9.
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Abbildung 11: Verteilung groRflachiger EKZ-Widmungen und Geschaftsstralen in Wien 2017
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Vor allem die FulRgingerzonen im 1. Bezirk und die innere Mariahilfer StralRe kdnnen als wich-
tigste und grofite GeschaftsstraBen ausgemacht werden. Auf Grund der hohen Anzahl an Ge-
schaftslokalen und deren Flache (siehe Tabelle 4) sowie die hohe Passantenfrequenz kann davon
ausgegangen werden, dass diese Strallenziige einen hohen Warenbedarf haben. Beide Straflen
bzw. Stral3enziige liegen in einem sehr dicht bebauten und zentralen Bereich der Stadt und bie-
ten fiir die Ver- und Entsorgung mit Waren besondere Herausforderungen bzw. Restriktionen.

4.3.1.1 Wiener City (1. Bezirk)

Die Anfahrtswege, um den im Zentrum liegenden 1. Bezirk von aufRerhalb Wiens zu beliefern,
sind sehr lang, fiihren quer durch das Stadtgebiet und als Transportart bietet sich nur der LKW
an. Da jedoch gerade der 1. Bezirk der hdchst- frequentierte Besucherbereich ist und am meisten
Geschaftslokale aufweist, kann davon ausgegangen werden, dass auch eine grofle Anzahl an
Waren téglich geliefert und entsorgt werden muss. Hierzu liegen keine genauen Daten vor. Er-
schwerend fir die Logistik kommt jedoch hinzu, dass auf Grund der Widmung als Fulgénger-
zone nur an bestimmten Zeiten eine Zufahrt flir Ver- und Entsorgung gestattet ist. Montag bis
Samstag (werktags) von 6:00 bis 10:30 Uhr darf die FulRgéngerzone fur Ladetatigkeiten befah-
ren werden'®?. Dies bedeutet, dass es in dieser Zeit zu einem sehr hohen Verkehrsaufkommen in
der Inneren Stadt kommt und sehr viele LKW gleichzeitig in der Wiener City beladen bzw.
entladen werden. Etwaige Baustellen erschweren die Gesamtsituation.

Seit Anfang 2018 wird die FuRgangerzone der Karntner Stral’e mit versenkbaren Sicherheitspol-
lern vor einfahrenden Kraftfahrzeugen geschitzt. Dies beeintrachtigt die Zufahrt noch mehr und
die Seitenstralen mussen zunehmend fir die An- und Abfahrt genutzt werden. Vor allem in den
Sommermonaten, wenn viele Cafés und Restaurants Schanigérten vor ihrem Lokal aufgebaut
haben, wird der Straenquerschnitt fir die Belieferung weiter verkleinert und gréRere Nut-
zungskonflikte kénnen entstehen, obgleich eine Mindestdurchfahrtsbreite von 3,5 Metern stets
gegeben sein muss.*®

4.3.1.2 Innere Mariahilfer StralRe

In der inneren Mariahilfer Strale gestaltet sich die Situation etwas anders, da es sich nicht nur
um eine FulRgangerzone handelt, sondern auBerdem in drei Abschnitte, ndmlich Begegnungszo-
ne — FuRgéngerzone — Begegnungszone, unterteilt ist (vgl. Abbildung 12). Hierdurch ergeben
sich auch diverse Vorschriften sowie Zu- und Durchfahrtsbarrieren. In den beiden Begegnungs-
zonen wurden spezielle Ladezonen nur fiir Lastfahrzeuge (keine PKW) auf dem Boden mar-
kiert. Diese Regelung gilt taglich von 0 — 24 Uhr. Die Zufahrt ist jederzeit mdglich, da in Be-
gegnungszonen der Verkehr fiir alle Verkehrsteilnehmer gestattet ist. In der FuRgangerzone gibt
es eine Sonderregelung fiir den Lieferverkehr. So ist das Lieferfenster fur die Zufahrt zu Lade-
zwecken erweitert worden und gilt Montag — Samstag (werktags) von 6 — 13 Uhr. In dieser Zeit
darf in Richtung stadteinwarts die FuRgéngerzone als Einbahn befahren werden.'®

162 Mobilitatsagentur Wien GmbH, 2017b.
163 \Wiener Zeitung, 2018.
184 Wirtschaftskammer Wien - Abteilung Stadtplanung und Verkehrspolitik, 2017.
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Abbildung 12: Verkehrskonzept Mariahilfer Strafl3e
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Quelle: Wirtschaftskammer Wien - Abteilung Stadtplanung und Verkehrspolitik, 2017

Wie das Verkehrskonzept zeigt, verlagert sich der Verkehr durch die Inbetriebnahme der Fuf3-
gangerzone vor allem auf die Nebenstral3en, durch die nun auch der Lieferverkehr fahren muss.
Dies kann unter Umstanden einen langeren Fahrweg zur Folge haben. Auch das enge Zeitfenster
flhrt dazu, dass zu den Stol3zeiten eine hohe LKW-Dichte in der Mariahilfer Strale vorherrscht,
sodass die Ladezonen nicht ausreichen und es teilweise zu Falschparken und Behinderungen
kommt. Ein zuséatzliches grofRes Potenzial fir Nutzungskonflikte bringt zudem die Erweiterung
der U-Bahnlinie U2 im Bereich Kirchengasse/Mariahilfer StralRe, auf das in dieser Arbeit, we-
gen der Komplexitat, jedoch nicht eingegangen werden kann.

Grundlegend ist jedoch anzumerken, dass die Belieferung der tibrigen GeschaftsstralRen in Wien
ahnliche Probleme bei der Belieferung mit sich bringt, vor allem wenn sich diese in einer Ful3-
gangerzone befinden, in der nur ein beschrénktes Lieferfenster vorhanden und der Platz zudem
knapp bemessen ist, begriindet durch die griinderzeitlichen Baustrukturen in diesen Bezirken.
Auch die Anfahrtswege und Transportmdéglichkeiten beschranken sich auf den LKW, wie es
meist in der Last-Mile Belieferung der Fall ist. Diese beiden Faktoren begiinstigen daher Staus
auf den vielen Hauptverkehrswegen der Stadt, da gerade in der Zeit der Rush-Hour zusétzlich
viele Arbeitnehmer mit dem Auto in die Arbeit fahren.

4.3.2 Einkaufszentren

In den letzten Jahren ist ein starker Trend zu Einkaufszentren (EKZ) in Wien zu erkennen, die
den Geschéftsstrallen erhebliche Konkurrenz machen (vgl. Abbildung 11). In der Wiener Bau-
ordnung 8§ 7c (BO fir Wien) wird die Widmung ,,Einkaufszentrum® erldutert sowie deren
Kennwerte und Bedingungen festgelegt. Eine Mindestgrélie von 2.500 m? zusammenhéngender
Flache fir den Verkauf von Waren oder Dienstleistungen ist hierbei beispielsweise Grundvo-
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raussetzungen. Durch diese Widmung kénnen bestimmte Nutzungsarten reglementiert werden,
z. B. nur Fachmaérkte oder Verbot von Grundversorgern, um die raumlich funktionellen Nahe-
beziehungen zu sichern.*®

Einkaufszentren haben je nach GréRe und Warenangebot eine hohe Anforderung an die Logis-
tik. Die Analyse des Flachenwidmungsplanes und Bebauungsplanes ergibt, dass mit Stand Juli
2017 eine Gesamtflache von ca. 1.475.000 m? auf 121 Standorte verteilt als EKZ gewidmet sind
(ohne Planungen). Zu unterscheiden sind hierbei die diversen Nutzungsmdglichkeiten. Sowohl
,.klassische* EKZ mit einem Branchenmix, als auch EKZ-Flachen mit einem Branchenschwer-
punkt, z. B. Lebensmittel (Interspar, Merkur Markt etc.), Wohnen /Mo6bel (XXXLutz, Kika
etc.), Mode (H&M, Peek & Cloppenburg etc.) oder Baumarkt (OB etc.), finden sich unter die-
ser Widmung.*

Abbildung 13: Einteilung der gewidmeten EKZ-Fl&chen in Wien nach Schwerpunkt
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Quelle: eigene Berechnung nach Dillinger, 2018b; Magistrat der Stadt Wien, 2018

Wie in Abbildung 13 zu sehen, sind vor allem klassische EKZ dominierend, sowohl bezogen
auf Anzahl als auch Flache. EKZ mit dem Schwerpunkt Wohnen/Mdbel belegen hierbei den
zweiten Platz. Im Schnitt werden pro EKZ-Wohnen/Mdbel 24.000 m? beansprucht, was sich
durch die groRen Ausstellungsflachen und den teilweise groRen Mitnahmelager erklart. Im Ge-
gensatz dazu bendtigen die Lebensmittel- und Mode-EKZ eher kleinere Verkaufsflachen. Wie
die Karte in Abbildung 11 zudem verdeutlicht, befinden sich sehr viele klassische EKZ-
Widmungen in Girtelndhe und an zentralen Geschéftsstrallen, vor allem Rund um die Innere
Mariahilfer StralRe, Landstraler Hauptstrale und Karntnerstralie, wobei es sich um kleine bis
mittelgrole EKZ handelt. Jedoch sind diese lagebedingt nur teilweise an héherrangigen Ver-
kehrsstraRen angebunden.

Die beiden mit Abstand grofiten klassischen Einkaufszentren liegen hingegen in den beiden
Flachenbezirken Simmering (11.) und Donaustadt (22.), im zweit genannten gibt es keine aus-
gewiesene Geschaftsstrae. AuRerdem finden sich im Nord-Osten (22. Bezirk) sehr viele M6-

185 BO fiir Wien , 1930.
188 Magistrat der Stadt Wien, 2018; Dillinger, 2018b.



Charakteristik des stadtischen StraBengtiterverkehrs in Wien 46

belhduser und zwei ausgewiesene EKZ mit dem Schwerpunkt Gewerbepark. Diese EKZ-
Flachen liegen fiir den GterstraRenverkehr durch ihre Nahe zur Autobahn eher giinstig.

Es zeigt sich weiters, dass die Bezirke Ostlich der Donau, Floridsdorf (21.) und Donaustadt
(22.), die meisten EKZ-Widmungen aufweisen (Abbildung 14). Die Griinde sind zum einen die
Grolie der Bezirke, aber auch die tberdurchschnittlich hohe Anzahl an Baumarkten, Mobelhau-
ser und groRflachigen Lebensmitteleinzelh&ndlern, die in diesen dinn besiedelten Bezirken
ausreichend Flache zur Verfiigung haben. Auch der 3. Bezirk ,,Landstrae* fallt als zentrums-
naher Bezirk mit einer hohen Anzahl an gewidmeten EKZ-Flachen auf,

Abbildung 14: Anzahl aller EKZ-Widmungen aufgeteilt auf die Wiener Bezirke (2017)
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Quelle: eigene Berechnung nach Dillinger, 2018b; Magistrat der Stadt Wien, 2018

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass vor allem in den siid-westlich des Zentrums gele-
genen Bezirken vermehrt EKZ zu finden sind, wodurch gerade in diesen dicht bebauten Gebie-
ten auch eine erhéhte Nachfrage nach Waren und somit Logistik bedingt. Zeitgleich wirden
sich auch Synergien ergeben, wenn die Fracht vor der letzten Meile Transporteur Ubergreifend
konsolidiert werden wirde. Ein mittelgroRes EKZ wird ca. 50 Mal am Tag mit dem LKW belie-
fert, wobei diese meist nur zu 40 — 50 % ausgelastet sind, oder sogar weniger.*’

4.3.3 Glterverteilzentren und Betriebsflachen

Die Karte in Abbildung 19 verdeutlicht, dass die groRflachigen Betriebsbaugebiete, Giiterzen-
tren sowie KEP-Depots vor allem am Stadtrand, direkt am hochrangigen Strallennetz (Autobah-
nen) gelegen sind. Vor allem die Bezirke 6stlich der Donau sowie der 11. und 23. Bezirk sind
Schwerpunkte fiir Betriebsbau- und Industriegebiete, da hier genug Flachenreserven vorhanden
und die Straenanbindungen besser waren und sind; im Gegensatz zu den mit Griinderzeithau-
sern dominierten inneren und westlichen Bezirken.

Fur die Ver- und Entsorgung Wiens mit Waren oder Rohstoffen aller Art sind vor allem Giiter-
verteilzentren von groRer Bedeutung. Im Dezember 2016 ertffnete das neue intermodale Giiter-
zentrum Wien-Sid in Inzersdorf, welches sich (ber die Landesgrenzen Wiens hinaus erstreckt.
Durch die Lage an drei transeuropdischen Bahnachsen (TEN) und mit direkter Anbindung an
die S1, soll dieser multifunktionale Guterterminal unter anderem die zukinftige Versorgung
Wiens sichern und den Verkehr innerhalb der Stadt verringern. Das Umsetzen von Containern

187 Wirtschaftsagentur Wien, 2016, S. 8.
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zwischen Schiene und Stralle wie auch die Zwischenlagerung sind Hauptfunktionen des Termi-
nals. Auf einer Flache von 55 ha kénnen pro Jahr bis zu 420.000 Ladeeinheiten in der zweiten
Ausbaustufe umgesetzt werden (siehe Abbildung 15).*®

Im Gegenzug wird seit der Er6ffnung des Wien-Std Guterterminals der derzeit noch aktive
Frachtenbahnhof ,,Wien Nordwestbahnhof™ sukzessive aufgelassen. Auf dem zentral gelegenen
Gelande im 20. Bezirk wird im Zeitraum 2020 — 2025 ein neuer Stadtteil entstehen.'®® Somit
verlagert die OBB ihr Giitergeschéft weiter an den Stadtrand, wobei hier auch noch Flachenpo-
tenzial fiir eine Erweiterung bzw. einen Anschluss von Logistikunternehmen ausgeschdpft wer-
den kann. Ein zentrumnahes Logistikterminal steht ab dann nicht mehr zur Verfugung.

des Guterzentrums Wien Sid

SE—

Abbildung 15: Visualisierung

p—

Quelle: OBB Infra, 2016

Ein weiterer wichtiger Logistikstandort ist der Hafen Wien mit seinen drei Giterhdfen auf einer
Gesamtflache von 300 ha (Abbildung 16 - Abbildung 18). Im Jahr 2017 wurden rund 1.100
Frachtschiffe abgefertigt und 6,4 Millionen Tonnen Glter umgeschlagen. Durch den direkten
Anschluss an das Schienennetz in allen drei H&fen sowie den Autobahnanschluss ist der inter-
modale Umschlag Schiff/Schiene/StraBe mdglich. Sowohl Schitt- und Stlckglter wie auch
Container kdnnen hier umgeschlagen oder gelagert werden (bis zu 9.000 TEU); eine Besonder-
heit ist das Autoterminal im Hafen Freudenau mit insgesamt 9.000 Stellplatzen (Abbildung
16).170

Auch Tankschiffe konnen im Olhafen Lobau (Abbildung 17) andocken und durch Pipelines mit
dem Zentrallager in Lobau und der Raffinerie in Schwechat be- und entladen werden. Im Hafen
Albern (Abbildung 18) werden Baustoffe, landwirtschaftliche Produkte und Stahlerzeugnisse
umgeschlagen und es besteht die Méglichkeit, Schwergut (bis zu 450 Tonnen) umzusetzen.*™
Der Wiener Hafen ist daher gemeinsam mit dem Giterterminal Sid der zentrale Giliterum-
schlagplatz in Wien.

188 5BB Infra, 2018.
189 pytschagl, 2016.
170 \Wiener Hafen GmbH & Co KG, 2018.
11 \Wiener Hafen GmbH & Co KG, 2018.
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Abbildung 16: Hafen Freudenau Abbildung 17: Olhafen Lobau

Quelle alle Bilder: Wiener Hafen GmbH & Co KG, 2018

Fur die Feinverteilung (Last Mile) der Pakete im stadtischen Raum sind Depots und Verteilzen-
tren von Paketdienstleistern ein zentraler Sammelort (vgl. Abbildung 2 auf Seite 7). Laut E-Mail
Auskunft der Wirtschaftskammer Wien betreiben die groflen Paketdienstleister derzeit sechs
Depots in der Stadt sowie zwei direkt am stidlichen Stadtrand von Wien. Erreichbar sind diese,
mit Ausnahme des Depots in der Seestadt Aspern, sehr gut tber das hochrangige Verkehrsnetz
und sie liegen in grofReren Betriebsgebieten in Stadtrandndhe. Von diesen Depots beginnt die
Feinverteilung in Wien, wobei es zusétzliche Depots im weiteren Umland von Wien gibt, bei-
spielsweise in Leobendorf, Wolkersdorf, Gablitz oder Enzersdorf.*”

Fur die Lebensmittelversorgung der Stadt gibt es unterschiedliche Logistikflachen, zum einen
von den Lebensmittelhdndlern selbst betrieben, aber auch Spezialisten fur Tiefkihllagerung
(Abbildung 19). Die groReren Lebensmittelhdndler haben ihre Logistikzentren Gberwiegend im
Wiener Umland, aulRer die REWE Group, deren Lager fur Wien direkt neben dem neuen Guter-
terminal der OBB in Inzersdorf liegt. Spar beliefert die Stadt Wien seit 2016 tiberwiegend aus
seinem neuen und mit modernster Technik ausgestatteten Logistikzentrum in Ebergassing stid-
lich von Wien, oder aus St. Pdlten.'”® Hofer betreibt zwei Lager fiir die Belieferung Wiens in
Stockerau und Trumau.

172 pillinger, 2018a.
178 zagler, 2017.
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Abbildung 19: Verteilung von Betriebsbaugebieten, Logistikflachen und KEP-Depots in Wien 2017
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Da grundsatzlich Flachen fiir grofle Logistikbetriebe in der Stadt knapp und die Bodenpreise
hoch sind und weiter steigen, finden sich viele Industrie- und Betriebsflachen im nérdlichen und
stidlichen Umland von Wien. Durch die sukzessive Umnutzung von zentral gelegenen Gleisan-
lagen und Frachtbahnhdfen fir die Siedlungsentwicklung, wie den Nordwestbahnhof, werden
die potenziellen Fl&chen fiir den Guterverkehr in der Stadt weiter reduziert. Ein Ergebnis daraus
ist die zunehmende Umsiedlung von Logistikflachen an den Stadtrand oder ins Umland. Fir die
Belieferung der Stadt bedeutet dies, dass groRere Entfernungen zum Zentrum zurlickzulegen
sind und die LKW-Routen optimal abgestimmt sein missen, um zusatzliche Kosten und Emis-
sionen zu reduzieren. Bereits hier werden die starken Verflechtungen mit dem Land Niederos-
terreich beim Thema Logistik deutlich.*™

4.4 Entwicklung des StraRenguterverkehrs und der CO,-Emissionen in Wien

Ein Blick in die Statistiken zum StraBenguterverkehr soll in diesem Kapitel aufzeigen, wie sich
das Transportaufkommen und der CO,-Ausstol’ in den vergangenen Jahren entwickelt haben
und klaren, ob ein direkter Zusammenhang zwischen dem CO,-Aussto3 und dem Transportauf-
kommen auszumachen ist.

4.4.1 Entwicklung der osterreichweiten LKW-Fahrten und LKW-Bestand

Die Daten von Statistik Austria'”® in Abbildung 20 zeigen, dass sowohl die Anzahl der Fahrten
als auch die Transportkilometer von in Osterreich zugelassenen LKW in den Jahren 2014 —
2017 zugenommen haben. Im Vergleich zum Jahr 2014 konnte ein Anstieg von 9,5 % bei den
beladenen Fahrten im Jahr 2017 verzeichnet werden. Ein Trend, der auch in anderen Statistiken
wiederkehrend ist. Alarmierend ist jedoch die Anzahl der Leerfahrten, die im Schnitt ca. 43 %
aller Fahrten in Osterreich ausmachen. Dies bedeutet, dass nahezu jeder zweite LKW oder Sat-
telzug leer fahrt.

Zum besseren Verstandnis der LKW-Klassen-Einteilung der Statistik Austria wurde in Abbil-
dung 20 eine Ubersicht eingefligt, welche Nutzlast und zulassiges Gesamtgewicht (zGG) unge-
fahr gegentiberstellt. Es zeigt sich, dass vor allem LKW mit 40 t zGG viele Fahrten im Inland
unternehmen und mit durchschnittlich 46 km die weitesten Strecken zuriicklegen; im Gegenzug
legen die LKW mit 18 t — 26 t zGG mit 28 km die kiirzesten Strecken zuriick. Dies lasst den
Riickschluss zu, dass die kleineren LKW eher fiir regionale und urbane Bewegungen eingesetzt
werden, wohingegen 40 Tonner eher der tiberregionalen Giterbewegung dienen.

Bei den vorliegenden Daten ist zu beachten, dass nur in Osterreich zugelassene LKW in diese
Statistik aufgenommen wurden und auch Kleintransporter mit einem zGG von 3,5t (z. B. Mer-
cedes Benz Sprinter) nicht erfasst wurden. Wie hoch der Anteil an ausldndischen LKW ist,
konnte nicht eruiert werden.'"

1% spvegjarto, 2018; Hofer KG, 2018.

15 gtatistik Austria, 2018b: Die StraRengiiterverkehrsstatistik umfasst die gewerbliche Bewegung von Giitern auf
nationalen und internationalen Gebieten mit in Osterreich zugelassenen Lastkraftwagen (mit oder ohne Anhi-
nger) mit einer Nutzlast ab 2 Tonnen und Sattelzugmaschinen mit Sattelauflieger und wird in Form einer Stich-
probenerhebung durchgefihrt.

176 statistik Austria, 2018b.
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Abbildung 20: Osterreichweite Fahrten und Fahrtkilometer im StraRenguterverkehr nach LKW-Klassen in
den Jahre 2014 — 2017
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Quelle: eigene Darstellung nach Statistik Austria, 2018b; Spedition Kobusch, 0.J.

Ein Blick auf die Statistik der zugelassenen LKW in Osterreich (vgl. Tabelle 5) zeigt jedoch,
dass mit einem Anteil von 85 % vor allem Kleintransporter mit einem zGG von bis zu 3,5 t die
Mehrheit bilden. Diese groRe Masse an Fahrzeugen wird bei der Fahrtenstatistik in Abbildung
20 nicht berticksichtigt. Es ist aber Anzunehmen, dass diese Fahrzeuge sehr viele (Klein-)Guter
transportieren und vor allem fir die Feinverteilung im urbanen Raum Anwendung finden. Im
Verhéltnis zur transportierten Menge (Transportleistung) emittieren leichte NFZ besonders viel
CO,. Im Schnitt stoRen sie 702 g/tkm CO, aus, das ist das Zwei- bis Fiinffache wie schwere
LKW, je nach zGG.*”

Tabelle 5: Zugelassene LKW in Osterreich nach Branchen (Stand 31.12.2016)
LKW<3,5tzGG : LKW >351tzGG
(leichte NFZ) (schwere NFZ)

Industrie & Gewerbe 77.548

Stand 31.12.2016

Sattel-Kfz Gesamt

86.296
Handel 76.001 20% ; 11.333 22% 1775 11% 89.109 20 %
Fuhrgewerbe 13.822 3% 20.191 38 % 12993 77% 47.006 10 %
Sonstige 220.415 57 % 13.233 25 % 1.155 7% | 234.803 51 %

Insgesamt 387.786 85 % 52.582 11 % 16.846 4% i 457.214 100%
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistik Austria, 2017; Dillinger, 2018b

Zudem wird deutlich, dass schwere LKW und Sattelfahrzeuge tberwiegend im Fuhrgewerbe
zugelassen sind, da diese auch gréRere und schwerere Guter bzw. Container transportieren. Die-
se Fahrten fallen Uberwiegend unter die gewerbsmaRige Gliterbeférderung.

7yvCo, 20164, S. 2.
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Handel sowie Industrie und Gewerbe haben in Summe einen dhnlich hohen Anteil an LKW in
ihrem Besitz, die Uberwiegend im Werkverkehr betrieben werden. Dies bedeutet, dass die be-
forderten Guter im Besitz des jeweiligen Unternehmens sind.

Aufféallig ist der sehr hohe Anteil an LKW mit weniger als 3,5 t zGG im Bereich der Sonstigen.
Hierunter fallen unselbststandige (private) Halter, Hotel- und Gastgewerbe sowie Land- und
Forstwirtschaft und Verwaltung. Zwar sind im Verhaltnis zu allen in Osterreich zugelassenen
Fahrzeugen lediglich 6 % Lastkraftwégen, jedoch werden diese Uberwiegend mit Diesel-
Kraftstoff betrieben und haben im Vergleich zu herkdmmlichen PKW oder Kraftfahrradern
einen hdheren Verbrauch. Daher ergibt sich hier ein groBes Potenzial zur CO,-Einsparung.

4.4.2 Transportmengen und LKW-Fahrten mit Ziel und Quelle Wien

Auf Osterreichs StraRen wurden im Jahr 2017 insgesamt 386 Millionen Tonnen Giiter transpor-
tiert, davon 10,6 % (40,9 Millionen Tonnen) mit Ziel und/oder Quelle in Wien. Hierbei handelt
es sich allerdings nur um in Osterreich zugelassene Lastkraftwéigen mit einer Nutzlast tiber 2,0
Tonnen. Nicht beriicksichtigt sind samtliche Kleintransporter, welche vor allem im stadtischen
oder stadtnahen Verkehr grofle Mengen beférdern, wie KEP-Dienste. Hinzu kommen laut Eu-
rostat 8,4 Millionen Tonnen, die aus den EU Staaten in die Hauptstadt ex- oder importiert wer-
den. In Summe sind dies 49,3 Millionen Tonnen. Téaglich bedeutet dies 135.000 Tonnen an G-
tern, die auf Wiens StraRen bewegt werden.*"

Abbildung 21: Entwicklung der inlandischen Transportmengen im Straenglterverkehr mit Ziel/Quelle Wien
sowie Binnentransport 2006 - 2017
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Transportaufkommen
in Mio. Tonnen

2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

—— Ziel Wien 142 | 151 | 14,7 | 139 | 148 | 135 | 13,3 | 14,0 | 143 | 140 | 169 | 155
—— Quelle Wien 135 | 12,7 | 147 | 124 | 118 | 109 | 123 | 11,4 | 116 | 123 | 121 | 115
Binnentransport 12,4 | 125 | 144 | 13,0 | 13,8 | 125 | 13,2 | 11,4 | 12,6 | 12,2 | 13,0 | 13,9

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistik Austria, 2018c; Eurostat, 2018

Abbildung 21 veranschaulicht, dass Wien seit 2006 mehr Glter importiert als exportiert; seit
2016 liegt die Differenz bei tUber vier Millionen Tonnen. Im langjahrigen Trend zeigt sich, dass
diese Differenz weiter zunehmen wird. Die Gesamtmenge im Stralengutertransport ist im Zeit-
raum 2006 — 2017 um 2 % gestiegen. Als Grunde hierfur kénnen unter anderem das Absiedeln
von Logistik- und Produktionsstatten in das Umland wie auch gleichzeitig der starke Zuzug
nach Wien angenommen werden, wodurch der Warenbedarf steigt. Der Riickgang des Waren-
ausfuhrs kann auf einen Strukturwandel in der Stadt deuten, von der Produktion hin zu einer

178 Umweltbundesamt Osterreich, 2018d, S. 118.
17 Eurostat, 2018; Statistik Austria, 2018c.
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dienstleistungsorientierten Struktur. Auffallig an der Statistik ist hier der enorme Anstieg bei der
Belieferung im Jahr 2016 wie auch der steigende Binnentransport seit 2015, der sich anhand der
Daten nicht erklaren lasst.*®

Betrachtet man die Karte zum Glteraustausch von Wien mit den Bundeslandern (Abbildung 24)
genauer, so zeigt sich, dass es sehr starke Logistik-Verflechtungen mit Niederdsterreich gibt, da
tiber die Halfte aller transportierten Giter mit Niederdsterreich ausgetauscht werden. Wie be-
reits im vorangegangenen Kapitel 4.3 erortert, wird dieser Trend durch die Flachenknappheit in
der Stadt und die resultierende Verlagerung der produzierenden Betriebe, Handels- und Logis-
tikunternehmen in das Stadtumland auch in Zukunft weiter geférdert. Die westlichen Bundes-
lander Tirol und Vorarlberg, aber auch Kérnten und Salzburg spielen eine untergeordnete Rolle.
Durch die groReren Entfernungen zur Bundeshauptstadt sinken nicht nur die absoluten Zahlen
an Transportmengen und LKW-Fahrten, sondern auch der Anteil der Leerfahrten wird immer
geringer; er liegt in VVorarlberg beispielsweise gar nur bei 5 %.

Anders gestaltet sich das Bild in den Bundeslandern NO, Burgenland und innerhalb Wiens
selbst. Durch die Ndhe von Quelle und Ziel und die somit kiirzeren Distanzen steigen auch die
Leerfahrten enorm an und liegen bei teilweise tber 50 %. Hierbei spielen die durchschnittlichen
zuriickgelegten Kilometer je Fahrt (Abbildung 22) eine entscheidende Rolle, da beispielsweise
von und nach NO nur 36 km gefahren werden, wodurch eine Leerfahrt weniger kostet und zeit-
intensiv ist als nach Kérnten oder Salzburg mit iber 300 km. Auf Grund der groRen Anzahl an
Fahrten verbirgt sich hier dennoch ein groRes Potenzial zur CO,-Einsparung durch Reduzierung
der Leerfahrten. Jedoch kann es auch der Giterart geschuldet sein, dass Leerfahrten zustande
kommen.

Abbildung 22: Anteil Leerfahrten sowie Gesamtfahrten mit Quelle/Ziel Wien je Bundesland und durchschnitt-
lich zurtickgelegte Kilometer pro Fahrt 2017
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistik Austria, 2018b

Abbildung 23 verdeutlicht die Transportmengen nach Giiterart, die mit NO ausgetauscht werden
und innerhalb Wiens befordert werden. Vor allem Lebensmittel und Genussmittel werden von
NO in die Hauptstadt beférdert. Durch die Verlagerung der Logistikzentren von Spar, Rewe
usw. ins Wiener Umland sind hier relativ hohe Mengen verzeichnet — tiber 17 % aller Giiter. Da
diese LKW auf ihrer Route meist nur Waren in die Stadt befordern und nur einen geringen An-

180 statistik Austria, 2018c.
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teil an Abfall oder Mehrweggutern wieder ins Lager zurlickfihren, sind hier Leerfahrten sehr
haufig.'®

Einen weiteren hohen Anteil nehmen Steine und Erden ein, welche unter anderem bei Bautatig-
keiten bewegt werden missen. Auch die Gruppe der sonstigen Mineralerzeugnisse, wie Glas
oder Zement, werden im Bau bendtigt. Bei beiden Giiterarten ist sowohl der Austausch mit NO
aber auch der Binnentransport sehr groR.

Innerhalb Wiens ist die Abfallwirtschaft Gber die Gruppe der Sekundarrohstoffe und Abfalle
eines der pragenden Transportglter, die auch in der Stadt verarbeitet werden. Die Verwertung
der Abfélle findet in den Wertstoffhéfen oder Millverbrennungsanlagen der MA 48 statt.

Abbildung 23: Transportmengen nach Giiterart (NST 2007) NO und Wien 2017
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Quelle: eigene Darstellung nach Statistik Austria, 2018b

181 7agler, 2017.
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Abbildung 24: Guteraustausch mit Ziel/Quelle Wien im Inland-StraRenguterverkehr und dem Anteil an Leer-
fahrten in Osterreich 2017
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4.4.3 Entwicklung der Treibhausgasemissionen seit 1990

In Osterreich wurden insgesamt 79,7 Mio. Tonnen CO,-e im Jahr 2016 emittiert. Die Emissio-
nen dieser Kyoto-relevanten Treibhausgase lassen sich wie folgt aufteilen:

e Kohlenstoffdioxid (CO,) nahm mit 84,6 % den groRten Anteil an den gesamten Treib-
hausgas-Emissionen ein. Vor allem die Sektoren Verkehr, Gebdude sowie Energie und
Industrie sind hierfir verantwortlich. Im Zeitraum 1990-2016 sind die CO,-Emissionen
um 8,2 % gestiegen.

e Methan (CH,) ist das zweitwichtigste Treibhausgas mit einem Anteil von 8,2 %. Me-
than entsteht in erster Linie bei mikrobiologischen Garungsprozessen, wie zum Beispiel
auf Deponien, und in der Landwirtschaft, beispielsweis in den Mégen von Wiederkau-
ern. Die Methan-Emissionen sind zwischen 1990 und 2016 um 36,9 % gesunken.

e Lachgas (N,O) hat einen Anteil von 4,5 % und ist seit 1990 um 16,7 % gesunken.
Lachgas entsteht in Abgaskatalysatoren beim Abbau von Stickstoffoxiden und in der
chemischen Industrie, zum Beispiel Diinger.

o Fluorierte Gase (F-Gase) umfassen in Summe 2,6 % aller Treibhausgase und sind seit
dem Basisjahr 1990 um 26,4 % gestiegen. Die wichtigsten Emissionsquellen sind Kihl-
technik- und Klimaanlagen sowie die Industrie.*®

4.4.3.1 Messmethoden

Die im Rahmen der UN-Klimakonvention (UNFCCC) gemessenen THG, wie sie derzeit in
den Statistiken der Vertragsstaaten zu finden sind, werden nach der produktions-basierten Emis-
sionsbilanzierung (PBA) erfasst. Dies bedeutet, dass nur die Mengen bilanziert werden, die
innerhalb der Grenzen eines Landes direkt verursacht werden. Durch die globalisierte Wirt-
schaftswelt liegen Produktions- und Konsumort jedoch nicht immer im gleichen Land. Zahlt
man die indirekten Emissionen von Produktions- und Lieferketten aus dem Ausland hinzu, so
haben vor allem hochentwickelte, offene Volkswirtschaften wie Osterreich einen hoheren THG-
AusstoR. Dieser Zugang wird konsum-basierte Emissionsbilanzierung (CBA) genannt und rech-
net alle entstandenen Emissionen dem Endkonsumland zu. Bei der CBA waren die in Osterreich
anfallenden Emissionen um die Halfte héher, als sie in den Statistiken ausgewiesen sind.*®

Fur die Berechnung von transportbedingten CO,-Emissionen gibt es keine weltweiten Vor-
gaben, daher erfolgt dies nach E-Norm, dem Carbon-Footprint Konzept. Dies ist flr die Trans-
porteure sowie deren Kunden ein wichtiges Mittel, um die entstehenden CO,-Emissionen aufzu-
zeigen und zu reduzieren. Mittlerweile sind diese Werte immer wichtiger bei der Auftrags-
vergabe fur Transportleistungen. Bei der Norm prEN 16258:2011 , Methode zur Berechnung
und Deklaration des Energieverbrauchs und der Treibhausgasemissionen bei Transportdienst-
leistungen (Guter- und Personen-Verkehr)“ werden drei Systemgrenzen definiert (Abbildung
25), wodurch eine einheitliche Messung der CO,-Emissionen von Transporten und Transport-
ketten mdglich ist. Fir die Berechnung der verbrauchsbasierten Emissionen werden Faktoren
zum Umrechnen von Energieverbrauchsdaten in Treibhausgasemissionen in der Norm EN

182 Umweltbundesamt Osterreich, 2018d, S. 62.
18 Umweltbundesamt Osterreich, 2018d, S. 55 ff.; Steininger, 2015.
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16258 angeflhrt. Auerdem besteht die Mdglichkeit, entfernungsbasierte Modelle zu nutzen,
denen eine Datenbank hinterlegt ist.*®*

Abbildung 25: Definitionen von Energieverbrauch und Emissionen nach prEN 16258:2011

Well-to-Tank (Energievorkette) (WTT):

Systematische Erfassung von Energieverbrauch bzw. allen indirekten Emissionen der
Kraftstoffbereitstellung von der Quelle bis zum Fahrzeugtank. Der Energieverbrauch
umfasst auch Verluste bei der Herstellung der Energietriger z. B. in Kraftwerken oder in
Hochspannungsleitungen.

Tank-to-Wheel(Fahrzeug): (TTW)
Systematische Erfassung aller direkten Emissionen des Fahrzeugbetriebes. Beim Verbrauch
wird vom Endenergieverbrauch gesprochen.

Well-to-Wheel (Fahrzeug + Energievorkette) (WTW):

SummeausWell-to-Tank und Tank-to-Wheel, also aus direkten und indirekten Emissionen.
Beim Verbrauch wird von Primarenergieverbrauch gesprochen, der neben dem
Endenergieverbrauch alle Verluste aus der Vorkettemit einschliefst.

Quelle: Wittenbrink, 2015, S. 7

4.4.3.2 THG-Emissionen nach Sektoren in Osterreich

Die Europdische Kommission erlautert in ihrer Strategie fiir eine emissionsarme Mobilitat, dass
rund ein Viertel der Treibhausgasemissionen im stadtischen Verkehr entstehen (vgl. Kapitel
2.2.3)"®. In Osterreich nimmt der Verkehr mit 28,8 % einen héheren Anteil an den gesamten
Treibhausgasemissionen im Jahr 2016 ein. Hierbei ist der Verkehr mit einem Plus von 57,6 %
(9,2 Mio. Tonnen COy-e) im Vergleich zum Basisjahr 1990 hervorzuheben, da hier der stérkste
Anstieg zu verzeichnen war (Abbildung 26). Ohne den Emissionshandel liegt der Anteil des
Verkehrs an den THG-Emissionen sogar bei 45 %. Dies unterstreicht die Bedeutung des Ver-
kehrs bei der Reduktion von anthropogenen THG.'#

Abbildung 26: Anteile und Veranderungen an den THG-Emissionen in Osterreich 2016
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Quelle: Umweltbundesamt Osterreich, 2018d, S. 59

18 Wittenbrink, 2015, S. 2 ff.
18 Eyropaische Kommission, 2016.
186 Umweltbundesamt Osterreich, 2018d, S. 59 f.
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Das Umweltbundesamt zeigt in einem weiteren Diagramm Abbildung 27 den Verlauf der THG-
Emissionen mit Bezug auf den Straenverkehr seit 1990. Insbesondere der PKW-Verkehr ist fur
den Anstieg der Emissionen verantwortlich. Seit Mitte der 1990er Jahre nehmen Diesel-
Emissionen stark zu und Benzin verursachte Ausstolie ab. Der Dieselmotor wurde durch neue
Technologien und Subventionierung der Spritpreise in den Jahren vor dem Abgasskandal 2015
immer attraktiver.'®’

Weiters sind die Emissionen von schweren und leichten Nutzfahrzeugen in den vergangen Jah-
ren relativ konstant, obwohl die Transportmengen im Stral3englterverkehr gestiegen sind. Zu-
rickzufuhren ist dies vor allem auf technologische Verbesserungen sowie Effizienzsteigerungen
bei der Routenplanung und Biindelung der Giiter. Emissionsmindernd kommt hinzu, dass Bio-
diesel, welcher bei schwerem LKW pur verfahren wird, in der ésterreichischen CO,-Bilanz als
neutral dargestellt wird. %

Des Weiteren werden noch Kraftstoffexporte dazugerechnet. Diese THG werden nicht im In-
land emittiert, aber die Emissionsberechnungen des StraBenverkehrs basieren in der Osterreichi-
schen Luftschadstoff-Inventur (OLI) auf der in Osterreich verkauften Treibstoffmenge. Addiert
man diese zu den im Inland ausgestoBenen THG, steuern die schweren und leichten Nutzfahr-
zeuge 10,2 % der gesamten THG-Emissionen (8,1 Millionen Tonnen CO.-¢) bei.**

Abbildung 27: THG-Emissionen des Verkehrssektors 1990 - 2016 in Osterreich
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Quelle: Umweltbundesamt Osterreich, 2018b

4.4.3.3 THG-Emissionen in Wien nach Sektoren

Fur Wien zeichnet sich bei den THG-Emissionen seit 1990 ein ahnlicher Verlauf ab wie in ganz
Osterreich, allerdings liegen hier nur Daten bis einschlieBlich 2014 vor. Anfang der 2000er Jah-
re stiegen die Emissionen stark an, bevor sie ab 2010 kontinuierlich gesunken sind (Abbildung
28). Hierbei fallt auf, dass flir den Anstieg insbesondere der Verkehrssektor verantwortlich war
und die Emissionen seitdem relativ konstant geblieben bzw. leicht zuriickgegangen sind, wo-

187 Umweltbundesamt Osterreich, 2018b.
188 Umweltbundesamt Osterreich, 2018d, S. 121 f.
18 Umweltbundesamt Osterreich, 2018d, S. 108.
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hingegen die Sektoren Gebadude und Energie flr die sinkenden THG-Emissionen verantwortlich
sind.

Der Anteil an fluorierten Gasen ist spatestens seit dem Verbot von FCKW im Janner 2001, wel-
ches frilher in Kiihl- und Klimageraten Anwendung fand, weiter steigend.'* Die Landwirtschaft
hat in Wien einen marginalen Einfluss, da sich die CO,-e-Emissionen vor allem durch Rinder-
haltung ergeben und wegen der Flachenknappheit kaum Viehhaltung in der Hauptstadt stattfin-
det.™"

In Summe wurden die THG-Emissionen in Wien seit 1990 von 8,2 Mio. Tonnen CO,-e auf 7,8
Mio. Tonnen CO,-e reduziert. Dies entspricht einem Riickgang von lediglich 4,9 %.'%

Abbildung 28: Entwicklung der THG-Emissionen nach Sektoren in Wien 1990 - 2014
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Quelle: eigene Darstellung nach Bundesministerium fir Digitalisierung und Wirtschaftsstandort, 2018b

Das Diagramm in Abbildung 29 zeigt die prozentuale Aufteilung der THG-Emissionen nach
den Sektoren genauer. Im Vergleich zum 6sterreichischen Schnitt ergibt sich durch den gerin-
gen Anteil an Industrie und Landwirtschaft ein anderes Bild. Die Mullentsorgung, die grof3teils
in der Stadt selbst abgewickelt wird, ist doppelt so hoch wie im 6sterreichischen Vergleich.

Der Verkehr ist mit 43 % der emittierten THG (3,4 Mio. Tonnen CO,-e) mit Abstand der domi-
nierende Sektor. Eine Differenzierung zwischen PKW und LKW ist auf Grund der Datengrund-
lage nicht moglich. Legt man jedoch den 6sterreichweiten Durchschnitt zu Grunde, so fallen auf
den StraRengiiterverkehr ca. 35 % der Treibhausgas-Emissionen im Verkehrssektor.® Nimmt
man weiter an, dass durch den hohen Anteil des OPNV im Wiener Modal-Split die PKW-
Fahrten unterdurchschnittlich hoch sind, kann davon ausgegangen werden, dass weit mehr als
ein Drittel der THG-Emissionen von schweren und vor allem leichten Nutzfahrzeuge emittiert
werden. Laut VCO liegt deren Anteil sogar bei 50 % der CO,-Emissionen. Rechnet man mit 40
bis 50 % so sind dies 1,3 — 1,7 Mio. Tonnen CO,-e, die allein durch den StraBenguterverkehr in
Wien ausgestoRen werden.**

190 APA-OTS, 2001.

1 Umweltbundesamt Osterreich, 2018d, S. 70.

192 Bundesministerium fiir Digitalisierung und Wirtschaftsstandort, 2018b.

198 Umweltbundesamt Osterreich, 2018d, S. 108.

1% v, 2016c¢, S. 34; Bundesministerium fiir Digitalisierung und Wirtschaftsstandort, 2018b.
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Abbildung 29: Aufteilung der THG-Emissionen nach Sektoren 2014
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Bundesministerium fiir Digitalisierung und Wirtschaftsstandort,
2018b

4.4.4 Zusammenfassung

Durch das Wachstum der Stadt Wien ist der Bedarf an Gitern in den letzten Jahren weiter ge-
stiegen. Die Daten zeigen, dass das Transportaufkommen von und nach Wien wie auch inner-
halb der Stadtgrenzen im Vergleichszeitraum 2016 — 2017 leicht zugenommen hat. Hierbei sind
die starken logistischen Verflechtungen mit dem Land NO auffallend, die nahezu die Halfte der
Transportmengen und Fahrten ausmachen (Abbildung 21 & Abbildung 24). Durch die Absiede-
lung von zentrumsnahen Guterzentren wie dem Nordwestbahnhof und somit dem Verlust der
Schienenanbindung wird der Stral’enguterverkehr weiter forciert.

Bei den Statistiken zu den Transportmengen und LKW-Fahrten sind keine leichten Nutzfahr-
zeuge unter 3,5t zGG inkludiert, wobei gerade diese Fahrzeugklasse mit 85 % bei den Zulas-
sungsstatistiken der LKW dominiert (Tabelle 5). Auf Grund deren hohen Anzahl ist der Riick-
schluss zuléssig, dass die tatsachlichen Gesamttransportmengen wesentlich hoéher sind. Eine
Datengrundlage ist hierzu nicht erhaltlich.

Die THG-Statistik zeichnet ein holistisches Bild in Bezug auf den Verkehr ab. Hier werden alle
LKW-KIassen abgebildet und auf nationaler Ebene werden die Emissionsverhéltnisse von PKW
zu LKW deutlich. LKW sind fir 35 % der verkehrsbedingten THG-Emissionen verantwortlich,
hier vor allem die schweren Nutzfahrzeuge. Auf Gemeindeebene fehlt diese Unterteilung bei
der Datenbeschaffung. Der hohe OPNV-Anteil im Modal-Split in Wien lasst vermuten, dass der
LKW-Verkehr einen groferen Stellenwert in der Statistik einnimmt und somit mehr als 35 %
Anteil an den THG-Emissionen hat. Gemessen an den gesamten THG-Emissionen in Wien
2014 emittieren leichte und schwere LKW daher ungefahr 18 — 22%.
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4.5 Bestehende innovative Ansétze fur eine nachhaltige Stadtlogistik in Wien

Dieses Kapitel soll die derzeitigen Einflussfaktoren kurz darstellen, die in Wien bereits vorhan-
den sind und auf die eine CO,-reduzierte Stadtlogistik aufbauen kann. Wie in Kapitel 2 bereits
erwéhnt, gibt es einige Rahmenbedingungen in Bezug auf die CO,-Reduktion in Wien, aller-
dings beziehen sich diese kaum auf die Stadtlogistik. Zudem werden wenige MaRnahmen vor-
geschlagen. Daher soll im folgenden Kapitel aufgezeigt werden, welche Ldsungsansétze in
Wien bereits initiiert wurden.

4.5.1 Technisch

Technische Ldsungen sind vor allem im Bereich der Elektromobilitat zu finden. Im StraBeng-
terverkehr gibt es derzeit Uberwiegend im Bereich der KEP-Dienstleister Bewegung. Die DHL
hat seit Juli 2017 zehn ihrer eigens entwickelten ,,Streetscooter* in Wien im Umlauf (Abbildung
30). Diese konnen bis zu 80 km mit einer Batterieladung fahren und sind daher vor allem fir
den stadtischen Betrieb geeignet.® Auch die Osterreichische Post AG wird in den nichsten
Jahren vermehrt E-Fahrzeuge einsetzen. Bereits jetzt sind in Wien 250 E-Fahrzeuge im Einsatz,
darunter jedoch tiberwiegend E-Fahrradern fiir die Briefzustellung.'®

Abbildung 30: Prasentation des Streetscooters der Firma DHL in Wien im Juli 2017
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Quelle: Wolf, 2017

Auch die aktive Forderung der E-Mobilitat und der Ausbau des E-Ladenetzes in Wien werden
in den unterschiedlichen Programmen, wie der E-Mobilititsstrategie, thematisiert. Unterstit-
zung der Stadt Wien sollen daher vor allem die Flotten von Gewerbetreibenden und des regiona-
len Wirtschaftsverkehrs zum Umstieg auf E-Mobilitat erhalten.”®” Die hierfiir nétigen E-
Ladestationen sollen bis 2020 auf 1.000 Stiick ausgebaut werden. Eine genaue Anzahl an E-
Ladestationen gibt es derzeit nicht. Wahrend die Stadt Wien von 780 im ,,Grofraum Wien*
spricht, findet man auf e-tankstellen-finder.com nur 220 fiir das Land Wien."*®

1% DHL, 2017; Wolf, 2017.

196 Bsterreichische Post AG, 0.J.

197 Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung , 2016, S. 18.

198 KELAG-Karntner Elektrizitats-Aktiengesellschaft, 2018; Magistrat der Stadt Wien, 0.J. a
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Im Bereich der E-Mobilitat spielt auch das Lastenfahrrad eine Rolle. Vor allem fur die letzte
Meile ist das Lastenfahrrad eine Alternative, die seit Marz 2017 von der Stadt Wien gefordert
wurde. Somit konnten 50 % bzw. maximal 800 € des Nettokaufpreises refundiert werden. Bei
Lastenrédern mit Elektroantrieb lag die Grenze sogar bei 1.000 €. Im Zuge der Transportfahr-
radférderung wurden 322 Antrége von Privaten und Gewerbetreibenden gestellt. Derzeit ist die
Forderung allerdings ausgelaufen, da die Mittel bereits erschépft sind.'*

4.5.2 Technologisch

Im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge forscht vor allem die européische Initiative ,,Council
fir nachhaltige Logistik (CNL)“, bei der sich 18 der grofiten Osterreichischen Firmen aus den
Bereichen Handel, Logistikdienstleister und Produktion im Jahr 2014 zusammengeschlossen
haben. Ziel ist es, Umsetzungsprojekte in den Bereichen e-Nutzfahrzeuge, nachhaltige Stadtlo-
gistik und nachhaltige Lagerlogistik in die Praxis zu bringen. Verankert ist das Council fir
nachhaltige Logistik am Zentrum fiir globalen Wandel und Nachhaltigkeit an der Universitat fiir
Bodenkultur Wien. Im September 2018 wurden die ersten neun E-LKW von MAN an die Pro-
jektpartner tbergeben, die nun in den Testbetrieb bei den beteiligten Firmen gehen (Abbildung
31). Durch die koordinierte Begleitung des Testbetriebes mit den Wissenschaftlern der BOKU
soll die Technik der Elektro-LKW weiter verbessert werden, sodass der Umstieg von fossilen
Brennstoffen auf Elektromobilitat weiter gefordert werden kann.*

Abbildung 31: E-LKW der Firma MAN fur den CNL
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Quelle: Council fur nachhaltige Logistik (CNL), 2018

45.3 Raumlich

Die Handlungsoptionen fur neue Logistikflichen sind je nach Stadtstruktur unterschiedlich.
Dicht bebaute Griinderzeitviertel in Wien geben relativ wenig Spielraum, da der enge Stralen-
querschnitt fiir spezielle Logistiknutzungen derzeit kaum erweiterbar ist. Bereits jetzt sind Nut-
zungskonflikte im ruhenden Verkehr bei der Einrichtung von Ladezonen zu beobachten. Die
Flachenreserven fir neue Guterverkehrsinfrastrukturen wie City-Terminals sind meist nicht

19 Mobilitatsagentur Wien GmbH, 2017a.
200 council fiir nachhaltige Logistik (CNL), 2018.
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gegeben und/oder der Zugang zur Schieneninfrastruktur bzw. zum hdheren Stralennetz fehlt.
Hier kann nur adaptiert werden und neue, kleinrdumige Losungen stehen im Vordergrund.”*

Anders zeigt sich die Lage in den groBen Flachenbezirken, in denen groRflachige Logistik-
dienstleister Platz finden. Zudem bestiinde die Mdglichkeit, dass beim Neubau von Wohnungen
etwaige Logistikflachen fiir die Versorgung des Hauses, z. B. in Verbindung mit E-Commerce,
angedacht werden. Als ein Beispiel dient das bereits oben erwdhnte Paket-Depot in der Seestadt
Aspern. Dabei handelt es sich um ein ,,City-Hub* von dpd, das im Zuge des Forschungsprojekts
LEMILIA* entwickelt wurde (Abbildung 32). Hierbei dient der Hub zum einen als Paketshop,
andererseits ist er gleichzeitig ein Umschlageplatz und kurzfristiges Lager fur Pakete, die im
nédheren Umfeld mittels E-Lastenrddern ausgeliefert werden. Solch kleinrdumige L&sungen
kénnten auch auf die dicht bebauten Griinderzeit-Viertel bei Erdgeschossleerstand bertragen
werden.”®

Abbildung 32: Prasentation der dpd Citylogistik in Wien-Aspern im November 2017
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Quelle: Habringer, 201

4.5.4 Prozessorientiert

Im Bereich der Prozesssteuerung ist vor allem das Projekt ,,Nachhaltige Logistik 2030+ Nieder-
Osterreich — Wien® zu nennen, wie in Kapitel 2.4 bereits kurz erwéhnt. Hierbei geht es vornehm-
lich um die Schnittstellenlogistik zwischen den beiden Bundeslandern, die starke Verflechtun-
gen in der Logistik aufweisen (siehe Kapitel 4.4) und die sich in Zukunft weiter verstarken wer-
den. Das Projekt behandelt diverse Herausforderungen, wie Reduktion von Emissionen und
Nutzungskonflikte um den begrenzten Raum, mit dem Ziel der Entwicklung eines umsetzungs-
orientierten Aktionsplanes. Dies wird vor allem durch einen breiten und strukturierten Stake-
holderprozess organisiert, in dem die Mitwirkung von Experten auf allen Ebenen des gesamten
Projekts ermoglicht wird. Hierdurch sollen unter anderem konsensféhigen Logistik- und Ver-
kehrskonzepte entwickelt sowie Pilotprojekte in der Stadtregion initiiert werden.?®®

201 ARGE L2030+, 2017, S. 12f.: Hesse, 1998, S. 131 f.
22 ppPD Group, 2018.
203 ) jehr & Baur, 2017; ARGE L2030+, 2017, S. 3.
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5 Handlungsoptionen ftr einen CO,-reduzierten Stral3enguterverkehr
und Einsparungspotenziale in urbanen Raumen

Im vorangegangenen Kapitel wurde die Situation des StraBenguterverkehrs und der THG-
Emissionen in Wien analysiert sowie bereits bestehende innovative Ansétze zur Reduktion von
Treibhausgasen dargestellt. Es hat sich gezeigt, dass noch groRer Handlungsbedarf in Bezug auf
eine nachhaltige urbane Logistik in Wien besteht. Es braucht neue Lésungsansétze und Optio-
nen, um die angestrebten Ziele zur Klimapolitik aus Kapitel 2.4 zu erreichen.

Dieses fiinfte Kapitel widmet sich daher den Handlungsoptionen, die einen CO,-reduzierten
Strallengiterverkehr fordern kdnnen. Hierbei werden unterschiedliche, internationale technische
Neuerungen oder Best-Practice Beispiel herangezogen und beschrieben. Zu Beginn sollen all-
gemeine Ansatze fiir einen nachhaltigen Gutertransport aufgezeigt und im weiteren Verlauf
explizite Handlungsoptionen erlautert werden. Das letzte Unterkapitel beinhaltet eine tabellari-
sche Ubersicht aller vorgestellten Losungsansitze (Abbildung 50, Seite 90) sowie eine Bewer-
tung dieser fir die spezifischen Rahmenbedingungen in der Bundeshauptstadt Wien.

5.1 Ansatze fur einen nachhaltigen Gutertransport (Green Logistics)

Nachhaltiger Gutertransport oder nachhaltiges Gltertransportmanagement wird in der Literatur
héufig im Zusammenhang mit Green Logistics erwahnt. Obgleich es keine eindeutige Definition
flr Green Logistics gibt, versteht man hierunter einen ,,systematischen Prozess zur Erfassung
und Reduzierung der Ressourcenverbrauche und Emissionen, die aus Transport- und Logistik-
prozessen in und zwischen Unternehmen resultieren.«® Als Teil des betrieblichen Umweltma-
nagements beinhaltet Green Logistics daher die Integration und Berticksichtigung 6kologischer
Kriterien bei der Organisation und Steuerung des Transportbedarfs aus Sicht von Verladern,
Transport- und Logistikunternehmen sowie Empfangern.

Abbildung 33: Zentrale Ansatzpunkte im Bereich Green Logistics

Vergiiten/
Kompensation
Vermeiden
Emissions-

Reduktion
Giiterverkehr

Vermindern Verlagern

Green Logistics

Quelle: Wittenbrink, 2014, S. 322

204 \Wittenbrink, 2014, S. 295.
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Ein wesentlicher Baustein bei der Ermittlung des CO,-AusstoRes im Transport bildet die Car-
bon-Footprint-Analyse, die in Kapitel 4.4.3.1 bereits erlutert wurde. Die zentralen Ansatzpunk-
te zur Emissionsreduktion im Guterverkehrsbereich sind dabei die Elemente ,,Vermeiden®,
»Verlagern und ,,Vermindern®, die im Folgenden néher beschrieben werden (vgl. Abbildung
33).205

Der in Abbildung 33 beschriebene Ansatz ,,Vergiiten/Kompensation“ beinhaltet keine direkte
Minimierung des CO,-Ausstoles, sondern stellt eine Form der Kompensation fur die verursach-
ten Emissionen dar, die sich nicht immer génzlich vermeiden lassen. Durch die meist monetare
Unterstitzung von Klimaschutzprojekten kdnnen daher die verursachten Emissionen indirekt
ausgeglichen werden, z. B. durch die Aufforstung des Regenwaldes, der CO, speichert.?®

5.1.1 Vermeiden

Der Ansatz des Vermeidens hat zum Ziel, dass die Verkehrsnachfrage reduziert wird und setzt
an der Quelle der Transporte an, d. h. es soll zusétzlicher Verkehr vermieden werden. Die Ver-
kehrsnachfrage ist jedoch abhangig von vielen Faktoren wie z. B. den in einer Volkswirtschaft
erbrachten Gitern und Dienstleistungen, dem Wirtschaftswachstum und der Entfernung von
Lieferanten und Empfanger. Laut Wittenbrink wird diese Verkehrsnachfrage in den kommenden
Jahren kaum sinken sondern womdglich steigen, da Produktion und Weiterverarbeitung oder
Konsum an ungleichen Orten erfolgen und die internationale Arbeitsteilung und Vermarktung
auch in Zukunft eine hohe Bedeutung haben werden.?’

Auf Grund dieser These besteht die Mdglichkeit zur Vermeidung von Verkehr in der Biindelung
bzw. der hoheren Auslastung von Transporten. Zentral ist daher die zeitliche wie auch raumli-
che Biindelung von Transporten. Bei der rdumlichen Biindelung werden aktuelle Auftrédge
raumlich benachbarter Warenempfénger zusammengefasst, wéahrend die zeitliche Biindelung
eine zeitlich Zusammenfassung von Sendungen beschreibt, z. B. von verschiedenen Wochenta-
gen zu einer Lieferung.”®®

Unterschieden wird hierbei unter zwei logistischen Steuerungsprinzipien, dem Push- und Pull-
Prinzip. Beim Push-Prinzip — die traditionelle Strategie zur Warenversorgung — werden die Gu-
ter ohne konkrete Nachfrage vom Hersteller dem Markt zur Verfligung gestellt. Durch die er-
hohte Produktionsmenge kann somit auch die Bundelung und Auslastung von Transporten si-
chergestellt werden. Allerdings kommt es dabei zu erhéhten Bestandkosten, da die Waren zu-
nachst gelagert werden miissen.?®®

Anders ist das derzeit ubliche Pull-Prinzip. Hierbei ist der Endabnehmer Ausldser des Logistik-
prozesses. Die Produktion bzw. Nachschubbelieferung erfolgt erst dann, wenn der genaue Be-
darf feststeht, z. B. Just-in-Time Belieferung. Hierdurch konnen Bestands- oder Lagerkosten

205 \Wittenbrink, 2014, S. 322.

206 Universitat fur Bodenkultur Wien, 0.J.; Wittenbrink, 2014, S. 322.
27 \wittenbrink, 2016, S. 323 ff.

208 \wittenbrink, 2016, S. 326.

209 jhid.
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minimiert werden, allerdings sinken auch die Sendungsgrofen und die Transportauslastung.
Dies ist sowohl kosten- wie auch zeitintensiver.?*

Fur eine rdumliche und zeitliche Bundelung der Transporte eignet sich vor allem der urbane
Gutertransport. Dies wird mittels mehrstufiger Distributionsebenen erreicht: regionale Hubs —
City-Hubs — Feinverteilung.?"*

5.1.2 Verlagern

Die Verlagerung der Transporte auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel stellt den zweiten An-
satz dar. Sofern die Potenziale bei der Vermeidung von Transporten ausgeschopft sind, kdnnen
die Guter auch auf alternative Verkehrstrédger wie Schiene oder Wasserstrale verlagert werden.
Wie in Tabelle 6 ersichtlich, ist der StraRenguterverkehr bezogen auf den THG-Ausstol3 noch
immer das emissionsreichste Verkehrsmittel, trotz zahlreicher technischer Entwicklungen. Im
Verhaltnis zur Eisenbahn, die die geringsten Emissionen aufweist, hat der durchschnittliche
LKW bei den gesamten Emissionen einen 14-fach héheren Ausstol an CO,-e g/tkm. Die ange-
gebenen Emissionsfaktoren setzen sich aus den direkten Emissionen am Auspuff und aus den
vorgelagerten Emissionen (Fahrzeugherstellung, Energiebereitstellung und Entsorgung) zu-
sammen.”*? Weiters zeigt die Tabelle, dass vor allem die leichten Nutzfahrzeuge sehr hohe di-
rekte Emissionen ausstol3en. Selbst die Binnenschifffahrt hat verglichen mit dem durchschnittli-

chen LKW einen geringeren CO,-e-AusstoR.

Tabelle 6: Durchschnittliche THG-Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Guterverkehr (Stand 2016)

612,8 255,3 868,1
2743 87,3 361,6
1113 38,5 149,8
47,6 16,8 64,4
64,9 21,9 86,8
1,7 4,2 59
k.A. k.A. 32

Quelle: eigene Darstellung nach Umweltbundesamt Osterreich, 2018c; die mit * gekennzeichneten nach
Umweltbundesamt Deutschland, 2016

Die Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene ist vor allem fur die internationalen, natio-
nalen und regionalen Bewegungen interessant, da hier l&ngere Strecken berwunden und die
Zeitverluste beim Verladen von Strale auf Schiene zuriickgewonnen werden kénnen. Im urba-
nen Bereich fehlt meist die Schieneninfrastruktur oder sie ist vorrangig dem Personenverkehr
gewidmet (StraRenbahn, S-Bahn), wodurch die Verlagerung auf die Schiene erschwert wird.

219 wittenbrink, 2016, S. 326 f.
2 jbid.
212 ymweltbundesamt Osterreich, 2018c; Wittenbrink, 2016, S. 330.
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Zudem ist die Flexibilitat beim Straenguterverkehr im stédtischen Bereich ein ausschlagge-
bender Faktor, der vor allem fiir die letzte Meile von Néten ist.**®

Die Binnenschifffahrt bietet fir den stadtischen Bereich eine Alternative, wenn beispielsweise
der Transport von einem regionalen Hub am Stadtrand zu einem City-Hub zur Feinverteilung
realisiert werden soll; allerdings nur, wenn eine dementsprechende Wasserstrafle vorhanden ist.
Auch bei Grof3baustellen zum Transport von Baumaterialien oder Schutt eignet sich die Binnen-
schifffahrt.

5.1.3 Verringern

Als dritter Ansatz im Rahmen der Green Logistics wird das Verringern von Schadstoffemissio-
nen genannt. Sofern der StraRengutertransport nicht vermieden oder verlagert werden kann, gibt
es noch Mdglichkeiten zur CO,-Reduktion durch Kraftstoffeinsparungen beim LKW selbst. Da
ein unmittelbarer Zusammenhang zwischen dem Treibstoffverbrauch und den CO,-Emissionen
besteht, lassen sich unterschiedliche Ansétze zur Kraftstoffeinsparung auflisten. Diese reichen
wie in Tabelle 7 zu sehen von der Uberwachung des Reifendrucks, zum Einsatz von Aerodyna-
mikpaketen hin zu Fahrerschulungen. Das Treibstoff- und somit auch CO,-
Einsparungspotenzial liegt dabei zwischen 2 — 15 %. Die MalRnahmen sind allerdings nicht be-
liebig kumulierbar, da sie sich ergdnzen oder ersetzen und somit doppelt gezahlt wirden. Zu-
dem werden einige MalRnahmen nur im Fernverkehr angewendet, andere wiederum sind flr den
Verteilverkehr in der Stadt anwendbar.?*

Tabelle 7: Reduktion von CO,-Emissionen durch Kraftstoffeinsparungen beim LKW
Kraftstoffeinsparung/ CO,-Reduktion

CO,-Reduktion pro Jahrint
Automatisiertes Getriebe 3% 4,1
Start-Stopp-Automatik (Verteilverkehr) 5% 2,4
Hybridfahrzeuge (Verteilverkehr) 15 % 7,2
Aerodynamikpakten Fahrzeug 5% 6,8
Aerodynamikpakten Auflieger 5% 6,8
Verzicht auf zus. Dachscheinwerfer 2% 2,7
Einsatz von Leichtlaufrader 3% 4,1
Einsatz von Super-Single-Reifen 3% 3,9
Reifenfiilldruck-Uberwachungssystems 3% 41
Leichtlaufole 2% 2,7
Fahrerschulungen 5% 6,8
Telematik Systeme 5% 6,8
Reduzierte Héchstgeschwindigkeit 3% 41

Quelle: eigene Darstellung nach Wittenbrink, 2016, S. 343

213 Wittenbrink, 2016, S. 335.
214 Wittenbrink, 2016, S. 342.
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5.2 Technologische Entwicklungen

Auf die Verringerung von CO,-e-Emissionen im Strallenguterverkehr setzen vor allem die tech-
nologischen Entwicklungen, im Speziellen hier durch den Einsatz von elektrischen Antrieben
oder Brennstoffzellen.

5.2.1 Elektrische Antriebe fiir Nutzfahrzeuge

Der Elektromotor ist eigentlich eine alte Erfindung aus dem 19. Jahrhundert und hat bis heute in
diversen Anwendungsbereichen seinen Platz gefunden. In der Mobilitat wird er aber erst seit
dem 21. Jahrhundert vermehrt eingesetzt. Dabei ist der Wirkungsgrad des Elektromotors mit 80
bis 90 % im Vergleich zum herkdmmlichen Verbrennungsmotor wie Benzin (25 %) oder Diesel
(35 %) sehr viel hoher.?® Die Technik des Elektromotors als Antrieb im LKW ist auch bereits
sehr alt und hatte schon seine erste Anwendung im Bereich der Stadtlogistik gefunden. So wur-
den beispielsweise bereits Anfang des 20. Jahrhunderts Elektrozugwagen mit Anhéngern bei der
Millsammlung in der Stadt Wien (MA 48) eingesetzt (Abbildung 34).

Abbildung 34: Erster Elektro-Mullsammelwagen in Wien im Jahr 1923
" 2

Quelle: Wien Geschichte Wiki, 0.J.

Die Elektromobilitét rickt nun seit Anfang der 2000er Jahre immer weiter in den Fokus der
Autobauer als Losung flr den alternativen Antrieb von Fahrzeugen und somit der CO,-
Reduktion im Verkehr. Angefangen mit Hybrid-Fahrzeugen, einer Kombination aus konventio-
nellem Diesel- oder Benzinmotor mit einem Elektromotor, liegt der Forschungsschwerpunkt
derzeit bei der Akku-Technologie. Mittels einer langeren Laufzeit, hoheren Kapazitat und einer
Gewichtsreduktion sollen groBere Reichweiten der Akkus erreicht werden.”® Bei der E-
Mobilitat muss nach folgenden elektrifizierten Antriebskonzepten unterschieden werden:

e Mild-Hybrid und Voll-Hybrid (MHEV/FHEV)
e  Plug-in-Hybrid (PHEV)
o Batterieelektrische Fahrzeuge (BEV)

e Elektrofahrzeuge mit Brennstoffzelle (FCEV)

215 Marx, 2015.
218 Bertram & Bongard, 2014, S. 100.
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Hybrid-Fahrzeuge haben sowohl einen Verbrennungsmotor wie auch einen Elektromotor. Der
Mild-Hybrid gewinnt bei Bremsvorgangen Energie zuriick (Rekuperation), die gespeichert wird
und zur Unterstltzung des Verbrennungsmotors beim Beschleunigen wieder frei gesetzt wird.
Beim Voll-Hybrid ist ein leistungsstarkerer Elektromotor und Akku verbaut, womit das Fahr-
zeug auch ohne Verbrennungsmotor kirzere Distanzen zuriicklegen kann. Dies entspricht einer
Weiterentwicklung des Mild-Hybrid. Die bendtigte Energie wird auch hier durch Rekuperation
aber auch durch den Verbrennungsmotor erzeugt. Ein externer Ladevorgang ist daher nicht n6-
tig.217

Eine weitere Entwicklungsstufe ist der Plug-in-Hybrid, welcher direkt an der Steckdose mit
Strom aus erneuerbaren Energiequellen aufgeladen werden kann. Hierdurch stof3t dieser nur
etwa halb so viele Treibhausgasemissionen aus wie ein VVoll-Hybrid. Hinzu kommen noch gré-
Bere Reichweiten durch leistungsstarkere Motoren und Akkus mit groBerer Kapazitat. Auch im
LKW-Bereich wird der Hybrid-Motor getestet.?’® Beispiele fiir Hybrid-LKW finden sich bei
allen groRBen Herstellern wie Mercedes-Benz oder Scania (Abbildung 35). Allerdings wird von
den Herstellern der Hybrid-Antrieb nur als Ubergangstechnologie zum batterieelektrischen An-
trieb (BEV) gesehen. Der neue LKW von Scania kann beispielsweise nur 10 km rein elektrisch
zuriicklegen.”™

Abbildung 35: Hybrid-LKW von Mercedes (12 t zGG) und Scania (18 t zGG)
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Quelle: Bild links: Daimler AG, 2011 | Bild rechts: Willms, 2017

Wahrend Hybrid-Motoren noch immer einen Verbrennungsmotor besitzen und daher THG aus-
stoRen, sind reine Elektrofahrzeuge nur mit einem Elektromotor ausgestattet und stof3en daher
keine direkten THG aus. Selbstredend bendtigen diese Fahrzeuge Strom von Ladestationen oder
Steckdosen und verursachen daher indirekt CO,-e, sofern die Stromgewinnung nicht mit erneu-
erbaren Energiequellen stattfindet. Fir die THG-Emissionen des stadtischen Giiterverkehres hat
diese Technologie jedenfalls absolute Vorteile, da sie auf null reduziert werden. Ahnlich verhlt
es sich bei Fahrzeugen mit Brennstoffzellen. Hier wird Wasserstoff in Energie umgewandelt,
die wiederum den Elektromotor antreibt.”®® Auf den Brennstoffzellen-Antrieb wird im Kapitel
5.2.2 gesondert eingegangen.

27 Bertram & Bongard, 2014, S. 30 f.
218 Bertram & Bongard, 2014, S. 31 f.
219 Werwitzke, 2018.

220 Bertram & Bongard, 2014, S. 35 f.
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Derzeit wird vor allem im PKW-Bereich auf batterieelektrische Fahrzeuge gesetzt um die Mobi-
litdtswende zu realisieren, da deren Gewicht geringer ist und die derzeitigen Akkus eine ausrei-
chende Laufleistung ermdglichen.”! Im LKW-Bereich ist der Einsatz rein elektrisch betriebener
Fahrzeuge eher langsam auf dem Vormarsch. Gewicht sowie etwaige Kuihlaufbauten setzten der
Reichweite zu und die erhohten Anschaffungskosten limitieren bis dato den effizienten und
kostenglinstigen Einsatz. Durch die Weiterentwicklung der Batterietechnik werden die E-LKW
fir den urbanen Last- und Lieferverkehr aber schon heute interessanter. Kleine Elektro-LKW
bis 7,5 t zGG sind in bestimmten Nutzungssituationen, auf Grund ihrer giinstigeren Gesamtkos-
ten eines Fahrzeugs (Total Cost of Ownership), schon heute mit dem Dieselantrieb auf Augen-
héhe.”

Schwere Nutzfahrzeuge werden derzeit von den Herstellern entwickelt und getestet. Ein Bei-
spiel ist der in Kapitel 4.5.2 erwédhnte Council flr Nachhaltige Logistik. Die Firma MAN testet
gemeinsam mit fihrenden 6sterreichischen Unternehmen den Einsatz von E-LKW, die im Sep-
tember 2018 ausgeliefert wurden. Es zeigt sich, dass derzeit ein grofler Ruck durch die Lo-
gistikbranche geht.

Die moglichen gesamten THG-Einsparungen durch den Einsatz von elektrobetriebenen Fahr-
zeugen lassen sich derzeit nur anhand des THG-AusstoRes im Lebenszyklus von PKW ableiten
(Abbildung 36). Hier zeigt sich, dass die BEV zwar einen erhthten AusstoR an CO,-e bei der
Produktion aufweisen (geschuldet der Batterieherstellung), allerdings nach drei bis vier Jahren
Betriebszeit weniger THG emittieren als konventionell betriebene Fahrzeuge mit Diesel, Benzin
oder Gas (VKM). In dieser Berechnung wird von einem derzeitigen Strom-Mix in Osterreich
ausgegangen. Sofern die Stromerzeugung nur mit erneuerbaren Energien geschieht, sinkt diese
Kurve weiter. Der Anstieg des BEV-Betriebs nach zehn Jahren entspricht dem Batterietausch.
Anhnlich der Abbildung 36 werden auch die THG-Bilanzen bei LKW sein.”

Abbildung 36: THG-Bilanz ausgewé&hlter Antriebe im Lebenszyklus bei PKW
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Quelle: eigene Uberarbeitung nach OAMTC [Hrsg.], 2018, S. 88

22 Industriellenvereinigung, 2017, S. 16.
222 McKinsey&Company, 2017; Eisert, 2017.
222 OAMTC [Hrsg.], 2018, S. 88 f.



Handlungsoptionen fiir einen CO2-reduzierten Stralenguterverkehr und Einsparungspotenziale in urbanen 71
Réaumen

5.2.1.1 Einsatzmdglichkeiten im urbanen Raum

Besonders im stadtischen Raum bietet sich der Einsatz von Elektrofahrzeugen an, da hier nur
kurze Distanzen zurlckgelegt werden mussen, sofern die Distributionslager nicht zu weit au-
Rerhalb liegen.??* KEP-Dienstleister sind auf der letzten Meile Innovationstreiber beim Einsatz
von elektrischen Antrieben in leichten Nutzfahrzeugen bis 3,5 t zGG, wie zum Beispiel die
DHL mit ihrem eigens entwickelten Streetscooter. Diese haben eine Reichweite von ca. 80 km
und werden im Zustellstiitzpunkt geladen®. Aber auch andere Hersteller bieten Alternativen an.
Mercedes hat bereits im Sommer 2018 den ersten E-Vito herausgebracht, 2019 soll der E-
Sprinter folgen’®. Gerade in diesem Segment lassen sich daher groRe Mengen an CO,-¢ einspa-
ren, da 85 % der zugelassenen leichten LKW in Osterreich Fahrzeuge mit einem zGG von unter
3,5t (vgl. Tabelle 5 auf Seite 51). Durch deren hohe kollektive Fahrleistung vor allem im urba-
nen Bereich (z. B. Kleintransporter mit KT-Kennzeichen) und einem grundsatzlich hohen Aus-
stoR an CO2-e bezogen auf die Transportleistung (g/tkm) (Tabelle 6, Seite 66), ergeben sich
insgesamt hohe Emissionen und somit ein groRRes Einsparungspotenzial.

Aber auch elektrische SNF sind fiir einen Betrieb in der Stadt kompatibel, zum Beispiel bei der
Belieferung von Lebensmittelfilialen. Allerdings ist hierbei die Ladeproblematik noch nicht
geldst. So haben Kuhl-LKW, die mehrmals taglich frische Waren zu den Filialen liefern, einen
erhéhten Strombedarf flr die Kuhlung, die ohne Unterbrechung auch im Stand laufen muss,
damit die Kiihlkette nicht unterbrochen wird. Eine 1000 khwW-Batterie braucht derzeit selbst an
einer Schnellladestation bis zu acht Stunden, bis sie wieder vollgeladen ist.”*” Daher ist eine
angepasste Ladeinfrastruktur von Néten. Eine Alternative bei schweren Nutzfahrzeugen ist aber
auch der Einsatz von Brennstoffzellen (Wasserstoff), die im nachfolgenden Kapitel 5.2.2 naher
erlautert werden.

Ein weiteres Beispiel fur die Einsatzmdglichkeit von E-Mobilitat sind Mini-LKW fir die Fein-
verteilung, wie beispielsweise das Cargohopper Modell in den Niederlanden (Abbildung 37).
Hierbei beférdern Elektrofahrzeuge mit speziellen Containern beladene Anhanger von den Ver-
teilzentren am Stadtrand in das Zentrum der Stadt (FuBgangerzone). Diese Container werden in
den vorgelagerten Verteilzentren bereits bestiickt und die Waren nach deren Ziel gebiindelt. Die
Boxen im linken Bild kdnnen dabei separat im Verteilzentrum beladen und am Bestimmungsort
abgestellt werden. Bei der Riickfahrt in das GVZ werden Verpackungsmaterialien und Rick-
sendung mittransportiert. Somit entstehen keine unnétigen Fahrten und die Stadt kann emissi-
onsfrei sowie effektiv beliefert werden.?

Ein weiterer Vorteil ist die Wendigkeit sowie das geringe Eigengewicht der Triebwégen. Durch
den rein urbanen Einsatz auf kurzen Strecken sind die Fahrzeuge in puncto Ausstattung auf das
Notigste reduziert und beférdern somit weniger Totlast. Durch diese Gewichtseinsparung sind
ein geringerer Stromverbrauch und somit eine erhéhte Akkureichweite méglich.?*®

224 prymm, Kauschke & Peiseler, 2017, S. 18.

225 Klima- und Energiefonds, 2015, S. 58; DHL, 2017.

226 Seibt, 2018.

221 Ejsert, 2017; Hachleitner, 2018.

ZZ Randelhoff, 2015; Klima- und Energiefonds, 2015, S. 56.
ibid.
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Abbildung 37: Mini E-LKW fiir die letzte Meile ""Cargohopper* aus den Niederlanden
P e 4 \ 725
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5.2.1.2 Anforderungen

Neben der bereits erwéhnten technischen Weiterentwicklung der Batterien, muss auch die Lad-
einfrastruktur der Stadt auf die E-Mobilitit angepasst werden. Hierbei sind nicht nur die LKW
zu berucksichtigen, sondern auch die PKW, die hier die Vorreiterrolle bernehmen. Bei der
Ladeinfrastruktur ist sowohl die Lage als auch die technische Umsetzung zu berlicksichtigen.
Die besonderen Bedirfnisse der E-Logistik werden unter anderem sein, dass an neuralgischen
Punkten, wie beispielsweise Einzelhandelsfilialen, Ladestationen vorhanden sind, um wahrend
des Be- und Entladens die Batterie zu entlasten oder aufzufiillen. Diese Ladestationen kénnen
sowohl offentlich finanziert und zugénglich sein, aber auch die Unternehmen selbst kénnen fir
die bendtigte Ladeinfrastruktur in Form von eigenen Ladestationen Vorsorge treffen. Ebenso ist
die Nahe zum Mikro-Hub vorteilhaft, um die Fahrtstrecken zu minimieren. Eine gut ausgebaute
Ladeinfrastruktur gehort zu den ,harten Faktoren“, die den Umstieg hin zur Elektromobilitit
fordern, ebenso wie die Gesamtkosten Uber den Lebenszyklus eines E-LKW im Vergleich zu
einem herkémmlichen NFZ.2*°

Weiters gibt es unterschiedliche technische Mdglichkeiten, die Batterien zu laden. Neben den
derzeit Ublichen Steckverbindungen sind auch Lésungen mittels Induktion mdglich. Dies wird
abhéngig sein von den technischen Entwicklungen bei den PKW- und LKW-Herstellern ebenso
von etwaigen politischen (EU-)Richtlinien. Derzeit gibt es bereits die ersten Hersteller, die das
induktive Laden im PKW auf Serienreife gebracht haben. Dies bedeutet, dass die Verwendung
im LKW in naher Zukunft auch méglich sein kénnte.?*"

5.2.2 Brennstoffzellen (F-Cell)

Wie bereits erwdhnt wird bei der Brennstoffzellen-Technologie (F-Cell) Wasserstoff fur die
Stromerzeugung im Fahrzeug und somit zum Antrieb des Elektromotors verwendet. Der Vorteil
ist, dass Wasserstoff mit Sauerstoff zu Wasser reagiert und somit keine direkten Emissionen frei
werden. Streng genommen ist es daher keine neue Antriebstechnologie, da es sich um einen
Elektromotor handelt. Um jedoch Wasserstoff als portablen Treibstoff im Fahrzeug nutzen zu
kénnen, muss der Wasserstoff unter starken Druck verfliissigt und ein entsprechender Tank, der

20 OAMTC [Hrsg.], 2018, S. 46.
231 acomento, 2017.
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fur den hohen Druck konstruiert ist, eingebaut werden. Ein weiteres Problem ist die sehr hohe
Explosivitat von Wasserstoff, die wesentlich hoher ist als bei Benzin.*

Auf Grund dieser Eigenschaften ist der Wasserstoffantrieb in den letzten Jahren mehr in den
Hintergrund getreten, obgleich die Reichweite eines F-Cell PKW etwa 400 km pro Tankflllung
betragt. Auch die Umristung des Tankstellennetzes wére mit dieser Technologie einfacher
moglich.?* Doch Wasserstoff kommt nicht in der Natur vor. Er muss zunachst mittels Elektro-
lyse gewonnen werden, wodurch wiederum Energie aufgewendet wird.

Auch fiir schwere Nutzfahrzeuge ist der Wasserstoffantrieb eine Alternative zum Dieselmotor.
F-Cell-LKW konnen Diesel-LKW vollstandig ersetzen ohne Einschrénkungen beztiglich Nutz-
last, Reichweite, Betankungszeit und externem Energieverbrauch (z. B. Kiihlung).”*

Einen Durchbruch der Wasserstoff-Technologie kénnte es laut Prof. Wolfgang Arlt durch ein
neues Speichermedium LOHC fiir Wasserstoff geben.?*® LOHC steht fiir Liquid Organic Hyd-
rogen Carrier und ist ein fllssiges, organisches Tragermaterial. Es handelt sich um eine Kohlen-
stoffverbindung auf Erddlbasis (z. B. Dibenzyltoluol). Der Wasserstoff wird darin gebunden
und Uber eine katalytische Reaktion im Fahrzeug freigesetzt. Somit kénnte dann Uber eine
Brennstoffzelle ein Elektromotor angetrieben werden. Aber auch die direkte Anwendung in
einem Verbrennungsmotor wére moglich, indem per Dehydrierung der Wasserstoff abgegeben
und in einem Wasserstoffverbrenner nach dem bekannten Ottomotor-Prinzip verbrannt wird.
Das LOHC ist als Tragermaterial unerlasslich, weil an LOHC gebundener Wasserstoff in nor-
maler Umgebung nicht reagieren kann und damit die Transportsicherheit des Wasserstoffs ga-
rantiert (Abbildung 38).%

Abbildung 38: Wasserstofflogistik - Prinzip des LOHC und Einsatzmdglichkeiten
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Quelle: Eigene Uberarbeitung nach Forschungszentrum Jiilich/SeitenPlan , 2018

232 Bertram & Bongard, 2014, S. 36.

2% Bertram & Bongard, 2014, S. 37.

234 12 Energy, 2017.

2% Arlt, 2017.

2% Arlt, 2017; VDI Verlag GmbH , 2018; Hennig, 2018.
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Eine Besonderheit ware das Tanken. Das Tragermedium LOHC wird nicht verbrannt sondern
nur der darin enthaltene Wasserstoff. Es entstiinde daher ein Kreislauf, da an der Tankstelle das
verbrauchte Tragermaterial (LOHC-) mit einem neuen (LOHC+) ausgetauscht werden miisste.
Hinzu kommt, dass das vorhandene Tankstellennetz leicht modifiziert und weitergenutzt werden
kénnte.”” Die serienméRige Entwicklung dieser Technologie steht derzeit am Anfang, wird aber
bereits erprobt und eingesetzt. Auch fiir die (Binnen-)Schifffahrt ist diese Technologie eine
emissionsfrei Alternative®®

5.3 Alternative Verkehrsmittel im Stral3enguterverkehr

Neben den technologischen Entwicklungen im Strallenglterverkehr spielen zunehmend alterna-
tive Verkehrsmittel beim Warentransport eine Rolle. Diese ermdglichen die Verlagerung des
Transports auf unterschiedliche Transporttrager. Im Folgenden soll eine Ubersicht iiber die der-
zeit zukunftsfahigsten Alternativen gezeigt werden.

5.3.1 Lastenfahrrader & E-Bikes

Fur Lastenfahrrader gibt es in Osterreich keine rechtliche Definition beziiglich deren Anzahl an
Réader oder Nutzlast. Allerdings zeichnen sich Lastenrader dadurch aus, dass sie eigens fur den
Transport von Gltern entwickelt wurden und die Ladeflachen oder -boxen direkt am Fahrrad
montiert sind, ohne Anhénger. Hierbei darf ein Lastenrad zur Unterstlitzung der Kraftiibertra-
gung mit Muskelkraft auch einen Elektromotor haben. Laut § 1 Abs. 2a Kraftfahrgesetz (KFG
1967) dirfen diese Motoren eine maximale Leistung von 600 Watt nicht tiberschreiten und nicht
mehr als 25 km/h Héchstgeschwindigkeit erméglichen.?* Dabei diirfen gemaR §68 Abs. 1 StVO
nur mehrspurige (E-)Fahrrader mit einer maximalen Breite von 80 cm die Radfahranlagen be-
nutzen.?°

Abbildung 39: Beispiele fir Lastenfahrréader mit E-Motoren von Post AG und Billa
el o] - . -
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Quelle: Bild links: Osterreichische Post AG, 2018b | Bild rechts: Billa/Austrian Mobile Power, 2017

Wie bereits erwéhnt finden Lastenfahrrader bereits bei KEP-Dienstleistern sowie im Lebensmit-
teleinzelhandel in Wien Anwendung. Hierbei wird vor allem auf Fahrrader mit Elektroantrieb
gesetzt (Abbildung 39). Sie eignen sich besonders bei der Zustellung auf der letzten Meile.

287 \/DI Verlag GmbH , 2018.

2% Hennig, 2018.

29 KFG, 1967; Stadlbauer, 2014, S. 24 f.
240 5t\v/0, 1960.
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Enge Zufahrtswege, wie zum Beispiel in den Bezirken innerhalb des Wiener Glrtels, sind fur
Lastenfahrréder kein Problem. Ebenso ist das Befahren der Wiener FuRgangerzonen erlaubt.
Durch die Unterstutzung des Elektromotors sind zudem Steigungen muhelos zu befahren. Mit
dieser gerduscharmen und emissionslosen Zulieferung besteht auch die Mdéglichkeit Nachtzu-
stellungen zu zulassen. Allerdings ist gleichzeitig die Parkplatzsuche fir Lastenrader schwierig,
da sie den Gehweg nicht versperren dirfen. Aulerdem sind nicht alle Fahrradwege in Wien
breit genug und des Weiteren mussen bei einer Zunahme der Lastenrédderanzahl auch verkehrs-
politische MaRnahmen getroffen werden, die den Verkehr neu regeln. Uberholen oder gar anei-
nander vorbeifahren ist bei groRen Lastenradern auf dem Fahrradweg kaum moglich.?*

5.3.2 Gilterstrafenbahn

Mit der GiterstraRenbahn werden die Waren Uber die meist bestehenden Gleisanlagen der Stra-
Benbahnen innerhalb der Stadt transportiert. Hierbei sind jedoch einige Faktoren zu beachten,
die den Einsatz sowohl fordern wie auch hindern.

Durch die Nutzung der Schieneninfrastruktur, die originar fiir den OV bestimmt und in den
Stol3zeiten hoch ausgelastet ist, kann es zu Nutzungskonflikten kommen. Vor allem bei der Dis-
tributionslogistik ergeben sich mehrere Herausforderungen. Die Durchfiihrung von Be- und
Entladungsvorgéngen im offentlichen Raum bendtigt Zeit und Platz, der in der eng bebauten
Umgebung meist nicht vorhanden ist. Auch die mehrmals tagliche Belieferung sowie die Ab-
stimmung des Beladungskonzepts auf die Ladeguter sind hierbei grofle Hirden. Daher wiirde
sich vor allem die Belieferung in der Nacht anbieten, jedoch scheitert dies am Larm der Fahr-
zeuge und bei den Be- und Entladevorgéangen.*

Abbildung 40: Pilotprojekt in Frankfurt am Main zur Postbelieferung mit Cargo Tram

Quelle: Jockel, 2018

Die Gliterstrallenbahn bietet sich vor allem fur Senken an, die eine planbare und erhthte Gliter-
nachfrage haben, wie beispielsweise Einkaufszentren oder Produktionsstatten. Ausschlaggebend
ist ein vorhandener Anschluss an die Schieneninfrastruktur sowie die vorangegangene Konsoli-
dierung der Guter, die zu einem bestimmten Ziel geliefert werden sollen. Durch die Stromver-
sorgung mittels Oberleitung kann die StraRenbahn auch sehr weite Strecken bewaltigen. Gerade

241 priimm, Kauschke & Peiseler, 2017, S. 18; Stadlbauer, 2014, S. 41; Osterreichische Post AG, 2018b.
222 \Wanjek, 2011, S. 85.
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die Belieferung von zentral gelegenen City-Terminals zur weiteren Feinverteilung in der Umge-
bung waren Giterstrallenbahnen geeignet, sofern eine vorherige Konsolidierung der Waren im
regionalen GVZ am Stadtrand erfolgt.

In Frankfurt am Main (Abbildung 40) wird derzeit die Cargotram getestet, die spezielle Contai-
ner an unterschiedliche Orte transportiert, an denen die Container auf Lastenfahrrader umge-
schlagen werden.?®

5.3.3 Guterschiffe

Die Binnenschifffahrt eignet sich fiir die konzentrierte Lieferung (Containerverkehr) innerhalb
eines Stadtgebietes, sofern eine dementsprechende Wasserstralle vorhanden ist. Es besteht die
Madglichkeit, dass, durch die Konsolidierung der Waren in einem Guterverteilzentrum am Stadt-
rand mit angeschlossenem Hafen, der geblndelte Transport auch tber Schiffe zu einem City-
Terminal in der Innenstadt abgewickelt werden kann.

Als Beispiel dient unter anderem hier die Stadt Paris. Die Supermarktkette Franprix beliefert
Uber 300 innerstadtische Filialen durch den Containerverkehr auf der Seine. Seit September
2012 transportiert ein Binnenschiff taglich 48 Container vom 20 km auRerhalb Paris liegen-
den Hafen Bonneuil-sur-Marne zum Seinekai Bourdonnais nahe des Eiffelturms (Abbildung
41). Von dort aus werden die Container auf herkdmmliche LKW verladen und an die umliegen-
den Filialen im Radius von vier Kilometern transportiert. Im Jahr werden hierdurch bis zu 3.874
LKW-Fahrten und 450.000 km vermieden. Im Vergleich zum reinen Straentransport konnten
dadurch 37 % CO,-Emissionen eingespart werden. Eine Umstellung der LKW auf E-LKW ist
flr die Zukunft bereits geplant. Auch in anderen Stadten wie Amsterdam oder Utrecht werden
Binnenschiffe fiir die stadtische Logistik genutzt.***

Abblldung 41: Binnenschifffahrt auf der Seine in Paris fur Lebensmlttelhandler Franprix
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Quelle: Klingsieck, 2012

In einem FFG-Sondierungsprojekt ,,RAKO-Donaukanal - Moderne City-Logistik per Wasser
und Rad* aus dem Jahr 2015 wurde eine grundsétzliche Machbarkeitsstudie fiir die Belieferung
der Bezirke nahe dem Donaukanal tber eine intermodale Kombination der Verkehrsmittel

288 \Wanjek, 2011, S. 85; Citylogistics, 2018.
24 Randelhoff, 2016; Klingsieck, 2012.
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Schiff und Lastenrad erarbeitet. Dabei dient das Schiff wie in Paris als Transportmittel vom
Stadtrand ins Zentrum und das Lastenrad fiir die Feinverteilung (letzte Meile) zum Endkunden.
Die Studie kommt dabei zum Schluss, dass das System wirtschaftlich tragbar wére, allerdings
die CO,-e-Einsparungen auf Grund des Dieselantriebs im Schiff zu gering sind, sodass diese
Kombination zum Zeitpunkt der Studie noch nicht zielfihrend war. Alternative Antriebsarten
beim Schiff konnten dies jedoch dndern.?*®

,Im direkten Vergleich mit Schiene und LKW zeigen die représentativen Zahlen die Vorteile
des Binnenschiffs beim CO,-Ausstol3 gegentiber dem LKW. Moderne Schub- und Koppelver-
bande sind zumindest mit dem Schienendiesel gleich auf.**** Sollte zudem noch die in Kapitel
5.2.2 beschriebene LOHC-Technologie bei der Brennstoffzelle zum Einsatz kommen, sinkt der
direkte CO,-e-AusstoR auf null. 2’

5.3.4 Paketdrohnen

Der Versandriese Amazon kindigte als einer der Ersten 2013 an, Waren automatisiert mit auto-
nomen Paketdrohnen zustellen zu wollen, sodass die bestellte Ware innerhalb von 30 Minuten
beim Kaufer eintrifft. Auch andere KEP-Dienstleister wie DHL und UPS testen bereits den Ein-
satz von Drohnen (Abbildung 42). Dabei sollen Paketdrohnen entweder von einem Depot oder
von einem Lieferfahrzeug aus das Paket zum Endkunden liefern.2*

Der Chef des Logistikkonzerns Dachser Bernhard Simon steht der neuen Technologie skeptisch
gegeniiber. Demnach sei das Paketaufkommen, unter anderem durch den Onlinehandel, enorm
gestiegen und konnte mit Paketdrohnen nicht bewaltigt werden. Fir die massenhafte Zustellung
sind Drohnen eher ungeeignet, lediglich fiir spezielle ,,Same-Day-Delivery* konnten sie An-
wendung finden, denn auch das Geréusch der Drohnen-Motoren wirde die Bewohner der Bal-
lungsraume zusétzlich belasten.?*

Abbildung 42: Paketdrohne von Amazon (links) und DHL (rechts)
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Quelle: Bild links: Reimann, 2016 | Bild rechts: DVZ Redaktion, 2013
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Die Paketdrohnen sind elektrisch angetrieben, wodurch sie keine CO,-e-Emissionen ausstol3en,
aber L&rm. Da sich diese Technik noch im Anfangsstadium befindet, sind zudem die gesetzli-
chen Vorgaben hinsichtlich Flughdhe, Flugstralen, Lande- und Parkpldtze noch ungeklart.
Auch sicherheitstechnische Aspekte wie dem Absturz solcher Drohnen im Ballungsraum oder
dem Verlust des Paketes wahrend des Flugs bediirfen noch der Klarung.>® Ihr zukiinftiger fla-
chendeckender Einsatz in der urbanen Logistik ist daher noch fraglich. Drohnen sind eher eine
erganzende Alternative fir die Uberwindung der letzten Meile, z. B. bei der Zustellung von
eiligen Medikamenten. Nichtsdestotrotz verfolgt Amazon die Zustellung mit Drohnen weiter
massiv.

5.3.5 Lieferroboter

Ein weiterer Aspekt bei der Uberwindung der letzten Meile sind Lieferroboter. Seit 2016 wird
der Lieferroboter von der Firma Media Markt in Dusseldorf getestet (Abbildung 43). Der Robo-
ter von der Firma Starship soll Kunden in bis zu fiinf Kilometern Umkreis die Bestellungen bis
vor die Haustlr transportieren. Die Roboter sollen eine schnelle und gleichzeitig preiswerte
Belieferung der Kunden ,,in nahezu Echtzeit* ermdglichen. Laut den Herstellern soll das System
im laufenden Betrieb pro Lieferung nur einen Dollar kosten und somit fiinf- bis zehnmal glinsti-
ger als herkdmmliche Liefermethoden sein. Durch seine Warmeisolierung ist der Roboter auch
fir die Lebensmittellieferung geeignet.*

Allerdings wird der Durchbruch der Technik von Logistikexperten eher bezweifelt, da es zum
einen keine wirklichen Vorziige zu anderen Lieferfahrzeugen gibt, der Roboter nur tagsiber
fahren kann und eine hohe Anzahl an Robotern auf dem Gehweg oder in FuBgéngerzonen wo-
moglich die Verkehrssicherheit gefahrdet. In Dusseldorf sind die Roboter nur durch eine Son-
dergenehmigung zugelassen.?

Abbildung 43: Lieferroboter der Starship im Probebetrieb bei Media-Markt in Dusseldorf (September 2016)
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250 prijmm, Kauschke & Peiseler, 2017, S. 19.
51 Kolf, 2016.
52 jpid.



Handlungsoptionen fiir einen CO2-reduzierten Stralenguterverkehr und Einsparungspotenziale in urbanen 79
Réaumen

5.3.6 Unterirdischer Gutertransport

Eine Zukunftsvision ist der unterirdische Transport, um den Staus in den Stadten zu umgehen
und die Guter auf andere Verkehrstrager zu verlagern. Ahnlich der GiiterstraRenbahn soll hier
die bestehende Gleisinfrastruktur der U-Bahn genutzt werden. Allerdings ergeben sich hier ahn-
lich Probleme wie bei der StraRenbahn, da die Gleise vorrangig fiir den OV genutzt werden und
fir das Be- und Entladen extra Abstellgleise und Terminals mit eigenem Zugang realisiert wer-
den missten. Nur in Moskau wird die U-Bahn auch fiir den Pakettransport genutzt.?

Ein anderes, unabhéngiges System wird derzeit in der Schweiz realisiert und dient rein dem
unterirdischen Transport von Paletten und Behaltern flir Pakete, Stlickguter oder Schuttgut
(Abbildung 44). Hierbei verbinden Tunnels Produktions- und Logistikstandorte auRerhalb der
Stadt oder am Stadtrand (Hub) mit City-Terminals in den Ballungsrdumen. Von dort aus be-
ginnt die Feinverteilung mit umweltschonenden Fahrzeugen. Ein zusétzliches City-Logistik-
System wird von dem Betreiber in den Stddten errichtet. Sowohl fir die Versorgung mit
Frischwaren und Gitern als auch fur die Entsorgung von Abféllen und das Recycling ist das
System geeignet.?*

Abbildung 44: Konzept des unterirdischen Gitertransports in der Schweiz "'Cargo sous terrain*

Quelle: Cargo sous terrain AG, 2018

Im Untergrund bewegen sich unbemannte elektrische Fahrzeuge mit einer Geschwindigkeit von
30 km/h, an der Decke sind Transportbander fiir Kleinwaren, die sich mit 60 km/h fortbewegen,
wie in Abbildung 44 zu sehen. Die Wagen werden dabei automatisch in den Hubs Be- und Ent-
laden und mittels Lift in den Untergrund beférdert, wo sie sich sodann in die Fahrbahnen ein-
gliedern.

Langfristiges Ziel des Projekts ist es, ein unterirdisches Netzwerk zu schaffen, das die grofien
Ballungsrdume der Schweiz wie Bern, Zirich, Basel etc. miteinander verbindet. Eine erste
Teilstrecke im zentralen schweizerischen Mittelland kann ab 2030 den Raum Harkin-
gen/Niederbipp mit Zirich verbinden. Eine Studie hat die Machbarkeit aus technischer und
wirtschaftlicher Sicht bestatigt.?®

253 Zimmer, 2015.
2% Cargo sous terrain AG, 2018.
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5.3.7 3D-Druck

Durch die 3D-Druck Technologie kdénnen dezentrale Produktionsstandorte innerhalb der Stadt
entwickelt bzw. die Konsumenten selbst zum Produzenten werden. Die 3D-Drucker bieten die
Maglichkeit, dass beispielsweise individuelle Bauteile oder kleine Serien (z. B. spezielle Ersatz-
teile) vor Ort hergestellt werden. Falls ein Ersatzteil ben6tigt wird, kann der Kunde beispiels-
weise die notwendigen CAD-Zeichnungen via Internet oder am Shop beziehen und sofort mit-
hilfe eines 3D-Druckers herstellen (vgl. Abbildung 45). So wiirde der traditionelle Transport
wegfallen, da der Kunde das nachgefragte Produkt direkt vor Ort herstellen kann. Dies fiihrt in
weiterer Folge dazu, dass die langen Transportwege und Lagerung reduziert werden und die
Produktion in die Stadt/Region verlegt wird. Grundsatzlich wird der 3D-Druck jedoch nicht als
Substitutionsmoglichkeit angesehen, sondern eher als Ergédnzung zur Massenproduktion. Die
Auswirkung auf die stadtische Logistik ist daher noch ungewiss.”’

Abbildung 45: Illustration eines 3D Print- und Paket-Shops von DHL

Quelle: Hartmann, 2016

5.4 Raumliche Eingriffsmoglichkeiten

Die Raumplanung bietet nur wenige Instrumente, die einen direkten Eingriff auf die Stadt-
Logistik zur CO,-Reduktion ermdglichen. Allerdings kdnnen Raume fiir Logistik oder zentrale
Betriebsformen geschaffen und somit indirekt die Verkehrsnachfrage reduziert werden.

5.4.1 Flachenwidmungsplan und Bebauungsplan

Im Flachenwidmungsplan werden die zuldssigen Nutzungen fir ein bestimmtes Grundstiick
definiert, im Bebauungsplan die dazugehorigen Bebauungsmoglichkeiten wie Hohe, Dichte
oder Fluchtlinien festgesetzt. Mit Hilfe dieser beiden Instrumente, die in Wien als ein zusam-
mengehdriges Instrument in der Wiener Bauordnung verordnet sind, kann auf die Gestaltung
und Entwicklung der Stadt mai3geblich Einfluss genommen werden.

Durch eine Sonder-Widmungskategorie ,,SO Logistik* konnten Standorte mit guter Infrastruk-
turanbindung (Schiene und/oder hdherrangiges StraBennetz) speziell fur Logistiknutzungen

57 Witzleben, 2014; Miinchner Kreis e.V. [Hrsg.], 2018, S. 118; Hartmann, 2016.
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gesichert werden. Dies hétte zur Folge, dass sich Unternehmen mit hohem Transportaufwand an
flr sie ginstige Orte ansiedeln kénnen und im Weiteren Umweg-Verkehre durch das Anfallen
von etwaigen Mautgebuihren reduziert werden. Auch Fahrten durch das Stadtgebiet zu derzeit
ungunstig gelegenen Logistikflachen werden vermieden. Dies wiirde sowohl zu einer Entlastung
der Umwelt mit THG-Emissionen fiihren, wie auch die (Fahrt-)Kosten fir die Unternehmen
reduzieren. Auflerdem wirden die Grundstlicke durch diese Widmungskategorie in keiner Kon-
kurrenz mit anderen betrieblichen Nutzungen stehen, wodurch die Preise niedriger und somit
die Investitionskosten niedriger sind.*®

Allerdings ist diese Widmung vor allem dann sinnvoll, wenn die Warenflusse tibergeordnet
geplant werden, z. B. durch ein City-Logistik-Konzept. Mit einer solchen Widmungskategorie
kénnen Flachen fir City-Terminals gesichert werden, die den Umschlag und die Lagerung der
Waren fiir die Feinverteilung ermdglichen. Somit kann die Stadtverwaltung die Implementie-
rung eines City-Logistik-Systems vorantreiben, indem sie an besonders ginstigen Punkten der
Stadt solche Logistikflachen sichert. Darliber hinaus bestiinde auch die Mdglichkeit, dass nur
die Erdgeschosszonen (bis zu einer gewissen Hohe) fur eine zusammenhangende Logistiknut-
zung (City-Terminal) gewidmet werden, die daruber liegenden Gescholie aber fiir andere Nut-
zungen wie Wohnen oder Biiro vorgeschrieben sind, wie in Abbildung 46 zu sehen. Somit wir-
de auch der Flachenverbrauch reduziert werden.”® Vor allem in Kombination mit einem Kon-
zept fur die City-Logistik konnten so Transportfahrten minimiert und gleichzeitig der CO,-
AusstoR reduziert werden.

Abbildung 46: Schematische Darstellung einer Logistikwidmung im Erdgeschoss

Biirohaus Biiro Wohnen Biirohaus

R Widmung Logistik R

Quelle: Bundesvereinigung Logistik, 2014, S. 61

Problematisch ist aber vor allem die Konkurrenzsituation der Stadt Wien mit dem Umland bei
der Ansiedlung von Logistikfirmen. Die niedrigeren Bodenpreise in NO fithren dazu, dass sich
Logistikfirmen eher in den Umlandgemeinden niederlassen. Hinzu kommen die Konkurrenz der
Kommunen untereinander und das Buhlen um Arbeitsplatze, wodurch die Bodenpreise weiter
gedriickt werden koénnen. Die dort (neu) angesiedelten Logistikfirmen werden ihren Standort
nicht so einfach in die Stadt verlegen, da die Investitionen in den derzeitigen Standort zuerst
ausgeglichen sein missen.

Die interkommunale Zusammenarbeit im Bereich der allgemeinen Flachenwidmung oder zu-
mindest bei den Themen zur Logistik wirde hier Abhilfe schaffen. Ein erster Schritt in diese

258 7entralverband Spedition & Logistik, 0.J., S. 5; Bundesvereinigung Logistik, 2014, S. 61.
2% Bundesvereinigung Logistik, 2014, S. 61.
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Richtung ist das in Kapitel 4.5.4 beschrieben Projekt Logistik Wien-Niederosterreich 2030+.
Auch eine zeitlich begrenzet Widmung ist hierbei hilfreich, damit etwaige Flachen dem Markt
nicht komplett entzogen werden.

5.4.2 Siedlungsdichte & Nutzungsmischung

Eine hohe Siedlungsdichte und Nutzungsdurchmischung in der Stadt sind prégend fiir die Stadt
der kurzen Wege. Dabei ermdglicht eine erhéhte Siedlungsdichte auch eine durchmischte An-
gebotsdichte an Handlern und Produzenten, auf Grund der hoheren Nachfrage an Gdtern in ei-
nem bestimmten Gebiet. Weiters zeichnet sich eine Stadt der kurzen Wege dadurch aus, dass
die Bewohner flr den Weg zur Arbeit, aber auch zum Einkaufen und in der Freizeit, kurze Dis-
tanzen zuriicklegen mussen, die zu FuB, mit dem Fahrrad oder Offentlichen Verkehrsmitteln
gemeistert werden. Durch diese attraktive Siedlungsform kénnen die Menschen dazu bewogen
werden, dass sie ihre Einkdaufe vermehrt auch (ber den stationdren Handel erledigen und der
Onlinehandel, und somit auch die Lieferfahrten, zuriickgehen.*®

Ein weiterer Aspekt, fur den eine hohe Siedlungsdichte forderlich sein kann, ist die effizientere
Auslastung von City-Terminals, die als Umschlagplatz fiir die Feinverteilung der Guter dienen.
Auch hier ergeben sich kiirzere Wege in der Zustellung bzw. Abholung der Pakete/Waren sowie
potenziell mehr Kunden im Umkreis der City-Terminals. Der Einsatz von Lastenrédern oder
alternativ betriebenen Fahrzeugen wird hierdurch attraktiver. Je mehr Menschen auf einem km?
wohnen, desto besser kénnen die Transporte flir einen Zustellbereich gebiindelt werden und
somit effektiver und kostengunstiger durchgefiihrt werden.

Die Auswirkungen der Siedlungsdichte auf den CO,-AusstoR lassen sich nur schwer beziffern,
da viele Faktoren das Einkaufsverhalten beeinflussen. Eine Reduzierung der Emissionen ware
aber durch den Einsatz von alternativen Fahrzeugen bei der Belieferung der Endkunden durch
die City-Terminals und kurzen Wege jedenfalls gegeben.

5.4.3 Sicherung von Betriebsflachen und Férderung von Urban Farming

Durch die Sicherung von Flachen fur Gewerbe und Industrie in der Stadt riicken Produktion und
Absatzmarkt naher zusammen, wodurch auch die Transportwege innerhalb der Stadt verkirzt
werden. Hinzu kommt, dass die Verknappung von Rohstoffen, bedingt durch Klimawandel und
Gesetzgebung, eine Herausforderung fir die Wirtschaft bedeuten. So werden Reststoffe und
Abfélle zu zentralen Ressourcen fur die Wirtschaft von morgen. In der Stadt, in der viele Men-
schen leben und dementsprechend viele Reststoffe anfallen, besteht daher die Mdglichkeit fur
kiirzere, geschlossene Produktionsketten und -kreislaufe.?®*

Auch im Hinblick auf die Prognose, dass 70 % der Weltbevdlkerung bis zum Jahr 2050 in Stad-
ten lebt, wirft die Frage nach einer nachhaltigen und stadtischen Produktion von Lebensmitteln
auf. Urban Farming oder Urban Gardening ist dabei ein weltweiter Trend, der auch in Wien
vorherrschend ist. Die Motive fiir das Anbauen von Gemiise und Obst in der Stadt sind vielfal-
tig. Neben dem Aspekt der Selbstversorgung mit frischem Obst und Gemise vor Ort kdnnen

260 jesse, Roos & Vogt, 1997, S. 56 f.
2! stadtentwicklung Wien - MA 18, 2018, S. 24 f.
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auch finanzielle Grunde ausschlaggebend sein. Inwiefern eine Selbstversorgung tber Urban
Farming maglich ist, bleibt fraglich, zumal die jahrlichen Ertrage eines Hochbeets bei lediglich
2,5 kg/m2 — 10 kg/m? liegen. Der Flachenbedarf wére hierfir sehr hoch. Allerdings kann mit
Urban Farming ein Beitrag zur CO,-Reduzierung geleistet werden, da die Lebensmittel in der
Stadt geziichtet werden.??

Eine Weiterentwicklung des Urban Gardenings ist das Vertical Farming. Hierunter versteht
man, dass durch Vertikalisierung der Anbaumethoden und Nutzung natirlicher Energieressour-
cen eine ganzjahrige und nachhaltige Kultivierung von Lebensmitteln auf geringster Flache
ermoglicht wird, wie am Beispiel der Tabakfabrik in Linz (Abbildung 47) zu sehen. Hierdurch
kann die Ressource Boden geschiitzt werden und die Lebensmittelproduktion wandert vom Um-
land in die Stadt. Die Lebensmittel werden wieder dort produziert, wo sie verbraucht werden,
wodurch lange Transportwege vermieden werden.?*®

Abbildung 47: Visualisierung der Tabakfabrik in Linz fiir Vertical Farming

| e e A
Quelle: vertical farm institute, 2018

5.5 Verkehrspolitische MalRnahmen

Die Verkehrspolitik hat einerseits die Aufgabe die Infrastruktur fir den Verkehr standig zu ver-
bessern, andererseits seine negativen Auswirkungen zu verringern. In diesem Kapitel werden
MaRnahmen erortert, die vor allem auf den Stralengiiterverkehr abzielen. Diese kdnnen als
Restriktion oder Subvention ausgelegt werden.”®*

5.5.1 City Maut

Bei einer City Maut wird fir eine bestimmte Zone innerhalb der Stadt die Befahrung oder
Durchfahrt fiir alle oder bestimmte Fahrzeuge nur mit der Einhebung eines Tarifs gewahrt. Es
ist somit eine Zufahrtsbeschrédnkung, die gegen ein Entgelt aufgehoben wird. Haufig wird die
City Maut im Zusammenhang mit dem PKW-Verkehr erwéhnt, allerdings l&sst sich dieses Sys-
tem auch auf Nutzfahrzeuge umlegen.®

262 jauschneg, Gruber, Luger & Erdmann, 2015, S. 5 f.
263 yertical farm institute, 2018.

264 gchrampf, Zvokelj & Hartmann, 2013, S. 36 f.

265 | eihs, Siegl & Hartmann, 2014, S. 33 f.



Handlungsoptionen fiir einen CO2-reduzierten Stralenguterverkehr und Einsparungspotenziale in urbanen 84
Réaumen

Eine Zufahrtsbeschrénkung fir Schwerlastverkehr gibt es in einigen Stadten wie Miinchen oder
Wien bereits, allerdings noch keine Gebihren. Durch Einfahrtsheschrénkungen und einer Tarif-
hohe nach EURO-Emissionsklassen und Uhrzeit kann der Umstieg auf emissionsarmer Fahr-
zeuge gefdrdert werden. Beispielsweise kdnnte die Einfahrt mit alteren Fahrzeugen héhere Tari-
fe zur Folge haben, als neuere Fahrzeuge einer besseren Emissionsklasse. Die Stadt Bologna hat
einen anderen Zugang. Hier kann gegen eine Administrationsgebuhr eine Zufahrtgenehmigung
flr die City Maut-Zone erworben werden. Allerdings ist die Anzahl der Fahrzeuge pro Tag limi-
tiert, die diese Zufahrtzertifikate erhalten. **°

Eine Fortfuhrung dieses Systems wére die Befreiung von den Tarifen fir alle E-LKW, &hnlich
dem norwegischem Prinzip bei der Installierung der City Maut fur PKW in Oslo. E-PKW waren
dort von den Gebuhren befreit, wodurch ein weiterer Anreiz zum Umstieg auf emissionslose
PKW geschaffen wurde.?®’

Uber die Tarifgestaltung und die ZonengréRe kénnen somit unterschiedliche verkehrspolitische
Ziele erreicht werden. Die dadurch gewonnene Verkehrsreduzierung bzw. -verlagerung auf
emissionsarmere Fahrzeuge kénnen die Luftqualitit in den Zonen verbessern. Diese erhohte
Wohnqualitat kann des Weiteren zu einer hoheren Siedlungsdichte fuhren, da nun ehemals unat-
traktive verlassene Standorte mehr Zuzug finden. Eine allgemeine Attraktivierung der Stadt und
kilrzere Wege sind langfristig méglich.?®®

Die Einhaltung der Regulierung bedarf jedoch auch einer intelligenten (Video-)Uberwachung.
Hierbei ist darauf zu achten, dass durch den erhéhten Verwaltungsaufwand keine zusétzlichen
Kosten entstehen. Mdglichkeiten sind hierbei Vignetten oder Kennzeichenkameras, die bei der
Ein- und Ausfahrt der Maut-Zonen aufgestellt sind. Somit kann manuell oder automatisch uber-
priift werden, ob die Fahrzeuge eine Zufahrtsberechtigung haben oder nicht, d&hnlich den Model-
len in London oder Amsterdam.”®®

5.5.2 Umweltzonen

Eine Steigerungsform zur City Maut ist das generelle Zufahrtsverbot von Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotoren in gewissen Zonen, sogenannten Umweltzonen. Derzeit werden die Zu-
fahrtsbeschrankungen anhand der EURO-Abgasnormen definiert, allerdings bestlinde auch die
Madglichkeit, dass nur Elektrofahrzeuge in diese Umweltzonen einfahren diirfen. Diese Restrik-
tion hatte jedoch zur Folge, dass friihzeitig Alternativen zur Ver- und Entsorgung der betroffe-
nen Zonen geschaffen werden. Ohne alternative Fahrzeugtechnologien, Transportsysteme oder
Verkehrstrager ware der Warenaustausch in den Umweltzonen sonst geféhrdet.

5.5.3 Multifunktionsfahrstreifen

Ein Methode zur Steuerung des Verkehrsflusses sind Multifunktionsfahrstreifen. Um den Stra-
Renraum optimal zu nutzen und Staus zu verringern, wurde beispielsweise in der Innenstadt
Barcelonas Multifunktionsfahrstreifen installiert. Je nach Tageszeit und Auslastung variiert

266 | ejhs, Siegl & Hartmann, 2014, S. 35.
%7y/C0, 2017, S. 23.

268 | eihs, Siegl & Hartmann, 2014, S. 36.
269 | ejhs, Siegl & Hartmann, 2014, S. 45.
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deren Nutzung, sodass zu bestimmten StoRzeiten entweder PKW, OV-Busse oder LKW bevor-
zugt werden. Dynamische Verkehrszeichen geben hierbei die derzeitige Nutzung an.”

Mit Hilfe dieses Systems ware es moglich, dass zu bestimmten Zeiten, z. B. Abseits der Rush-
Hour, ein Fahrstreifen nur fiir den LKW-Verkehr freigegeben ist, sodass diese schneller und
ohne Stau an ihr Ziel kommen. Im Gegenzug erhalten PKW zu den StoRzeiten eine Bevorzu-
gung. Somit kénnten die Transporteure dahingehend gesteuert werden ihre Fahrten auflerhalb
der StoRzeiten zu verrichten bzw. bestimmte Strecken zu nutzen. Vor allem fur wichtige Ver-
kehrsachsen wie Ein- und Ausfallstralen wére dieses System interessant.””*

Die Auswirkung auf den CO,-Ausstol? ware eher gering einzuschétzen, da bei dieser Lésung
lediglich die Effizienz des Verkehrsflusses erhdht und somit die Staubildung reduziert wird.

5.6 Soziobkonomische Ansatze

Unter dem Begriff Soziobkonomie versteht man das wirtschaftliche Handeln in seinem sozialen
Zusammenhang in Verbindung mit raumlichen, politischen oder auch 6kologischen Prozessen.
Im Rahmen dieser Arbeit werden vor allem allgemeine sozio6konomische Ansdtze betrachtet,
die den Konsum von Gutern und in weiterer Folge auch die Transportmengen reduzieren. Dabei
handelt sich eher um bewusstseinsbildende Ansatze, die von den Konsumenten oder Wirt-
schaftstreibenden abhéngig sind.?"

5.6.1 Regionalisierung

Im Gegensatz zur Globalisierung setzt man bei der Regionalisierung auf eine kiirzere Distanz
zwischen Absatzmarkt und Produktionsstandort. Der Vorteil flir die Unternehmen liegt vor al-
lem bei der Reduzierung von Transportkosten durch kiirzere Entfernungen. Auch eine krisensi-
chere Staatsordnung, im Vergleich zu beispielsweise Dritte Welt Staaten, entfalten eine starke
Anziehungskraft bei den Unternehmen, um sich im Umkreis des Absatzmarktes anzusiedeln.
Durch die Nahe von Absatzmarkt und Produktionsstandort kénnen somit auch Transportkilome-
ter und im Weiteren CO,-Emissionen eingespart werden.?

Aber auch auf Konsumentenseite kann man auf Regionalisierung achten. Laut VCO ist die Er-
néhrung zu 20 % am AusstoR von klimarelevanten Gasen beteiligt. Zwar beziehen sich diese
Emissionen nicht explizit auf den stadtischen Gltertransport, aber ca. jeder zehnte Transport in
Osterreich ist ein Lebensmitteltransport. Neben der Tierhaltung ist vor allem der lange Trans-
port von exotischen und weit entfernten Lebensmitteln ein Grund fir diesen THG-AusstoR.
Dabei sind nicht die Transportmengen ausschlaggebend, aber die immer l&nger werdenden
Transportstrecken sind fir die schlechte CO,-e-Bilanz der Lebensmittel verantwortlich. Durch
den Kauf von regional hergestellten Gitern wiirde sich daher die gesamten gefahrenen LKW
Kilometer pro Lebensmittel verringern 2’

2% Klima- und Energiefonds, 2015, S. 60.
2" Klima- und Energiefonds, 2015, S. 60.
212 Maurer, 0.J.

278 Merk, 0.J.; VCO, 2014, S. 11 f.
21y, 2014, S. 15 f.
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Die Regionalisierung wird derzeit (medial) stark forciert und gilt als neuer Megatrend. Fiir die
urbane Logistik und den THG-Ausstol3 in der Stadt hat die Regionalisierung aber sehr wenig
Bedeutung, da die Einsparungen vornehmlich beim Transport der Glter vom Produktionsstand-
ort bis an die Stadtgrenze erreicht werden — somit auflerhalb der Stadt. Die Ver- und Entsorgung
sowie die daraus resultierenden Transportwege innerhalb der Stadt werden hierdurch nicht ver-
ringert oder vermieden. Daher ist das Potenzial zur CO,-Einsparung beim Stralenguterverkehr
mittels Regionalisierung als eher gering einzustufen.

5.6.2 Recycling

Mull fiihrt durch den Abtransport und die Abfallbehandlung zu einem erhdhten Transportauf-
kommen in der Stadt. Daher liegt der Fokus beim Thema Recycling tiberwiegend auf der gene-
rellen Abfallvermeidung. So kann durch die Verwendung von langlebigen Produkten oder die
Wiederverwendung von Produkten, z. B. Second Hand Mdobel, Abfall vermieden und Trans-
portkilometer eingespart werden.?

Ein weiterer Vorteil von Recycling fir die gesamte CO,-Bilanz ist, dass die Primarproduktion
von Materialien wegféllt, die meist CO,-intensiver ist als eine Aufbereitung von Altstoffen wie
Glas und Aluminium. Eine achtlos in den Restmll geworfene Getrankedose wird nicht recy-
celt, sondern verbrannt, wodurch weite Transportwege fir eine erneute Produktion anfallen
kénnen.?® Das Einsparungspotenzial an CO,-Emissionen in der Stadt ist auch hier eher gering.

5.7 Prozessveranderung in der Zulieferung (City-Logistik)

Im Rahmen der Prozesssteuerung konnen vor allem kooperative Ansétze erwédhnt werden bei
denen mehrere Transporteure zusammenarbeiten, um eine effizientere Logistik in urbanen
Raumen zu ermdglichen. Hierbei soll sowohl die kooperative Nutzung von Infrastrukturen wie
auch die aktive Biindelung der Zulieferung mit anderen Unternehmen weiter erértert werden.

Abbildung 48: Stadtische Giterbewegungen ohne und mit City-Logistik-Konzept

Touren ohne City-Logistik City-Logistik vom GVZ aus

Spedition 1 Spedition 1
Spedition 2 |:| Spedition 2
Spedition 3 |:|

Quelle: Fleischmann, 2006

25 vCO, 2014, S. 31.
276 ibid.
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Eine der bedeutendsten Formen dieser Prozesssteuerung ist das Konzept der City-Logistik. Eine
Kernidee der City-Logistik ist die Kooperation von Dienstleistern und somit die betriebstber-
greifende Konsolidierung der Transportguter, um Verkehre in der Stadt zu vermeiden. Die sen-
kenorientierte, also auf den Zielort ausgerichtete, Biindelung der Guterstréme wird hier forciert.
Dies setzt jedoch eine hohe Kooperationsbereitschaft der Spediteure und Paketdienstleister vo-
raus, die entweder selbstorganisiert oder durch eine verkehrspolitische Initiative angestoRRen
wird. Weitere Voraussetzung fiir eine City-Logistik ist ein Netzwerk aus Gliterverteilzentren am
Stadtrand und innerstadtischen City-Terminals fur den Umschlag und die Konsolidierung der
Giiter (Abbildung 48).%""

Zu Beginn der 1990er Jahre entstand das Konzept der City-Logistik und wurde meist tiber For-
schungsprojekte in mehreren Stadten erprobt. Haufig kooperierten hierbei mehrere Spediteure
bei der gemeinsamen Anlieferung von Innenstadten mit einem spezialisierten Dienstleister,
weshalb sich diese Konzepte und der Begriff lange Zeit nur auf Innenstadte bezogen. Schon
damals standen die gleichen Ziele wie heute im Mittelpunkt, namlich Verkehrsreduktion in der
Innenstadt, Feinstaubreduktion sowie Effizienzsteigerung der Transporte.?

Gegen Ende der 1990er Jahre wurden viele dieser Projekte allerdings eingestellt. ,,Eine der Ur-
sachen daftr lag wohl im Trend zur starken Konzentration im Logistik-Markt. Es entstanden
groRe Logistik-Dienstleister, die ein erhebliches Bundelungspotenzial in ihrem eigenen System
nutzen und ihre Prozesse optimieren kénnen, ohne auf Kooperationen angewiesen zu sein.“*’®

Auf Grund der Zunahme des Glterverkehrs in den letzten Jahren haben die Ziele der City-
Logistik wieder stark an Bedeutung gewonnen. Auch die weiter steigenden Transportvolumina
unter anderem durch E-Commerce sowie die verkehrspolitischen MalRnahmen (City Maut, Ein-
fahrtsbeschrankungen etc.) fordern das Konzept der City-Logistik.? ,,Eine der zentralen Her-
ausforderungen der urbanen Logistik wird sein, den Konflikt aus Wachstum und gleichzeitig
zunehmender Regulierung zu lésen.«?*

Aber nicht nur die Zustellung wird bei der City-Logistik gemeinschaftlich organisiert, sondern
auch die Giterverteilzentren am Stadtrand sowie die innerstadtischen City-Terminals miissen
flexibel geplant und multimandantenféhig betrieben werden. Dies bedeutet, dass Logistikfla-
chen gesichert und geschaffen werden sowie ein kooperatives, auf Freiwilligkeit basiertes
Netzwerk der Dienstleister initiiert wird.”®> Dabei bieten City-Terminals die Méglichkeit auf
Stadtteil-Ebene Lieferungen, Bestellungen und Entsorgung von Waren zeitlich flexibel zu biin-
deln und zu steuern.?®

Wie Abbildung 49 schematisch darstellt, birgt ein Netz aus GVZ und City-Terminals ein hohes
Potenzial fiir die effiziente Konsolidierung und Zustellung von Gutern. Dabei werden die Waren
aulerhalb der Stadt in GVZ gesammelt und anschlieBend einerseits zu (mobilen) City-
Terminals firr die Feinverteilung an Privathaushalte und Einzelhandelsgeschéften, und anderer-

2 Berg, 1999, S. 24 f.

278 Berg, 1999, S. 8; Fleischmann, 2006.

219 Fleischmann, 2006.

280 Kille & Nehm, 2018, S. 38; Fleischmann, 2006.
8! Kille & Nehm, 2018, S. 38.

282 gchrampf, Zvokelj & Hartmann, 2013, S. 35.
288 Bundesvereinigung Logistik, 2014, S. 64.
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seits direkt an Einzelhandelszentren, z. B. Einkaufsstral’en oder Einkaufszentren, geliefert. Um
ein solches System in einer Stadt zu installieren, braucht es jedoch verkehrspolitische Mafinah-
men und Anreize sowie raumplanerische Uberlegungen, um geeignete Flachen zu schaffen und
die Kooperation der Dienstleister zu fordern. 2

Abbildung 49: Bundelung und Verteilung von Waren im City-Logistik-System (Schematisch)

Stadtgebiet

O Einzelhandelszentrum im Stadtgebiet . Einzelhandel Innenstadt # Privathaushalt m GVvzZ I'] City-Termin

Quelle: eigene Bearbeitung nach Primm, Kauschke & Peiseler, 2017, S. 26

Das CO,-e-Einsparungspotenzial bei einem City-Logistik-System ware sehr hoch, da es die
unterschiedlichen Methoden des Verringerns, Verlagerns und Vermeidens kombiniert. Sofern
sowohl die Wege vom GVZ zum City-Terminal wie auch die Belieferung der letzten Meile mit
elektrisch betriebenen Fahrzeugen geschieht, egal ob E-LKW, E-Lastenrad oder Giterstralen-
bahn, kann hierdurch sehr viel an direktem CO,-e eingespart werden.

5.8 Ubersicht und Bewertung der Optionen fiir Wien

Zusammenfassend gibt Abbildung 50 einen Uberblick lber die in Kapitel 5 erérterten Hand-
lungsoptionen fir einen CO,-reduzierten StralRengtterverkehr und gibt eine Einschétzung ab, ob
die jeweils beschriebene Option eine potenzielle Lésung fiir die Stadt Wien waére. Dies dient als
Grundlage fiir den nachfolgenden Strategiepfad in Kapitel 6.

Der angegeben Realisierungszeitraum bezieht sich dabei auf eine kurzfristige (bis 5 Jahre), mit-
telfristige (5-10 Jahre) oder langfristige (mehr als 10 Jahre) flachendeckende Einfiihrung in
Wien. Die Kostenintensitéat bezieht sich gleichermalRen sowohl auf die 6ffentlich zu bereitstel-
lenden Mittel der Stadt als auch auf die privaten Mittel der Unternehmen. Eine exakte Quantifi-
zierung ist im Rahmen dieser Arbeit nicht mdglich, ebenso wenig wie die exakte Berechnung
des CO,-e-Reduktionspotenzials. Allerdings lassen die Ausfiihrungen in den vorangegangenen
Kapiteln Ruckschlisse zu, die in Abbildung 50 bewertet wurden.

284 priimm, Kauschke & Peiseler, 2017, S. 26; Berg, 1999, S. 66 ff.
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Bei der Abbildung ist darauf zu achten, dass die einzelnen Handlungsoptionen unter Umstanden
miteinander in Verbindung stehen bzw. sich Synergien ergeben. Die Einflihrung der E-Mobilitat
beispielsweise fuhrt zu einer Effizienzsteigerung bei der Vermeidung von THG-Emissionen im
Zuge der Prozessveranderung (City-Logistik). Des Weiteren ben6tigt die bewusstseinsbildende
MaRnahme der Regionalisierung auch dementsprechende Betriebsflachen oder Flachen fiir Ur-
ban/Vertical Farming in der Stadt, um sich durchzusetzen und in weiterer Folge tberhaupt ef-
fektiv sein zu kdnnen.

Andere Losungen wie die Paketdrohnen oder Lieferroboter stehen noch am Anfang ihres Ent-
wicklungsprozess und haben die Serienreife noch nicht erreicht. Zudem sind diese eher fiir kur-
ze und eilige Lieferungen (Same-Day-Delivery) geeignet. Fir die flichendeckende Nutzungen
fehlen zudem etwaige Gesetze, um Haftungsfragen, z. B. Absturz und Zusammenstol3 einer
Drohne, oder (luft-)verkehrsrechtliche Angelegenheiten zu Regeln.

Die beschriebenen Ansatze Verringern, Vermeiden und Verlagern aus Kapitel 5.1 werden in der
Abbildung nicht explizit aufgefuhrt, da diese allgemeine Ansétze sind und die Ergebnisse der
dargelegten Optionen sein kdnnen.
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Abbildung 50: Bewertung der vorgestellten Optionen und Einschatzung zur Eignung fur Wien 2030
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6 Entwurf fur ein ,,Urbanes Logistik-System Wien“ bis 2030

Nach dem theoretischen Abriss zur Stadtlogistik, der Analyse des IST-Zustandes in Wien sowie
den Optionen fir eine CO,-reduzierte Stadtlogistik werden in diesem Kapitel die Ergebnisse
reflektiert und synthetisiert, um einen Entwurf fir den CO,-reduzierten StraRengiterverkehr in
Wien bis zum Jahr 2030, und dariber hinaus, zu skizzieren. Die erforschten Potenziale und
Herausforderungen werden dazu nochmals kurz skizziert, darauf aufbauend eine strategische
Ausrichtung — ein Leitbild — definiert, um schlielich die strategische Umsetzung und erste
Handlungsempfehlungen zu formulieren.

6.1 Herausforderungen und Ldésungsansatze

Die gesetzten Ziele der EU, die sich wiederum in den Zielen der nationalen und stidtischen
Konzepte widerspiegeln, um den Wirtschaftsverkehr mit Quelle und Ziel in Wien bis zum Jahr
2030 ohne CO,-Ausstol’ zu ermdglichen (Kapitel 2.4), sind angesichts der zeitlichen Dimension
sowie der bisher wenigen bis fehlenden MaRRnahmen sehr ambitioniert.

Die Analyse des Stralengliterverkehrs in Kapitel 4 hat gezeigt, dass eine CO,-e-reduzierte stad-
tische Logistik fur Wien nicht einfach zu erreichen ist und an verschiedenen Punkten angesetzt
werden muss. Das komplexe Logistik-System mit unterschiedlichen Akteuren wie die KEP-
Dienstleister, der Lebensmitteleinzelhandel oder der Baustellenbranche, die jeweils unterschied-
liche Anforderungen an die Logistik stellen, lasst sich nicht einfach 16sen. Zu sehr unterliegt der
Warentransport Einflissen, die global wie regional auftreten kénnen oder es bedarf an Lsungs-
ansatzen, die entweder durch freiwillige Kooperation der verladenden Wirtschaft oder durch
verkehrspolitische Malinahmen erreicht werden kénnen.

Wie in Kapitel 4.4.3.3 gezeigt, emittiert der Verkehrssektor in Wien ca. 43 % aller Treibhausga-
se, davon entféllt etwa die Halfte auf den Straenglterverkehr. Dies bedeutet, dass ca. 21 %
aller CO,-e-Emissionen durch LKW erzeugt werden. Weiters zeigt Tabelle 5 auf Seite 51, dass
85 % aller in Osterreich zugelassenen LKW leichte Nutzfahrzeuge sind, die wiederum vermehrt
auf kirzeren Distanzen, also im urbanen Raum, unterwegs sind. Hierzu z&hlen vor allem KEP-
Dienstleister, die ein groRes Potenzial haben, um CO,-e-Emissionen einzusparen. Durch geziel-
te Malnahmen im Bereich der KEP-Dienstleister kdnnte im gleichen Zuge auch auf den Me-
gatrend e-Commerce reagiert werden und dessen potenziell negativen Auswirkungen, wegen
zunehmender Transportmengen auf den THG-Ausstol3, abfedern.

Die prognostizierten steigenden Transportmengen bei der Zustellung von Paketen im Zuge der
e-Commerce Entwicklung werden vor allem im urbanen Raum zu einem vermehrten Verkehrs-
aufkommen durch KEP-Dienstleister fihren. Bereits heute beliefern die unterschiedlichen An-
bieter ein und dasselbe Ziel, teilweise gleichzeitig, am gleichen Tag. Eine betriebstbergreifende
Biindelung der Pakete wére eine Moglichkeit, um parallel ablaufende Fahrten zu vermeiden.
Zusatzlich konnten die Nutzungskonflikte im ruhenden Verkehr abgebaut werden, wie etwa
Ladezonen versus Parkplatz versus Anrainerparken, da weniger Logistikflachen im ruhenden
Verkehr bend6tigt werden.

Leerfahrten und nicht ausgenutzte Ladekapazitdten sind ein weiteres Problem, welches vor al-
lem durch die starken logistischen Verflechtungen mit Niederdsterreich entsteht (vgl. Kapitel
4.4.2). So sind die kiirzeren Touren meist nur in eine Richtung voll, bei der Rickfahrt jedoch
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leer oder nur gering gefillt. Durch eine noch effizientere Kommissionierung, z. B. mittels be-
triebstbergreifender Kooperation, konnen die Effizienz gesteigert und somit Fahrten sowie
CO,-e eingespart werden. Mit einer Reduktion der Fahrten in, nach und von Wien kénnen zu-
dem Staus und die daraus resultierenden zusétzlichen THG-Emissionen reduziert werden, auch
jene, die durch den PKW verursacht werden.

Fur die zuvor beschriebene Kommissionierung braucht es jedoch spezielle Flachen fiir Lo-
gistikdienstleister, auf denen der Warenumschlag durchgefiihrt werden kann. Die Anbindung an
das hoherrangige StraRennetz ist dabei VVoraussetzung und eine etwaige Schienenanbindung des
Weiteren von Vorteil. Vor allem fur Logistikflachen, die innerhalb der Stadt liegen, flr soge-
nannte City-Terminals zur Feinverteilung, muss bei der Lage zudem darauf geachtet werden,
dass es durch nachtlichen Betrieb zu keinen stérenden Larmemissionen kommt (Kapitel 5.4.1).

Weiters ging aus der Analyse hervor, dass die Datenverfligbarkeit und -zugénglichkeit be-
schrankt ist, da sich die verfiigharen Daten nur auf Osterreichische Fahrzeuge beziehen. Die
Grenznahe Wiens lasst jedoch die Vermutung zu, dass auch starke Lieferverflechtungen mit den
angrenzenden Staaten bestehen. Auch der Transitverkehr wird in den analysierten Daten nicht
abgebildet, jedoch sind vor allem die beiden Autobahnen A 23 (Siid-Ost Tangente) und A 22
(Donauuferautobahn) wichtige Transitrouten, die quer durch das Stadtgebiet fuhren. In vorlie-
gender Arbeit wird der Transitverkehr jedoch nicht behandelt und diese Daten wurden nicht
benotigt. Eine validere Datengrundlage wiirde die Konkretisierung und Konzeptionierung eines
Entwurfs flr ein urbanes Logistik-System Wien erleichtern. Durch eine weitere Digitalisierung
der Daten konnten die Gliterstrdme noch besser berechnet und effizienter gestaltet werden.

Eine zentrale Herausforderung ist die hohe Anzahl an Akteuren, wie Dienstleister, Spediteure
aber auch Kunden, die zugleich im Wettbewerb miteinander stehen, sowie die daraus resultie-
renden, unterschiedlichen Anforderungen an eine Stadtlogistik. Diese Faktoren gilt es im Detail
zu untersuchen. In Tabelle 8 werden die zuvor beschriebenen Herausforderungen und Lésungs-
ansdtze nochmals Ubersichtlich aufgefiihrt.

Tabelle 8: Ubersicht der Herausforderungen und allgemeinen Losungsansétze fir Wien

Datengrundlage ungenau und kein Datenaustausch bei - Digitalisierung

den Unternehmen - Vereinheitlichung der Daten
- Vertrauenshildung

Leerfahrten / - Kommissionierung

nicht ausgenutzte Ladekapazitaten - Kooperation

Flachenknappheit/ - Widmungskategorie Logistik

zu hohe Bodenpreise fiir Logistik

Treibhausgasemissionen durch fossile Brennstoffe - Umristung auf alternative Antriebsarten
- Fahrverbote

- City Maut & Umweltzonen
- Verlagerung auf andere Verkehrstréger

Einfliisse von auRen wie Globalisierung und - Kommissionierung
E-Commerce - Kooperation

- alternative Liefermethoden
Mehrfachbelieferung der Senken im KEP - Kooperation
Hohe Anzahl an Akteuren - Kooperation

Quelle: eigene Darstellung
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6.2 Leitbild

Grunduberlegung fur das Urbane Logistik-System Wien ist die Bundelung der Gutersendungen
auf das Ziel (die Senke), da sich die Transportmengen durch Einfliisse wie E-Commerce in Zu-
kunft weiter erhohen werden. Dies hat zur Folge, dass die Verkehre gebrochen werden, da bei
einer senkenorientierten Blndelung diverse Sendungen mehrerer Lieferanten an einem oder
mehreren Umschlagepunkten fiir den selben Empfanger gesammelt werden miissen.?®

Um den Strallengterverkehr in Wien bis zum Jahr 2030 weitgehend CO,-e-frei zu gestalten, ist
ein groRer Handlungs- und Regulierungsbedarf gegeben, vor allem in Anbetracht der zahlrei-
chen Herausforderungen und der knappen Zeit. Ziel vorliegender Arbeit ist es, ein Ubergeordne-
tes integriertes Konzept fur ein Urbanes Logistik-System (vgl. Abbildung 51) in der gesamten
Stadt zu entwickeln, mit einem Netz aus unterschiedlichen Umschlagemdglichkeiten (GVZ,
City-Terminals) an strategisch gut gelegenen Punkten in der Stadt, die fir eine Blindelung und
Feinverteilung optimal sind.

Die in Abbildung 51 als Giiterverteilzentren und City-Terminals bezeichneten Umschlagepunk-
te missen entweder kollaborativ mit anderen Unternehmen genutzt oder ausgelagert kommunal
betrieben werden. Durch die strukturierte Blindelung der Transporte sowohl in die Stadt hinein,
wie auch auswaérts, kénnen die Kapazitaten optimal ausgenutzt und zusétzliche Fahrten sowie
Leerfahrten vermieden werden (vgl. Kapitel 5.7). Innerhalb des Stadtgebiets werden die Guter
zudem Uber CO,-freie Verkehrsmittel bis an ihr Ziel transportiert.

Dabei muss zwischen den einzelnen Logistiknachfragern und deren spezifischen Anforderungen
unterschieden werden. Klar ist, dass beispielsweise die Baustellenlogistik durch ihre zeitlich
begrenzte und rdumlich variable Nachfrage, je nachdem wo welche Baustelle ist, flexiblere An-
forderungen hat, die nicht durch ein derartiges System gedeckt werden kénnen. Der Aushub von
Bauschutt beispielsweise sollte ohne Umschlag direkt von der Baustelle zum Entladeplatz
transportiert werden, zumal die LKW optimal ausgelastet sind und sich Leerfahrten in die Stadt
zur Baustelle nicht vermeiden lassen. Hier muss der Fokus auf der Umstellung von fossilen auf
alternative Antriebsarten liegen.

Basierend auf den Informationen der Karte ,,Abbildung 11: Verteilung groRflachiger EKZ-
Widmungen und Geschaftsstraen in Wien 2017 (Seite 42) wurde im Rahmen dieser Arbeit
der Versuch unternommen ein schematisches Modell eins Urbanen Logistik-Systems fir Wien
(vgl. Abbildung 51) zu erstellen. In diesem Modell werden mdogliche Standorte fir die Um-
schlagezentren verortet und deren Transportbeziehungen zueinander aufgezeigt. Es basiert auf
bestehenden Ideen eines City-Logistik-Konzepts, die in Kapitel 5.7 auf Seite 86 bereits einge-
hend beschrieben wurden. Zwar waren die Versuche anderer Stadte, ein solches Modell in den
1990er Jahren einzufuhren, gescheitert, jedoch haben sich die Rahmenbedingungen seither stark
geéndert, sodass ein solches Konzept mehr denn je nétig ist.

Das in dieser Arbeit entworfene Leitbild eines Urbanen Logistik-Systems in Wien eignet sich
primér flr die Stuckgut- und Paketlieferung.

%85 Berg, 1999, S. 35 f.
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Leitbild ,,Urbanes Logistik-System Wien* - schematisches Modell

Abbildung 51
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6.2.1 Guterverteilzentren

Die vier grolien Guterverteilzentren (GVZ) dienen der ersten Konsolidierung und liegen am
Stadtrand oder auch im Stadtumland. Sie sind bestens erschlossen mit Schienen- und Stra-
Beninfrastruktur, wenn mdglich sogar mit einem Hafen. Im vorliegenden Modell (Abbildung
51) sind vier Giiterverteilzentren vorgesehen, wobei das siidliche (GVZ Wien Siid der OBB)
und das siid-ostliche GVZ (Hafen Wien) bereits bestehen und lediglich adaptiert werden miss-
ten. Die Besonderheit des Hafens Wien liegt darin, dass durch die direkte Anbindung an Donau
und Donaukanal der Guteraustausch und -transport auch tiber den Wasserweg bis in das Zent-
rum stattfinden kann.

Das o6stlich und ndrdlich angedachte GVZ befinden sich am Stadtrand in den beiden Flachenbe-
zirken Floridsdorf (21.) und Donaustadt (22.), die lber groBe Flachenreserven verfiigen und
somit das grofte Potenzial fur Stadterweiterungen beherbergen. Sie sind ebenfalls an das hoch-
rangige Verkehrs- und Schienennetz angebunden und werden fiir die zukinftige Entwicklung
der Stadtgebiete 6stlich der Donau von grof3er Bedeutung sein. Derzeit befinden sich in diesen
Bezirken oder deren Nahe keine Glterverteilzentren, allerdings viele Betriebsgebiete (vgl. Ab-
bildung 19, Seite 49). Vor allem der Bau des Lobautunnels und der Seestadt Aspern werden
einen starken Impuls setzen sowie neue Bewohner anziehen, sodass die GVZ bis 2030 benétigt
werden, um den Guterverkehr nicht Giber die gesamte Stadt zu verteilen.

Grundsatzlich gelangen die Waren (ber verschiedene Verkehrstrager (Zug, LKW oder Schiff) in
das jeweilige GVZ und werden dort automatisch tber digitale Daten (Barcodes) identifiziert,
produkt- und zielortspezifisch sortiert und anschlieBend den City-Terminals zugeteilt. Hierbei
ist klar geregelt, welches Guterverteilzentrum welches City-Terminal beliefert. Eine Besonder-
heit ist daher auch die Austauschmdglichkeit von Giitern der GVZ untereinander. Werden Giter
far ein bestimmtes City-Terminal an ein GVZ geliefert, welches nicht daflr zusténdig ist, so
konnen die Waren mit E-LKW oder bestenfalls Bahn untereinander ausgetauscht werden. Ein
Durchfahren der Stadt mit einem E-LKW und somit unnétiger Transitverkehr soll auf jeden Fall
vermieden und nur tangentiale Routen auBerhalb der Stadt oder am Stadtrand genutzt werden.
Beispielsweis kénnte der Warenaustausch des GVZ Siid mit GVZ Nord Uber die Verbindungs-
bahn und Vorortelinie mit der Bahn gelingen. Von GVZ Siid zu GVZ Ost (iber die S2 und den
dann bestehenden Lobautunnel.

Im Anschluss an die Sortierung der eingetroffenen Waren nach Zielgebieten (City-Terminals),
werden die geblndelten Guter mit E-LKW, Zug, Glterstralenbahn oder auch Schiff zu den
jeweiligen City-Terminals befordert.

Neben der Konsolidierungsfunktion fur den Transport in die Stadt hinein, haben die GVVZ auch
die Aufgabe die Guter fiir den Transport aus der Stadt zu sortieren und zu biindeln, z. B. Neu-
waren oder Abfélle. Von dort aus kénnen sie weltweit transportiert werden.

6.2.2 City-Terminals

Die City-Terminals sind multifunktional aufgebaut und liegen an strategisch gut erreichbaren
Orten in der Stadt. Sie eignen sich sowohl fur Stlickgut als auch Paketlieferungen und werden
kollaborativ genutzt. Durch die Nahe zu den zahlreichen Geschéftsstrallen und Einkaufszentren
eignen sie sich ideal fur die anschlielende Feinverteilung, aber auch die Abholung der Waren
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durch den Kunden selbst ist moglich. Von den City-Terminals werden die gebindelten Waren
in einem definierten Gebiet an das Endziel weiter transportiert, d&hnlich dem Modell in Abbil-
dung 49 auf Seite 88. Wichtig fiir die Standortsuche sind die vorgegebenen Kriterien fur solche
City-Terminals. Die Umschlageplatze sind zumindest an das héherrangige Straennetz und
bestenfalls zusatzlich an das Schienennetz, sei es nun das der OBB und/oder der Wiener Linien
(WL), angebunden. Tabelle 9 gibt eine Ubersicht der moglichen City-Terminals aus Abbildung
51 und deren jeweiligen Kriterien. Diese Umschlageplétze dienen als Vorschlag fur weitere
Untersuchungen und erfullen die Kriterien der guten Erreichbarkeit und Zentralitdt. Zudem
wurden die City-Terminals einem oder zwei spezifischen GVZ zugeordnet.

In vorliegendem Modell befinden sich die meisten City-Terminals entlang des Giirtels auf der
westlichen Donauseite. Dies hat den Vorteil, dass zum einen die dicht bebauten (Wohn-)Bezirke
von schweren LKW-Fahrten frei gehalten werden kénnen und zum anderen auch eine néchtli-
che Belieferung mdglich ist, da sie auBerhalb von Wohngebieten liegen und eine etwaige Larm-
bel&stigung kein Problem darstellt.

Tabelle 9: Urbanes Logistik-System - Vorschlag zu méglichen City-Terminals (CT) in Wien mit GVZ-
Zuordnung und Anbindungsmdglichkeiten

Wienfluss, Verbindungs- Schiene (OBB), GVZ Nord Verbindungsbahn
bahn , Vorortelinie Landesstrale GVZ Sud Westein- und -ausfahrt
Atzgersdorfer Stralle, Schiene (OBB) GV7Z Siid Silidbahn
Breitendorfer Strale Strale Slidosttangente (A23)
Schiene (OBB + WL) " Verbindungsbahn

Westbahnhof LandesstraBe (Gurtel) S Triester StraRe, Gurtel
U-Bahnstation AKH Schiene (WL) GVZ Nord Heiligenstadter Strale
(Betriebshallen WL) Landesstrafle (Giirtel) GVz sid A23 und A22
Unterhalb Alte WU Schiene (OBB + WL) GVZ Nord Nordbahn
(ehemals Frachtenbahnhof)  LandesstralRe (Girtel) A22, Giirtel
Laxenburger Strafe Schiene (OBB + WL) GVZ Sid Stammstrecke
LandgutstraRe Landesstrale + Giirtel Laxenburger Strafle
Geiselbergstralie Schiene (OBB + WL) GVZ Hafen Ostbahn
Werkstéttenweg Autobahn, Landesstralle A4 und A23
Innstrafe Schiene (OBB + WL) GVZ Nord Stammstrecke
Dresdner Strale Strale GVZ Hafen ~ Handleskai, A22
Leberberg Schiene (WL) .
Svetelskytrale StraBe GVZ Hafen B14 (EtrichstraRe)
Trillerpark Schiene (OBB + WL) GVZ Nord Nordwestbahn
Donaukanal StralRe Autobahn, LandesstraBe  GVZ Ost A22, B229
Erzherzog-Karl Strale Schiene (OBB + WL) GVZ Ost Laaer Ostbahn
(U-Bahnstation) Autobahn, LandesstralRe S2

. Schiene (OBB) Laaer Ostbahn
Rinterzelt Autobahn, Landesstralle GVZ Ost S2
Aspern Nord Schiene (OBB + WL) GVZ Ost Marchegger Ostbahn
(U-Bahnstation) Autobahn, Landesstrale S2
Schottenring Hafen, Schiene (WL) GVZ Hafen Donaukanal

Landesstralie

Quelle: eigene Darstellung
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Auch 6stlich der Donau finden sich vier City-Terminals. Diese sind méglichst gleichméRig auf
die Bezirke verteilt und befinden sich entweder nahe den neuen Stadterweiterungsgebieten, z. B.
Seestadt Aspern, oder Produktions- und Einkaufszentren. Auf Grund der eher geringen Dichte
in diesem Teil der Stadt ist die Nachfrage an City-Terminals zun&chst als geringer einzuschét-
zen. Dies kann sich im weiteren Verlauf des Wachstums der Stadt jedoch dndern und ist bei
zukiinftigen Entwicklungen zu bedenken.

Eine Sonderstellung nimmt das in Abbildung 51 blau dargestellte zentrumsnahe City-Terminal
mit Hafen ein, ahnlich dem Beispiel in Frankreich in Kapitel 5.3.3 auf Seite 76. Dieses dient vor
allem der Belieferung des 1. Bezirks sowie Teilen des 2. Bezirks. Direkt angebunden an den
Donaukanal bietet es die Mdglichkeit, den Verkehr von der Strale auf das Schiff zu verlagern.
Die Waren werden von dem GVZ mit dem Schiff bis zum Umschlageplatz beférdert, wo sie flr
die Feinverteilung in den Bezirken vorbereitet werden. Dies erfolgt mit emissionsfreien Ver-
kehrsmitteln (Kapitel 6.2.3).

Auch die immer wichtiger werdende Reverse Logistik wird uber alle City-Terminals abgewi-
ckelt. Zum einen kénnen im Zuge der Auslieferung der Waren gleichzeitig die Retouren und
Mull, wie beispielsweise Plastikverpackungen und Kartonagen, eingesammelt werden. Zum
anderen besteht die Mdglichkeit, dass die Endkunden ihre Retouren zu den City-Terminals
bringen, wo sie in weiterer Folge gesammelt und spéater an die GVZ zurlicktransportiert werden.
Aber auch in der Stadt produzierte Giiter kénnen (ber die CT an die GVZ geliefert und dann
weltweit verschickt werden.

Fir die Logistikfunktionen der City-Terminals sind in der Regel nur die Erdgeschosszonen no-
tig. Dies bedeutet, dass im Sinne einer siedlungseffizienten Stadtentwicklung die oberen Ge-
schol’e fuir andere Zwecke genutzt werden konnen, ahnlich Abbildung 46 auf Seite 81. Buros
oder Gewerbe sind hierbei zu bevorzugen, um das Konfliktpotenzial durch etwaigen nachtlichen
Larm oder Vibrationen zu minimieren.

6.2.3 Transportmodelle & Digitalisierung

Die Transporte, die zwingend Uber den Verkehrstrager StralRe abgewickelt werden missen, soll-
ten mittels alternativer, nicht-fossiler Antriebsarten bewerkstelligt werden. Zum Beispiel ist die
Belieferung auf der letzten Meile zum Kunden (B2B und B2C) (iber Lastenrédder oder andere
elektrisch betriebene Fahrzeuge zu forcieren, wie das Beispiel des Cargohopper in Kapitel
5.2.1.1 auf Seite 71 zeigt.

Zugleich sollen gebiindelte Transporte durch Verlagerung auf andere, emissionsfreie oder emis-
sionsérmere Verkehrstrager vom Guterverteilzentrum in die Stadt zum ndchst moglichen City-
Terminal gebracht werden. Standardisierte Transportbehalter, wie Container oder neu entwi-
ckelte Behélter, konnen sowohl Uber E-LKW aber auch StraRenbahn, Zug oder Schiff zu den
City-Terminals befdérdert werden. Wie in Abbildung 51 zu sehen, soll auch der Donaukanal fiir
die Ver- und Entsorgung der Stadt genutzt werden. In den City-Terminals werden die standardi-
sierten Transportbehélter auf kleinere Einheiten aufgeteilt und fir die Feinverteilung in den
Bezirken vorbereitet. Auch hier ist eine Standardisierung der Transportbehélter empfehlenswert,
um den Umschlag reibungsloser und schneller zu gestalten.
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Grundlage fir den reibungslosen Gterlauf ist auch die Datenverfugbarkeit zu den transportier-
ten Waren und der standige Datenaustausch mit den City-Terminals, GVZ und Transporteuren.
Dies erfordert ein hohes MaR an Kooperation der Dienstleiter und Transporteure, was durch die
Wettbewerbssituation nicht einfach zu erwirken sein wird. Der Austausch von Daten zu den
unterschiedlichen Sendungen ist derzeit noch nicht gegeben und die Daten werden streng ver-
traulich bei den einzelnen Unternehmen verwahrt. Daher ist nicht nur die Digitalisierung und
die damit verbundene Synchronisierung und Vereinheitlichung der Daten von Bedeutung, son-
dern vor allem auch der kooperative Austausch untereinander, ohne EinbufRen im Geschaft zu
befiirchten. Hierzu muss ein hohes Mal} an Vertrauen unter den Unternehmern, aber auch in
Verbindung mit den politischen Entscheidungstréagern aufgebaut werden.

6.3 Strategische Umsetzung

Fur die Umsetzung eines solchen Konzeptes braucht es zunéchst ein Kommittent der stadtischen
Politik, die das Vorhaben und die Unternehmer bei der Aufgabe unterstiitzt. Eine rein marktori-
entierte und marktgetriebene Veranderung des stadtischen Logistiksystems hin zu einem CO,-
freien Logistiksystems ist schwer vorstellbar. Die Weichen fir ein Urbanes Logistik-System
sollten daher von den Entscheidungstréagern gestellt werden, unter Einbeziehung der wichtigen
Stakeholder.

6.3.1 Ubergeordnete Leitlinien

Fur die Logistikdienstleister und Transportunternehmen steht vor allem die Planungssicherheit
im Vordergrund. Dies bedeutet, dass kurzfristige regulative Entscheidungen der Politik fiir die
Unternehmer ein hohes Risiko darstellen. Es braucht ein klares Konzept, wie ein solches System
mit welchen Akteuren und in welcher zeitlichen Taktung umgesetzt werden kann. Die strategi-
sche Umsetzung orientiert sich daher an den Leitlinien zur Subvention, Kooperation und Regu-
lation, die sich gegenseitig beeinflussen und unterstiitzen (Abbildung 52).

Abbildung 52: Leitlinien zur strategischen Umsetzung des Urbanen Logistik-Systems

Quelle: eigene Darstellung
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Entscheidendes Bindeglied bei der Realisierung des Urbanen Logistik-Systems ist die Koope-
ration, sowohl zwischen den handelnden Wirtschaftspartnern, aber auch mit Experten und poli-
tischen Entscheidungstréagern. Gerade die Planungssicherheit ist in Bezug auf Investitionen in
den Standort und in die Zukunft bei den Unternehmern von groRer Bedeutung und erfordert
Kooperation und Kommunikation mit der Politik. Ein breit und langfristig angelegter Stakehol-
der-Prozess ermdglicht, dass bereits im Vorfeld der Entwicklung des Systems eine Austausch-
plattform und eine Vertrauensbasis geschaffen werden konnen, die auch im Lauf der Einfiihrung
des Systems beibehalten und gepflegt werden sollten. Durch regelméaBige Treffen, z. B. in Form
eines Runden Tisches oder anderer Netzwerkveranstaltungen, kénnen Ideen ausgetauscht und
Beflrchtungen ausgerdumt werden, sodass sowohl fir die Wirtschaftspartner Planungssicher-
heit, aber auch fir die Politik Akzeptanz bei der Einfihrung von (regulativen) MaBnahmen ge-
geben ist. Im Rahmen der Kooperation sollten s&mtliche subventionierende und regulative
MafRnahmen ausgetauscht und abgewogen werden.

Ein weiteres Rad bei der strategischen Umsetzung ist die Subvention. Hierunter ist zum einen
zu verstehen, dass die Politik die raumlichen Rahmenbedingungen fur das Urbane Logistik-
System schaffen muss, indem beispielsweise explizite Logistikflachen ausgewiesen oder die
zentralen Flachen friihzeitig gesichert werden. Auch die finanzielle Férderung von alternativen
Antriebsarten, z. B. durch Steuererleichterungen von E-Fahrzeugen oder mit Wasserstoff betrie-
benen Schiffen, kann einen Beitrag leisten. Es sollten Anreize geschaffen werden, die einen
Umbruch im stadtischen StraRenguterverkehr ermdglichen. Aber nicht nur die Politik ist hierbei
gefragt, sondern auch die Unternehmen selbst. Sie sollten einen proaktiven Part bei der Umstel-
lung des Systems einnehmen und so ein forderndes Umfeld schaffen. Dies bedeutet, dass auch
der Wille zur Digitalisierung und zum Datenaustausch — immer im Rahmen der geltenden Da-
tenschutzgrundverordnung — gegeben sein und praktiziert werden sollte. Auch die Einbindung
und Unterstiitzung der Schieneninfrastruktur-Inhaber, Wiener Linien und OBB, ist eine VVoraus-
setzung fur eine moglichst reibungslose Einfiihrung des Urbanen Logistik-Systems.

Das dritte Zahnrad ist die Regulation, die vorwiegend uber die Politik bestimmt wird. Wie be-
reits erwahnt kénnen Anreize alleine unter Umstanden keinen Erfolg haben. Neben der Selbst-
organisation der Wirtschaftspartner sind vor allem regulative MaBnahmen dazu pradestiniert,
eine okologisch und verkehrlich ertragliche Logistik in der Stadt zu forcieren. Hierzu zéhlen
Umweltzonen oder eine City-Maut fiir fossile LKW ebenso wie die Ausweisung von Ladezo-
nen. Im Sinne der Planungssicherheit fir die Unternehmen und dem Vorbeugen von Widerstand
bei der Implementierung regulativer MaRnahmen ist auch hier die Kooperation und Kommuni-
kation zwischen Politik und Wirtschaftstreibenden, unter Einbezug von Experten und Wissen-
schaftlern, mal3geblich.

6.3.2 Umsetzungskonzept

Aufbauend auf dem Leitbild des Urbanen Logistik-System Wien sollte im ersten Schritt ein
detailliertes Umsetzungskonzept erarbeitet werden, das im Auftrag der Stadt Wien in Koopera-
tion mit Unternehmen, Experten, Wissenschaft und Politik erfolgt. Im Zuge der Erstellung wird
auch der zuvor angesprochene Stakeholderprozess ins Leben gerufen, sodass ein steter Aus-
tausch und die Kooperation gegeben sind.



Entwurf fiir ein ,,Urbanes Logistik-System Wien* bis 2030 100

Im Umsetzungskonzept werden dezidiert Ziele, konkrete Malnahmen sowie deren zeitliche
Abfolge festgelegt. Auch werden die zu handelnden Akteure fur die einzelnen Malinahmen
beschrieben. Durch die Einbindung der politischen Vertreter im Erstellungsprozess erhalt das
Konzepteinen bindenden Charakter, obgleich es nur informell ist. Auch durch die Abstimmung
im Gemeinderatsausschuss und Gemeinderat wird diese Bindung der Politik weiter verstarkt.
Somit ist fir die Unternehmer eine Planungssicherheit gegeben und die Investitionen in den
Standort Wien gesichert.

Auf Grund der knapp bemessenen Zeit bis 2030 sollte das Konzept schnellstmdglich erarbeitet
werden und der Erstellungsprozess bis spatestens zum Jahr 2022 abgeschlossen sein. Fir die
Umsetzung der einzelnen Mallnahmen muss unter Umstanden ebenfalls der Instanzenzug im
Gemeinderat durchschritten werden, z. B. bei Anderungen im Flachenwidmungsplan, wodurch
viel Zeit in Anspruch genommen werden kann. In der Regel dauert eine Uberarbeitung des Fla-
chenwidmungsplanes in Wien bis zu sieben Monate oder auch langer, je nach GroRe des Pla-
nungsgebietes, dem Ausmal des Eingriffs und sonstiger (politischen) Hurden. Auch die Siche-
rung und der Erwerb von mdglichen Flachen fur Guiterzentren und City-Terminals bedingen
einer langeren Planung bei der Umsetzung, da diese eher kostenintensiv werden kénnen.

Zur besseren Koordinierung des Prozesses und als zentrale Ansprechperson sollte auch die Be-
stellung eines ,,Logistik-Beauftragten der Stadt angedacht werden, bei dem das Netzwerk aus
unterschiedlichen Akteuren zusammenléauft. Dieser fungiert als eine Art Obmann im gesamten
Prozess der Einfuhrung des Urbanen Logistik-Systems. Die groRte Herausforderung bei der
Implementierung des Systems wird der anfangliche Betrieb und das Management der City-
Terminals.

Wie in Kapitel 3.3.4 ,,Kooperative Prozesse in der Zulieferung* beschrieben, hiangt die erfolg-
reiche Kooperation der Logistikunternehmer vom Vertrauen zueinander ab, das auch durch den
Wettbewerb beeinflusst wird. Um diese Barriere zu umgehen, kénnte eine separate (stadtische
oder private) Firma gegriindet werden, die wettbewerbsfrei (neutral) agiert und die Organisation
und den Betrieb des Urbanen Logistik-Systems ermdglicht. Zu den Aufgaben zéhlt neben dem
Management auch die Akquisition neuer Kunden, sowohl bei den Spediteuren als auch bei den
Endkunden. Hierzu sind standige Gesprache mit den OBB, Wiener Linien, Verladern und Lo-
gistikdienstleistern, Interessenvertretern (WKO) und Empfangern zu fiihren, damit das System
in Wien etabliert werden kann. Dieser Austausch ist zum einen zu Beginn der Einflihrung von
Bedeutung, aber auch wéhrend des laufenden Betriebes ist die Servicierung der Stakeholder
unerl@sslich.

6.4 Handlungsempfehlungen (Leitmal3hahmen)

Im Sinne der zuvor beschriebenen strategischen Umsetzung des Urbanen Logistik-Systems
werden im Folgenden einige Handlungsempfehlungen fur Wien bis zum Jahr 2030 n&her erldu-
tert. Diese stellen nur einen Teil der mdglichen Handlungsoptionen innerhalb des Umsetzungs-
konzepts dar, allerdings sind diese als unabdingbare Leitmalinahmen fur eine finale Umsetzung
zu verstehen.
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6.4.1 Frihzeitige Information zur Einfihrung von regulativen MaRnahmen

Regulative Manahmen wie Umweltzonen oder Einfahrverbote von fossil-betriebenen LKW
kénnen unabdingbar sein, um einen zlgigen und geordneten Umstieg auf einen CO,-freien
Stralenguterverkehr zu erwirken und das neue Urbane Logistik-System zu etablieren. Dabei ist
eine gestaffelte Ausweisung von Umweltzonen oder City-Maut Gebieten, von innen nach auflen
hin sinnvoll. Beginnend am Ring, dann innerhalb des Girtels und auch schlieB8lich auRerhalb
des Girtels kann die Zonierung gestaffelt eingefiihrt werden. So kann der fossile LKW-Verkehr
sukzessive aus der Stadt verdrangt werden.

Allerdings sollten gleichzeitig alternative Antriebe gefordert bzw. die Rahmenbedingungen
geschaffen werden, beispielsweise fir die Elektromobilitat (Kapitel 6.4.4) oder innovative Zu-
stellmethoden.

Einhergehend mit der Planung dieser regulativen MaRnahmen sollten auch die Transportdienst-
leister in den Prozess eingebunden und frihzeitig informiert werden. Die kurzfristige Einflih-
rung von Fahrverbote fir Diesel-LKW hétte schwerwiegende Folgen flir die Transportindustrie,
da sie darauf nicht vorbereitet ist. LKW haben einen durchschnittlichen Lebenszyklus von sie-
ben Jahren, bis sie meist ins (osteuropaische) Ausland verkauft werden. Dies bedeutet, dass
Diesel-LKW, die im Jahr 2018 angeschafft werden, mindestens bis zum Jahr 2025 in Osterreich
im Einsatz sind. Folglich miissen die Transportunternehmer friilhestmdglich — bestenfalls min-
destens sieben Jahre im Voraus — informiert werden, bevor ein flichendeckendes, gesetzliches
Diesel-Fahrverbot in der Stadt beschlossen wird. Dadurch kénnen sich die Wirtschaftstreiben-
den auf die neuen Rahmenbedingungen einstellen und ihre Investitionen in neue Fahrzeuge
gezielter darauf anpassen, sodass es zu keinem finanziellen Schaden, aber zu einer héheren Pla-
nungssicherheit kommt.

6.4.2 Widmungskategorie ,,SO Logistikfliche*

Die (kostengiinstige) Flachenbereitstellung fur Logistikunternehmen, somit auch fir Sondernut-
zungen wie City-Terminals oder Gulterverteilzentren, stellt eine groRe Herausforderung dar, um
das beschriebene System zu implementieren. Abhilfe kann die Einfiihrung einer Widmungska-
tegorie ,,.Sondergebiet Logistikflache in der Bauordnung fiir Wien bieten.

Auf Grund der Tatsache, dass die Raumplanung eine Landeskompetenz ist, hat Wien als Bun-
desland die Moglichkeit eigene Widmungskategorien festzulegen. Uber eine Novellierung der
Bauordnung — Wien hat als einziges Bundesland in Osterreich kein explizites Raumordnungsge-
setz — kann die neue Widmungskategorie ,,SO Logistikflache* implementiert werden. Hierzu
muss die erarbeitete Novellierung in den jeweils zustandigen Ausschiissen, dem Stadtsenat und
letztendlich durch den Landtag beschlossen werden.

Durch die neue Widmungskategorie werden die Fldchen nur mehr fir eine sehr spezifische Nut-
zung interessant und sind auf dem freien Markt weniger der Spekulation und dem Nutzungs-
druck anderer gewerblicher Nutzungen unterworfen. Damit kdnnen an strategisch gut gelegenen
und erschlossenen Raumen der Stadt Flachen fur die Umschlageplatze gesichert werden. Dies
wird im folgenden Kapitel an einigen Beispielen naher erldutert.
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Weiters ermdglicht diese Widmungskategorie, dass nur die Erdgeschosszonen flir eine Lo-
gistiknutzung vorgesehen werden. Mit einer entsprechenden Erdgeschosshéhe kénnen dartiber
andere Nutzungen ermdglicht werden, beispielsweise Biros oder P+R Anlagen.

Die Einflihrung einer solchen Widmungskategorie konnte relativ kurzfristig gelingen, sofern die
politischen Vertreter den Nutzen erkennen und den Novellierungsprozess initiieren. Zudem sind
hierbei keine zusétzlichen Kosten zu erwarten.

6.4.3 Sicherung von Logistikflachen fur die City-Terminals

Bereits frihzeitig, wahrend der Entwicklung des Umsetzungskonzeptes, sollten mdgliche Fla-
chen fir die City-Terminals ausgemacht und gesichert werden. Auf Grund der spezifischen
Anforderungen, wie der Anschlusses an das hoherrangige StraRennetz, der Anbindung an die
Schieneninfrastruktur sowie der Nahe zu den konzentrierten Logistiksenken (EKZ, Geschafts-
stralRen), werden nur wenige Flachen in der Stadt hierfiir in Frage kommen. Vor allem in den
dicht bebauten Gebieten entlang des Gurtels ist die Auswahl eher gering.

Mit Hilfe der City-Terminals kénnen nicht nur Gratzel und GeschaftsstraBen, sondern auch
Einkaufszentren beliefert werden. Hierzu werden die Waren fur die jeweiligen Einzelhéndler im
EKZ gebiindelt und gemeinsam ausgeliefert. Im Idealfall sind dabei das Verteilzentrum und das
EKZ (ber Stralenbahnschienen miteinander verbunden, sodass die Waren mit wenigen Giiter-
bewegungen an das Ziel gelangen. Bis zu 50 LKW-Anlieferung pro Tag je (mittlerem) Ein-
kaufszentrum (vgl. Kapitel 4.3.2 auf Seite 44) kdnnen so eingespart und auf wenige Fahrten mit
der Guterstrallenbahn reduziert werden. Hier wére eine Abstimmung mit den Wiener Linien
notwendig, da die Schieneninfrastruktur tagstber teils sehr stark ausgelastet ist.

Exemplarisch sollen hier einige ausgewahlte potenzielle Standorte fir ein City-Terminal (vgl.
Tabelle 9, Seite 96) im dicht bebauten Gebiet aufgezeigt werden, die den Anforderungen, be-
sonders in Bezug auf Erreichbarkeit, GroRe und Lage, entsprechen wirden. Festzuhalten ist,
dass die Verfiigbarkeit und Mobilisierung dieser Flachen den Zeitraum bis zur Umsetzung des
Urbanen Logistik-Systems erheblich beeinflussen kann, sofern die Liegenschaften nicht bereits
im Besitz der Stadt Wien sein sollten.

6.4.3.1 City-Terminal Spittelau

Das Universitatszentrum im 9. Wiener Gemeindebezirk Augasse, Liechtenwerderplatz, Althan-
strale und Spittelauer Lande wurde oberhalb von Gleisanlagen der OBB errichtet. Diese Gleis-
anlagen dienen der Anbindung des Franz-Josefs-Bahnhofs an die Nordbahn und des Weiteren
als Rangierflache fir die OBB. Obgleich diese Trassen und Flachen bis heute Bestand haben,
werden sie von der OBB nur mehr teilweise verwendet. Hinzu kommt, dass es bereits einen
grofRen Umschlagplatz von Schiene auf LKW gibt, dieser jedoch nur unzureichend genutzt wird.

Zugleich ist die Anbindung des Areals an ein hoherrangiges Strallennetz (LandesstraRen) mit
einer kurzen Verbindung zur Donauuferautobahn (A22) gegeben. Auch die StralRenbahn fiihrt
direkt an den unterirdischen Raumlichkeiten vorbei (vgl. Abbildung 53). Somit kénnten die
gebundelten Waren von den Guterverteilzentren am Stadtrand entweder mit dem Zug oder auch
mit der Strallenbahn (nachts) zum City-Terminal gebracht werden. Hier werden die Guter um-
geschlagen und fir die passenden Transportmittel zur Feinverteilung vorbereitet.
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Abbildung 53: Schematis
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Das bedeutet, dass die Lage und Anbindung fur ein City-Terminal nahezu perfekt sind. Die
Nahe zu den dicht bebauten Gebieten des 9., 18., 19. und 20. Bezirks sowie diversen Geschéfts-
strallen ermdglicht die Belieferung mit einem &hnlichen Konzept wie dem Cargohopper in Ka-
pitel 5.2.1.1 oder mit Lastenrédern fur kleinteiligere Sendungen.

Je nachdem wie grof? die Flache unterhalb des Universitatszentrums ist — theoretisch ist auch die
Flache nordlich des eingezeichneten Terminals nutzbar — kdnnte das City-Terminal Spittelau
auch die Funktion eines GVZ iibernehmen und so noch mehr Waren aufnehmen und bundeln.
Dies ist unter anderem abhéngig vom Auslastungsgrad der Schieneninfrastruktur.

Grundsétzlich erfordert die Nutzbarmachung der Flachen Verhandlungen mit dem Eigentlmer,
der OBB Infrastruktur GmbH. Inwiefern die OBB eine solche Nutzung fiir moglich erachtet und
in weiterer Folge auch bereitstellt, ist in den Verhandlungen zu kléren.

6.4.3.2 City-Terminal Westbahnhof

AuRerst zentral gelegen ist das mogliche City-Terminal Westbahnhof in direkter Nahe zur groR-
ten EinkaufsstraBe Wiens, der inneren Mariahilfer StraRe. Wie in Abbildung 54 erkennbar, ist
auch hier die direkte Anbindung an die Gleise der OBB gegeben und auch die Infrastruktur der
Wiener Linien ist nicht weit entfernt.
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Abbildung 54: Schematische Plandarstellung und Anbindung des City-Terminals Westbahnhof
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Die potenzielle Flache fur das City-Terminal bieten bereits bestehende Lagerhallen nérdlich der
Gleise an der Felberstrale. Mit einer Verlangerung der Strallenbahnschienen vom Grtel bis zu
den Lagerhallen wére ein direkter Umschlag von Zug auf Giiterstraenbahn maglich, wodurch
die gebindelten Waren mit dem gut ausgebauten Stralenbahnnetz tUber die Westbahnstral3e in
die Seitengassen der Mariahilfer StralRe befordert werden kdnnten.

Die Feinverteilung kann auch hier iber Mini-LKW nach dem Cargohopper-Vorbild funktionie-
ren. Zudem kann das angrenzende Einkaufszentrum im Westbahnhof direkt tber das City-
Terminal beliefert werden. Dieser Standort wiirde somit zusatzliche Synergien und kurze Wege
erzeugen.

6.4.3.3 City-Terminal mit Hafen am Donaukanal fur den 1. Bezirk

Der zentrale 1. Bezirk wird t&glich von sehr vielen LKW beliefert. Diese missen dazu die
langste Strecke vom Stadtrand bis in das Zentrum zuriicklegen, was wiederum zu einem erhth-
ten Verkehrsaufkommen und CO,-AusstoR in der gesamten Stadt fiihrt. Um die Glitermengen
effektiv in das Zentrum zu befdrdern, kann der Donaukanal seiner urspriinglichen Nutzung als
WasserstraRe zugefuhrt werden.

Durch das Giiterverteilzentrum mit Hafen kénnen die Waren iber den Donaukanal vom Hafen
Wien bis direkt in das Zentrum transportiert werden. Als mdgliche Lage fiir diesen Binnenhafen
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wirde sich der Raum auf Hohe der U2/U4-Station Schottenring eignen, wie in Abbildung 55 zu
sehen. Zwischen Kai und der bestehenden Insel kénnen die Schiffe andocken und die Container
entladen werden, dhnlich dem Beispiel in Paris in Kapitel 5.3.3 auf Seite 76. VVon hier aus wer-
den die Container auf Lastenréder oder Mini-LKW fir die letzte Meile im ersten Bezirk umge-
laden. Uber die bereits bestehende Rampe kommen sie auf den héher liegenden Franz-Josefs-
Kai und weiter in den ersten Bezirk.

Auch eine Belieferung des zweiten Bezirks, vor allem des Karmelitermarkts, und Teilen des
neunten Bezirks konnte iber diesen Hafen realisiert werden.

Abbildung 55: Schematische Plandarstellung und Anbindung des City-Terminals mit Hafen am Donaukanal
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage Stadt Wien - ViennaGlIS, 2018

Das in Kapitel 5.3.3 beschriebene Forschungsprojekt ,,RAKO-Donaukanal®“ kam 2016 bereits
zu der Schlussfolgerung, dass eine Belieferung iber den Donaukanal mdglich und sinnvoll wa-
re, jedoch der konventionelle Antrieb der Schiffe die positiven Effekte schmélert. Daher wiirde
sich dieses Vorhaben vor allem dann lohnen, wenn der Antrieb der Schiffe mit Wasserstoff
erfolgt (vgl. Kapitel 5.2.2).

Die vorgeschlagene Flache zeichnet sich vor allem durch die dort gegebene Breite des Donau-
kanals und der vorgelagerten Insel aus. Zudem bildet der Park einen Puffer bis zu den ersten
Gebéuden, wodurch die Larmbelastung weiter verringert wird. Zu bedenken ist jedoch, dass es
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zu Nutzungskonflikten mit Passanten kommen kann, da der Donaukanal ein stark frequentierter
Ort ist, vor allem im Friihling und Sommer. Bei der Planung des CT Hafen und beim Betrieb ist
daher auf viele Bedurfnisse Rucksicht zu nehmen oder gegebenenfalls ein alternativer Ort wei-
ter stromabwarts zu wahlen.

6.4.4 Forderung der Giter-E-Mobilitat und Brennstoffzellen

Neben regulativen Mafinahmen sind auch Subventionen eine wichtige Mdglichkeit, um den
StraRenguterverkehr emissionsfrei zu gestalten. Die derzeit verfligbaren E-LKW Modelle haben
noch keine allzu hohe Reichweite, um fuir Unternehmer interessant und rentabel zu sein. Daher
kénnten auch Seitens der Stadtregierung Anreize geschaffen werden, um die Elektrifizierung in
der Gutermobilitat voranzutreiben.

Das Betreiben der E-Tankstellen ist nicht primér die Aufgabe der Stadt, allerdings kénnten zeit-
lich begrenzt Anreize zur Errichtung von Ladeséulen geschaffen werden und das notwendige
Stromnetz an die neuen Gegebenheiten angepasst werden. Nur so kénnen auch Private oder
Unternehmen eine Ladestation errichten und sind nicht auf ein 6ffentliches E-Tankstellennetz
angewiesen. Dabei ist vor allem die Ertiichtigung des Stromnetzes wichtig, da dies fir einen
elektrifizierten StraRen(glter)verkehr nicht geeignet ist. Zum Vergleich, ein durchschnittliches
Wohnhaus hat einen 15 kW Anschluss, bei der Ladeinfrastruktur werden Ladepunkte mit 50 —
150 kW Leistung bendtigt.

Eine weitere MalRnahme hierzu kénnen Ladezonen mit Ladestationen sein. Durch die Schaffung
eines engen Netzes an E-Tankstellen im gesamten Stadtgebiet kénnen Rahmenbedingungen
geschaffen werden, die den Einsatz von E-Fahrzeugen fordern. Das Nachladen der Batterie
wahrend einer Tour kann die bisher begrenzte Reichweite der verfugbaren Fahrzeuge erhéhen.
Vor allem die Standzeiten bei der Be- und Entladung von LKW eignen sich hierbei fur kurze
Ladevorgange.

Durch die Schaffung von Ladezonen mit einer E-Tankstelle kénnen die LKW auch wéhrend
einer Tour zeiteffizient nachgeladen werden. Bei Kiihl-LKW kann der Strom auch dazu genutzt
werden, um die Kiihlung weiterlaufen zu lassen, die in der Regel auch tber den Dieselmotor mit
Strom versorgt wird. Somit wiirde der Akku nicht belastet, die Standzeit effizient genutzt und
die Reichweite erhoht werden.

Aulerdem ist der Antrieb mit Wasserstoff eine mogliche Option fur den LKW-Betrieb der Zu-
kunft. Es sollte parallel darauf geachtet werden, dass dieser mogliche Trend in das Umsetzungs-
konzept aufgenommen und mitbedacht wird. Vor allem im Schwerlastbetrieb, wie etwa Baustel-
len, werden rein elektrisch betriebenen LKW und Baustellenfahrzeuge schnell an ihre Grenzen
stolRen. Hier sind vor allem alternative, nicht fossile Antriebe wie der Wasserstoff zukunftswei-
send. Gerade in der Baustellenlogistik, in der vorwiegend schwere LKW mit hoher Nutzlast
bendtigt werden, wird der Wasserstoffantrieb besondere Beachtung finden.
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7 Schlussfolgerungen

Die Ziele in den strategischen Dokumenten auf EU-, nationaler und kommunaler Ebene zum
stadtischen StraRengiterverkehr sind aktueller denn je, jedoch lassen sie an Prazision vermissen.
Dies zeigte die Bewertung der unterschiedlichen Dokumente. Der StraRengiterverkehr bildet
noch immer das Ruckgrat bei der Ver- und Entsorgung der Stadt Wien mit Gitern aller Art.
Dabei hat die Analyse gezeigt, dass allein der Verkehr in Wien mit schweren und leichten Nutz-
fahrzeugen fiir ein Funftel der Treibhausgasemissionen, vor allem CO,, verantwortlich ist. Im
Vergleich zum Jahr 1990 ist der verkehrsbedingte THG-Ausstol? im Jahr 2016 um ber 55 %
gestiegen. Eine Trendumkehr konnte bisher nicht erkannt werden.

Um jedoch genauere Aussagen zum generellen und spezifischen CO,-Ausstol} in Wien treffen
zu konnen, ist zum einen die Datenbeschaffung zu diffizil oder nur eingeschréankt moglich, zum
anderen ist die Datengrundlage zu unprézise und nicht stringent. Eine einheitliche europdische
oder weltweit geregelte Messung und Angabe der Emissionen in einer bestimmten Mal3einheit
ist nicht gegeben. Oft fehlen klare Abgrenzungen bei den Emissionen zwischen Treibhausgasen
(CO,-e) und reinem CO,. Daher musste in der Arbeit des Ofteren mit beiden Daten und MaR-
einheiten gearbeitet werden, was unweigerlich zu Ungenauigkeiten flihrt. Des Weiteren bezie-
hen sich die analysierten Daten nur auf in Osterreich zugelassene LKW. Transporte mit auslan-
dischen LKW konnten nicht beriicksichtigt werden. Auf Grund der Grenznéhe Wiens kdnnen
diese aber einen erheblich Anteil an den Fahrten und Transportmengen ausmachen.

Weiters wurde der Untersuchungsraum explizit nur auf Wien begrenzt, da die Bearbeitung eines
groleren Raumes die bereits bestehende Komplexitat weiter erhoht hatte. Es hat sich gezeigt,
dass vor allem die westlich der Donau liegenden, dicht bebauten Bezirke eine erhéhte Nachfra-
ge an Logistik haben. Hier befinden sich sowohl sehr viele Geschaftsstraen wie auch Ein-
kaufszentren und Einwohner. Um die Verflechtungen zur Bedienung dieser Guter-Nachfrage
aufzuzeigen, wurden die Warenstréme von und nach Wien mit den restlichen Bundeslandern
analysiert. In der Arbeit konnte dargestellt werden, wie ausgepragt die logistischen Verflech-
tungen der Bundeshauptstadt mit den anderen Bundeslandern, allen voran Niederosterreich,
sind. Eine gesamtheitliche Betrachtung der Stadt-Umland-Verflechtungen ist in weiterer Folge
anzuraten und wirde womoglich Synergien wecken, vor allem mit dem aufgezeigten Projekt
,,Logistik Wien-Niederdsterreich 2030%.

Mit dem Urbanen Logistik-System fiir Wien 2030 wird ein idealtypisches, rdumlich verortetes
Bild einer CO,-reduzierten Ver- und Entsorgung der Stadt aufgezeigt. Explizite Berechnungen
zum CO,-AusstoR oder CO,-Einsparung durch ein solches System kdnnen im Rahmen dieser
Arbeit jedoch nicht angestellt werden und bedirfen weiterer Forschung. Das in dieser Arbeit
entworfene Urbane Logistik-System buindelt unterschiedliche raumrelevante, technische und
verkehrspolitische MalRnahmen, die zur Erreichung der Ziele des WeiRRbuchs Verkehr und wei-
terer nationaler Strategien beitragen kdnnen. Hierbei wurde der Fokus der Untersuchung auf
prozessoptimierende Ansétze und alternative Antriebs- und Transportformen gelegt. Auf Grund
der starken Verflechtungen mit Niederosterreich sind vertiefende Analysen zur Situation und
Gesprache mit den Verantwortlichen in Niederdsterreich anzuraten, sofern die Umsetzung des
Urbanen Logistik-Systems verfolgt wird.
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Die Arbeit kann jedoch nur den Strategiepfad fir ein Urbanes Logistik-System in Wien aufzei-
gen und als ldeengeber fungieren. In weiterer Folge miisste die Idee durch tiefergenende Uber-
legungen und Forschungen, in Form eines dezidierten Umsetzungskonzepts oder einer Mach-
barkeitsstudie, genauer behandelt und analysiert werden. Hierzu waren der politische Wille der
Stadtregierung zur Umsetzung eines solch groBen Vorhabens und ein breit angelegter Stakehol-
derprozess empfehlenswert, da eine rein privatwirtschaftliche Umstellung auf ein Urbanes Lo-
gistik-System eher unwahrscheinlich ist. Die rdumlichen Voraussetzungen in Wien kénnen je-
doch als sehr gut eingestuft werden, vor allem durch die dichte Bebauung, der nationalen und
internationalen Anbindung sowie der bestehenden technischen Infrastruktur (Schiene, Strafe,
Wasserstrafle).

Die Herausforderungen, den CO,-Ausstoll zu reduzieren und neue Ansétze flir den stadtischen
StraBenguterverkehr zu finden, sind in vielen européischen Stadten ahnlich, zumal die Ziele der
Européischen Kommission im WeiRbuch Verkehr 2011 fir alle européischen Stadte gelten.
Eine Ubertragbarkeit des hier aufgezeigten Urbanen Logistik-Systems auf andere Stadte ist
theoretisch moglich, da es sich vornehmlich an bestehenden Konzepten zur City-Logistik an-
lehnt. Allerdings sind die jeweiligen raumlichen, politischen, administrativen, wirtschaftlichen
und technischen Gegebenheiten genauestens zu erforschen und das System dementsprechend
Zu adaptieren.

Mit Blick in die Zukunft der Stadt Wien l&sst sich zum Schluss jedoch konstatieren, dass ein
schnelles und effektives Handeln in Wien von Noten ist, sofern die ausgesprochenen Ziele noch
erreicht werden sollen. Die klimatischen Verhaltnisse, das hat der Sommer 2018 verdeutlicht,
werden kaum besser werden und ein Gegensteuern beim CO,-Ausstol? im Verkehr, vor allem
beim ,,Stiefkind* stadtischer StraRengiterverkehr, ist dringend erforderlich. Zwar erscheinen die
Hirden und Aufgaben groB, allerdings ist Mut und Wille gefragt, um ein Zeichen im Kampf
gegen den anthropogenen Klimawandel zu setzten und diesen zu verlangsamen. Nur so kénnen
wir unseren Nachkommen Wien als lebenswerteste Stadt der Welt erhalten.

»Non quia difficilia sunt, non audemus, sed quia non audemus, difficilia sunt!”
,,Nicht weil die Dinge schwierig sind, wagen wir sie nicht,
sondern weil wir sie nicht wagen, sind sie schwierig! «

Seneca



Literaturverzeichnis 109

Literaturverzeichnis

AbfallScout GmbH. (2018). Umrechnungsfaktoren fiir Aushub. Abgerufen am 02. Juli 2018 von
Abfallscout.de: https://www.abfallscout.de/umrechnungsfaktor-aushub-gewicht

Allianz pro Schien e.V. (2016). EU-Kommission legt Klimaschutz-Fahrplan vor: Darum geht es.
Abgerufen am 14. Juli 2017 von www.allianz-pro-schiene.de/eu-kommission-strategie-fuer-
emissionsarme-mobilitaet/

APA-OTS. (2001). FCKW als Kaltemittel verboten. Abgerufen am 22. August 2018 von APA-Homepage:
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20010622_0OTS0042/fckw-als-kaeltemittel-verboten

APA-OTS. (28. Februar 2017). DHL Paket (Austria) mit 25% Marktanteil beim Versand an und von
Privatkunden auf Platz 2. Abgerufen am 11. April 2018 von OTS Presseaussendungen:
www.ots.at/presseaussendung/OTS_20170228 OTS0055/dhl-paket-austria-mit-25-marktanteil1-
beim-versand-an-und-von-privatkunden-auf-platz-2

ARGE L2030+. (2017). Zukunftsthemen und Handlungsfelder in der Logistik; Projektpublikation #1. Wien:
Eigenverlag.

Arlt, W. (01. September 2017). FAU-Forscher verdffentlicht Machbarkeitsstudie zu kohlendioxidfreiem
Schwerlastverkehr. Abgerufen am 26. Oktober 2018 von Fridrich-Alexander Universitat Erlangen-
Nurnberg: https://www.fau.de/2017/09/news/wissenschaft/wasserstoff-im-tank/

Arnold, D., Isermann, H., Kuhn, A., Tempelmeier, H. & Furmans, K. (2008). Handbuch Logistik. Berlin
Heidelberg: Springer Verlag.

ASTRAL Versicherungsmakler. (2015). Was ist der Unterschied zwischen Giiterverkehr und Werkverkehr?
Abgerufen am 18. Oktober 2018 von transport-versicherunge.info: http://www.transport-
versicherungen.info/unterschied-werkverkehr-gueterverkehr.html

Bayrisches Landesamt fiir Umwelt. (2018). Treibhausgase: Entstehung und Wirkung. Abgerufen am 22.
August 2018 von Bayrisches Landesamt fur Umwelt Homepage:
https://www.lIfu.bayern.de/klima/klimaschutz/treibhausgase/index.htm

Berg, C. C. (1999). City-Logistik Miinchen: Das Miinchen-Model. Miinchen: Eigenverlag.

Berkmann, N. (22. 02 2018). Presseausendung: Spar Osterreich-Gruppe wachst kraftig. Abgerufen am 28.
03 2018 von Spar-Website:
www.spar.at/content/dam/website/website_at/unternehmen/Daten_Fakten/Presseaussendung%20D
aten%20und%20Fakten%202017.pdf

Bertram, M. & Bongard, S. (2014). Elektromobilitat im motorisierten Individualverkehr. Wiesbaden:
Springer Vieweg.

Berufswelt Logistik. (2009). Die Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP). Abgerufen am 10. April 2018
von Berufswelt Logistik: http://www.berufswelt-logistik.de/?306

BESTUFS-Projektpartner. (2007). BESTUFS Praxisleitfaden fur den stéadtischen Guterverkehr. Karlsruhe:
Eigenverlag.


https://www.abfallscout.de/umrechnungsfaktor-aushub-gewicht
http://www.allianz-pro-schiene.de/eu-kommission-strategie-fuer-emissionsarme-mobilitaet/
http://www.allianz-pro-schiene.de/eu-kommission-strategie-fuer-emissionsarme-mobilitaet/
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20010622_OTS0042/fckw-als-kaeltemittel-verboten
http://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20170228_OTS0055/dhl-paket-austria-mit-25-marktanteil1-beim-versand-an-und-von-privatkunden-auf-platz-2
http://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20170228_OTS0055/dhl-paket-austria-mit-25-marktanteil1-beim-versand-an-und-von-privatkunden-auf-platz-2
https://www.fau.de/2017/09/news/wissenschaft/wasserstoff-im-tank/
http://www.transport-versicherungen.info/unterschied-werkverkehr-gueterverkehr.html
http://www.transport-versicherungen.info/unterschied-werkverkehr-gueterverkehr.html
https://www.lfu.bayern.de/klima/klimaschutz/treibhausgase/index.htm
http://www.spar.at/content/dam/website/website_at/unternehmen/Daten_Fakten/Presseaussendung%20Daten%20und%20Fakten%202017.pdf
http://www.spar.at/content/dam/website/website_at/unternehmen/Daten_Fakten/Presseaussendung%20Daten%20und%20Fakten%202017.pdf
http://www.berufswelt-logistik.de/?306

Literaturverzeichnis 110

Beuermann, C. & Hiiging, H. (10. Méarz 2014). Vom Menschen gemacht - Der anthropogene
Treibhauseffekt. Abgerufen am 01. Dezember 2018 von Bundeszentrale fur politische Bildung:
http://www.bpb.de/gesellschaft/umwelt/klimawandel/38441/anthropogener-treibhauseffekt

Billa/Austrian Mobile Power. (16. Februar 2017). Billa: Startup-Kooperation flir eBike-Hauszustellung.
Abgerufen am 27. Oktober 2018 von Handelszeitung:
https://www.handelszeitung.at/handelszeitung/billa-startup-kooperation-fuer-ebike-
hauszustellung-139802

bmvit — Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie. (2012). Gesamtverkehrsplan fiir
Osterreich. Wien: Eigenverlag.

bmvit - Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie. (2014). Grundlagenpapier:
Arbeitsgruppenprozess zur Konkretisierung des Gesamtverkehrsplans im Bereich Glterverkehr
und Logistik. Wien: Eigenverlag.

bmvit. (2017). Logistikaktionsplan: Arbeitsgruppenprozess Giiterverkehr und Logistik - Standort
Osterreich starken. Abgerufen am 21. Juli 2017 von bmvit - Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und Technologie:
www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/logistik/aktionsplan/index.html

BO flr Wien. (1930). Wiener Stadtentwicklungs-, Stadtplanungs- und Baugesetzbuch (Bauordnung fur
Wien — BO fir Wien) - LGBI. Nr. 11/1930 in der Fassung vom 03.08.2018 .

Bundesamt fiir Eich- und Vermessungswesen. (2018). Verwaltungsgrenzen (VGD) — Stichtagsdaten
1:50000. Abgerufen am 22. August 2018 von data.gv.at Homepage:
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/6d731e6e-7dcf-4bde-8061-d0e195f62f6¢

Bundesamt fiur Statistik Schweiz. (2018). Treibhausgasemissionen. Abgerufen am 22. August 2018 von
Bundesamt fiir Statistik Homepage:
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/querschnittsthemen/wohlfahrtsmessung/indikato
ren/treibhausgasemissionen.html

Bundesministerium flr Digitalisierung und Wirtschaftsstandort. (2018a). Datenauftritt - Stadt Wien.
Abgerufen am 23. Mai 2018 von data.gv.at: https://www.data.gv.at/auftritte/?organisation=stadt-
wien

Bundesministerium fir Digitalisierung und Wirtschaftsstandort. (2018b). Treibhausgasemissionen von
CO2-Aquivalenten in Wien nach Sektoren. Abgerufen am 23. August 2018 von data.gv.at - offene
Daten Osterreich: https://www.data.gv.at/katalog/dataset/d99a5b1f-837b-456a-9b8b-
14b4535¢9517

Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit. (2016). Die Klimakonferenz in
Paris. Abgerufen am 07. Juli 2017 von www.bmub.bund.de/themen/klima-
energie/klimaschutz/internationale-klimapolitik/pariser-abkommen/

Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur [Hrsg.]. (18. April 2008). Das
Gurterverkehrssystem im Uberblick. Abgerufen am 13. November 2017 von Forschungs-
Informations-System Website: www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/259783/


http://www.bpb.de/gesellschaft/umwelt/klimawandel/38441/anthropogener-treibhauseffekt
https://www.handelszeitung.at/handelszeitung/billa-startup-kooperation-fuer-ebike-hauszustellung-139802
https://www.handelszeitung.at/handelszeitung/billa-startup-kooperation-fuer-ebike-hauszustellung-139802
http://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/logistik/aktionsplan/index.html
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/6d731e6e-7dcf-4bde-8061-d0e195f62f6c
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/querschnittsthemen/wohlfahrtsmessung/indikatoren/treibhausgasemissionen.html
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/querschnittsthemen/wohlfahrtsmessung/indikatoren/treibhausgasemissionen.html
https://www.data.gv.at/auftritte/?organisation=stadt-wien
https://www.data.gv.at/auftritte/?organisation=stadt-wien
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/d99a5b1f-837b-456a-9b8b-14b4535c9517
https://www.data.gv.at/katalog/dataset/d99a5b1f-837b-456a-9b8b-14b4535c9517
http://www.bmub.bund.de/themen/klima-energie/klimaschutz/internationale-klimapolitik/pariser-abkommen/
http://www.bmub.bund.de/themen/klima-energie/klimaschutz/internationale-klimapolitik/pariser-abkommen/
http://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/259783/

Literaturverzeichnis 111

Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie [Hrsg.]. (2014). Neue Fahrzeugtechnologien
und ihre Effekte auf Logistik und Guterverkehr (EFLOG). Wien: Eigenverlag.

Bundessparte Transport und Verkehr WKO. (2016). Die Osterreichische Transportwirtschaft 2016. Wien:
Eigenverlag.

Bundesvereinigung Logistik. (2014). Nachhaltige Logistik in urbanen Raumen: Griinbuch. Wien:
Eigenverlag.

Cargo sous terrain AG. (2018). Menschen oberirdisch - Giter unterirdisch. Abgerufen am 27. Oktober
2018 von Cargo sous terrain AG Homepage: http://www.cargosousterrain.ch/de/hubs.html

Cash Pocket. (2015). Lebensmittelhandel Drogeriefachhandel Osterreich 2015. Abgerufen am 20. Marz
2018 von CASH Das Handelsmagazin:
http://lwww.cash.at/uploads/media/CASH_Pocket_0215.pdf

Citylogistics. (3. Oktober 2018). Frankfurt (D) is testing cargo tram for parcels. Abgerufen am 27. Oktober
2018 von citylogistics.info Homepage: http://www.citylogistics.info/projects/frankfurt-d-is-
testing-cargo-tram-for-parcels/#more-1570

Clausen, U. & Geiger, C. [Hrsg.]. (2013). Verkehrs- und Transportlogistik. Berlin-Heidelberg: Springer
Verlag.

Clausen, U. & Thaller, C. [Hrsg]. (2013). Wirtschaftsverkehr 2013. Berlin-Heidelberg: Springer Verlag.

Council fur nachhaltige Logistik (CNL). (9. Oktober 2018). Home - Council fiir nachhaltige Logistik
(CNL). Abgerufen am 10. Oktober 2018 von Councilnachhaltigelogistik:
http://councilnachhaltigelogistik.at/

Dabidian, P. & Langkau, S. (2013). StralRenguterverkehr. In U. Clausen, & C. Geiger, Verkhers- und
Transportlogistik (S. 137-161). Berlin Heidelberg: Springer Verlag.

Daimler AG. (2011). Mercedes-Benz CharterWay: Hybrid-Lkw in der Miete. Abgerufen am 26. Oktober
2018 von mbpassion blog: https://blog.mercedes-benz-passion.com/wp-cbh4ef-
content/uploads/1024_charterway-berlin-o_20110810_027503.jpg

Deutscher Naturschutzring. (2012). Steckbrief Weibuch Verkehr. Abgerufen am 13. Juli 2017 von
Deutscher Naturschutzring Website:
www.dnr.de/fileadmin/Publikationen/Steckbriefe_Factsheets/12_03 13 EUK_Steckbrief Weissh
uch_Verkehr.pdf

Deutsches Verkehrsforum. (August 2011). Mobilitat sichern, Wettbewerbsféhigkeit starken, Nachhaltigkeit
fordern. Abgerufen am 7. Juli 2017 von
www.verkehrsforum.de/fileadmin/dvf/pdf_downloads/pospap/Positionspapier EU_Weissbuch_Ve
rkehr.pdf

DHL. (6. Juli 2017). E-Mobilitat - DHL stellt erstmals in Osterreich Pakete mit Elektrofahrzeugen zu.
Abgerufen am 19. April 2018 von DHL-Pressemitteilungen:
www.dhlpaket.at/content/dam/dhlparcel/at/assets/parcel-at-pressemitteilung-06072017.pdf

Dillinger, A. (2018a). Telefonat. Auskunfte zum Thema KEP Dienste. [Telefonat am 23.03.2018].


http://www.cargosousterrain.ch/de/hubs.html
http://www.cash.at/uploads/media/CASH_Pocket_0215.pdf
http://www.citylogistics.info/projects/frankfurt-d-is-testing-cargo-tram-for-parcels/#more-1570
http://www.citylogistics.info/projects/frankfurt-d-is-testing-cargo-tram-for-parcels/#more-1570
http://councilnachhaltigelogistik.at/
https://blog.mercedes-benz-passion.com/wp-cb4ef-content/uploads/1024_charterway-berlin-o_20110810_027503.jpg
https://blog.mercedes-benz-passion.com/wp-cb4ef-content/uploads/1024_charterway-berlin-o_20110810_027503.jpg
http://www.dnr.de/fileadmin/Publikationen/Steckbriefe_Factsheets/12_03_13_EUK_Steckbrief_Weissbuch_Verkehr.pdf
http://www.dnr.de/fileadmin/Publikationen/Steckbriefe_Factsheets/12_03_13_EUK_Steckbrief_Weissbuch_Verkehr.pdf
http://www.verkehrsforum.de/fileadmin/dvf/pdf_downloads/pospap/Positionspapier_EU_Weissbuch_Verkehr.pdf
http://www.verkehrsforum.de/fileadmin/dvf/pdf_downloads/pospap/Positionspapier_EU_Weissbuch_Verkehr.pdf
http://www.dhlpaket.at/content/dam/dhlparcel/at/assets/parcel-at-pressemitteilung-06072017.pdf

Literaturverzeichnis 112

Dillinger, A. (2018b). E-Mail Auskunft. AW: Informationen zur Logistik in Wien [E-Mail].
[stadtplanung@wkw:.at; 27.01.2018].

DPD Group. (2018). Willkommen im DPD City-Hub! Abgerufen am 2. Oktober 2018 von dpd Osterreich:
https://www.dpd.com/at/home/ueber_dpd/dpd_city hub

DVZ Redaktion. (6. Dezember 2013). Deutsche Post testet Paket-Drohnen. Abgerufen am 27. Oktober
2018 von Deutsche Verkehrs-Zeitung:
https://www.dvz.de/rubriken/logistik/detail/news/deutsche-post-testet-paket-drohnen.html

ecomento. (25. April 2017). Induktives Laden von Elektroautos ,,serienreif*“. Abgerufen am 26. Oktober
2018 von ecomento Homepage:
https://ecomento.de/2017/04/25/induktives-laden-von-elektroautos-serienreif/

Eisert, R. (25. September 2017). Kostenparitat mit Diesel teils schon jetzt gegeben. Abgerufen am 26.
Oktober 2018 von Automobilwoche Homepage:
https://www.automobilwoche.de/article/20170925/NACHRICHTEN/170929938/exklusiv-
mckinsey-studie-e-trucks--und-busse-kostenparitaet-mit-diesel-teils-schon-jetzt-gegeben

Euro-Informationen. (2017). EU-info.de: Griinbuch und Weillbuch: DenkanstoRe zur Weiterentwicklung
der EU. Abgerufen am 13. Juli 2017 von www.eu-info.de/europa-
punkt/gesetzgebungsverfahren/weissbuch/

Europdische Kommission. (2001). WeiRBbuch: Die européische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellungen fiir die Zukunft (KOM (2001) 370 endgdiltig. Brissel: Eigenverlag.

Europdische Kommission. (2011). WeiRbuch: Fahrplan zu einem einheitlichen europaischen Verkehrsraum
- Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem (KOM (2011)
144 endgultig). Brussel: Eigenverlag.

Européische Kommission. (2016). Eine europaische Strategie flir emissionsarme Mobilitat (KOM (2016)
501 final). Brussel: Eigenverlag.

Eurostat. (2018). Eurostat Datenbank - Verkehr - StralRengterverkehrsleistung. Abgerufen am 11.
September 2018 von Eurostat Homepage: https://ec.europa.eu/eurostat/data/database

Fleischmann, B. (2006). City Logistik. Abgerufen am 30. Oktober 2018 von Universitat Augsburg -
Wirtschaftswissenschatliche Fakultét:
https://www.wiwi.uni-augsburg.de/en/bwl/fleischmann/projekte/citylog/

Forschungszentrum Jilich/SeitenPlan. (19. April 2018). Aus dem Labor auf die Schiene. Abgerufen am 27.
Oktober 2018 von FZ-Jiillich Homepage:
https://www.fz-juelich.de/SharedDocs/Bilder/PORT AL/DE/pressebilder/PM2018/2018-04-19-
lohc-logistik.jpg;jsessionid=5791F8C1DD78051FEB1F0622531B5385?__ blob=poster

Fortmann, K.-M. & Kallweit, A. (2007). Logistik. Stuttgart: W. Kohlhammer.

Gittler, T. (2018). Salesianer Miettex GmbH. AW: Diplomarbeit Logistik: Anfrage Daten zur Logistik in
Wien [E-Mail]. [thomas.gittler@salesianer.at; 24.04.2018].

Global 2000. (0.J.). Klimawandel und Klimagerechtigkeit. Abgerufen am 01. Dezember 2018 von Global
2000 Homepage: https://www.global2000.at/themen/klimawandel


https://www.dpd.com/at/home/ueber_dpd/dpd_city_hub
https://www.dvz.de/rubriken/logistik/detail/news/deutsche-post-testet-paket-drohnen.html
https://ecomento.de/2017/04/25/induktives-laden-von-elektroautos-serienreif/
https://www.automobilwoche.de/article/20170925/NACHRICHTEN/170929938/exklusiv-mckinsey-studie-e-trucks--und-busse-kostenparitaet-mit-diesel-teils-schon-jetzt-gegeben
https://www.automobilwoche.de/article/20170925/NACHRICHTEN/170929938/exklusiv-mckinsey-studie-e-trucks--und-busse-kostenparitaet-mit-diesel-teils-schon-jetzt-gegeben
http://www.eu-info.de/europa-punkt/gesetzgebungsverfahren/weissbuch/
http://www.eu-info.de/europa-punkt/gesetzgebungsverfahren/weissbuch/
https://ec.europa.eu/eurostat/data/database
https://www.wiwi.uni-augsburg.de/en/bwl/fleischmann/projekte/citylog/
https://www.fz-juelich.de/SharedDocs/Bilder/PORTAL/DE/pressebilder/PM2018/2018-04-19-lohc-logistik.jpg;jsessionid=5791F8C1DD78051FEB1F0622531B5385?__blob=poster
https://www.fz-juelich.de/SharedDocs/Bilder/PORTAL/DE/pressebilder/PM2018/2018-04-19-lohc-logistik.jpg;jsessionid=5791F8C1DD78051FEB1F0622531B5385?__blob=poster
https://www.global2000.at/themen/klimawandel

Literaturverzeichnis 113

Greil, F. (0. J.). Baustellenbetrieb: Griine Logistik. Abgerufen am 18. Oktober 2018 von AK-Umwelt
Homepage: http://www.ak-umwelt.at/betrieb/?issue=2014-01

Gudehus, T. (2012a). Logistik 1: Grundlagen, Verfahren und Strategien. Berlin-Heidelberg: Springer
Verlag.

Gudehus, T. (2012b). Logistik 2: Netzwerke, Systeme und Lieferketten. Berlin-Heidelberg: Springer Verlag.

Gunther, W. A., Kessler, S. & Sanladerer, S. (Februar 2006). Forschungsbericht: Transportlogistik im Bau.
Abgerufen am 09. Juli 2018 von TU Miinchen: Lehrstuhl fir Férdertechnik, Materialfluss,
Logistik: http://www.fml.mw.tum.de/fml/images/Publikationen/Abschlussbericht_AiF14026.pdf

Gutschmidt, S. (01. Februar 2018). Emissionen im Vergleich. Abgerufen am 27. Oktober 2018 von
Binnenschifffahrt Online: https://binnenschifffahrt-online.de/2018/02/schifffahrt/2091/

H2 Energy. (18. Oktober 2017). Chancen und Herausforderungen des urbanen Wirtschaftsverkehrs.
Abgerufen am 26. Oktober 2018 von now-gmbh Homepage: https://www.now-gmbh.de/content/1-
aktuelles/1-presse/20171023-now-startet-austausch-zu-nachhaltigen-konzepten-fuer-staedtischen-
wirtschaftsverkehr/now_ws-urbaner-wirtschaftsverkehr_vortrag_huber.pdf

Habringer, J. (2017). Citylogistik mit Elektromobilitat EMILIA. Abgerufen am 10. Oktober 2018 von Griine
Wirtschaft: http://emobility.gruenewirtschaft.at/2017/12/citylogistik-mit-elektromobilitaet-eine-
saubere-loesung/

Hachleitner, B. (2018). Elektrisch vom Transportrad bis zum Sattelschlepper. VCO-Magazin 2018-02, 6-7.

Handelsverband. (2018). E-Commerce-Studie Osterreich 2018 - Konsumentenverhalten im Distanzhandel.
Wien: Eigenverlag.

Hartmann, S. (2016). DHL zeigt 3D-Druck-Potenziale auf. Abgerufen am 27. Oktober 2018 von IT-Zoom:
https://www.it-zoom.de/dv-dialog/e/dhl-zeigt-3d-druck-potenziale-auf-15417/

Henkel AG & Co. KGaA. (2018). Nachhaltigkeitsbericht 2017. Dusseldorf: Eigenverlag.
Hennig, R. (2018). Neue Tanks fiir E-Schiffe. In Die Presse 19. September 2018, F4.

Hesse, M. (1998). Raumentwicklung und Logistik. In Raumforschung und Raumordnung, Vol. 56 (2) (S.
125-135). Berlin Heidelberg: Springer Verlag.

Hofer KG. (2018). Dezentral und regional. Abgerufen am 20. Augut 2018 von Hofer Homepage:
https://www.hofer.at/de/unternehmen/immobilien/wir-verkaufen-vermieten/

Hohaus, C. (2017). Reverse Logistics. Abgerufen am 17. November 2017 von Fraunhofer-Institut fur
Materialfluss und Logistik IML:
www.iml.fraunhofer.de/de/abteilungen/b3/umwelt_ressourcenlogistik/reverse_logistics.html

Industriellenvereinigung. (2017). Mobil.Effizient.Vernetzt. Wien: Eigenverlag.

Jauschneg, M., Gruber, S., Luger, S. & Erdmann, M. (2015). Primarproduktive Stadt-Landschaft. Wien:
Eigenverlag.

Jesse, J., Roos, H. & Vogt, W. (1997). Stadt - Mobilitat - Logistik. Berlin: Birkhduser.


http://www.ak-umwelt.at/betrieb/?issue=2014-01
http://www.fml.mw.tum.de/fml/images/Publikationen/Abschlussbericht_AiF14026.pdf
https://binnenschifffahrt-online.de/2018/02/schifffahrt/2091/
https://www.now-gmbh.de/content/1-aktuelles/1-presse/20171023-now-startet-austausch-zu-nachhaltigen-konzepten-fuer-staedtischen-wirtschaftsverkehr/now_ws-urbaner-wirtschaftsverkehr_vortrag_huber.pdf
https://www.now-gmbh.de/content/1-aktuelles/1-presse/20171023-now-startet-austausch-zu-nachhaltigen-konzepten-fuer-staedtischen-wirtschaftsverkehr/now_ws-urbaner-wirtschaftsverkehr_vortrag_huber.pdf
https://www.now-gmbh.de/content/1-aktuelles/1-presse/20171023-now-startet-austausch-zu-nachhaltigen-konzepten-fuer-staedtischen-wirtschaftsverkehr/now_ws-urbaner-wirtschaftsverkehr_vortrag_huber.pdf
http://emobility.gruenewirtschaft.at/2017/12/citylogistik-mit-elektromobilitaet-eine-saubere-loesung/
http://emobility.gruenewirtschaft.at/2017/12/citylogistik-mit-elektromobilitaet-eine-saubere-loesung/
https://www.it-zoom.de/dv-dialog/e/dhl-zeigt-3d-druck-potenziale-auf-15417/
https://www.hofer.at/de/unternehmen/immobilien/wir-verkaufen-vermieten/
http://www.iml.fraunhofer.de/de/abteilungen/b3/umwelt_ressourcenlogistik/reverse_logistics.html

Literaturverzeichnis 114

Jiang, E. (23. November 2016). Is E-Commerce Really Better For the Environment Than Traditional
Retail? Abgerufen am 18. September 2018 von Businessoffashion-Homepage:
https://www.businessoffashion.com/articles/intelligence/is-e-commerce-really-better-for-the-
environment

Jockel, M. (17. September 2018). Pakete statt Pendler. Abgerufen am 27. Oktober 2018 von Spigel Online:
http://www.spiegel.de/auto/aktuell/frankfurt-strassenbahn-soll-pakete-befoerdern-fahrradkuriere-
liefern-sie-an-empfaenger-a-1228594.html

Jones Lang LaSalle. (2013). Wie der E-Commerce-Boom die Einzelhandels-Logistik verandert. Abgerufen
am 18. September 2018 von Jones Lang LaSalle Homepage: http://www.jll.de/germany/de-
de/Research/E-CommerceReport_2013.pdf

Kargl, J. (2017). E-Mail-Auskunft: Kennzahlen Zentrales Warenlager Henkel in Wien 2017. RE: [EXT]
AW: Diplomarbeit Logistik: Anfrage Daten zur Logistik in Wien [E-Mail].
[johann.kargl@henkel.com; 27.04.2018].

KELAG-Karntner Elektrizitats-Aktiengesellschaft. (2018). Verzeichnis - Osterreich - Wien. Abgerufen am
02. Oktober 2018 von e-tankstellen-finder.com: https://e-tankstellen-
finder.com/at/de/catalog/index/at/Wien/0

KFG. (1967). Bundesgesetz vom 23. Juni 1967 Uber das Kraftfahrwesen (Kraftfahrgesetz 1967 - KFG
1967) in der Fassung vom 13.01.2019.

Kille, C. & Nehm, A. (2018). Zukunft der Logistikimmobilien und Standorte aus Nutzersicht: Mythen.
Moden. Trends. Weiterstadt: Eigenverlag.

Klima- und Energiefonds. (2015). Best Practice Toolbox. Wien: Eigenverlag.

Klingsieck, R. (2012). City-Logistik auf der Seine - DVZ. Abgerufen am 27. Oktober 2018 von Deutsche
Verkehrs-Zeitung Homepage:
https://www.dvz.de/rubriken/land/binnenschifffahrt/detail/news/city-logistik-auf-der-seine.html

Kolf, F. (29. September 2016). Wenn Robbie den neuen Laptop liefert. Abgerufen am 27. Oktober 2018
von Handelsblatt Homepage: https://www.handelsblatt.com/unternehmen/handel-
konsumgueter/media-markt-wenn-robbie-den-neuen-laptop-liefert/14622686-all.html

Krieger, W. (2014). KEP-Dienst: Ausfuhrliche Definition. Abgerufen am 10. April 2018 von
Wirtschaftslexikon Gabler: wirtschaftslexikon.gabler.de/definition/kep-dienst-41845/version-
183868

Kuntz, M. (7. Mai 2017). Dann wiirde der Himmel schwarz werden. Abgerufen am 27. Oktober 2018 von
Sliddeutsche Zeitung Homepage: https://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/logistik-dann-wuerde-
der-himmel-schwarz-werden-1.3494238?reduced=true

Lamker, C. (19. Februar 2017). Klimawandel, Raumplanung und Megatrends. Abgerufen am 12.
September 2018 von Christian Lamker Blog:
http://www.christian.lamker.de/2017/02/klimawandel-raumplanung-und-megatrends/

Langhagen-Rohrbach, C. (16. Mai 2012). Moderne Logistik - Anforderungen an Standorte und
Raumentwicklung. Raumforschung und Raumordnung, S. 217-217.


https://www.businessoffashion.com/articles/intelligence/is-e-commerce-really-better-for-the-environment
https://www.businessoffashion.com/articles/intelligence/is-e-commerce-really-better-for-the-environment
http://www.spiegel.de/auto/aktuell/frankfurt-strassenbahn-soll-pakete-befoerdern-fahrradkuriere-liefern-sie-an-empfaenger-a-1228594.html
http://www.spiegel.de/auto/aktuell/frankfurt-strassenbahn-soll-pakete-befoerdern-fahrradkuriere-liefern-sie-an-empfaenger-a-1228594.html
http://www.jll.de/germany/de-de/Research/E-CommerceReport_2013.pdf
http://www.jll.de/germany/de-de/Research/E-CommerceReport_2013.pdf
https://e-tankstellen-finder.com/at/de/catalog/index/at/Wien/0
https://e-tankstellen-finder.com/at/de/catalog/index/at/Wien/0
https://www.dvz.de/rubriken/land/binnenschifffahrt/detail/news/city-logistik-auf-der-seine.html
https://www.handelsblatt.com/unternehmen/handel-konsumgueter/media-markt-wenn-robbie-den-neuen-laptop-liefert/14622686-all.html
https://www.handelsblatt.com/unternehmen/handel-konsumgueter/media-markt-wenn-robbie-den-neuen-laptop-liefert/14622686-all.html
https://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/logistik-dann-wuerde-der-himmel-schwarz-werden-1.3494238?reduced=true
https://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/logistik-dann-wuerde-der-himmel-schwarz-werden-1.3494238?reduced=true
http://www.christian.lamker.de/2017/02/klimawandel-raumplanung-und-megatrends/

Literaturverzeichnis 115

Leihs, D., Siegl, T. & Hartmann, M. (2014). City-Maut. Wiesbaden : Springer Verlag.

Liehr, F. & Baur, A. (13. Juni 2017). Wien.at: Gutermobilitat 2030+ in Niederdsterreich und Wien -
Logistik und Mobilitat gemeinsam neu denken. Abgerufen am 27. Juli 2017 von wien.gv.at:
www.wien.gv.at/presse/2017/06/13/guetermobilitaet-2030-in-niederoesterreich-und-wien-logistik-
und-mobilitaet-gemeinsam-neu-denken

Magistrat der Stadt Wien - MA 21 A. (27. Juni 2007). Plandokument 7481 - Festsetzung des
Flachenwidmungsplanes und des Bebauungsplanes. Abgerufen am 23. Dezember 2017 von
wien.gv.at:
https://www.wien.gv.at/BauplatzWebservice/public/GetPlanDok.aspx?pnr=7481&planDpi=0&isP
lan=false&appTitle=FI%c3%a4chenwidmungs-+und+Bebauungsplan

Magistrat der Stadt Wien - MA 21 A. (4. Juni 2008). Plandokument 7800 - Festsetzung des
Flachenwidmungsplanes und des Bebauungsplanes. Abgerufen am 31. Juli 2017 von Wien.gv.at:
https://www.wien.gv.at/BauplatzZWebservice/public/GetPlanDok.aspx?pnr=7800&planDpi=0&isP
lan=false&appTitle=FI%c3%a4chenwidmungs-+und+Bebauungsplan

Magistrat der Stadt Wien - MA 21 A. (12. Februar 2012). Plandokument 7953 - Festsetzung des
Flachenwidmungsplanes und Bebauungsplanes. Abgerufen am 15. Dezember 2017 von
wien.gv.at:
https://www.wien.gv.at/BauplatzWebservice/public/GetPlanDok.aspx?pnr=7953&planDpi=0&isP
lan=false&appTitle=FI%c3%a4chenwidmungs-+und+Bebauungsplan

Magistrat der Stadt Wien - MA 21 A. (25. Oktober 2013). Plandokument 8038 - Festsetzung des
Flachenwidmungsplanes und des Bebauungsplanes. Abgerufen am 252. November 2017 von
wien.gv.at:
https://www.wien.gv.at/BauplatzZWebservice/public/GetPlanDok.aspx?pnr=8038&planDpi=0&isP
lan=false&appTitle=FI%c3%a4chenwidmungs-+und+Bebauungsplan

Magistrat der Stadt Wien. (2014). SMART City Rahmenstrategie. Wien: Eigenverlag.

Magistrat der Stadt Wien. (2018). Auskunftssystem Flachenwidmungs- und Bebauungsplan. Abgerufen am
22. Juni 2018 von wien.gv.at:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/flaechenwidmung/auskunftssystem.html

Magistrat der Stadt Wien. (0.J. a). 1.000 neue E-Ladestellen bis 2020. Abgerufen am 02. Oktober 2018 von
wien.gv.at: https://www.wien.gv.at/verkehr-stadtentwicklung/e-ladestellen-ausbau.html

Magistrat der Stadt Wien. (0.J. b). Fuhrpark: Fahrzeuge der MA 48. Abgerufen am 22. April 2018 von
wien.gv.at: www.wien.gv.at/umwelt/ma48/fuhrpark/ma48.html

Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung . (2016). Elekromobilitat-Strategie. Wien:
Eigenverlag.

Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und Stadtplanung [Hrsg.]. (2018). Monitoringbericht 2017 -
Smart City Rahmenstrategie. Wien: Eigenverlag.

Marx, P. (2015). Wirkungsgrad-Vergleich zwischen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor und Fahrzeugen
mit Elektromotor. Der Elektro-Fachmann, 62. Jahrgang, Nr. 1-2/15, S. 5-10.


http://www.wien.gv.at/presse/2017/06/13/guetermobilitaet-2030-in-niederoesterreich-und-wien-logistik-und-mobilitaet-gemeinsam-neu-denken
http://www.wien.gv.at/presse/2017/06/13/guetermobilitaet-2030-in-niederoesterreich-und-wien-logistik-und-mobilitaet-gemeinsam-neu-denken
https://www.wien.gv.at/BauplatzWebservice/public/GetPlanDok.aspx?pnr=7481&planDpi=0&isPlan=false&appTitle=Fl%c3%a4chenwidmungs-+und+Bebauungsplan
https://www.wien.gv.at/BauplatzWebservice/public/GetPlanDok.aspx?pnr=7481&planDpi=0&isPlan=false&appTitle=Fl%c3%a4chenwidmungs-+und+Bebauungsplan
https://www.wien.gv.at/BauplatzWebservice/public/GetPlanDok.aspx?pnr=7800&planDpi=0&isPlan=false&appTitle=Fl%c3%a4chenwidmungs-+und+Bebauungsplan
https://www.wien.gv.at/BauplatzWebservice/public/GetPlanDok.aspx?pnr=7800&planDpi=0&isPlan=false&appTitle=Fl%c3%a4chenwidmungs-+und+Bebauungsplan
https://www.wien.gv.at/BauplatzWebservice/public/GetPlanDok.aspx?pnr=7953&planDpi=0&isPlan=false&appTitle=Fl%c3%a4chenwidmungs-+und+Bebauungsplan
https://www.wien.gv.at/BauplatzWebservice/public/GetPlanDok.aspx?pnr=7953&planDpi=0&isPlan=false&appTitle=Fl%c3%a4chenwidmungs-+und+Bebauungsplan
https://www.wien.gv.at/BauplatzWebservice/public/GetPlanDok.aspx?pnr=8038&planDpi=0&isPlan=false&appTitle=Fl%c3%a4chenwidmungs-+und+Bebauungsplan
https://www.wien.gv.at/BauplatzWebservice/public/GetPlanDok.aspx?pnr=8038&planDpi=0&isPlan=false&appTitle=Fl%c3%a4chenwidmungs-+und+Bebauungsplan
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/flaechenwidmung/auskunftssystem.html
https://www.wien.gv.at/verkehr-stadtentwicklung/e-ladestellen-ausbau.html
http://www.wien.gv.at/umwelt/ma48/fuhrpark/ma48.html

Literaturverzeichnis 116

Maurer, A. (0.J.). Soziodkonomie. Abgerufen am 30. Oktober 2018 von Gabler Wirtschaftslexikon:
https://wirtschaftslexikon.gabler.de/definition/soziooekonomie-53796

McKinsey&Company. (2017). What’s sparking electric-vehicle adoption in the truck industry? Abgerufen
am 26. Oktober 2018 von McKinsey Homepage:
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/whats-sparking-
electric-vehicle-adoption-in-the-truck-industry

Merk, G. (0.J.). Globalisierung und Regionalisierung. Abgerufen am 28. Oktober 2018 von Uni Siegen:
https://www.wiwi.uni-siegen.de/merk/downloads/lehrmittel/globalisierung_regionalisierung.pdf

Ministerium fiir ein lebenswertes Osterreich. (2015). Die Klimakonferenz COP 21 in Paris. Abgerufen am
07. Juli 2017 von www.bmlfuw.gv.at/umwelt/klimaschutz/internationales/cop21paris.html

Mobilitatsagentur Wien GmbH. (2017a). Férderung von Transportfahrradern. Abgerufen am 10. Oktober
2018 von Fahrrad Wien: https://www.fahrradwien.at/transportfahrrad/foerderung/

Mobilitatsagentur Wien GmbH. (2017b). Innere Stadt: Radfahren am Kohlmarkt zwischen 22 und 10:30
Uhr erlaubt. Abgerufen am 01. Februar 2019 von Fahrradwien Homepage:
https://www.fahrradwien.at/news/10404/

Minchner Kreis e.V. [Hrsg.]. (2018). Mobilitat.Erfullung.System. Miinchen: Eigenverlag.

Novacek, C. (2018). Digital Retail raumt die Einkaufsstraflen aus. Abgerufen am 31. Juli 2018 von
Medianet Homepage: https://medianet.at/news/retail/digital-retail-raeumt-die-einkaufsstrassen-
aus-18912.html?utm_medium=email&utm_source=newsletter&utm_campaign=marketing-media-
sales

OAMTC [Hrsg.]. (2018). Expertenbericht Mobilitat & Klimaschutz 2030. Wien: Eigenverlag.

OBB Infra. (2016). Errichtung Giiterzentrum Wien Siid. Abgerufen am 31. Juli 2018 von OBB Infra
Homepage: https://infrastruktur.oebb.at/de/projekte-fuer-oesterreich/gueterzentren-und-
terminals/gueterzentrum-wien-sued/rund-um-den-bau/projektbroschuere-gueterzentrum-wien-
sued.pdf

OBB Infra. (2018). Giiterzentrum Wien Siid. Abgerufen am 31. Juli 2018 von OBB Infra Homepage:
https://infrastruktur.oebb.at/de/projekte-fuer-oesterreich/gueterzentren-und-
terminals/gueterzentrum-wien-sued

OROK. (2011). Osterreichisches Raumentwicklungskonzept OREK 2011. Wien: Eigenverlag.

OROK. (2017). Osterreichisches Raumentwicklungskonzept. Abgerufen am 30. November 2017 von
OROK-Website: www.oerok.gv.at/raum-region/oesterreichisches-raumentwicklungskonzept.html

Osterreichische Energieagentur — Austrian Energy Agency [Hrsg.]. (2016). Radkombitransport (RAKO)
Donaukanal. Wien: Eigenverlag.

Osterreichische Post AG. (2018a). Magazin 2017: Gemeinsam fiir morgen. Abgerufen am 20. April 2018
von Osterreichische Post: Presse:
www.post.at/downloads/WEB_OePost GB17_M_deutsch.pdf?1521625334

Osterreichische Post AG. (2018b). Parkplatzprobleme fiir Lastenrader. Abgerufen am 27. Oktober 2018
von Wien ORF: https://wien.orf.at/news/stories/2892585/


https://wirtschaftslexikon.gabler.de/definition/soziooekonomie-53796
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/whats-sparking-electric-vehicle-adoption-in-the-truck-industry
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/whats-sparking-electric-vehicle-adoption-in-the-truck-industry
https://www.wiwi.uni-siegen.de/merk/downloads/lehrmittel/globalisierung_regionalisierung.pdf
http://www.bmlfuw.gv.at/umwelt/klimaschutz/internationales/cop21paris.html
https://www.fahrradwien.at/transportfahrrad/foerderung/
https://www.fahrradwien.at/news/10404/
https://medianet.at/news/retail/digital-retail-raeumt-die-einkaufsstrassen-aus-18912.html?utm_medium=email&utm_source=newsletter&utm_campaign=marketing-media-sales
https://medianet.at/news/retail/digital-retail-raeumt-die-einkaufsstrassen-aus-18912.html?utm_medium=email&utm_source=newsletter&utm_campaign=marketing-media-sales
https://medianet.at/news/retail/digital-retail-raeumt-die-einkaufsstrassen-aus-18912.html?utm_medium=email&utm_source=newsletter&utm_campaign=marketing-media-sales
https://infrastruktur.oebb.at/de/projekte-fuer-oesterreich/gueterzentren-und-terminals/gueterzentrum-wien-sued/rund-um-den-bau/projektbroschuere-gueterzentrum-wien-sued.pdf
https://infrastruktur.oebb.at/de/projekte-fuer-oesterreich/gueterzentren-und-terminals/gueterzentrum-wien-sued/rund-um-den-bau/projektbroschuere-gueterzentrum-wien-sued.pdf
https://infrastruktur.oebb.at/de/projekte-fuer-oesterreich/gueterzentren-und-terminals/gueterzentrum-wien-sued/rund-um-den-bau/projektbroschuere-gueterzentrum-wien-sued.pdf
https://infrastruktur.oebb.at/de/projekte-fuer-oesterreich/gueterzentren-und-terminals/gueterzentrum-wien-sued
https://infrastruktur.oebb.at/de/projekte-fuer-oesterreich/gueterzentren-und-terminals/gueterzentrum-wien-sued
http://www.oerok.gv.at/raum-region/oesterreichisches-raumentwicklungskonzept.html
http://www.post.at/downloads/WEB_OePost_GB17_M_deutsch.pdf?1521625334
https://wien.orf.at/news/stories/2892585/

Literaturverzeichnis 117

Osterreichische Post AG. (0.J.). Fuhrpark! Oko-Effizienz im Transport. Abgerufen am 20. April 2018 von
Post: Initiative CO2 neutral zugestellt: www.post.at/co2neutral/fuhrpark.php

pakadoo-Redaktion. (19. Januar 2017). Die Letzte-Meile-Logistik im E-Commerce — Herausforderungen
und Loésungsansatze . Abgerufen am 12. Juli 2018 von Logistik Know How:
https://logistikknowhow.com/die-letzte-meile-logistik-im-e-commerce-herausforderungen-und-
loesungsansaetze/

Pfohl, H.-C. (2016). Logistikmanagement. Berlin Heidelberg: Springer Verlag.

Primm, D., Kauschke, P. & Peiseler, H. (2017). Aufbruch auf der letzten Meile - Neue Wege fiir die
stadtische Logistik. (PricewaterhouseCoopers GmbH, Hrsg.) Eigenverlag.

Putschdgl, M. (17. Mai 2016). Nordwestbahnhof: Ende Gelénde. Abgerufen am 21. November 2018 von
Der Standard Homepage: https://derstandard.at/2000036906064/Nordwestbahnhof-Ende-Gelaende

Randelhoff, M. (2015). Cargohopper: Das Fahrzeug fiir eine stadtvertragliche, flacheneffiziente und
schadstofffreie Innenstadtlogistik. Abgerufen am 01. Dezember 2018 von Zukunft Mobilitat
Homepage: https://www.zukunft-mobilitaet.net/120226/konzepte/innenstadtlogistik-cargohopper-
konzept-staedtischer-lieferverkehr-elektromobilitaet-ohne-stau/

Randelhoff, M. (26. Mérz 2016). Integration von Binnenschiff und Fahrrad in den innerstadtischen
Lieferverkehr. Abgerufen am 27. Oktober 2018 von Zukunft Mobilitat: https://www.zukunft-
mobilitaet.net/117213/binnenschifffahrt-seeschifffahrt/innenstadtlogistik-binnenschiff-lastenrad-
amsterdam-utrecht-paris/

Reimann, E. (04. August 2016). Lieferroboter und Paketdrohnen: Auf neuen Wegen zum Kunden.
Abgerufen am 27. Oktober 2018 von shz.de: https://www.shz.de/regionales/hamburg/lieferroboter-
und-paketdrohnen-auf-neuen-wegen-zum-kunden-id14455426-amp.html

REWE International Dienstleistungsgesellschaft mbH. (2017). Nachhaltigkeitsbericht: Logistik. Abgerufen
am 09. April 2018 von Gemeinsam Nachhaltig: www.gemeinsam-
nachhaltig.at/nachhaltigkeitsbericht/energie-klima-und-umwelt/senkung-klimarelevanter-
emissionen/logistik/

Ritter, E. (2005). Handwdrterbuch der Raumplanung (4., neu bearb. Aufl. ed.). Hannover: Verlag der ARL.

RTR Rundfunk und Telekom Regulierungs-GmbH. (2017). Open Data — Marktdaten Post geméall PEV.
Abgerufen am 09. April 2018 von RTR GmbH: www.rtr.at/de/inf/odPEV

Santarius, T. (17. Februar 2017). Digitalisierung: Megatrend, selbsterfiillende Prophezeiung oder Mega-
Gestaltungsaufgabe? Abgerufen am 15. September 2018 von Postwachstum Homepage:
https://www.postwachstum.de/digitalisierung-megatrend-selbsterfuellende-prophezeiung-oder-
mega-gestaltungsaufgabe-20170217

Schmid, T. & Bohne, S. (Oktober 2016). Wirtschftsverkehr - was ist das? Stralle und Verkehr Nr. 10, S. 30-
34.

Schrampf, J., Zvokelj, A. & Hartmann, G. (2013). Strategisches Gesamtkonzept: Smart Urban Logistics,
Effizienter Glterverkehr in Ballungszentren. Wien: Eigenverlag Klima- und Energiefonds.

Schrotter, A. (2018). Telefonat zum Thema Herstellende Industrie vom 17.04.2018. [Telefonat].


http://www.post.at/co2neutral/fuhrpark.php
https://logistikknowhow.com/die-letzte-meile-logistik-im-e-commerce-herausforderungen-und-loesungsansaetze/
https://logistikknowhow.com/die-letzte-meile-logistik-im-e-commerce-herausforderungen-und-loesungsansaetze/
https://derstandard.at/2000036906064/Nordwestbahnhof-Ende-Gelaende
https://www.zukunft-mobilitaet.net/120226/konzepte/innenstadtlogistik-cargohopper-konzept-staedtischer-lieferverkehr-elektromobilitaet-ohne-stau/
https://www.zukunft-mobilitaet.net/120226/konzepte/innenstadtlogistik-cargohopper-konzept-staedtischer-lieferverkehr-elektromobilitaet-ohne-stau/
https://www.zukunft-mobilitaet.net/117213/binnenschifffahrt-seeschifffahrt/innenstadtlogistik-binnenschiff-lastenrad-amsterdam-utrecht-paris/
https://www.zukunft-mobilitaet.net/117213/binnenschifffahrt-seeschifffahrt/innenstadtlogistik-binnenschiff-lastenrad-amsterdam-utrecht-paris/
https://www.zukunft-mobilitaet.net/117213/binnenschifffahrt-seeschifffahrt/innenstadtlogistik-binnenschiff-lastenrad-amsterdam-utrecht-paris/
https://www.shz.de/regionales/hamburg/lieferroboter-und-paketdrohnen-auf-neuen-wegen-zum-kunden-id14455426-amp.html
https://www.shz.de/regionales/hamburg/lieferroboter-und-paketdrohnen-auf-neuen-wegen-zum-kunden-id14455426-amp.html
http://www.gemeinsam-nachhaltig.at/nachhaltigkeitsbericht/energie-klima-und-umwelt/senkung-klimarelevanter-emissionen/logistik/
http://www.gemeinsam-nachhaltig.at/nachhaltigkeitsbericht/energie-klima-und-umwelt/senkung-klimarelevanter-emissionen/logistik/
http://www.gemeinsam-nachhaltig.at/nachhaltigkeitsbericht/energie-klima-und-umwelt/senkung-klimarelevanter-emissionen/logistik/
http://www.rtr.at/de/inf/odPEV
https://www.postwachstum.de/digitalisierung-megatrend-selbsterfuellende-prophezeiung-oder-mega-gestaltungsaufgabe-20170217
https://www.postwachstum.de/digitalisierung-megatrend-selbsterfuellende-prophezeiung-oder-mega-gestaltungsaufgabe-20170217

Literaturverzeichnis 118

Schwenker, B. (0.J.). Trend Compendium 2030. Abgerufen am 02. September 2018 von Roland Berger
Homepage: https://www.rolandberger.com/en/Insights/Global-Topics/Trend-Compendium.html

Seibt, T. (Juli 2018). So fahrt der Elektrotransporter mit Stern. Abgerufen am 26. Oktober 2018 von Auto,
Motor und Sport Homepage.

Sévegjarto, L. (2018). Spar Osterreich. AW: Diplomarbeit Logistik: Anfrage Daten zur Logistik in Wien [E-
Mail]. [lukas.sovegjarto@spar.at; 27.03.2018].

Spedition Kobusch. (0.J.). Fuhrpark. Abgerufen am 31. August 2018 von Spetition Kobusch Homepage:
http://www.spedition-kobusch.de/unternehmen/fuhrpark/

Stadlbauer, S. (2014). Das Lastenrad als Alternative zum motorisierten Guterverkehr in Wien. Wien:
Eigenverlag.

Stadt Wien — MA 48 — Abfallwirtschaft, StraBenreinigung und Fuhrpark. (2013). Abfallwirtschaft in Wien.
Wien: Eigenverlag.

Stadt Wien — MA 48 — Abfallwirtschaft, Stralenreinigung und Fuhrpark. (2018). Jahresbericht 2017.
Wien: Eigenverlag.

Stadt Wien - ViennaGIS. (2018). Flachenwidmungs- und Bebauungsplan. Abgerufen am 03. Dezember
2018 von Stadt Wien Homepage: https://www.wien.gv.at/flaechenwidmung/public/

Stadtentwicklung Wien - MA 18. (2018). Fachkonzept Produktive Stadt. Wien: Eigenverlag.

Stadtentwicklung Wien Magistratsabteilung 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung. (2014).
Stadtentwicklungsplan Wien (STEP 2025). Wien: Eigenverlag.

Stadtentwicklung Wien Magistratsabteilung 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung. (2015). STEP 25:
Fachkonzept Mobilitat. Wien: Eigenverlag.

Stanger, S. (2017). Glossar: Ladehilfsmittel. Abgerufen am 17. November 2017 von Logistikbranche-
Homepage: www.logistikbranche.net/glossar/ladehilfsmittel.html

Statista. (2019). Weltweites Frachtvolumen im Vergleich der Jahre 2010 und 2050 nach Verkehrstrégern
(in Billionen Tonnenkilometer). Abgerufen am 22. Januar 2019 von Statista Homepage:
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/482955/umfrage/frachtvolumen-weltweit-nach-
verkehrstraegern/

Statistik Austria. (2017). STATcube: Fahrzeugbestand ab 1937. Abgerufen am 25. August 2018 von
Statistik Austria Homepage:
http://statcube.at/statistik.at/ext/statcube/jsf/dataCatalogueExplorer.xhtml

Statistik Austria. (2018a). STATcube: Leistungs- und Strukturstatistik ab 2008 - Betriebsdaten. Abgerufen
am 2018. Marz 26 von http://statcube.at/statistik.at/ext/statcube/jsf/tableView/tableView.xhtml#

Statistik Austria. (2018b). STATcube: Fahrten im Straf3enguterverkehr ab 2006. Abgerufen am 31. August
2018 von Statistik Austria Homepage:
http://statcube.at/statistik.at/ext/statcube/jsf/dataCatalogueExplorer.xhtml


https://www.rolandberger.com/en/Insights/Global-Topics/Trend-Compendium.html
http://www.spedition-kobusch.de/unternehmen/fuhrpark/
https://www.wien.gv.at/flaechenwidmung/public/
http://www.logistikbranche.net/glossar/ladehilfsmittel.html
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/482955/umfrage/frachtvolumen-weltweit-nach-verkehrstraegern/
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/482955/umfrage/frachtvolumen-weltweit-nach-verkehrstraegern/
http://statcube.at/statistik.at/ext/statcube/jsf/dataCatalogueExplorer.xhtml
http://statcube.at/statistik.at/ext/statcube/jsf/tableView/tableView.xhtml
http://statcube.at/statistik.at/ext/statcube/jsf/dataCatalogueExplorer.xhtml

Literaturverzeichnis 119

Statistik Austria. (2018c). STATcube: Transportaufkommen und Transportleistung des
StraBenguterverkehrs ab 2006. Abgerufen am 22. August 2018 von Statistik Austria Homepage:
http://statcube.at/statistik.at/ext/statcube/jsf/dataCatalogueExplorer.xhtml

Steininger, K. (2015). INNOVATE: Konsum-basierte Emissionen Osterreich. Abgerufen am 25. August
2018 von Uni-Graz Homepage: http://wegcwww.uni-graz.at/wp/innovate/wp-
content/uploads/sites/3/2015/12/Innovate-Fact-Sheet 2 Deutsch.pdf

StVO. (1960). Bundesgesetz vom 6. Juli 1960, mit dem Vorschriften (iber die Stralenpolizei erlassen
werden (StraBenverkehrsordnung 1960 — StVVO. 1960).

The Nielsen Company. (2017). Nielsen Consumers Osterreich: Verbaucher - Handel. 0.0.: Eigenverlag.

Umweltbundesamt Deutschland. (2016). Emissionsdaten - Emissionen im Glterverkehr. Abgerufen am 21.
Oktober 2018 von Umweltbundesamt Homepage:
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/emissionsdaten?sprungmarke=
verkehrsmittelvergleich_personenverkehr#verkehrsmittelvergleich_personenverkehr

Umweltbundesamt Deutschland. (2018). Glossar beginnend mit T. Abgerufen am 22. August 2018 von
Umweltbundesamt Homepage: https://www.umweltbundesamt.de/service/glossar/t

Umweltbundesamt Osterreich. (2018a). Treibhausgase. Abgerufen am 22. August 2018 von
Umweltbundesamt Homepage:
http://www.umweltbundesamt.at/umweltsituation/luft/treibhausgase/

Umweltbundesamt Osterreich. (2018b). Hauptverursacher bei den klimarelevanten Gasen. Abgerufen am
22. August 2018 von Umweltbundesamt Osterreich Homepage:
http://www.umweltbundesamt.at/umweltsituation/verkehr/auswirkungen_verkehr/verk_treibhausg
ase/

Umweltbundesamt Osterreich. (2018c). Emissionsfaktoren fiir Verkehrsmittel. Abgerufen am 21. Oktober
2018 von Umweltbundesamt Homepage:
http://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/umweltthemen/verkehr/1_verkehrsmittel/ EKZ_Pk
m_Tkm_Verkehrsmittel.pdf

Umweltbundesamt Osterreich. (2018d). Klimaschutzbericht 2018. Wien: Eigenverlag.

United Nations. (2015). Paris Agreement . Abgerufen am 07. Juli 2017 von United Nations Framework
Convention on Climate Change:
http://unfccc.int/files/essential_background/convention/application/pdf/english_paris_agreement.p
df

Universitét fir Bodenkultur Wien. (0.J.). Prinzip der CO2 Kompensation. Abgerufen am 29. September
2018 von BOKU Homepage: http://www.boku.ac.at/nachhaltigkeit/boku-co2-
kompensationssystem/prinzip-der-co2-kompensation/

VCO. (2014). Weniger Verkehr durch nachhaltigen Konsum. Wien: VCO-Schriftenreihe.

VCO. (2016a). VCO factsheet - Der urbane Giitertransport der Zukunft ist emissionsfrei. Wien:
Eigenverlag.

VCO. (2016b). Factsheet: Der urbane Giitertransport der Zukunft ist emissionsfrei. Wien: Eigenverlag.


http://statcube.at/statistik.at/ext/statcube/jsf/dataCatalogueExplorer.xhtml
http://wegcwww.uni-graz.at/wp/innovate/wp-content/uploads/sites/3/2015/12/Innovate-Fact-Sheet_2_Deutsch.pdf
http://wegcwww.uni-graz.at/wp/innovate/wp-content/uploads/sites/3/2015/12/Innovate-Fact-Sheet_2_Deutsch.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/service/glossar/t
http://www.umweltbundesamt.at/umweltsituation/luft/treibhausgase/
http://www.umweltbundesamt.at/umweltsituation/verkehr/auswirkungen_verkehr/verk_treibhausgase/
http://www.umweltbundesamt.at/umweltsituation/verkehr/auswirkungen_verkehr/verk_treibhausgase/
http://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/umweltthemen/verkehr/1_verkehrsmittel/EKZ_Pkm_Tkm_Verkehrsmittel.pdf
http://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/umweltthemen/verkehr/1_verkehrsmittel/EKZ_Pkm_Tkm_Verkehrsmittel.pdf
http://unfccc.int/files/essential_background/convention/application/pdf/english_paris_agreement.pdf
http://unfccc.int/files/essential_background/convention/application/pdf/english_paris_agreement.pdf
http://www.boku.ac.at/nachhaltigkeit/boku-co2-kompensationssystem/prinzip-der-co2-kompensation/
http://www.boku.ac.at/nachhaltigkeit/boku-co2-kompensationssystem/prinzip-der-co2-kompensation/

Literaturverzeichnis 120

VCO. (2016¢). Urbaner Verkehr der Zukunft. Wien: Eigenverlag.
VCO. (2017). Transformation von Mobilitat und Transport unterstiitzen. Wien: Eigenverlag.

VDI Verlag GmbH. (20. April 2018). Heif3t die Lésung fiir das Treibstoffproblem LOHC? Abgerufen am
26. Oktober 2018 von Ingenieur.de Homepage:
https://www.ingenieur.de/technik/forschung/heisst-die-loesung-fuer-das-treibstoffproblem-lohc/

Vehlow, S. (0.J.). Last Mile Logistik. Abgerufen am 12. Juli 2018 von Logistik Info Homepage:
https://www.logistik-info.net/aktuelle-themen/last-mile-logistik/

vertical farm institute. (2018). Wir tiber uns. Abgerufen am 26. Oktober 2018 von vertical farm institute
Homepage: http://www.verticalfarminstitute.org/de/

Wanjek, M. (2011). GlterstraBenbahnen als alternative Transportmittel fur den innerstadtischen
Guterverkehr? Wien: Eigenverlag.

Weitmann, C. (2018). Wirtschaftskammer Wien. AW: Branchendaten WKO Wien Handel [E-Mail].
[lebensmittelhandel@wkw.at; 27.03.2018].

Werwitzke, C. (04. September 2018). Erste Eckdaten zu neuen Hybrid-Lkw von Scania. Abgerufen am 26.
Oktober 2018 von electrive.net Homepage - Branchendienst fir Elektromobilitat:
https://www.electrive.net/2018/09/04/erste-eckdaten-zu-neuen-hybrid-lkw-von-scania-video/

Wien Geschichte Wiki. (0.J.). Millabfuhr. Abgerufen am 26. Oktober 2018 von Wien Geschichte Wiki
Hompage: https://www.geschichtewiki.wien.gv.at/M%C3%BCllabfuhr#tab=Bild

Wien Heute. (20. Marz 2017). Wien.orf.at: Vassilakou will CO2-freie Logistik bis 2030. Abgerufen am 27.
Juli 2017 von Wien ORF: http://wien.orf.at/news/stories/2831950/

Wiener Hafen GmbH & Co KG. (2018). Standorte Wiener Hafen. Abgerufen am 20. August 2018 von
Hafen Wien Hompage: http://www.hafen-wien.com/de/home/unternehmen/standorte

Wiener Zeitung. (16. April 2018). Poller fur die Karntner Strale. Abgerufen am 31. Juli 2018 von Wiener
Zeitung Homepage: https://www.wienerzeitung.at/nachrichten/wien/stadtleben/959137_Poller-
fuer-die-Kaerntner-Strasse.html

Willms, O. (2017). Praxistaugliches Modell mit alternativem Antrieb. Abgerufen am 26. Oktober 2018 von
Eurotransport.de Homepage: https://imgr2.eurotransport.de/Fahrbericht-Scania-G320-Hybrid-
alternativer-Antrieb-Verteiler-Lkw-articleDetail-a489dfcd-282190.jpg

Wirtschaft, Arbeit und Statistik (Magistratsabteilung 23). (01. 01 2017). Aktuelle Kennzahlen - Statistik.
Abgerufen am 20. 03 2018 von Stadt Wien Website: www.wien.gv.at/statistik/aktuell/

Wirtschaftsagentur Wien. (2016). City Logistik - Technologie Report. Wien: Eigenverlag.

Wirtschaftskammer Wien - Abteilung Stadtplanung und Verkehrspolitik. (2015). Stadtprofil -
Passantenzahlung 2014. Wien: Eigenverlag.

Wirtschaftskammer Wien - Abteilung Stadtplanung und Verkehrspolitik. (30. Janner 2017). Mariahilfer
StraRe Neu. Abgerufen am 2. August 2018 von WKO Homepage: https://www.wko.at/service/
wi/verkehr-betriebsstandort/Mariahilfer-Strasse-Neu.html#Ladetaetigkeit


https://www.ingenieur.de/technik/forschung/heisst-die-loesung-fuer-das-treibstoffproblem-lohc/
https://www.logistik-info.net/aktuelle-themen/last-mile-logistik/
http://www.verticalfarminstitute.org/de/
https://www.electrive.net/2018/09/04/erste-eckdaten-zu-neuen-hybrid-lkw-von-scania-video/
https://www.geschichtewiki.wien.gv.at/M%C3%BCllabfuhr#tab=Bild
http://wien.orf.at/news/stories/2831950/
http://www.hafen-wien.com/de/home/unternehmen/standorte
https://www.wienerzeitung.at/nachrichten/wien/stadtleben/959137_Poller-fuer-die-Kaerntner-Strasse.html
https://www.wienerzeitung.at/nachrichten/wien/stadtleben/959137_Poller-fuer-die-Kaerntner-Strasse.html
https://imgr2.eurotransport.de/Fahrbericht-Scania-G320-Hybrid-alternativer-Antrieb-Verteiler-Lkw-articleDetail-a489dfcd-282190.jpg
https://imgr2.eurotransport.de/Fahrbericht-Scania-G320-Hybrid-alternativer-Antrieb-Verteiler-Lkw-articleDetail-a489dfcd-282190.jpg
http://www.wien.gv.at/statistik/aktuell/

Literaturverzeichnis 121

Wirtschaftskammer Wien - Abteilung Stadtplanung und Verkehrspolitik. (2018). KEP-Dienste in Wien
Branchenreport 2017. Wien: Eigenverlag.

Wittenbrink, P. (2014). Transportmanagement. Wiesbaden: Gabler Verlag.
Wittenbrink, P. (2015). Green Logistics. Wiesbaden: Springer Verlag.

Wittenbrink, P. (2016). Nachhaltiges Transportmanagement. In C. Deckert, CSR und Logistik (S. 105-127).
Berlin, Heidelberg: Springer, Gabler.

Witzleben, S. (2014). Was kann die Logistik vom 3D-Druck erwarten? Bremen: Bundesvereinigung
Logistik (BVL) e.V.

WKO. (29. September 2017). Aktuelle Infos: Definition und Voraussetzungen fiir Werkverkehr. Abgerufen
am 2. Oktober 2018 von Wirtschaftskammer Osterreich Homepage:
https://www.wko.at/service/verkehr-betriebsstandort/Werkverkehr.html

Wolf, S. (6. Juli 2017). E-Mobilitat - DHL stellt erstmals in Osterreich Pakete mit Elektrofahrzeugen zu.
Abgerufen am 22. September 2018 von APA-OTS:
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20170706_OTS0130/e-mobilitaet-dhl-stellt-erstmals-
in-oesterreich-pakete-mit-elektrofahrzeugen-zu-bild

Zagler, F. (2017). Gespréach am 9.11.2017. Exkursion zum Spar Logistikzentrum Ebergassing. [Gesprach]
am 9.11.2017.

ZAMG. (30. August 2018). Viertwarmster Sommer der Messgeschichte . Abgerufen am 02. Dezember
2018 von Zentralanstalt fir Meteorologie und Geodynamik:
www.zamg.ac.at/cms/de/klima/news/viertwaermster-sommer-der-messgeschichte

Zentralverband Spedition & Logistik. (0.J.). Das Logistikpaket fiir Osterreich. Wien: Eigenverlag.

Zimmer, D. (2015). Wo Packchen U-Bahn fahren . Abgerufen am 27. Oktober 2018 von Deutsche
Verkehrs-Zeitung: https://www.dvz.de/rubriken/logistik/detail/news/wo-paeckchen-u-bahn-
fahren.html

Zukunftsinstitut. (2016a). Trends — Grundlagenwissen. Abgerufen am 29. August 2018 von
Zukunftsinstitut Homepage: https://www.zukunftsinstitut.de/artikel/trends-grundlagenwissen/

Zukunftsinstitut. (2016b). Megatrends Ubersicht. Abgerufen am 15. September 2018 von Zukunftsinstitut
Homepage: https://www.zukunftsinstitut.de/dossier/megatrends/

Zukunftsinstitut. (2016c). Urbanisierung Glossar. Abgerufen am 19. September 2018 von Zukunftsinstitut
Homepage: https://www.zukunftsinstitut.de/artikel/mtglossar/urbanisierung-glossar/

Zurcher Kies und Transport AG. (2018). Kipperfahrzeuge. Abgerufen am 02. Juli 2018 von Ziricher AG
Homepage: http://www.zuercherzuzwil.ch/xml_1/Internet/de/application/d3/f15.cfm


https://www.wko.at/service/verkehr-betriebsstandort/Werkverkehr.html
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20170706_OTS0130/e-mobilitaet-dhl-stellt-erstmals-in-oesterreich-pakete-mit-elektrofahrzeugen-zu-bild
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20170706_OTS0130/e-mobilitaet-dhl-stellt-erstmals-in-oesterreich-pakete-mit-elektrofahrzeugen-zu-bild
http://www.zamg.ac.at/cms/de/klima/news/viertwaermster-sommer-der-messgeschichte
https://www.dvz.de/rubriken/logistik/detail/news/wo-paeckchen-u-bahn-fahren.html
https://www.dvz.de/rubriken/logistik/detail/news/wo-paeckchen-u-bahn-fahren.html
https://www.zukunftsinstitut.de/artikel/trends-grundlagenwissen/
https://www.zukunftsinstitut.de/dossier/megatrends/
https://www.zukunftsinstitut.de/artikel/mtglossar/urbanisierung-glossar/
http://www.zuercherzuzwil.ch/xml_1/Internet/de/application/d3/f15.cfm

Anhang

122

Anhang 1: A3-Karte ,,Verteilung gro3flachiger EKZ-Widmungen und Geschéaftsstrafien in Wien 2017

NI

Verteilung grofiflichige EKZ-Widmungen
und Geschiiftsstrafien in Wien (2017)

Klassische EKZ nach Verkaufsfliche (Anzahl)

2.500 m? - 15.000 m? (14)
® > 15.000 m? - 25.000 m? (9)
® > 25.000 m? - 35.000 m? (6)
@ 50.000 m? - 60.000 m? (2)

EKZ Schwerpunkt Wohnen/Mébel ab 15.000 m?
Verkaufsfliche (Anzahl)

15.000 m? - 40.000 m? (13)

EKZ Schwerpunkt Gewerbepark nach
Verkaufsfliche (Anzahl)

A 30.000 m? - 40.000 m? (2)

Geschiftsstralen nach Verkaufsfliche

<25.000 m?

>25.000 m? - 50.000 m?
B > 50.000 m?- 100.000 m?
B iiber 200.000 m?

Wiener City

Taborstrafle

Praterstrafe

Landstrafler Hauptstrafle
Simmeringer Hauptstrafe
Favoritenstrafle

Wiedner Hauptstrafie
Reinprechtsdorfer Strafe
Meidlinger Hauptstrafie
Hietzing Zentrum

Innere Mariahilfer Strafle + Neubaugasse
Aufere Mariahilfer Strafe
Hiitteldorfer Strafle
Lerchenfelderstrafie
Josefstddter Strafle
Thaliastrafle

Alserstrafie

Hernalser Hauptstrafie
Wiihringer Strafle
Nussdorfer Strafie + Alsergrund Zentrum
Brigittenau Zentum
Floridsdorf Zentrum

<cH®»wRmEO9TOZZIOCEARS"ZOTOMETHUOOW>»

Verkehrsnetz

— Hauptstralien
=== Autobahn

Quelle: eigene Darstellung und Recherche nach Dillinger, 2018b, Magistrat der Stadt Wien, 2018 & Bundesministerium fiir Digitalisierung und Wirtschaftsstandort, 2018a
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Anhang 2: A3-Karte ,,Vereinfachte Verteilung von Betriebsbaugebieten, Logistikflachen und KEP-Depots in Wien*

V]
Verteilung von Betiebsgebieten, Logistik-
fliichen und KEP Depots in Wien
-
g >

B Innerstidtische Flichenwidmungen P o g
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¢
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Quelle: eigene Darstellung nach Stadtentwicklung Wien - MA 18, 2018, S. 107 f, Dillinger, 2018a, Wiener Hafen GmbH & Co KG, 2018 & Magistrat der Stadt Wien, 2018
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Anhang 3: A3-Karte ,,Giiteraustausch mit Ziel/Quelle Wien im Inland-StraBiengiiterverkehr und dem Anteil an Leerfahrten in Osterreich 2017

Giiteraustausch mit Wien auf der Stralie 2017

Giitermenge in 1.000 Tonnen Anteil Leerfahrten an
Quelle Ziel Gesamtfahrten
Wien Wien

L 129%
> 12.500
1 15%-25%
B 26 % -35%
9.000
B - 44 9%

— — 1,000
750
500
250

<100

T
Vorarlberg

I 000 ] km
N 0 25 50 100 150

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistik Austria, 2018b, Statistik Austria, 2018c & Bundesamt fiir Eich- und VVermessungswesen, 2018
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Anhang 4: A3-Karte ,,Schematisches Modell eines Urbanen Logistik-Systems fiir Wien*

Schematisches Modell eines
Urbanen Logistik-Systems fiir Wien

Urbanes Logistik-Netzwerk

GVZ Nord

Multimodales GVZ (Schiene, Strafe)

s Multimodales GVZ mit Hafen

Bel  City-Terminal (Schiene, StraBe)

o ) ) GVZ Ost
=l City-Terminal mit Hafen

<—> Gebiindelter Giitertransport mit
E-LKW, Zug und Giiterstraenbahn

<«—> Gebiindelter Gutertransport mit Schiff

————— Umkreis zur CO,-freien Feinverteilung
(letzte Meile) mit Lastenrad, E-Transporter,
Roboter etc.

Bestehendes GVZ Siid und Hafen Wien

Erhohte Nachfrage an Logistik
Geschiftsstrallen
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— — km N
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|
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Quelle: eigene Darstellung
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