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Kurzfassung

Logistikzentren sind wesentliche Bestandteile von Wertschopfungsketten. Sie treten an
unterschiedlichen Stellen logistischer Systeme auf und beherbergen verschiedene logistische
Funktionen und Prozesse wie die Lagerung, den Umschlag oder die Kommissionierung. Aufgrund der
Vielfalt dieser Funktionen bzw. der zu transportierenden Giiter hat sich eine groRRe Bandbreite von
Standorttypen und Immobilien herausgebildet, die sich allesamt durch einen erheblichen
Flachenbedarf sowie ein erhdhtes Guterverkehrsaufkommen, die wiederum zu einer erhdhten

Umweltbelastung sowie gesteigerten Treibhausgas (THG)-Emissionen fihren, auszeichnen.

Die Verteilung dieser Immobilien im Raum wird durch die Disziplin der Raumplanung im Zuge der
Flachenwidmungsplanung reglementiert. Da diese auf der o6rtlichen Ebene in den Gemeinden
angesiedelt ist, fehlt eine regionale Abstimmung bisher beinahe ganzlich. (Politische)
Willenserklarungen, die fir eine starkere Steuerung eintreten, sind zwar von supranationaler bis
regionaler Ebene zuhauf zu finden, an der Umsetzung mangelte es in der Vergangenheit jedoch
deutlich. Die vorliegende Arbeit will diesem Umstand entgegnen, indem mit einem sektoralen
Raumordnungsprogramm fiir Logistik ein Instrument zur Sicherung bestgeeigneter Logistikstandorte

am Beispiel Niederosterreichs etabliert wird.

Darin werden einerseits mithilfe einer Multikriterien GIS-Analyse Flachen ermittelt, die sich besonders
fir eine logistische Nutzung anbieten und andererseits eine neuartige Widmungsart ,Bauland-
Logistikgebiet” geschaffen, die die Erfassung und Sicherung von Logistikstandorten ermoglicht. Als
Uberortliche Kriterien kommen vor allem die Verkehrsanbindung und die Lage zur Anwendung, die

durch ortliche Kriterien im Rahmen der Ausweisung im Flachenwidmungsplan erganzt werden.

Des Weiteren wird eine detaillierte Anleitung erstellt, wie ein derartiges Raumordnungsprogramm in
die Praxis umgesetzt werden kann. Da dafiir Anderungen des niederdsterreichischen
Raumordnungsgesetzes (NO ROG 2014) von Néten sind, werden mégliche Formulierungen der
Gesetzespassagen sowie der Verordnung selbst prasentiert. Ferner wird auf die Notwendigkeit einer

Strategischen Umweltprifung (SUP) eingegangen.
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Abstract

Logistics centers are essential components of value chains. They appear at different points in logistic
systems and accommodate different logistic functions and processes such as storage, transshipment,
or order picking. Due to the diversity of these functions and the goods to be transported, a wide range
of location types and real estate has emerged, all of which are characterized by a considerable space
requirement and an increased volume of goods traffic, which in turn lead to increased environmental

pollution and increased greenhouse gas (GHG) emissions.

The distribution of these properties in the area is regulated by the discipline of spatial planning,
especially of zoning planning. Since this is located at the local level in the municipalities, regional
coordination has so far been almost completely lacking. (Political) declarations of intent that advocate
stronger control can be found in abundance from supranational to regional level, but in the past, there
has been a clear lack of implementation. The present work aims to counter this fact by establishing a
sectoral spatial planning program for logistics, an instrument for securing the most suitable logistics

locations using the example of Lower Austria.

On the one hand, with the help of a multi-criteria GIS analysis, areas are determined that are
particularly suitable for logistical use and, on the other hand, a new type of dedication “Bauland-
Logistikgebiet” is created, which enables logistic locations to be recorded and secured. Transport
connections and the location are used as supra-local criteria, which are supplemented by local criteria

as part of the designation in the zoning plan.

In addition, detailed instructions are provided on how such a spatial planning program can be
implemented in practice. Since changes to the Lower Austrian Regional Planning Act (NO ROG 2014)
are necessary for this, possible formulations of the legislative passages as well as the ordinance itself

are presented. The need for a strategic environmental assessment (SEA) is also discussed.

Abstract | 3
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1. Einleitung

Megatrends wie die Globalisierung, die Digitalisierung und die Ressourcenschonung beeinflussen die
Logistik und umgekehrt. Weltweite Lieferketten kdnnten ohne Mithilfe der Logistik nicht bestehen. Im
Gegenzug machen der digitale Wandel und die damit einhergehende Konnektivitdt ein globales
Agieren im grofRen Stil erst moglich. Hiermit sind dramatische Anstiege der Logistikaktivitaten in
beinahe allen Regionen der Erde verbunden. Dies wiederum fiihrt zu Beeintrachtigungen der Umwelt,
da im Verkehrsbereich die Energiezufuhr zum allergréRten Teil durch fossile Brennstoffe erfolgt.
Osterreich ist von dieser Entwicklung als ,, Drehscheibe fiir Giiterstréme innerhalb Europas” besonders
betroffen (VCO 2020).

Um diese gesteigerten Logistikaktivititen abwickeln zu konnen, sind verschiedene
Infrastruktureinrichtungen in Form von ,, Achsen fiir den Transport und die Verteilung sowie Knoten fiir
die Lagerung, Kommissionierung [...] und den Umschlag” unabdingbar (Vallée 2012, S. 1). Fir diese
Einrichtungen gilt es geeignete Standorte zu finden, wofiir in Osterreich die Disziplin der Raumplanung
die Verantwortung tragt. Fir den Bereich der Knoten, also der Standorte der Logistikaktivitdten,
kommt diese ihrer Verantwortung derzeit jedoch nur in unbefriedigendem AusmaR nach, weshalb
diese Arbeit einen Weg aufzeigt, eine Steuerung von Logistikansiedlungen im regionalplanerischen
Malstab am Beispiel Niederosterreich zu verwirklichen.

1.1 Ausgangslage

,Die Logistik hat in den vergangenen Jahren stark an Bedeutung gewonnen. Sie ist treibende
Kraft der Globalisierung, der internationalen Arbeitsteilung und der zunehmend
weltumspannenden Wertschopfungsketten. Es ist festzustellen, dass in der Folge auch
Logistikstandorte wichtiger geworden sind. In der Vermarktung von Gewerbefldchen spielen
sie zunehmend eine Rolle, aber ihre Standortwahl wird von der Raumplanung bislang kaum
wahrgenommen und dies, obwohl Logistikeinrichtungen oft schon durch ihre Gréfe
raumwirksam sind.” (Langhagen-Rohrbach 2012, S. 217-218)

Mit 160.000 Beschaftigten und einem Jahresumsatz von 33,6 Mrd. Euro zahlt die Logistik in Osterreich
zu den wesentlichen Branchen (BMK 2021). In der Raumplanung verbiiRt sie dennoch ein beinahe
stiefmtterliches Dasein, wie das genannte Zitat Langhagen-Rohrbachs (2012, S. 217-218) eindringlich

aufzeigt. In seinen Ausfiihrungen bemangelt er besonders die Vernachlassigung auf regionaler Ebene.

Die Wichtigkeit der Logistik wird immer anschaulicher, betrachtet man allein die Entwicklung von
Transportaufkommen bzw. -leistung im Giliterverkehr oder der Paketsendungen, alle drei weisen
kontinuierliche Steigerungen auf (Statista GmbH 2021b, S. 9-10, 202143, S. 17). Oft, vor allem auf
politischer Ebene, bleibt die Diskussion jedoch rein im Verkehrsbereich im Zusammenspiel mit der
Wirtschaftsférderung haften und die Raumplanung nimmt Themen der Logistik zu selten als Aufgabe
wahr (Vallée 2012, S. 1). Die Verkehrsplanung ist in diesem Zusammenhang ohne Frage als dulRerst
maRgebend einzustufen, besonders was Umweltauswirkungen wie beispielsweise THG-Emissionen
oder Larm betrifft. Dennoch muss eine gesamthafte Betrachtung stattfinden, um die Logistik als

,Standort- und Wettbewerbsfaktor fiir weitere Investitionen und damit fiir raumwirksame

10 | 1. Einleitung
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Standortentscheidungen und Verflechtungen mit anderen Wirtschaftsrdumen® anzuerkennen (ebd.,
S.1).

1.2 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Die eben geschilderte Ausgangslage hat gezeigt, dass im Zusammenspielt von Raumplanung und
Logistik akuter Handlungsbedarf besteht. Vom , WeifSbuch zum Verkehr 2011“ (iber den ,,Europdischen
Griinen Deal” bis hin zum , Integrierten nationalen Energie- und Klimaplan fiir Osterreich 2021-2030"
wird die Forderung laut, den Giiterverkehr von der Stralle auf die Schiene und den Wasserweg zu
verlagern. Auch Niederdsterreich wiederholt die MaBnahme seit dem , Landesentwicklungskonzept
2004” regelmalBig. Die verstarkte Nutzung des kombinierten Verkehrs wird ebenfalls gerne als
Zielsetzung definiert. In beiden Fallen bleibt es allerdings meist bei den allgemein formulierten
Willenserklarungen, konkrete Handlungsfelder lassen sich jedoch kaum erkennen. Nach Langhagen-
Rohrbach (2012, S. 226) ist eine Umsetzung, vor allem der ,Verlagerungsziele”, in dieser Form nicht
umsetzbar, da Analysen zeigen, dass grofle Anteile der Glterstrome auf regional transportierte
Baustoffe entfallen. Dies verdeutlicht die Notwendigkeit einer Differenzierung, einerseits zwischen

Nah- und Fernverkehr und andererseits zwischen transportierten Gitern.

Die vorliegende Arbeit setzt sich nun zum Ziel konkrete Anweisungen zu geben, die es ermdglichen
Logistikansiedlungen und in weiterer Folge erzeugte Gliterstrome auf regionaler Ebene zu steuern bzw.
zu lenken. Die Flachensicherung steht dabei im Vordergrund, da auch in Zukunft mit einem erhdhten
Bedarf an Standorten zu rechnen ist. Um dem Anspruch der unterschiedlichen Transportweiten und
Gutern gerecht zu werden, soll des Weiteren ein Kategorien-System eingefiihrt werden, das die
wesentlichen Gruppen erreicht. Dieses System erhebt ferner den Anspruch technologieneutral zu sein.
Das bedeutet, dass alle Verkehrstrager Beachtung finden, da nicht nur technologische Innovationen
der Zukunft schwer vorausgesagt werden kénnen, sondern auch unterschiedliche Vor- und Nachteile
bestehen.

Im Rahmen dieser Masterthesis wird folgende primare Forschungsfrage gestellt und beantwortet:

Welches raumplanerische Instrument, mit welchen Inhalten kann eine regionale Ausweisung und
Steuerung von Logistikansiedlungen in Niederosterreich erméglichen und damit zu einer

systematischen Entwicklung beitragen?
Die weiteren zu erdrternden Fragen lauten wie nachstehend:

e Warum ist die Logistik, insbesondere Logistikzentren, von Wichtigkeit flir die Raumplanung?

e Wie gestalten sich die strategischen, rechtlichen und statistischen Rahmenbedingungen fiir
die rdumliche Steuerung und Sicherung fir Flachen von Logistikansiedlungen?

e Welche Standortkriterien sind ausschlaggebend fiir die Ansiedlung von Logistikzentren?

e Wo im niederdsterreichischen Landesgebiet kénnen geeignete Standorte identifiziert werden,
die fir eine iberregionale Ausweisung in Frage kommen?

e Wie konnte ein Instrument zur Steuerung und Sicherung von Logistikansiedlungen in

Niederdsterreich konkret formuliert und realisiert werden?
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1.3 Aufbau

Um die gestellte Aufgabe zu 16sen, werden die angefiihrten Fragen in sieben Kapiteln abgearbeitet.
Kapitel eins bildet die Einfiihrung, in der auf die Ausgangslage, die Problemstellung, die Zielsetzung
und die methodische Herangehensweise eingegangen wird.

In Kapitel zwei werden die logistischen Grundlagen ndahergebracht. Dabei werden Definition und Ziele
der Logistik genauso behandelt wie Logistiksysteme und Wertschépfungsketten. Auch erfolgt eine
Befassung mit Logistikprozessen und -netzwerken. Einen wesentlichen Bestandteil stellt die
Auseinandersetzung mit Logistikzentren und -immobilien dar. Transportfahrzeuge und die
dazugehorige Infrastruktur gemeinsam mit aktuellen Trends bilden das Ende des zweiten Abschnittes.

Kapitel drei ist gepragt von Rahmenbedingungen, die sich in strategische, rechtliche und statistische
unterteilen. Fiir erstere werden einschlagige Dokumente von der globalen bis zur lokalen Ebene auf
Relevanz und Aussagekraft untersucht. Bezliglich der rechtlichen Voraussetzungen wird die derzeitige
Rechtslage betreffend die Ausweisung von Logistikstandorten erldutert. Des Weiteren wird
ausgefuhrt, inwieweit Logistikstandorte eine Umweltvertraglichkeitspriifung bedingen. Die
gesetzlichen Grundlagen Uberortlicher Raumordnungsprogramme sind anschlielend Thema. In den
statistischen Rahmenbedingungen werden einerseits der Gilterverkehr und andererseits der
Flachenverbrauch dargestellt, da Logistikstandorte in beiden Bereichen wesentliche Auswirkungen

aufweisen.

Standortkriterien fiir Logistikansiedlungen sind Gegenstand des Kapitels vier. Dabei wird nach
Autorinnen unterschieden und werden unterschiedliche Perspektiven eingenommen. Zu diesen

Perspektiven zahlen zum einen die Planung und zum anderen der Markt.

Aufbauend auf den Standortkriterien und bisherigen Untersuchungen wird in Kapitel fiinf eine
Multikriterien GIS-Analyse durchgefiihrt, um zu potentiellen Logistikstandorten in Niederdsterreich zu
gelangen. Zur Veranschaulichung werden zusatzlich Beispiele von Potentialflachen herangezogen.

In Kapitel sechs wird ein mogliches Raumordnungsprogramm fiir Logistik in Niederdsterreich
formuliert und entworfen. Die Ergebnisse aus der GIS-Analyse flieRen dabei mit ein. Ferner wird die
Etablierung einer neuen Widmungsart , Bauland-Logistikgebiet” diskutiert.

Abgeschlossen wird die Arbeit mit einer Conclusio in Kapitel sieben, die die gesammelten Erkenntnisse

in Schlussfolgerungen zusammenfasst und auch Empfehlungen beinhaltet.

1.4 Methodik

Als Methoden kommen eine systematische Literaturrecherche, eine Sekundardatenanalyse und eine
Multikriterien GIS-Analyse in Verbindung mit einer vereinfachten Struktur- und Potentialanalyse nach
Veres-Homm et al. (2019, S. 12) zur Anwendung. Die Literaturrecherche wird in den Kapiteln zwei bis
vier eingesetzt, die Sekundardatenanalyse fir die statistischen Rahmenbedingungen in Kapitel drei.
Die GIS- bzw. Struktur- und Potentialanalyse fiihren zu den Ergebnissen des Kapitels funf. In Kapitel
sechs wird mit einer Analyse der gesetzlichen Vorgaben und dem kreativen Prozess des Entwurfes
gearbeitet. Wahrend des gesamten Prozesses finden weiters Konsultationen von Expertinnen,
aufgrund der COVID-19-Pandemie vor allem via E-Mail Verkehr, statt.
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1.5 Abkirzungsverzeichnis

BMDW

BMK

BMLRT
BMVIT
BMNT
bzw.
ebd.
etc.
FPO
ha

KEP
KV
ovp
SCM
SUP
TEN-V
THG
tkm
u.a.
UKB
UKV

uvp

Bundesministerium fir Digitalisierung und Wirtschaftsstandort (seit 2020)

Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und

Technologie (seit 2020)

Bundesministerium fir Landwirtschaft, Regionen und Tourismus (seit 2020)

Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (2000-2020)

Bundesministerium fir Nachhaltigkeit und Tourismus (2018-2020)
beziehungsweise

ebenda

et cetera

Freiheitliche Partei Osterreichs
Hektar

Kurier-, Express- und Paketdienste
Kombinierter Verkehr
Osterreichische Volkspartei
Supply-Chain-Management
Strategische Umweltprifung
Transeuropdische Verkehrsnetze
Treibhausgas

Tonnenkilometer

unter anderem/-n

Unterkante Binder

Unbegleiteter Kombinierter Verkehr

Umweltvertraglichkeitsprifung
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2. Logistische Grundlagen

Da die vorliegende Diplomarbeit aus der raumplanerischen Sicht verfasst wurde, ist es notwendig auch
die Perspektive der Logistik einzunehmen. Um einen Uberblicksartigen Einstieg in die komplexe Welt
der Logistik zu gewahrleisten folgt nun eine Ausfiihrung lber die wesentlichen und fiir die Arbeit
bedeutenden Elemente. Auch werden der Zusammenhang und die bisherige Behandlung der Logistik

in der Raumplanung betrachtet.

2.1 Logistik ,Basics”

Zu Beginn wird eine Definition der Logistik formuliert und auf die Ziele eingegangen. Im Anschluss
finden logistische Systeme, Logistikketten, logistische Prozesse und Logistiknetzwerke Betrachtung.
Danach erfolgt eine Auseinandersetzung mit Logistikzentren und den dafiir erforderlichen Immobilien.
Zum Abschluss sind Verkehrstrager bzw. deren Infrastruktur sowie derzeitige und zukiinftige Trends

Thema.

2.1.1 Definition und Ziele der Logistik

Die deutsche Bundesvereinigung Logistik (2020) beschreibt die Logistik als

,die ganzheitliche Planung, Steuerung, Koordination, Durchfiihrung und Kontrolle aller
unternehmensinternen und unternehmensiibergreifenden Informations- und Gliterfliisse.
Supply Chain Management (SCM), die intelligente Planung und Steuerung von

Wertschépfungsketten, wird synonym verwendet.“

Krieger (2018) verweist im Gabler Wirtschaftslexikon zuséatzlich auf die ,Seven-Rights-Definition” von
Plowman wonach die Logistik ,die Verfligbarkeit des richtigen Gutes, in der richtigen Menge, im
richtigen Zustand, am richtigen Ort, zur richtigen Zeit, fiir den richtigen Kunden, zu den richtigen

Kosten” sichert.

Als Zielparameter benennen Arnold et al. (2008, S. 7-8) die Logistikleistung, die Logistikkosten sowie
Okologische Ziele. Die Kosten sollen nach dem Gebot der Effizienz bei gegebener Leistung moglichst
geringgehalten werden, wahrend bei gegebenen Kosten die Leistung maximal sein soll. Bei
Betrachtung von Kosten und Leistung ist zudem auf eine ganzheitliche Sicht Acht zu geben. Diesen
okonomischen Zielen stehen 6kologische wie die THG-Emissionsreduktion und eine Verringerung des

Flachenbedarfs gegeniber.

2.1.2 Logistische Systeme und ihre Teilbereiche

Logistiksysteme dienen dazu, die Glterbereitstellung mit der Giiterverwendung zu verknlpfen. Die
Guter selbst werden dabei—anders als bei den beiden genannten Sektoren — nicht qualitativ verandert.
Es findet eine raumzeitliche Gitertransformation durch Bewegungs- und Lagerungsprozesse statt
(Pfohl 2018, S. 3). Die Richtung dieser Bewegung findet von Orten des Angebots (Quellen) zu Orten der
Nachfrage (Senken) statt (Arnold et al. 2008, S. 6).

Logistische Systeme kdnnen nach der gesamtwirtschaftlichen bzw. der einzelwirtschaftlichen
Perspektive unterschieden werden, man spricht sodann von makro- und mikrologistischen Systemen.

Die makrologistische Sicht befasst sich mit Verkehrssystemen auf unterschiedlichen Ebenen, wozu eine
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Region, eine Volkswirtschaft oder die ganze Welt zahlen. Diese Systeme umfassen das gesamte
Verkehrsnetz (StraRen-, Schienen-, Luft- und Wasserwege) sowie den o6ffentlichen und individuellen
Personen- und Glterverkehr (Arnold et al. 2008, S. 4). Ziel ist es, ,,durch Normen, Regeln und Gesetze
sowie durch Institutionen und Infrastruktur eine effiziente Giiterversorgung zu sichern”. Ein Element
dieser Infrastruktur stellen Logistikzentren dar (Gudehus 2010, S. 6; 1046).

Die Mikrologistik auf der anderen Seite beschreibt das logistische System eines Unternehmens (Arnold
et al. 2008, S. 4). Dieses lasst sich, wie in Abbildung 1 gezeigt, in inner- und auBerbetriebliche Logistik
unterteilen. Verlauft letztgenannte in Zulaufrichtung, so spricht man von Beschaffungslogistik, in
Auslaufrichtung wird sie als Distributionslogistik bezeichnet. Das Ziel der Mikroperspektive ist die
Versorgung von Verbrauchern und Unternehmen mit notwendigen Gitern unter Optimierung des
individuellen Mobilitatsbedarfes (Gudehus 2010, S. 7).

iy Operative X 1
Leistungs-
- - n e e - » bereiche i memmmemaaan “ e »
L2 b - - Kz
Betrieb
L3 ek Ml > |Administrative| ———————— -
Leistungs- 3
bereiche = . :

— \lErsorgungsstrome +——— Entsorgungsstrome 4---=- » Informationsstrome

L Lieferanten K Kunden
n |

Abbildung 1: Bereiche der Unternehmenslogistik; Quelle: Gudehus 2012a, S. 5, eigene Darstellung

Des Weiteren liegt die sogenannte Metalogistik zwischen Makro- und Mikroebene und umfasst
unternehmensibergreifende Logistiksysteme. Ein Industrieunternehmen samt Lieferanten, Kunden
und logistischen Dienstleistungsunternehmen etwa stellt ein solches dar (Arnold et al. 2008, S. 4). Auch

der Begriff des mesologistischen Systems ist hierbei gebrduchlich, etwa bei Pfohl (2018, S. 14).

2.1.3 Prozess-, Logistik- und Wertschépfungsketten

Die Logistikkette, auch Prozess- oder Wertschopfungskette genannt, beschreibt den Giterfluss vom
Lieferanten zu einem spezifischen Unternehmen, innerhalb des Unternehmens sowie zum Kunden,
also eines mikrologistischen Systems. In Abbildung 2 wird diese Abfolge von Transport-, Lager und
Produktionsprozessen dargestellt. Auch wenn die Logistikkette hier linear abgebildet wird, muss

bedacht werden, dass es sich in der Realitdt um ein Netzwerk handelt (Arnold et al. 2008, S. 4).

Wie bereits in Abbildung 1 zuvor kénnen aus der Prozesskette die einzelnen Abschnitte des logistischen
Systems abgelesen werden. Die Kette kann nach Pfohl (2018, S. 17) in vier Phasen gegliedert werden.

Zu den bereits bekannten der Beschaffungslogistik, der innerbetrieblichen Logistik und der
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Distributionslogistik kommt als vierte die Entsorgungslogistik hinzu. Der Giiterfluss dndert im letzten
Abschnitt seine Richtung und besteht aus Sekundarrohstoffen, die wieder in den Produktionsprozess

eingegliedert werden und Abfillen, die einer Entsorgung zuzufihren sind.

Innerbetriebliche Logistik
Beschaffungslogistik (Produktionslogistik) Distributionslogistik

Materiallogistik

eten N\ LT BB\ [\ [ e

Rohwaren Zwischen- End- AuBen-
N produkte produkte lager
Entsorgungs- Abflle
logistik
Externe Verwertung,
Beseitigung
Produktion und
Externer Transport interner Transport v Lager

Abbildung 2: Logistikkette; Quelle: Arnold et al. 2008, S. 5, eigene Darstellung

Die Darstellung der Logistikkette in dieser Arbeit ist aus zwei Griinden besonders wichtig. Einerseits,
da dadurch ein guter Uberblick (iber logistische Systeme und deren Prozesse gegeben wird und
andererseits wird deutlich, dass an mehreren Stellen im System Lager notwendig sind. Genau fiir diese
Lager gilt es potentielle Standorte zu finden.

2.1.4 Logistische Prozesse

Nach Tempelmeier (2018, S. 6-8) und (Arnold et al. 2008, S. 6—7) kénnen finf Arten logistischer
Prozesse abgegrenzt werden. Dabei handelt es sich um den Transport, den Umschlag, die
Kommissionierung, die Lagerung, die Verpackung wie auch Informations- und

Kommunikationsprozesse.

Transportprozesse

Wie bereits in Abbildung 2 gezeigt, treten unternehmensexterne Transporte wahrend der
Beschaffungs- und der Distributionsphase auf. Die verwendeten Transportmittel schlieRen dabei Kfz,
Bahn, Flugzeuge sowie Binnen- und Seeschiffe mit ein. Werden die Transporte an Umschlagspunkten
gebrochen, kann eine Bilindelung erreicht und auch das Transportmittel im kombinierten Verkehr
gewechselt werden. Innerbetrieblicher Transport dagegen entsteht wahrend des

Produktionsprozesses (Tempelmeier 2018, S. 7).

Umschlag

Die Be- und Entladung von Transportmitteln, das Sortieren und das Ein- bzw. Auslagern gehdren zum
logistischen Prozess des Umschlags. Dadurch wird der externe mit dem internen Verkehr verbunden.
Durch einheitliche LadegefalRe kbnnen die negativen Effekte des gebrochenen Verkehrs (zusatzliche

Kosten und Durchlaufzeiten) verringert werden (Tempelmeier 2018, S. 7).
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Kommissionieren

Unter Kommissionierung versteht man die Zusammenstellung von Lagerartikeln zu Auftragen. Diese
kénnen sich aus einer Vielzahl an unterschiedlichen Produkten in unterschiedlichen Mengen
zusammensetzen. Da in den seltensten Fallen ganze Einheiten, wie etwa Paletten, geordert werden,

miissen Anbruch-Einheiten verwendet werden (Tempelmeier 2018, S. 7).

Lagerprozesse

Lagerprozesse beinhalten die Einlagerung, die Lagerung selbst und die Auslagerung. Der Ort eines
Artikels innerhalb des Lagers entscheidet (iber die Fahrzeit fir das Ein- und Auslagern. Aus diesem
Grund werden haufig umgeschlagenen Produkten in Lagern mit eingeteilten Artikelzonen Platze mit
sehr geringen Fahrzeiten zugewiesen. Daneben besteht allerdings auch die Einlagerungsstrategie des

chaotischen Lagers (Tempelmeier 2018, S. 8).

Verpackung

Verpackungen haben zwei grundsatzliche Funktionen. Die Glter werden einerseits geschiitzt,
andererseits wird ihre Handhabung bei Kommissionierung und Umschlag erleichtert. AuBerdem kann
bei entsprechender Gestaltung eine hohere Effizienz bei Transport und Lagerung sichergestellt
werden. Als zusatzliche Funktion kann das Tragen von Informationen (etwa lber das Produkt, den
Zielort oder den Transportweg) genannt werden. Der Prozess der Verpackung wird meist in

Kommissionierung oder Umschlag integriert (Tempelmeier 2018, S. 8).

Informations- und Kommunikations-Prozesse

Wahrend der gesamten Logistikkette sind Informationen von unerlasslicher Bedeutung. Im zeitlichen
Verlauf kann in Ausgangs-, vorauseilende, begleitende und nacheilende Information unterschieden
werden. Um Uber den gegenwartigen Zustand der Logistikkette Bescheid zu wissen, erfolgt eine
betriebliche Datenerfassung. Fiir die unternehmensweite Verfligbarkeit werden Systeme des

Enterprise Resource Planning (ERP) eingesetzt (Tempelmeier 2018, S. 8).

2.1.5 Logistiknetzwerke

Bei Logistiknetzwerken handelt es sich um , groffidchige Logistiksysteme mit zahlreichen Stationen”,
die aus ,Lieferstellen, Produktionsstellen, Logistikstationen und Empfangsstellen” bestehen. Die
einzelnen Standorte sind dabei durch Verkehrsverbindungen miteinander verkniipft. Unterschieden
werden die Netzwerke nach ihrer Stufigkeit, also der Anzahl der Zwischenstationen zwischen Quellen
und Senken (Gudehus 2010, S. 16-17). Im Folgenden werden Logistiknetzwerke von der
Direktbelieferung bis zu mehrstufigen Systemen erlautert.
e Einstufiges Logistiknetzwerk: Direktbelieferung zwischen Quelle und Senke ohne
Zwischenstation;
e Zweistufiges Logistiknetzwerk: Unterbrechung der Verbindung Quelle-Senke durch eine
Zwischenstation ausgestaltet als Sammelstationen in der Nahe der Versandstandorte;
e Dreistufiges Logistiknetzwerk: Zweimalige Unterbrechung durch Sammel- und

Verteilstationen, aber auch zwischengeschaltete Logistikzentren moglich;
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e Mehrstufiges Logistiknetzwerk: Mehr als zwei Sammel- bzw. Verteilstationen oder
Logistikzentren unterbrechen die Verbindung zwischen Quelle und Senke;

(Gudehus 2010, S. 17-20)

Die Auflistung gibt preis, dass fiir die vorliegende Arbeit komplexere Logistiknetzwerke ab zwei Stufen
von Bedeutung sind, da daflir Standorte fiir Sammlung, Umschlag und Verteilung notwendig sind.
Besonders drei- und mehrstufige Systeme bedienen sich Logistikzentren, um verschiedene logistische

Prozesse zentral abwickeln zu kénnen und sind daher von besonderem Interesse.

2.1.6 Logistikzentren: Funktionen und Standorttypen

Die bisherigen Ausfiihrungen haben gezeigt, dass Logistikzentren ein wesentlicher Bestandteil von
Lieferketten sind. In ihnen wird eine Vielzahl der erforderlichen Prozesse zentralisiert abgewickelt. Wie
ein Logistikzentrum funktioniert und welche Typen bestehen, wird nun abgehandelt.

Funktionen eines Logistikzentrums

Ein Logistikzentrum dient dazu, logistische Prozesse zu zentralisieren und Warenstrome zu biindeln.
Abbildung 3 zeigt dazu die wesentlichen Leistungen, die in einem solchen Zentrum erbracht werden
(Gudehus 20123, S. 20).

In horizontaler Richtung kann erneut die Logistikkette abgelesen werden. Die Waren werden von
Lieferanten in das Logistikzentrum angeliefert, dort bearbeitet und weiter an die Kundinnen verteilt.
Von den Kundlnnen ausgehend wird wiederum die Entsorgungslogistik in Gang gesetzt.

Warenannahme
Entladen, Eingangskantrolle, Eingangspuffer,
Aus- und Umpacken
[l
Bearbeiten
Warenauszeichnung, Qualitatspriifung, Partiezusammenstellung,

= Ladehilfsmittelwechsel, Einlagevorbereitung
(] ]
Lagern
= Puffern-Kurzzeitlagerung, Aufbewahren-Langzeitlagerung, c
- A meln-Terminlagerung, Bereithalten-Dispositionslagerung
| W
i lauf Kommissionieren =
Zulau Kundenauftrige, Eigenauftrage, ictribat
e 4 3
Filialauftrége, Transportauftrage Distribution =
v (|
i Verpacken >
Beschaffung Einwegverpackung, Beschaffung =
7] Organisation Mehrwegverpackung Organisation
_ Disposition der Disposition der
Anliefertransporte Ausliefertransporte
— Sammeltouren Versand Verteiltouren

Auftragszusammenfiihrung, Verdichten,
Ausgangskontrolle, Sendungsbereitstellung, Verladen

Entsorgung
1 Verpackung, Leergut, Werkstoffaufbereitung, -}
Riicklauf Retourenbearbeitung Riicknahme

Abbildung 3: Funktionen eines Logistikzentrums; Quelle: Gudehus 2012a, S. 20, eigene Darstellung

Im Logistikzentrum selbst laufen nach Gudehus (2012a, S. 20) sechs Schritte ab, in der Grafik in
vertikaler Richtung dargestellt. Waren werden angenommen, bearbeitet, fir eine bestimmte Zeit
gelagert, nach Auftragen kommissioniert, verpackt und an die Kundlnnen versendet. Daneben findet

eine Ricknahme von Retourware, Leergut, Verpackung etc. statt.
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Standorttypen von Logistikzentren

Aufgrund der groRen Bandbreite von Funktionen werden Logistikzentren nach ihren Standorttypen
unterschieden. Sowohl Veres-Homm und Weber (2019, S. 48-52) als auch Kille und Nehm (2017, S. 28)

verwenden dabei fiinf Typen, die auf Nehm et al. (2009) zurlickgehen. Ersichtlich sind sie in Tabelle 1.
Tabelle 1: Standorttypen von Logistikzentren; Quelle: Veres-Homm und Weber 2019, S. 48—52; eigene Darstellung

Schematische

Standortt Kennzeichen
P Darstellung z
-~
Ballunesraum-Versoraun 5 Yook Markt- (Senken-) orientiert
& gung . O Regionale Distribution
e

Markt- (Senken-) orientiert

Zentral-Versorgung - Zentraldistribution
N N )
. *| Import/Export- (Quellen-) orientiert
_ ey
Gateway-Funktion “3 ' Biindelung & Distribution

p +»% | Produktions- (Quellen-) orientiert

P kti
roduktionsversorgung o ?{- Blindelung & Entsorgung

Netzwerk-orientiert

Netzwerk-Funktion o e : Strategisch

Da Ballungsraum-Logistikzentren auf die regionale Versorgung spezialisiert sind, spielt die Nahe zum
Absatzmarkt eine entscheidende Rolle. Kille und Nehm (2017, S. 29) geben den Radius mit etwa 40
Kilometern an. Zu den Nutzerlnnen solcher Standorte zdhlen Einzelhandler, GroRhandler, Online-
Handler mit Same-Day-Delivery sowie der Lebensmittelhandel. Die Zentral-Versorgung zeichnet sich
durch die Versorgung eines grofRraumigen Gebietes durch einen einzigen Standort aus. Dieser ist
wiederum vom Distributionsgebiet abhdngig. Aufgrund der daraus entstehenden Kosteneffizienz
findet der Typus Uber viele Branchen hinweg Anwendung. Beispiele waren der Versand- und
Onlinehandel, abermals Einzel- und GroRhandler, aber auch Industrieunternehmen. Gateway-
Logistikimmobilien sind auf den Import und Export ausgerichtet. Ihr Distributionsradius ist deshalb
auch am grofiten. Als Standorte kommen besonders Flug- und Seehéfen in Frage. Importabhangige
Handler aus dem Technologie-, Elektronik-, Bekleidungs- und Investitionsglterbereich sind in diesem
Standorttyp anzutreffen. Zentren der Produktionsversorgung siedeln sich — wie der Name vermuten
lasst — in der Ndhe von Industriebetrieben an bzw. sind Teil davon und zeichnen fiir die Ver- und
Entsorgung der Betriebe verantwortlich. Netzwerklogistikstandorte werden vor allem von
Logistikdienstleistern im KEP- (Kurier-, Express- und Paketdienste) und Stiickgutbereich genutzt. Die
Standorte werden je nach Erfordernis innerhalb des Transportnetzwerkes erganzt, um eine

bestmogliche Ver- und Entsorgung des Einzugsgebietes zu gewahrleisten (Kille und Nehm 2017, S. 29).
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2.1.7 Logistikimmobilien

Eine einheitliche Definition fiir den Begriff der Logistikimmobilie hat sich bislang nicht etabliert. In der
deutschsprachigen Literatur wird jedoch besonders haufig jene von Nehm et al. (2009, S. 24)
herangezogen, die wie folgt lautet.

,‘Eine Logistikimmobilie ist ein Gebdude, fiir dessen Errichtung primdr die Nutzung hinsichtlich
Umschlag und Lagerung von Giitern sowie damit verbundener Leistungen ausschlaggebend ist.

i

Sie stellt im Allgemeinen einen Knoten in einem logistischen Netzwerk dar.”” (Veres-Homm und

Weber 2019, S. 42)

Diese Interpretation stellt das Gebaude in den Vordergrund. Die von der Rapp Trans AG (2020, S. 10)
fiir Osterreich vorgeschlagene Definition, nachzulesen in Tabelle 5, ist hingegen etwas weiter gefasst

und schliel3t das Grundstiick mit ein.

Logistikimmobilien werden weiters in der Mehrheit als eingeschossige Objekte realisiert, wobei die
Flachen dieser Hallen Areale fiir den Warenein- und -ausgang, die Lagerung, die Kommissionierung
sowie den Umschlag von Giitern bieten. Die weiteren Bestandteile einer Logistikimmobilie umfassen
Blro- und Sozialraume, die entweder in eingezogenen Ebenen oder in angeschlossenen
mehrgeschossigen Gebauden Platz finden. Der Anteil dieser Flachen betrdgt etwa 5 bis 10 Prozent. Die
Aufteilung und Anordnung der unterschiedlichen Funktionen ist sehr individuell und nutzerabhangig
gestaltet (Veres-Homm und Weber 2019, S. 42).

Im Groben lassen sich nach Fraunhofer SCS (2020) drei Kategorien von Logistikimmobilien
unterscheiden, dies sind Lagerimmobilien, Umschlagsimmobilien und Distributionsimmobilien. Zwei
zusatzliche Klassen beschreiben Speziallogistikimmobilien und gemischt genutzte Objekte. Im
Folgenden werden sie und ihre idealtypischen Eigenschaften vorgestellt. Um einen Uberblich zu

erhalten dient zu Beginn Tabelle 2.

Tabelle 2: Idealtypische Auspridgungen von Logistikimmobilien; Quelle: Veres-Homm und Weber 2019, S. 43-45; eigene
Darstellung

Grundstiicksflache |>10.000 m? 15.000 - 40.000 m? | >20.000 m? < 12.000 m? >20.000 m?

Gebiudeflache >5.000 m? <10.000 m? >10.000 m? 3.000 - 8.000 m? | < 10.000 m? (Logistikfiache)

Biroflchenanteil | 5-10 % <15% 5-10 % <25%@arel |90 _509%
Hochregalfliche/Gesamtflache)

Hallenhéhe <10-12 m UKB! | <8 m UKB >10-12mUKB |12-50m UKB <8 m UKB

Anzahl ) R ) ) )

Ladetore/m? <1/1.000m >1/250m >1/1.000m <1/2.000m <1/1.000m

Da Lagerimmobilien hiufig eine enge Verbindung zu Produktionsstandorten aufweisen, sind sie auch
in deren raumlicher Umgebung angesiedelt. Die Funktion der Lagerung steht selbstverstandlich im
Vordergrund, wobei auch weitere Leistungen, wie z.B. Montagetatigkeiten, durchgefiihrt werden

kénnen. Als Nutzerlnnen kommen die verladende Wirtschaft und Logistikdienstleister in Frage (Veres-

1 UKB ... Unterkante Binder

20 | 2. Logistische Grundlagen



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Homm und Weber 2019, S. 43). Umschlagsimmobilien, auch Cross Docks genannt, dienen dem reinen
Umschlag von Waren und sind mit einem sehr kleinen bzw. keinem Lager ausgestattet. Auf einer
groRen Grundstiicksflache wird ein relativ kleines Gebaude mit Zufahrt von mehreren Seiten und einer
Vielzahl an Toren errichtet, um grofRe Sendungsmengen abwickeln zu kénnen (Rapp Trans AG 2020, S.
21). Genutzt werden derartige Immobilien in der Regel von KEP- und Stlickgut-Dienstleistern oder von
Handelsunternehmen. Hauptaufgabe von Distributionsimmobilien ist die Verteilung von Waren.
Logistische Prozesse wie Lagerung, Umschlag, Kommissionierung, Verteilung und Transport kommen
dafiir zur Anwendung. AuBerdem findet eine Unterscheidung in regionale und (berregionale
Standorte, die zum Teil eine erhebliche Flache beanspruchen konnen, statt. Unter
Speaziallogistikimmobilien werden Hochregal-, Gefahrgut- oder auch Kihllager zusammengefasst. Sie
dienen besonderen Anforderungen und kénnen deshalb nicht den librigen Typen zugeordnet werden
(Veres-Homm und Weber 2019, S. 44-45). Wird die Logistik in einer nicht ausschlieRlich dafur
genutzten Immobilie abgewickelt, so spricht man von gemischt genutzten Gewerbeobjekten. Diese
werden von einer groReren Anzahl, haufig mittelstdndischer, Unternehmen verschiedener Branchen
flir Mischnutzungen (Lager-, Biliro-, Produktions-, Service- oder Handelsflaichen) verwendet.
Gewerbeparks etwa zdhlen zur Kategorie der gemischten Gewerbeobjekte (Fraunhofer SCS 2020).

2.1.8 Transportinfrastruktur und Fahrzeuge

Um in logistischen Netzwerken geografisch weit entfernte Quellen und Senken miteinander verbinden
zu kdnnen, stehen unterschiedliche Verkehrswege und -mittel zur Verfiigung. Die Wahl dieser beiden
Parameter beeinflusst die Logistikkette entscheidend. In der Regel werden die transportierten Waren
in Knotenpunkten umgeschlagen. Geschieht dies durch den Einsatz von vollstdndigen Ladeeinheiten,
wie z.B. Container oder Wechselbriicken, spricht man vom kombinierten Verkehr. Werden hingegen
einzelne Waren einem Verkehrsmittelwechsel unterzogen, von gebrochenem Verkehr (Arnold et al.
2008, S. 727).

Als Verkehrstrager stehen die StraRe, die Schiene, der Binnenwasserweg und der Luftraum zur

Verfligung. Als Transportmittel konnen dabei fungieren:
e Straflentransport: Kleinlaster, Lieferfahrzeuge, Sattelaufliegerziige, Gliederziige mit
Wechselbriicken, Silofahrzeuge und Tanklastziige.
e Schienentransport: Waggons, Silowagen und Kesselwagen, die zu Waggongruppen, Halbziigen
und Ganzziigen verkoppelt werden.
e Wassertransport:  Schuten, Barken, Binnenschiffe, Frachtschiffe, Containerschiffe,
Feederschiffe und Tankschiffe.
e Lufttransport: Kleinflugzeuge, Grofsflugzeuge, Passagierflugzeuge, Frachtflugzeuge und
Frachtzeppeline.” (Gudehus 2010, S. 898)
Im unbegleiteten kombinierten Verkehr (UKV) bestehen in Osterreich 14 Umschlagsanlagen, die teils
von privater Hand und teils von den OBB betrieben werden. Auf niederdsterreichischem Landesgebiet

ist mit dem Hafen Krems ein UKV-Terminal zu finden. Aufgrund der raumlichen Nahe sind zusatzlich

der Hafen Wien und das Containerterminal Enns (O0) zu nennen. Bei allen dreien handelt es sich um
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trimodale Anlagen (BMK 2015). Ende 2016 ging zudem das bimodale Terminal Wien Sid in Betrieb
(OBB-Infrastruktur AG 2021).

Vergleicht man die Verkehrsmittel beziglich ihres Emissionsausstof3es bzw. ihres Energieverbrauches
ergeben sich erhebliche Unterschiede. Die Tabellen 3 und 4 zeigen die ermittelten Werte der

Umweltbundesamter Osterreichs und Deutschlands.

Tabelle 3: Emissionsfaktoren bezogen auf Personen-/Tonnenkilometer; Quelle: Umweltbundesamt 2020a; eigene Darstellung

Gesamte Emissionen (g/Tkm) Verbrauch (kWh/Tkm)
. Auslastungs-
Verkehrsmittel COx- spez. kumulierter
grad (t) e Partikel .
Aquivalente Verbrauch | Energieaufwand
LKW leichte Nutzfahrzeuge
(<3,5t) D 0,33 896,1 | 862,0| 4,42 0,155 2,54 3,42
LKW schwere Nutzfahrzeuge
(<18t)D 1,58 378,5|362,5| 1,39 0,040 1,20 1,46
LKW schwere Nutzfahrzeuge
(>18t) D 6,56 149,5| 143,9| 0,49 0,016 0,47 0,58
Sattelzlige (40t) D 15,44 68,9 | 66,4| 0,12 0,006 0,22 0,27
Durchschnitt LKW schwere
Nutzfahrzeuge (> 3,5t - 40t) D 10,35 89,7 86,3| 0,21 0,008 0,28 0,35
Guiterverkehr Schiene in © 531,0 3,5 3,3| 0,05 0,002 0,04 0,05

Leichte Nutzfahrzeuge bis zu einem zuldssigen Gesamtgewicht von 3,5 Tonnen stoRen bei weitem am
meisten Emissionen aus. Auch der kumulierte Energieaufwand zeigt fir diese Fahrzeugklasse den
Hochstwert. Bereits die am zweiten Platz gereihten schweren Nutzfahrzeuge unter 18 Tonnen
emittieren bzw. verbrauchen im Vergleich weniger als die Hélfte. Die geringsten Gesamtemissionen
nach CO,-Aquivalenten weist der Schienengiiterverkehr auf mit verschwindend geringen Werten auf.

Auch der Energieverbrauch pro Tonnenkilometer betragt einen Bruchteil.

Das deutsche Umweltbundesamt zieht zusatzlich zum Vergleich zwischen Lkw und Bahn die

Binnenschifffahrt heran.

Tabelle 4: Vergleich durchschnittlicher Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Gliterverkehr; Quelle: Umweltbundesamt
Deutschland 2020; eigene Darstellung

) Partikel
Treibhausgase F|[jchtige (ohne Abrieb von
Verkehrsmittel gi:;gi:;m: chZ)O Kohlenmonoxid | kohlenwasserstoffe | Stickoxide therlafEZ}\belag,
Aquivalenten) [CULENEUED) Bremsen,
Oberleitungen)
LKW (Lkw ab 3,5t, Sattelziige, Lastziige) £ 111 0,086 0,037 0,244 0,006
. 4
Guterbahn (emissionsfaktoren basieren g
auf @ deutschem Strommix) ;D 17 0,0ll 0,002 0,026 0,001
Binnenschiff - 30 0,081 0,028 0,382 0,009

Der Unterschied zwischen den Berechnungen diirfte in den getroffenen Annahmen liegen. Fir
Osterreich liegen Daten zu den angenommenen Auslastungsgraden vor, fiir Deutschland

bedauerlicherweise nicht.

Insgesamt wird durch die eben erfolgte Nebeneinanderstellung deutlich, weshalb eine Verlagerung

vom Stralenverkehr auf Bahn und Schiff aus Sicht der Umwelt sinnvoll ist.

22 | 2. Logistische Grundlagen



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

2.1.9 Trends in der Logistik

Zwei wesentliche Trends derzeit und wohl auch in den kommenden Jahren sind die Digitalisierung und
der Klimaschutz. Obwohl die Nachhaltigkeit von vielen Unternehmerinnen als notwendig erachtet
wird, scheinen die tatsachlichen Aktivitaten in diese Richtung nicht wirklich von der Stelle zu kommen
schreibt Novak (2019). Als Hinderungsgriinde sieht er ,Unklare Aussagen und fehlende strategische
Entscheidungen auf politischer Ebene” wie auch die deutlich erhéhten Kosten.

Die Digitalisierung im Gegensatz dazu drangt immer starker in den Vordergrund. Die deutsche
Bundesvereinigung Logistik (BVL) (2020) erwartet sich durch Investments in Automation und
kiinstliche Intelligenz (Kl) eine ,,Vernetzung aller Vorgédnge auf der Transportkette”. Dadurch kbnnen
eine erhohte Transparenz sowie schnelle und ressourcenschonende Transporte erreicht werden.
Zusatzlich  sollen Datenanalysen, Stichwort ,Smart Data”, flir ein Ausniitzen der
Optimierungspotentiale logistischer Prozesse sorgen (BVL 2020).

Fraunhofer-Institut fir Produktionstechnik und Automatisierung IPA und Ginkgo Management
Consulting (2020, S. 13-14) haben sich mit der Frage auseinandergesetzt, wie sich das Supply Chain
Management bis zum Jahr 2040 entwickeln kdnnte. Sie sehen zehn bedeutsame Megatrends.
e Individualisierung”
Aufgrund der steigenden Anzahl von Individualprodukten erhoht sich die Komplexitat von
Lieferkennten erheblich, eine Lieferung ,ab Lager” wir zunehmend unbedeutender.
e |, Digitalisierung/Konnektivitét”
Die Nutzung (,Aufnahme, Verarbeitung und Auswertung”) von Daten wird immer essentieller,
um Leistungs- und Effizienzsteigerungen erreichen zu kénnen.
e Demographischer Wandel”
Die Uberalterung, insbesondere des geopolitischen Westens, wird zu einem Fachkraftemangel
flhren, der durch neue Technologien weitestgehend ausgeglichen werden muss.
e Urbanisierung”
Stadte und deren Umlandgebiete gewinnen immer starker an Bedeutung, wobei sich neue
Lebensformen entwickeln werden. Davon betroffen wird aber auch der landliche Raum sein.
e, Globalisierung”
Die Globalisierung nimmt immer weiter zu und schafft ein hochkomplexes weltumgreifendes
System, das hochste Anforderungen an die Logistik stellt, besonders in Krisensituationen.
e Nachhaltigkeit und Social Responsibility“
Um in Zukunft bestehen zu kdnnen, missen ganzheitliche Nachhaltigkeitsstrategien fir
Produktion und Logistik erarbeitet werden. Gesellschaftliche Verantwortung wird zudem

starker an Bedeutung gewinnen.
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o Mobilitdt”
Neue CO,-freie Mobilitditsformen werden durch technische und soziale Innovationen
entstehen.

e Datensicherheit und -eigentum*
Die Vernetzung unterschiedlicher Produkte wird allgegenwartig. Der Mensch verhilt sich dabei
ambivalent, einerseits fordert er groRtmoglichen Schutz seiner Daten, andererseits werden
Informationen leichtfertig ,verschenkt”.

e  Servitization”
Physische Produkte treten in den Hintergrund, wahrend zugehorige Dienstleistungen an
Bedeutung gewinnen. Dadurch entstehen neue Funktionen und Geschaftsmodelle.

e Wissenskultur und Informationsgesellschaft”
Informationen kdnnen jederzeit von jedermann abgerufen werden und wandeln sich zum
Allgemeingut. , [N]Jeue Formen des Austauschs und des kollaborativen Lernens entstehen.”

(Fraunhofer-Institut fiir Produktionstechnik und Automatisierung IPA und Ginkgo Management

Consulting 2020, S. 13-14)

2.2 Behandlung der Logistik in der Raumplanung

Bislang hat eine Berlicksichtigung der Logistik in der Raumplanung nur sehr sparlich stattgefunden.
Und das trotz der verstarkten Ausbreitung und der Raumwirksamkeit von Logistikimmobilien
(Langhagen-Rohrbach 2012, S. 217). Als Beispiele, die das Themenfeld Logistik in der Raumplanung
aufgreifen, kdnnen einzelne Leitfaden und Handblicher deutscher Bundeslander genannt werden, u.a.
Hessen (Werner 2008) und Nordrhein-Westfalen (Logistikcluster NRW 2017). Auch die Akademie fir
Raumforschung und Landesplanung Hannover hat mit ihrem , Leitfaden Logistik” ein entsprechendes
Werk herausgegeben (Vallée 2012).

Fiir Osterreich bzw. dessen Bundesldnder sind derartige Dokumente kaum bis nicht verfiigbar. Bislang
fand die Beschaftigung implizit in diversen strategischen Papieren statt, wie Kapitel drei zeigen wird.
Es sei jedoch erwahnt, dass die im November 2020 etablierte Wiener Stadtregierung in ihrem
Koalitionsabkommen beabsichtigt, bis zum Jahr 2022 einen ,Logistik Masterplan“ zu erarbeiten
(Wiener Stadtregierung 2020, S. 165). Ein erster allgemeiner Grundstein wurde im BMK mit der
Definition wichtiger Begriffe gelegt, die untenstehend folgen.

2.2.1 Definitionen zentraler Begrifflichkeiten im Zusammenhang Logistik-Raumplanung

Im Auftrag des BMK beschaftigte sich die Rapp Trans AG (2020, S. 9-10) mit den zentralen
Begrifflichkeiten betreffend Logistikstandorte im Zusammenhang mit Raumfragen, um fiir ein
Osterreichweites einheitliches Verstandnis zu sorgen. Als Ergebnis konnten Definitionen zu den 18
essentiellsten Begriffen prasentiert werden, die einerseits aus der Literatur stammen und andererseits
selbst erarbeitet wurden. Die fir die vorliegende Arbeit wichtigsten werden nun in Tabelle 5

vorgestellt. Bei den fiinf fehlenden Begriffen handelt es sich um die unterschiedlichen Funktionstypen
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von Logistikstandorten. Diese werden in Kapitel 2.1.6 ausfiihrlich behandelt, weshalb ihre Erwdahnung

in der untenstehenden Tabelle ausbleibt.

Tabelle 5: Definitionen zentraler Logistikbegriffe mit Raumzusammenhang; Quelle: Rapp Trans AG 2020, S. 10-13; eigene

Darstellung
Raumlich . S . .
aumie .e Begriff Vorschlag Definition fiir Osterreich
Perspektive
Logistikregion Logistikregi.onen sind e.in.grofiréumiges Gebiet ohne genaue Abgrenzung mit einer
Konzentration von Logistikstandorten.
- Ein Logistikstandort ist ein kleinrdumiges Gebiet mit einer hohen Konzentration von
Logistikstandort L
Logistiknutzungen.
()
= Ein Logistikcluster ist eine raumliche Zusammenballung von Logistik- und
a4
2 Logistikcluster Transportunternehmen und unterstiitzend von zugehdorigen Anlagen und
g Einrichtungen, meist ausgerichtet auf bestimmte Branchen oder Wirtschaftszweige.
o
o Logistikzone Eine Lo.gisti.kzone i‘st .eine réumlich.abgegrenzte Flache, welche vorrangig oder
g ausschlieBlich Logistiknutzungen dient.
Hyl
é_n; Logistikimmobilie Eine Logistikimmobilie besteht aus einem Grundstiick und einer Logistikanlage.
G Fur Logistikfunktionen wie Transport, Lager, Umschlag und Zusatzfunktionen
Logistikfliche genutzte Flachen. Dies kann die Grundflache eines Grundstiicks mit
& Logistiknutzungen sein oder auch die Teilflache eines Grundstiicks mit weiteren
Nutzungen, wovon ein Teil Logistiknutzungen sind.
Logistikanlage Ein Gebdude und/oder eine Einrichtung, welche Logistikprozessen dient.
Ein City Hub dient der Ver- und Entsorgung einer Stadt bzw. von Stadtteilen mit
City Hub Massengitern (Entsorgung/Recycling, Aushub, Zement, Kies, etc.) oder/und
v Konsumgtitern (Stlckguter, KEP, etc.)
Z - Ein Midi-Hub dient als Umschlagstelle fur die Feinverteilung in einem gréReren
o Midi-Hub « ) .
o zusammenhdngenden Stadtteil (Crossdocking, B2B).
] Mikro-Hub o . - . . L .
o (regional auch als Ein Mikro-Hub dient als Umschlagstelle fiir die Feinverteilung in einem Stadtviertel
% Gritzl-Hub (Crossdocking, B2B, B2C ergdnzend moglich). Mikro-Hubs kénnen auch als mobile
£ . Anl | .
= bezeichnet) nlagen ausgestaltet werden
Abholstation Eine Abholstation ist eine Aufgabe- und Abholstelle fiir Pakete und Sendungen (B2C
und B2B) im Zusammenhang mit Letzte-Meile Lieferungen.
o W Logistik-Hub Ein Logistik-Hub ist ein fiir eine Region bedeutender Logistikstandort, an welchem
@ S 2 (Logistics Hub) Umschlag, Lagerung und weitere Logistikprozesse stattfinden.
T ET
~ 39 - Logistische Funktionen oder Prozesse (Lager, Umschlag, Sortierung,
e 3 L k L . . - !
N ogistiknutzung Kommissionierung etc.), die an eine Flache gebunden sind.

Die einzelnen Begriffe konnen verschiedenen raumlichen Ebenen zugeordnet werden, die sich von der
lokalen bis zur nationalen spannen. Fiir die Erarbeitung eines Raumordnungsprogrammes fiir Logistik
in Niederdsterreich spielt besonders die groRraumige Perspektive eine wesentliche Rolle. Die Rapp
Trans AG (2020, S. 12) merkt fir die Uberregionale Ebene auflerdem an, dass die Begriffe

,Logistikregion”, , Logistikstandort” und ,Logistikcluster” raumlich nicht scharf abgegrenzt,

i/

,Logistikzone”, , Logistikimmobilie” und , Logistikfldche” hingegen eindeutig festgelegt sein missen.

Bei der Bezeichnung ,Logistikzone” handelt es sich um eine erstmals eingeflihrte Formulierung, die in
der Flachensicherung fiir Logistiknutzungen Anwendung finden soll. Demnach stellen solche Zonen
gewidmete Flachen dar, die anhand von logistikspezifischen Standortanforderungen (siehe Kapitel

vier) ausgewiesen und vorrangig als solche genutzt werden sollen (Rapp Trans AG 2020, S. 9).
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2.2.2 Logistikzentren aus stadtebaulicher Perspektive

Wie bereits in Kapitel 2.1.7 erldutert, werden Logistikzentren meist in Form eingeschossiger Hallen
errichtet. Aus stadtebaulicher Sicht spricht man vom Strukturelement der ,Kiste”. Ein besonderes
Merkmal der Kiste ist der Verzicht auf eine duBere Gestaltung sowie die Abkapselung vom (brigen
stadtischen Kontext. Aufgrund der Tatsache, dass Kisten in vielfaltigen Lagen errichtet werden kénnen,
haben sie zum Teil storende Auswirkungen auf das Stadtbild. Besonders erweiterte Peripherien und
das stadtregionale Umland sind davon betroffen. Verstarkt wird dies zusatzlich durch enorme Flachen,
die fur Verkehrszwecke genutzt werden, was auf Logistikzentren in besonderem Male zutrifft (Birklin
und Peterek 2017, S. 64-68).

Nach der Einfiihrung in die komplexe Welt der Logistik folgt nun in Kapitel drei eine
Auseinandersetzung mit den Rahmenbedingungen eines sektoralen Raumordnungsprogrammes fir
Logistik, wo auf die strategische Einordnung, die rechtlichen Voraussetzungen und eine statistische
Untermauerung der Problemstellung eingegangen wird.
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3. Rahmenbedingungen

Im folgenden Kapitel werden die Rahmenbedingungen behandelt, beginnend mit einer Ubersicht iiber
die wichtigsten strategischen Dokumente unterschiedlicher Ebenen mit Bezug zur Thematik. Diese
werden systematisch durchforstet und auf ihre Aussagen bezlglich Logistik (-standorten) untersucht.
AnschlieBend wird auf die derzeitige Rechtslage eingegangen. Insbesondere wird aufgezeigt in
welchen bestehenden Widmungsarten nach niederdsterreichischem Raumordnungsrecht
Logistikzentren errichtet werden dirfen und welche GroBenordnungen eine
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) bedingen. Daraufhin erfolgt eine Auseinandersetzung mit den
statistischen Rahmenbedingungen sowohl des (nieder-) 6sterreichischen Giterverkehrs als auch des

Bodenverbrauches.

3.1 Strategische Rahmenbedingungen

Die strategischen Rahmenbedingungen werden in Form einer Analyse der wichtigsten Dokumente

nahergebracht. Im Weiteren ist dazu eine hierarchisch gegliederte Aufzahlung zu finden.

3.1.1 Vereinte Nationen (United Nations-UNO)

Das bestimmende Thema der Ebene der Vereinten Nationen ist der Klimaschutz. So wurde im Jahr
1992 in Rio de Janeiro die Klimarahmenkonvention (United Nations Framework Convention on Climate
Change) auf den Weg gebracht, die 1994 in Kraft getreten ist. Die unterzeichnenden Parteien treffen
sich ab nun jahrlich in den sogenannten , United Nations Climate Change Conferences, Conference of
Parties (COP)”, um Uber Reaktionen auf den Klimawandel zu verhandeln. Einen besonderen
Meilenstein stellt COP3 in Kyoto dar, wo das gleichlautende Protokoll verabschiedet werden konnte
und somit erstmals ein Vertrag zur THG-Emissionsreduktion vorlag. Aufgrund des Auslaufens des
Kyoto-Protokolls wurde auf der COP21 das Ubereinkommen von Paris erarbeitet, dessen Inhalte im
Folgenden ndhergebracht werden (UNFCCC 2020).

Ubereinkommen von Paris (Paris Agreement) 2015

Im Paris Agreement, das im Rahmen der Pariser Klimakonferenz im Dezember 2015 (COP21)
geschlossen wurde, setzen sich die beinahe 190 Vertragsparteien rechtsverbindlich zum Ziel, den
Anstieg der durchschnittlichen Temperatur auf der Erde gegeniiber der vorindustriellen Zeit deutlich
unter 2°C, wenn moglich unter 1,5°C zu halten (United Nations 2015, Art 2 Abs 1 lit a). Bis auf das
Temperaturziel sind im gesamten Ubereinkommen keine weiteren quantitativen Vorgaben,
beispielsweise zur CO,-Emissionsreduktion, enthalten. Die Vertragsparteien legen jeweils ihre eigenen
Ziele und den Weg ihrer Erreichung in umfassenden nationalen Aktionspldnen (NDC) fest. Hoch
entwickelte Linder, wie Osterreich, sollen dabei eine Vorreiterrolle einnehmen. (Europiische
Kommission 2020). Auch Branchen oder Sektoren werden nicht explizit erwahnt, somit auch nicht der

Verkehr bzw. die Logistik.

Das Ubereinkommen von Paris bildet sozusagen den Startschuss fiir die weltweiten Anstrengungen
dem menschenverursachten Klimawandel entschieden entgegenzutreten. Es ist somit fur alle
Branchen und Sektoren von herausragender Bedeutung. Die anschlieffenden Abhandlungen werden

zeigen, dass auf allen Ebenen immer wieder auf das Paris Agreement verwiesen wird.
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3.1.2 Europaische Union

Fir die Europaische Union werden im Folgenden drei wichtige Dokumente des letzten Jahrzehnts in
Bezug auf die Logistik erortert. Dabei handelt es sich um das , WeiSbuch zum Verkehr 2011”, ,Die
Europdische Strategie fiir eine emissionsarme Mobilitéit 2016“ sowie den ,, Green Deal” aus dem Jahr
2019.

Weifsbuch zum Verkehr 2011

Sogenannte ,WeiRblicher” werden von der Europaischen Kommission erstellt, um in einem gewissen
Themenbereich Diskussionen in der Offentlichkeit, in Interessensgruppen bzw. weiteren Organen der
EU anzustoBen und Ubereinkiinfte zu erleichtern. Teilweise bauen sie auf vorangegangenen
,Grunbichern” auf und konkretisieren diese betreffs zu erarbeitender Rechtsvorschriften (Amt fur
Veroffentlichungen der Europdischen Union 2020).

Das zuletzt erschienene Weillbuch zum Verkehr stammt aus dem Jahr 2011 mit dem Titel ,,Fahrplan zu
einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum - Hin zu einem wettbewerbsorientierten und
ressourcenschonenden Verkehrssystem”. Darin werden zehn Ziele -unterteilt in drei Gruppen- genannt,
die gemeinsam zu einer CO,-Emissionsreduktion von 60 Prozent (gegeniiber dem Stand von 1990)
fiihren sollen. Im Hinblick auf die Logistik sticht besonders die zweite Gruppe an Absichten hervor. Sie
fordert eine ,,Optimierung der Leistung multimodaler Logistikketten, unter anderem durch stérkere
Nutzung energieeffizienterer Verkehrstréger”. Ferner wird festgehalten, dass 30 Prozent des
StraRengliterverkehrs (liber 300 km) bis 2030 und 50 Prozent bis 2050 mittels emissionsdrmerer
Verkehrstrager wie Eisenbahn und Schiff abgewickelt werden miissen. Eine wesentliche Grundlage
stellt dabei der Ausbau der Schieneninfrastruktur, im Besonderen der Hochgeschwindigkeitsstrecken,
dar. Bis 2030 soll demnach ein umfassendes multimodales TEN-V Kernnetz entstehen an das auch die
Flug- und Seehafen angeschlossen werden. Fir die City-Logistik werden nochmals weitreichendere

Forderungen erhoben, bis 2050 hat diese CO,-frei zu erfolgen. (Europaische Kommission 2011, S. 9).

Um die genannten Ziele zu erreichen bedarf es erheblicher Anstrengungen, das Weillbuch 2011 gibt
dazu folgende Strategie vor. Um den Binnenmarkt zu starken, wird die Schaffung eines europaweiten
einheitlichen Verkehrsraums angestrebt. Im Schienenverkehr besteht hier der grofRte Aufholbedarf.
Technische, administrative und rechtliche Hindernisse, die bislang zu Engpassen gefiihrt haben,
missen beseitigt werden (Européaische Kommission 2011, S. 10-11). Daneben gilt es Innovationen und
neue Mobilitatsmuster zu fordern. Dies bedeutet den Umstieg auf alternative Antriebstechnologien
einerseits sowie die Starkung der Kombination verschiedener Verkehrstrager andererseits. Im Bereich
der Giterbeforderung ist geplant, die elektronische Routenplanung multimodaler Logistikketten zu
verbessern. Weiters werden rechtliche Anderungen, betreffend intermodale Frachtdokumente,
Versicherung sowie Haftung, als unerlasslich angesehen (Europaische Kommission 2011, S. 12—-13). Der
dritte Teil der Strategie umfasst die Infrastruktur, die Bepreisung und die Finanzierung. Dem bereits
erwdhnten TEN-V Kernnetz kommt hierbei eine Schliisselrolle zu. Die EU-Hauptstadte wie auch weitere
wichtige Zentren, See- und Flughafen sollen multimodal miteinander verbunden werden. Vor allem
grenziibergreifende Abschnitte sowie die Errichtung von Umschlagseinrichtungen in See- und
Binnenhafen stehen im Fokus. Auch fir die City-Logistik sind Standorte vorgesehen (Europdische
Kommission 2011, S. 14).
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Im Jahr 2015 fiihrte die Europdische Kommission eine Befragung von Verkehrsverbanden durch, ob die
im Weilbuch 2011 gesetzten Ziele noch aktuell seien. Die Auswertung der Generaldirektion Verkehr
ergab, dass zwar die ausgerufenen Ziele nicht in Frage gestellt wiirden, die Umsetzung jedoch sehr
deutlich. Es fehle an ,realistische[n] und umsetzbare[n] Ziele[n]“, die in Form von Projekten umgesetzt
werden kénnten. Zudem fehle im Bereich der multimodalen Mobilitdt eine konkrete Strategie sowie
die erforderlichen Ressourcen fiir den Infrastrukturausbau. Harsche Kritik an der Bevorzugung von
Bahn und Schiff kam von Verbanden des StralRengliterverkehrs. lhrer Meinung nach sollte der Markt
Uber die beste Transportmoglichkeit in einem fairen Wettbewerb entscheiden und nicht einzelne
Verkehrstrager aus umweltpolitischen Griinden begilinstigt werden. Demgegeniiber bemangeln
Vertreter der Bahn politische Hiirden und eine Schlechterstellung im Bereich des Emissionshandels.
Des Weiteren wurde der Wunsch gedullert, dass die Verkehrspolitik enger mit der Energie- und
Klimapolitik bzw. der Regionalpolitik abgestimmt werden mdsse. Dies betrifft insbesondere den TEN-
V Ausbau, um auch Randgebiete der EU besser anbinden zu kénnen (Spirkl 2015).

Europdische Strategie fiir eine emissionsarme Mobilitét 2016

Die , Europdische Strategie fiir eine emissionsarme Mobilitdt” wurde als Mitteilung der Europdaischen
Kommission an das Europaische Parlament, den Rat, den Wirtschafts- und Sozialausschuss und den
Ausschuss der Regionen verfasst. Sie baut sowohl auf dem WeiBbuch zum Verkehr 2011 als auch auf
dem Ubereinkommen von Paris auf und beinhaltet MaRBnahmen zur Dekarbonisierung des
europaischen Verkehrssektors (Coito und Blaser 2020).

Um eine emissionsarme Mobilitat innerhalb der EU erreichen zu kdnnen, muss der Rechtsrahmen

entsprechend abgedndert werden. Die wichtigsten MalRnahmen dazu gestalten sich wie folgt:

,Optimierung des Verkehrssystems und Erh6hung seiner Effizienz“: Die Effizienz des Verkehrssystems
wird als Ausgangspunkt angenommen, da zahlreiche Erfolge aus der Vergangenheit durch steigende
Nachfrage egalisiert wurden. Digitale Losungen, faire und effiziente Preise sowie die Multimodalitat
stehen im Mittelpunkt. Auch die im WeilRbuch zum Verkehr 2011 mehrmals genannten multimodalen
Netze finden Erwdhnung (Europdische Kommission 2016, S. 3-5).

,Verstdrkter Einsatz emissionsarmer alternativer Energietréiger im Verkehrssektor”: Da der
europdische Verkehrssektor zu zirka 94 Prozent von Erddl abhangig und somit stark auf Importe
angewiesen ist, sollen verstarkt alternative Energietrager hergestellt und genutzt werden. Neben den
Kraftstoffen selbst gilt es auch eine entsprechende Infrastruktur aufzubauen (Europaische Kommission
2016, S. 5-7).

,Ubergang zu emissionsfreien Fahrzeugen: In der Strategie wird angefiihrt, dass beziiglich der
Umstellung auf emissionsarme Fahrzeuge ein besonderes Augenmerk auf Lastkraftwagen, Stadt- und
Fernbusse gelegt werden muss, da diese flir etwa ein Viertel des stralenverkehrsbedingten CO,-
AusstolRes verantwortlich sind. Zudem fehlen Kraftstoffeffizienznormen oder ein System zur Kontrolle
der CO-Emissionen, wie sie fir Pkw bestehen, bisher. Dieser Mangel soll behoben werden

(Europaische Kommission 2016, S. 7-10).

Nicht nur der rechtliche Aspekt wird in der Strategie beleuchtet, sondern auch sonstige

Rahmenbedingungen. Beim WeiBbuch 2011 noch als fehlend kritisiert, soll eine Verknipfung von
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Verkehrs- und Energieangelegenheiten in Form einer ,Energieunion” stattfinden. Weitere
Schwerpunkte bilden Forschung und Innovation, die Nutzung digitaler Technologien, neue
Kompetenzen fir Arbeiterinnen im Verkehrsbereich sowie Investitionen. Zum Abschluss wird
zusatzlich auf ,MafSnahmen der Stddte” eingegangen, da diese eine Fihrungsrolle in der Umsetzung

spielen (Europdische Kommission 2016, S. 10-14).

Im Feber 2019 teilte die Europdische Kommission mit, dass das Parlament und der Rat eine Einigung
Uber CO,-Emissionsnormen fiir Lkw erzielt hatten. Der Vereinbarung zufolge missen die Emissionen
aus neuen Lkw des Jahres 2030 um 30 Prozent unter jenen des Jahres 2019 liegen (Europaische

Kommission 2019a).

Die Strategie zeigt anschaulich auf, dass eine vollige Abkehr vom Lkw auch in (naher) Zukunft nicht
moglich sein wird. Einerseits deswegen, da die Infrastruktur in Form der StralRe bereits flaichendeckend
vorhanden ist und andererseits eine Tur-zu-Tir Zustellung erméglicht wird. Besonders zum Tragen

kommen diese Aspekte in der Regionallogistik, also der Bedienung landlich gepragter Raume.

Der europdische Griine Deal (The European Green Deal)

Die Prasidentin der Europdischen Kommission Ursula von der Leyen legte im Dezember 2019 den
sogenannten , Green Deal” vor. Darin werden die Handlungsfelder fiir die folgenden fiinf Jahre
bestimmt, wobei das grundsatzliche Ziel lautet Europa bis 2050 zum ersten klimaneutralen Kontinent
zu machen (BMLRT 2019b).

In der nachstehenden Abbildung 4 sind die Prioritdten des Griinen Deals abzulesen. Fiir diese Arbeit
ist besonders die Prioritat ,Raschere Umstellung auf eine nachhaltige und intelligente Mobilitdt” von

Bedeutung.

Mobilisierung von
rschung und Férderung

Fo
/—\ von Innovationen
Umgestaltung der

Ambitioniert EU-Wirtschaft fiir Null
der EU fir ! einenachhaltige scha
Zukunft

Der
europiische

Grune
Deal

Raschere Um
nachha

und-

Fi - der Wend Niemanden zuricklassen
inanzierung der Wende (gavechter Obargang)

Die EU als Ein
weltweiter europdischer
Vorreiter Klimapakt

Abbildung 4: Uberblick Green Deal; Quelle: Europdische Kommission 2019c, S. 4, eigene Darstellung

Der Verkehr verursacht bereits ein Viertel der THG-Emissionen der gesamten EU und dieser Anteil ist
weiter im Steigen begriffen. Fiir eine Klimaneutralitat bis 2050 muissen die Emissionen um 90 Prozent

gesenkt werden, wobei alle Verkehrstrager ihren Beitrag zu leisten haben. Ziel ist es, den Nutzerinnen
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Alternativen zu den bestehenden Mobilitdtsgewohnheiten zu bieten. Zu diesem Zweck nimmt sich die
Kommission vor eine Strategie ,fiir nachhaltige und intelligente Mobilitidt” zu verabschieden

(Europadische Kommission 2019c, S. 12).

Im Bereich des Glterverkehrs wird die Zielsetzung formuliert, dass , ein wesentlicher Teil des Anteils
von 75% des Gliterbinnenverkehrs, der derzeit auf der Strafse abgewickelt wird, auf die Schiene und auf
BinnenwasserstrafSen verlagert [wird]“. Daraus ergibt sich die MaBnahme der Kapazitatserhohung der
beiden Verkehrstrager. Multimodalitat wird im Allgemeinen als grofRe Chance verstanden. Durch die
Moglichkeiten der Digitalisierung sollen intelligente Verkehrsmanagementsysteme geschaffen
werden, die dazu beitragen Staus zu vermeiden und die Umweltbelastung, insbesondere in urbanen

Gebieten, gering zu halten (Europédische Kommission 2019c, S. 12-13).

Die weiteren MalBnahmenbereiche umfassen die Abschaffung von Subventionen fir fossile
Brennstoffe (im Luft- und Seeverkehr), die Herstellung und Nutzung alternativer Kraftstoffe und die
erhebliche Reduktion der Umweltbelastung in Stadten (Europaische Kommission 2019c, S. 13—-14). Die
letzten beiden Punkte zeigen, dass der ,Green Deal” wesentliche Elemente aus der Strategie fiir eine

emissionsarme Mobilitat Gbernimmt.

Einen Uberblick iiber die einzelnen MaRnahmen - inklusive Zeitplan - liefert Tabelle 6. Die Auflistung
veranschaulicht, dass der Guterverkehr ab dem Jahr 2021 angegangen werden soll (Européische
Kommission 2019b).

Tabelle 6: MafSnahmen und Zeitplan Green Deal; Quelle: Europdische Kommission 2019b; eigene Darstellung

MaBnahme | Vorlaufiger Zeitplan

Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitat 2020
Aufforderung zur Einreichung von Vorschldagen zur Unterstiitzung der Einrichtung 6ffentlicher ab 2020
Ladestationen und Tankstellen als Teil der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe
Prifung legislativer Optionen, um die Produktion und Bereitstellung nachhaltiger alternativer

- . - .. ab 2020
Kraftstoffe fur die verschiedenen Verkehrstrager zu férdern
Uberarbeiteter Vorschlag fiir eine Richtlinie iiber den kombinierten Giiterverkehr 2021
Uberpriifung der Richtlinie (iber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe und

. 2021

der Verordnung Uber das transeuropdische Verkehrsnetz
Initiativen zur Erhéhung und besseren Verwaltung der Kapazitaten des Schienenverkehrs und ab 2021
der BinnenwasserstraRen
Vorschlag fir strengere Grenzwerte fiir Luftschadstoffemissionen von Fahrzeugen mit 2021
Verbrennungsmotor

Zum Zeitplan muss jedoch erganzt werden, dass dieser vor der COVID-19-Pandemie aufgestellt wurde

und sich deshalb hochstwahrscheinlich verandern wird.

In einer Presseaussendung des 11. Mai 2020 spricht sich die Europaabgeordnete Barbara Thaler (OVP)
allerdings daflr aus, trotz wirtschaftlicher Krise in die Umgestaltung des Verkehrssystems zu
investieren. Vorrangig muss nach der stellvertretenden Verkehrssprecherin der Europaischen

Volkspartei die Schiene gestarkt und ein integrierter europaischer Eisenbahnmarkt aufgebaut werden.
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Zu Erreichung dieses Ziels ist zudem ein ,Abbau der vielen Tausend einzelstaatlichen Vorschriften” von
Noten (APA-OTS 2020).

Fir Klimaforscherinnen aus Osterreich und Europa geht der ,Green Deal” nicht weit genug. Das
Potsdam-Institut fir Klimaforschung etwa bemangelt, dass die Zielsetzungen allein nicht ausreichen
wiirden, konkrete Vorhaben wie eine CO,-Bepreisung seien unabdingbar. Ins selbe Horn st6Rt das
Climate Change Center Austria, das konkrete Zahlen zur Emissionseinsparung der vorgeschlagenen
Malnahmen vermisst. Es wirft der Europdischen Kommission ferner zu wenig Ehrgeiz sowie eine

Missachtung der wissenschaftlichen Erkenntnisse vor (science.ORF.at 2020).

Exkurs: Transeuropdische Verkehrsnetze (TEN-V bzw. TEN-T)

Die sogenannten transeuropaischen Netze (TEN) wurden im Vertrag von Maastricht, der im Jahr 1992
unterzeichnet wurde, eingefiihrt. Dabei wird in Netze des Verkehrs, der Energie und der
Telekommunikation unterschieden. Mithilfe der TEN sollen die Regionen der EU verbunden, der
Binnenmarkt gestarkt sowie der wirtschaftliche und soziale Zusammenhalt intensiviert werden (Coito
und Gouarderes 2020).

Im Bereich des Verkehrs fand eine erstmalige Definition allgemeiner Parameter fiir das Gesamtnetz
unter Berlcksichtigung der unterschiedlichen Verkehrstrager im Jahr 1996 statt. Es konnten 14
forderwiirdige Vorhaben von gemeinsamem Interesse gefunden werden, wobei der Fokus auf
umweltfreundlicher Mobilitat, vor allem auf Projekten des Schienennetzes, lag. Besonders aufgrund
der EU-Osterweiterung kam es 2004 zu einer Uberarbeitung der TEN-V-Leitlinien. Nunmehr galten 30
Ausbauprojekte als vorrangig. Die letzte Anpassung datiert aus dem Jahr 2013. Der Schwerpunkt darin
lag auf der Etablierung einer Zwei-Ebenen-Netzstruktur (Gesamtnetz bzw. Kernnetz) sowie von neun
TEN-V-Korridoren. Eine integrative Herangehensweise soll nun dazu beitragen, dass ,der jetzige
Flickenteppich aus Strafsen, Schienenwegen, Binnenwasserstrafsen, Flughdifen, See- und Binnenhdfen
und Schienen-/Straf8enverkehrsterminals in Europa zu einem integrierten Verkehrsnetz umgeformt”
wird. Das Gesamtnetz soll bis 2050, das Kernnetz bis 2030 fertiggestellt werden. Nach einer
Evaluierung der Fortschritte, die 2018 startete, wird derzeit eine neuerliche Uberarbeitung fiir 2023

eingeleitet (Coito und Gouardéres 2020).

Wie eben dargestellt, bestehen seit 2013 neun ,,multimodale Hauptkorridore”. Dabei handelt es sich
um folgende:

e Baltic - Adriatic (Ostsee - Adria)

e North Sea - Baltic (Nordsee - Ostsee)

e Mediterranean (Mittelmeer)

e Orient/East-Mediterrenean (Orient/Ostliches Mittelmeer)

e Scandinavian — Mediterranean (Skandinavien — Mittelmeer)

e Rhine — Alpine (Rhein — Alpen)

e Atlantic (Atlantik)

e North Sea — Mediterranean (Nordsee — Mittelmeer)

e Rhine — Danube (Rhein — Donau) (Europaische Kommission 2018)
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Um einen geografischen Uberblick der Korridore zu geben, dient die anschlieRende Abbildung 5. Fiir

Niederdsterreich sind die Korridore Rhein-Donau, Ostsee-Adria und Orient/Ostliches Mittelmeer

relevant.
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Abbildung 5: TEN-V Kernnetz Korridore; Quelle: Europdische Kommission 2013; eigene Bearbeitung

3.1.3 Nationale Strategien

Wie wichtig die Logistik fiir die Gesamtwirtschaft, aber vor allem fiir den Klimaschutz ist, zeigt die
Vielfalt an Strategien auch auf nationaler Ebene. So finden sich einschlagige Passagen in strategischen
Dokumenten verschiedenster Art. Untersucht werden nun der Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich
2012, die Klima- und Energiestrategie #mission2030, der integrierte nationale Energie- und Klimaplan
fir Osterreich 2021-2030 und das Regierungsprogramm 2020-2024 ,Aus Verantwortung fir
Osterreich”.

Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich 2012

Im Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich aus dem Jahr 2012 werden die Ziele und Strategien der
Verkehrspolitik fiur das Zieljahr 2025 formuliert. Der Verkehr soll demnach sozialer, sicherer,
umweltfreundlicher und effizienter gestaltet werden (BMVIT 2012, S. 41).

Als MaRnahme zur Erreichung der gesteckten Zielvorgaben soll die Eisenbahninfrastruktur, gemaR des
,Zielnetzes 2025+“, ausgebaut werden. Dieses wiederum trdgt bei Vollausbau laut Plan zu einem
Modal Split Anteil im Guiterverkehr von 40 Prozent auf der Schiene bei, die insgesamte
Kapazitatssteigerung soll 30 Prozent betragen. Des Weiteren wird die Idee, vier Glterterminals in
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Wolfurt, Worgl, Wels und Wien Inzersdorf auszubauen bzw. zu errichten, vorgebracht (BMVIT 2012, S.
52; 56).

Der Guterverkehr auf der Donau soll bis 2020 um 20 Prozent (gegeniiber 2010) gesteigert werden. Um
einen Anschluss an die weiteren Verkehrstrager zu gewahrleisten, wird die Entwicklung multimodaler
Terminals in den Donauhéfen ins Spiel gebracht (BMVIT 2012, S. 69).

Zur zusatzlichen Konkretisierung des Gesamtverkehrsplans wurden im Bereich Giterverkehr und
Logistik vier Arbeitsgruppen (Stralenglterverkehr, Schienengiiterverkehr, Binnenschifffahrt und
Logistik (inkl. Luftfracht)) eingerichtet, deren Aufgabe es war, Uber Stdrken und Schwéachen des
jeweiligen Sektors zu diskutieren sowie MaBnahmen zu entwickeln (BMVIT 2014, S. 5). Als
grundsatzliche Zukunftsvision wahrend des Erarbeitungsprozesses wurde Folgendes formuliert:
,Osterreich soll der beste Logistikstandort fiir den Raum Bayern/Bodenseeregion/
Norditalien/Siidtschechien sowie fiir den mittel- und osteuropdischen Zentralraum werden.”
Klargestellt wird in diesem Zusammenhang auch, dass Osterreich dieses Ziel nur aufgrund der hohen
Qualitat und nicht aufgrund der niedrigen Kosten erreichen kann (BMVIT 2014, S. 5).

Der entstandene MalRnahmenkatalog umfasst 119 Vorschlage, die in unterschiedlicher Intensitat die
Zielkriterien ,, Wettbewerbsfdhigkeit”, ,Standortattraktivitit”, ,Soziale Nachhaltigkeit® und
, Okologische Nachhaltigkeit” erfiillen (BMVIT 2014, S. 6). Aus der untenstehenden Tabelle 7 kénnen
die fir die Arbeit wichtigsten Vorhaben abgelesen werden.

Tabelle 7: Ausgewdhlte MafSnahmen des Arbeitsgruppenprozesses zur Konkretisierung des Gesamtverkehrsplans im Bereich
Gliterverkehr und Logistik; Quelle: BMVIT 2014, S. 12-27

Planbarkeit, Vorhersehbarkeit und Rechtssicherheit verkehrspolitischer
MaRnahmen im StralRengliterverkehr

StralRe

Einflhrung einer Lkw-Maut am niederrangigen StraBennetz

Bekenntnis zum Technologiemix im StraBenverkehr

Zulassung von Lang-LKW auf ausgewdhlten Hauptrouten
Verbesserung der ROLA

Terminalkonzept NEU

Grundlagen fir die Integration der Schiene in die 6rtliche und
Uberortliche Raumplanung

Schiene

Rahmenbedingungen fir Glterverkehr und Logistik

Synchromodalitat

Binnen-
schifffahrt

Masterplan fiir Logistik-Hubs

Beriicksichtigung verkehrlicher Auswirkungen bei Raum- und
Standortplanung

Logistik

Verbesserte multimodale Anbindung der Flughafen

#mission2030 — Die dsterreichische Klima- und Energiestrategie

Die Klima- und Energiestrategie namens ,#mission2030“ wurde am 28. Mai 2018 von der damaligen

Bundesregierung bestehend aus OVP und FPO beschlossen. Sie wurde gemeinschaftlich von den
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Bundesministerien fir Nachhaltigkeit und Tourismus (BMNT) bzw. fir Verkehr, Innovation und
Technologie (BMVIT) erarbeitet und bildet den ersten Abschnitt auf dem Weg zur Klimaneutralitat
2050 (BMLRT 2019a).

Im Mobilitatsbereich folgt die Strategie der Leitlinie , Vermeiden — Verlagern — Verbessern”.

e _Vermeiden von nicht unbedingt erforderlichen Verkehren (etwa Leerfahrten,
verkehrssparende Raumordnung oder Stédrkung von Teleworking)

o Verlagern auf effiziente Verkehrstrdger wie éffentlicher Verkehr, Fahrrad oder zu Fufs gehen

e Verbessern der eingesetzten Technologien mit dem Ziel einer Verlagerung auf alternative

Kraftstoffe und Strom aus erneuerbaren Energiequellen” (BMNT und BMVIT 2018, S. 29)

Des Weiteren werden Handlungsfelder definiert, der kombinierte Verkehr gemeinsam mit der
Guterverkehrslogistik werden als solches erfasst. Zur Stirkung des Logistikstandortes Osterreich sollen
Logistik-Hubs, die mit einer entsprechenden Schieneninfrastruktur ausgestattet sind, entwickelt
werden. Eine starkere Verlagerung des Giterverkehrs auf die Schiene und das Wasser wird zum Ziel
erklart, wobei das ,Zielnetz 2025+“ und der ,,OBB Rahmenplan“ als Grundlage fungieren (BMNT und
BMVIT 2018, S. 39).

Fir die Umsetzung hat sich die Bundesregierung sogenannte Leuchttiirme vorgenommen. Leuchtturm
Nummer eins beschaftigt sich mit einer effizienten Giterverkehrslogistik. Ausgehend vom
Gesamtverkehrsplan 2012 und den Ergebnissen der dazugehdrigen Arbeitsgruppen werden die Ziele
gesetzt, die Wettbewerbsfahigkeit zu steigern, die Standortattraktivitat zu erhéhen sowie soziale und
Okologische Nachhaltigkeit zu gewahrleisten. Der ebenso verfasste MaRnahmenkatalog soll nun in die
Umsetzungsphase Uberfiihrt werden, um die steigende Nachfrage im Giterverkehr effizienter zu
meistern, bei gleichzeitiger Reduktion negativer Effekte (BMNT und BMVIT 2018, S. 65).

Die Klima- und Energiestrategie sieht sich seit ihrer Veroffentlichung teils sehr heftiger Kritik
ausgesetzt. So bewertet GLOBAL 2000 die Ziele als ,, nicht kompatibel mit den Zielsetzungen des Pariser
Klimaschutzabkommens”. Die Analyse der Malinahmen fallt noch dramatischer aus. Insgesamt seien
sie zu unkonkret, um Uberhaupt beurteilt werden zu kénnen und zum Teil abhdngig von anderen
Entscheidungstragern wie der EU oder den Bundeslandern. Es sei nicht moglich damit die EU-
Klimaziele bis 2030 zu erreichen (GLOBAL 2000 2018, S. 1-2). Auch der WWF und Greenpeace
zerreiRen die Strategie in der Luft. Ihnen fehlt neben einem konkreten Zeitplan auch die Finanzierung
(orf.at 2018). Gottfried Kirchengast, Leiter des Wegener Center fiir Klima und Globalen Wandel an der
Universitdt Graz meint in einem Interview mit ,der Zeit” dazu, dass solche Strategien nur erfolgreich
sein kdonnen, wenn ein verbindlicher Rahmen mit MaRnahmen und Budget vorhanden ist (Gasser
2018).

Im Auftrag des BMVIT hat das Umweltbundesamt in den Jahren 2018 und 2019 den ,, Sachstandsbericht
Mobilitét 2030 ausgearbeitet. Darin wird die Maxime der #mission2030 aufgegriffen und ein aus 50
MaBnahmen bestehendes Biindel zur Erreichung der THG-Emissionsziele im Mobilitatsbereich bis
2030 bzw. 2050 geschniirt (BMDW 2019c). Die hochsten Potentiale im Giterverkehr bieten folgende

Mafnahmen:
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o EinfUhrung eines elektrifizierten Systems auf dem hochrangigen Stralennetz (z. B.
Oberleitungen);

e Flachendeckende Lkw-Maut (Road Pricing);

e Verlagerungsmallnahmen vom StraBen- auf den Schienengliterverkehr;

e Forderung von Guterverkehrszentren und kranbaren Sattelaufliegern samt Anpassung der
dafiir notwendigen Abmessungen und Gewichte der Kfz;

e C(City Logistik-MaRnahmen  zur  Férderung von  Betriebslogistikkonzepten  zur

Transportrationalisierung (Umweltbundesamt 2019, S. 73)

Integrierter nationaler Energie- und Klimaplan fiir Osterreich 2021-2030 (NEKP)

Der integrierte nationale Energie- und Klimaplan stellt den Osterreichischen Weg zu einer THG-
Emissionseinsparung von 36 Prozent bis 2030 (gegeniber 2005) dar und behandelt alle Sektoren, die
nicht vom EU-Emissionshandelssystem erfasst sind (BMLRT 2020).

Im Jahr 2016 wurden dem Gilterverkehr 38 Prozent der gesamten Verkehrs-THG-Emissionen
zugeschrieben, beinahe vollkommen bedingt durch den StralRengiiterverkehr. Wieder wird deshalb die
Verlagerung auf die Schiene propagiert. Neben dem Ausbau der Infrastruktur (vor allem dem Bau von
Basistunneln) setzt der Bund auf Férderungen. So werden der Einzelwagenverkehr, der unbegleitete
Kombinierte Verkehr, die Rollende Landstralle aber auch Anschlussbahnen und Terminals finanziell
unterstitzt. Die Gesamtsumme betragt jahrlich etwa 120 Mio. Euro und konnte dazu beitragen, dass
Uber 30 Prozent der Glterverkehrsleistung (gemessen an tkm) mittels Eisenbahn abgewickelt werden
(BMINT 2019, S. 120).

Um die gesteckten THG-Emissionsreduktionsziele zu erreichen, werden im NEKP MaRnahmen
definiert, die gemeinsam mit den Bundesldndern, Stadten und Gemeinden abgearbeitet werden
sollen. Fir den Glterverkehr lauten diese wie folgt.
e Forderung von multimodalen Guterverkehrszenten zur Verlagerung des Umschlags von der
StraRe auf die Schiene;
e Okologisierung der City-Logistik;
e Transport auf der StraBe 6kologischer gestalten;
e Logistikaktionsplan 2.0 mit den Inhalten
o Malknahmen fir Wahrnehmung und Image
o eFTl - Electronic freight transport information
o Zukunftsberuf (im klimaneutralen Guterverkehr)
o Standort (Raumordnung);
o Neues Konzept fiir Betriebsbeihilfen bei Anschlussbahnen;
e Mogliche Anpassung der Schienengtiterverkehr-Forderung;
e Innovationsprogramm fiir den Kombinierten Verkehr auch fiir intermodale Verkehre;

e Aktionstage fiir den kombinierten Verkehr in den Bundeslandern;
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e Weiterfihrung der Logistikforderung;

o  Wettbewerbsfahigkeit des internationalen Schienengiiterverkehrs starken;

e Forcierung der Digitalen Automatischen Kupplung (DAK) im europdischen Bahn-Giiterverkehr
(BMNT 2019, S. 121)

e Starkung der Binnenschifffahrt durch die Verbesserung der infrastrukturellen

Rahmenbedingungen; (BMNT 2019, S. 126)

Im Bereich des Giterverkehrs ist bis 2030 eine Gesamtinvestitionssumme von 2,6 Mrd. Euro
vorgesehen, wobei bedacht werden muss, dass weitere Investitionsbereiche wie etwa der OBB-
Rahmenplan von héchster Relevanz sind und sich die Summe dadurch erheblich erhéht (BMNT 2019,
S. 263).

Ahnlich der #mission2030 setzte es auch fiir den Energie- und Klimaplan gehorigen Widerstand. Aus
diesem Grund beschlossen Wissenschaftlerinnen rund um Gottfried Kirchengast und der Klimatologin
Helga Kromp-Kolb einen weiteren Plan auf Basis wissenschaftlicher Erkenntnisse zu entwerfen. Der
sogenannte Referenzplan (Ref-NEKP) untersucht den Entwurfs-NEKP und ergénzt weitere notwendige
Malnahmen zur Erreichung der Klimaziele. Der Sachstandsbericht Mobilitadt findet ebenfalls Eingang,
wodurch die wesentlichen Vorhaben des Ref-NEKP im Giiterverkehr bereits genannt wurden
(Kirchengast et al. 2019, S. 134-135; 151-154).

Regierungsprogramm 2020-2024 ,,Aus Verantwortung fiir Osterreich

Das Regierungsprogramm fiir die Legislaturperiode 2020 bis 2024, geschlossen zwischen der OVP und
den Griinen, wurde im Jidnner 2020 prasentiert und tragt den Titel ,Aus Verantwortung fiir Osterreich”.
Ein wesentliches Kapitel entfallt auf den Klimaschutz, worin auch der Verkehr und die dazugehorige
Infrastruktur Platz finden. Die Bundesregierung bekennt sich zu einem , innovative[n], effiziente[n] und
gut funktionierende[n] Mobilitéits- und Transportsystem”, das dazu beitragt, die Ziele des
Ubereinkommens von Paris zu erreichen (Osterreichische Bundesregierung 2020, S. 120).

o

Im Bereich des Gliterverkehrs wird als MaBnahme die Erarbeitung eines ,Masterplans Giiterverkehr
definiert. Er stellt eine Weiterentwicklung des Logistikaktionsplans 2014 dar und soll eine Verdnderung
des Modal Split in Richtung emissionsarmer Verkehrstrager herbeifiihren. Zu diesem Zweck wird, ganz
im Sinne des Green Deals, eine Kapazitatssteigerung im Schienenverkehr in Aussicht gestellt. Fir das
Zielnetz 2040 sollen demnach Neu- und Ausbauten von Giiterstrecken erfolgen. Auch die
Weiterentwicklung des grenziberschreitenden Bahnverkehrs zdhlt zu den Aufgabenfeldern
(Osterreichische Bundesregierung 2020, S. 127; 132).

Fir Logistikstandorte sieht das Koalitionsabkommen die Sicherung und den Ausbau intermodaler
Verlademoglichkeiten vor. Bei Widmungen von Betriebs- und Industriegebieten soll zudem auf
Anschlussbahnen Acht gegeben werden, wobei zusatzlich Forderungen fiir betriebliche Anschliisse

angekiindigt werden (Osterreichische Bundesregierung 2020, S. 132).

Weitere wichtige Punkte betreffen die Reduktion des urbanen Giiterverkehrs durch eine City-Logistik,
die jedoch nicht genauer beschrieben wird, und die Ablehnung von Gigalinern in Osterreich
(Osterreichische Bundesregierung 2020, S. 134).
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Nicht nur der Verkehrsbereich, sondern auch die Raumplanung haben in das Regierungsabkommen
Eingang gefunden. Im Zusammenhang mit der vorliegenden Arbeit ist hierflir die angestrebte
Osterreichweite Bodenschutzstrategie zu nennen. So soll der tagliche Bodenverbrauch bis 2030 auf 2,5
ha, was einer jahrlichen Inanspruchnahme von etwa neun km? entspricht, reduziert werden. Weiters
tritt die Bundesregierung fiir eine Stirkung der iiberregionalen Raumplanung ein (Osterreichische
Bundesregierung 2020, S. 147).

3.1.4 Planungsgemeinschaft Ost (PGO)

Die Planungsgemeinschaft Ost (PGO) - als Dachorganisation der Verwaltungen der Bundeslander Wien,
Niederdsterreich und Burgenland - dient der Koordinierung raumrelevanter Thematiken in der
Ostregion. |hr Zweck ist es, gemeinsame Raumordnungsziele zu formulieren, die gemeinsamen
Interessen zu vertreten sowie fachspezifische Forschungsarbeit zu forcieren (PGO 2020). RegelmaRig
gibt sie zudem einschlagige Studien in Auftrag wie der anschlieffende Abschnitt zeigt.

Wirtschaftsanalyse Ostregion 2015

Die PGO beauftragte im Jahr 2014 das Osterreichische Institut fir Raumplanung (OIR) mit der
Ausarbeitung einer Wirtschaftsanalyse fiir die Bundeslander Wien, Niederosterreich und Burgenland
mit dem Ziel, Grundlagen fiir weiterfiihrende Strategien und Planungen zu liefern (OIR GmbH 2015, S.
9).

Aus allgemeinen wirtschaftlichen Trends und einer Daten- bzw. empirischen Analyse wurden
Handlungsempfehlungen abgeleitet. Im Bereich der Trends sind die Internationalisierung, die
Tertidrisierung und die Informatisierung als bedeutend fiir die Arbeit zu nennen (OIR GmbH 2015, S.
20; 22; 24). In der Datenanalyse zum Thema Standortgunst kam das OIR zum Schluss, dass der
Flughafen Wien-Schwechat sowie die Donauhafen Ennsdorf, Krems und Wien als besonders wesentlich
einzustufen sind (OIR GmbH 2015, S. 105).

Im empirischen Teil des Dokuments wurden Vertreterinnen der Wirtschaftsagenturen der drei
Bundeslander im Rahmen von Interviews konsultiert. Dabei wurde auf generelle Trends,
Standortbediirfnisse von Unternehmen, besondere (raumliche) Herausforderungen und erforderliche
MaRnahmen eingegangen (OIR GmbH 2015, S. 109). Mag. Fassl von ecoplus, der
niederdsterreichischen Wirtschaftsagentur, bemangelt, dass der Logistik-Ausbau in den letzten Jahren
,ungeordnet und dezentral” vonstattengegangen und die Entwicklung von ein bis zwei hochwertigen
Guterverteilzentren verabsaumt worden sei. Dabei wirden aufgrund des groRen Drucks auf
Wohnbauland auch aus Wien flachenintensive Branchen wie die Logistik nach Niederdsterreich
drangen. In interkommunalen Gewerbegebieten sieht er eine Chance eine hohe Standortqualitat
anbieten zu konnen. Auch beziiglich des Infrastrukturausbaus sollte eine regional abgestimmte
Entwicklung erfolgen (OIR GmbH 2015, S. 111-112).

In einer durchgefiihrten SWOT-Analyse sieht das OIR im zunehmenden Logistikbedarf eine Chance fiir
die Ostregion. Raumlich ist dies besonders fiir die Randbereiche der Kernstadt Wien relevant (OIR
GmbH 2015, S. 123; 125).

Zum Abschluss der Wirtschaftsanalyse empfiehlt das OIR den Entwurf einer ,Ostregionsstrategie”. In

Bezug auf Logistik (-standorte) wird vorgeschlagen, dass die Bundesldnder bei der Flachennutzung
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starker zusammenarbeiten, damit Flachen fir die Wirtschaftsentwicklung auch zuklnftig zur
Verfligung stehen. Weiters wird angeregt, interkommunale Gewerbegebiete bzw. eine
ldnderiibergreifende Standortentwicklung zu forcieren (OIR GmbH 2015, S. 129-130). Fir
GroRprojekte mit Uberregionaler Strahlkraft sollten die Nah- und Fernwirkungen zudem starker
beachtet und die internationale Erreichbarkeit der Region sichergestellt werden (OIR GmbH 2015, S.
131-132).

3.1.5 Strategien im Bundesland NO

Die letzte Untersuchungsebene befasst sich mit Strategien, Planen und Programmen des Landes
Niederdsterreich. Nach dem Landesentwicklungskonzept 2004 wird auf das Mobilitdtskonzept 2030+
sowie das NO Klima- und Energieprogramm 2030 eingegangen. Zusatzlich werden die verfiigbaren
regionalen Raumordnungsprogramme analysiert und auch das Kooperationsprojekt Nachhaltige
Logistik 2030+ Niederosterreich-Wien beleuchtet.

Landesentwicklungskonzept 2004

Das letztgiiltige Landesentwicklungskonzept datiert aus dem Jahr 2004 und ist also mit 16 Jahren das
dlteste untersuchte Dokument. Im Kapitel ,Rdumliche Strukturen” wird darin auf monofunktionelle
Standorte eingegangen und auch Logistiknutzungen explizit erwdhnt. In ihrer (rdumlichen)
Ausbreitung sollte einerseits das Prinzip der dezentralen Konzentration und andererseits die Pramisse
,S0 wenige Standorte wie méglich, so viele Standorte wie unbedingt erforderlich” gelten. AuBerdem
wird angemerkt, dass in Niederosterreich, bis auf den Flughafen und die Donauhéfen, keine ,,groRen”
Logistikstandorte anzutreffen sind und dass in diesem Bereich Verbesserungsbedarf bestehe (Amt der
NO Landesregierung 2004, S. 34; 37-38).

Im Verkehrsbereich wird auf die zu erwartende exorbitante Steigerung des Verkehrsaufkommens
sowohl im Personen- als auch im Guterverkehr hingewiesen. Als Grund dafiir wird vor allem die EU-
Osterweiterung angesehen. Zur Bewaltigung der Herausforderungen werden sodann MalRnahmen
entwickelt, diese umfassen unter anderen:
e Verkehr vermeiden: Strukturen, die weniger Verkehr erzeugen, sollen geschaffen werden;
o Verkehrverlagern: Verlagerung des Verkehrs auf Verkehrstrager mit den geringsten negativen
Auswirkungen;
o Verkehr verbessern: Ausschopfung aller technischen, legislativen und preispolitischen
Moglichkeiten, um notwendigen Verkehr umweltfreundlich abwickeln zu kénnen;
e Dezentrale Konzentration: Verhinderung eines flachigen, diffusen Verkehrs;
o Differenzierte Transportketten und kombinierter Verkehr: Verkehrsverlagerung und
Ausweitung des kombinierten Verkehrs;
o Schienengebundener Verkehr: Regionallogistikkonzept zur Optimierung des Guterverkehrs;

(Amt der NO Landesregierung 2004, S. 101-106)
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Mobilitdtskonzept Niederdsterreich 2030+

Das Mobilitatskonzept 2030+ aus dem Jahr 2015 sieht, dahnlich dem Landesentwicklungskonzept, die
starke Zunahme des Verkehrsaufkommens als zentrale Herausforderung im (StraBen-) Giterverkehr.
Unter Erwdhnung des WeiBbuchs Verkehr 2011 wird deshalb abermals auf die Notwendigkeit der
Verlagerung auf die Schiene und die WasserstraRe verwiesen (Amt der NO Landesregierung 2015, S.
21).

In Schwerpunkten gibt das Mobilitdtskonzept - rdumlich differenziert - den verkehrspolitischen Weg
fur die Zukunft vor. Unterschieden wird in Zentren, Verkehrsachsen und den landlichen Raum. Fir die
vorliegende Arbeit sind die Verkehrsachsen von besonderer Bedeutung, denn es wird formuliert, dass
entlang von ihnen ,intermodale Knoten fiir den Giiterverkehr” entwickelt werden sollen. Durch sie
kann auch der regionale Wirtschaftsverkehr besser angebunden werden. Im landlichen Raum stellt
sich das Land Niederosterreich die Aufgabe, die Regionallogistik in Form von Kooperationen mit
relevanten Unternehmen zu fordern, um so die negativen Auswirkungen moglichst gering zu halten
(Amt der NO Landesregierung 2015, S. 67—68).

Das MaRnahmenpaket fur den Wirtschaftsverkehr besteht aus folgenden vier Handlungsfeldern:

e Verlagerung weit laufender Transporte auf die Schiene und WasserstrafSe

e Schaffung intermodal optimierter Transportketten durch Angebote im kombinierten Verkehr

e ErschliefSung der Wirtschaftsstandorte mit hochrangiger Infrastruktur

e |nitiativen auf europdischer Ebene zur Positionierung des Verkehrsknotens Niederdsterreich
und zur Verbesserung der Wertschépfung im Giiterverkehr” (Amt der NO Landesregierung

2015, S. 90)

Da in den angesprochenen Bereichen nur sehr wenige Kompetenzen in eigener Hand liegen, sieht das
Land Niederosterreich die Bereitstellung von Kooperations- und Kommunikationsplattformen als

wesentlichsten Beitrag an (Amt der NO Landesregierung 2015, S. 90-91).

Bezliglich der bestehenden intermodalen Knoten (Donauhidfen Wien, Krems und Enns;
Guterverkehrsterminal Inzersdorf; Flughafen Wien-Schwechat) schldgt das Land ein gemeinsames

Agieren vor, um ihren Markt auszuweiten (Amt der NO Landesregierung 2015, S. 91).

Ein weiterer beleuchteter Aspekt betrifft die Regionallogistik. Hier ist die flichenhafte Abdeckung
durch  ,punktuelle regionale  Giiterverkehrseinrichtungen” vorgesehen. Als  zukinftige
Herausforderungen werden zudem die Weiterentwicklung interner Logistikprozesse sowie
Kooperationen zwischen Unternehmen genannt. Dadurch kdnnen Bindelungseffekte generiert,
effizientere Verkehrstrager genutzt und der kombinierte Verkehr forciert werden. Zum Abschluss wird
allerdings betont, dass der GroRteil des regionalen Guterverkehrs auch zukinftig auf der Stralle
erfolgen wird (Amt der NO Landesregierung 2015, S. 92).

Zusatzliche Absichtserklarungen im Wirtschaftsverkehr umfassen einen Appell an die verladende

Wirtschaft, die verfliigbaren Moglichkeiten in der Verkehrsmittelwahl zu berlicksichtigen, wie auch
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eine ,Routenbindung” des Uberregionalen Strallengiterverkehrs an das hochrangige Netz (Amt der
NO Landesregierung 2015, S. 92-93).

NO Klima- und Energieprogramm 2030 (Mafinahmenperiode 1-2021-2025)

Ausgehend vom ,NO Klima- & Energiefahrplan 2020 bis 2030“, der die Klimaziele fiir Niederésterreich
in der Periode 2020 bis 2030 mit Ausblick auf 2050 definiert, wurde am 25. Feber 2021 das
dazugehérige MaRBnahmenprogramm vom niederdsterreichischen Landtag beschlossen (Amt der NO

Landesregierung 2021a).

Darin wurden fiir sieben Bereiche, die vom Bauen und Wohnen bis zur Energieversorgung reichen,
MaRnahmen entwickelt. Einer dieser Bereiche befasst die Mobilitdt, wozu sowohl Personen- als auch
Guterverkehr gezahlt werden. In der Stof3richtung , Giiterverkehr in Niederdsterreich klimafreundlich
gestalten” konnen fir die vorliegende Arbeit besonders drei MalRnahmen hervorgehoben werden.
Dazu zdhlen die Definition und Sicherung von Logistikflichen, die Sicherung regionaler
Schienenglterverkehrsinfrastruktur sowie eine klimaschonende Guterkonsolidierung. Um
Logistikflachen zu sichern, wird neben der Erstellung eines , Logistikfldchenkatasters” die Entwicklung
geeigneter Instrumente gefordert. Diese MalRnahme trifft damit den Inhalt dieser Diplomarbeit sehr
genau. Die weiteren Vorhaben behandeln den Erhalt und Ausbau von Anschlussbahnen wie auch die
,Entwicklung eines bedarfsgerechten Systems fiir regionale Giiterverkehrszentren und Hubs”, womit

abermals ein sehr enger Konnex zu dieser Arbeit vorliegt (Amt der NO Landesregierung 2021b, S. 51).

Regionale Raumordnungsprogramme NO

Mit der Erlassung der ,,Verordnung liber ein Regionales Raumordnungsprogramm Wien Umland Nord“
wurden sogenannte ,Standortréume zur regionalen Betriebsgebietsentwicklung” geschaffen (§2 Z 11
VO liber ein Regionales Raumordnungsprogramm Wien Umland Nord). Diese sollen die Grundlage flr
eine wettbewerbsfdahige Wirtschaft in geeigneten Betriebsstandorten bieten, die interkommunal
entwickelt, vermarktet und mobilisiert werden sollen (§3 Z 12-13 VO (ber ein Regionales
Raumordnungsprogramm Wien Umland Nord). Das Raumordnungsprogramm gibt die genauen

Standortraume wie auch Voraussetzungen fiir etwaige Erweiterungen vor. Kriterien sind:
e gute Erreichbarkeit durch hochrangige Verkehrstréger
e gute infrastrukturelle Ausstattung sowie
e hohes wirtschaftliches Potential“
(§2 2 11 VO Uber ein Regionales Raumordnungsprogramm Wien Umland Nord)

Solche Zonen konnten sich bei entsprechender Ausgestaltung dazu eignen, die Rolle der im
Mobilitdtsprogramm  genannten ,punktuelle[n]  regionale[n]  Giiterverkehrseinrichtungen®
einzunehmen. Wie in Tabelle 8 zu sehen, ist eine solche Option bereits in Uberlegung. Es werden dafiir

allerdings explizite ,Eignungszonen fiir Logistik” in Regionalprogrammen gepriift.

Nachhaltige Logistik 2030+ Niederdsterreich-Wien

Aufgrund der teils enormen Bevolkerungszunahme im urbanen Raum Niederdsterreich-Wien und
weiteren Trends wie technologischen Entwicklungen oder der Verlagerung von Logistikflachen an den

Stadtrand wurde vom Land Niederdsterreich, der Stadt Wien und den beiden Wirtschaftskammern
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beschlossen, das Projekt,, Nachhaltige Logistik 2030+ Niederésterreich-Wien” zu initiieren. Nach einem
breit angelegten Stakeholderprozess konnte im Oktober 2019 der ,Aktionsplan Logistik 2030+“
prasentiert werden (ARGE L2030+ 2019, S. 32).

Im Aktionsplan sind, aufgeteilt auf acht Themencluster, 35 MalRnahmen mit 133 Einzelaktionen zu
finden. Der erste Cluster tragt den Titel , Logistikfldchen vorausschauend planen und sichern” und ist
somit der essentiellste fiir die vorliegende Diplomarbeit. In der wiederum ersten MaBnahme wird
gefordert, Logistikflachen zu definieren und zu sichern (ARGE L2030+ 2019, S. 10). Die Aktionen dazu
kénnen aus Tabelle 8 abgelesen werden.

Tabelle 8: Aktionen der MafSnahme Logistikflichen definieren und sichern; Quelle: ARGE L2030+ 2019, S. 10; eigene
Darstellung

kurz- | mittel- | lang-

Aktionen fristig | fristig | fristig

Ergebnisse der Studie ,Screening Logistikflaichen” veroffentlichen und eine Veranstaltung fir

die Logistik- und Immobilienbranche organisieren. X

Moglichkeiten Gberprifen, wie man Eignungszonen fiir Logistik in Wien verankern kann.

Zum Beispiel im , Wirtschaftsverkehrskonzept”. X

Die Option ,Eignungszonen fiir Logistik” in regionalen Raumordnungsprogrammen prifen. X

Einen Prozess entwickeln, um die geeignetsten Instrumente zu finden: rechtliche und

wirtschaftliche Moglichkeiten, Forderungen. X

Ungenutzte Verkehrs- & Betriebsflachen sichern, wenn die Studie ,Screening

Logistikflachen” sie als geeignet befindet. X X X
Anforderungen definieren an die Logistik in Stadtentwicklungsgebieten und

Transformationsflachen. X X
Betriebsflachen werden im Zuge hochrangiger Verkehrsinfrastrukturprojekte mit dem Fokus

auf Logistik entwickelt. X X X

In der in Aktion eins beschriebenen Studie ,Screening Logistikflichen” wurde eine Analyse von
gewerblich genutzten Bereichen in  Wien und Niederosterreich durchgefiihrt. Anhand
unterschiedlicher Kriterien wurden Standortprofile erarbeitet, ihre Standorteigenschaften bewertet
und damit ihre Fahigkeit zu einer logistischen Nutzung gepriift (GruppePlanung o. J.). Die zur
Anwendung gekommenen Kriterien sind in Kapitel 4.8 nachzulesen, eine kartographische Darstellung

des Ergebnisses wird in Kapitel 5.1.1 gezeigt.

3.1.6 Vergleich der strategischen Ebenen

Durch die eben erfolgte Untersuchung kann man erkennen, dass die Ziele, wie die zukiinftige Logistik
gestaltet sein soll, sich auf allen Ebenen sehr dhneln. Einerseits wird die Absicht erklart, den
StraRengliterverkehr auf emissionsarme Verkehrstrager — vor allem die Schiene — zu verlagern,

andererseits sollen, falls dies nicht moglich ist alternative Antriebstechnologien forciert werden.

Auch wurde deutlich, dass strategische Dokumente zuhauf und schon seit einiger Zeit vorhanden, klare
Malnahmen mit Zeitplan und Budget allerdings Mangelware sind. Auf europaischer Ebene kdnnte der
Green Deal zu einer Anderung fiihren, wird aber durch die COVID-19-Pandemie bislang ausgebremst.

Die nationalen Plane stehen aufgrund ihrer mangelhaften bzw. fehlenden Umsetzungsstrategien heftig
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in der Kritik. Im Bundesland Niederdsterreich scheint das Projekt Logistik 2030+ grofRe Erfolge zu

versprechen, da es sehr breit aufgestellt und damit starke Rickendeckung genieRt.

3.2 Rechtliche Rahmenbedingungen

Der nachfolgende Abschnitt beschreibt wie die Ausweisung von Logistikstandorten derzeit rechtlich
geregelt ist und welche Gebietskorperschaft die Kompetenz dafiir tragt. Ferner wird erlautert ab
welchen Schwellenwerten eine Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) durchzufihren ist. Im Anschluss
daran findet eine Auseinandersetzung mit den rechtlichen Aspekten von (berértlichen

Raumordnungsprogrammen statt.

3.2.1 Widmung von Logistikstandorten

Nach der derzeit geltenden Rechtslage obliegt die Ausweisung von Logistikstandorten einzig und allein
den Standortgemeinden mithilfe der ortlichen Raumordnung, im Besonderen des
Flachenwidmungsplans. Wobei erwdhnt werden muss, dass Gbergeordnete Festlegungen des Bundes
und auch des Landes sowie Planungen von Nachbargemeinden bericksichtigt werden mussen (§13
Abs 1 NO ROG 20142).

Logistikstandorte sind nach §16 NO ROG 2014? sowohl in Betriebsgebieten als auch in
Industriegebieten méglich. Fiir solche Flachen fiihren die Planungsrichtlinien des §14 NO ROG 20142
aus, dass Gebiete mit besonderer Eignung fiir betriebliche bzw. industrielle Zwecke auch einer solchen
Nutzung zugefiihrt werden sollen (§14 Abs 2 Z 3 NO ROG 20142). Weiters wird in §14 Abs 2 Z 122 eine
,grofstmaégliche rdumliche Konzentration [...]“ von Betriebs- und Industriegebieten innerhalb der

Gemeinde gefordert.
Betriebsgebiete (Signatur BB) beschreibt §16 Abs 1 Z 3 NO ROG 20142 als Bereiche,

,die fiir Bauwerke solcher Betriebe bestimmt sind, die keine (ibermdflige Lédrm- oder
Geruchsbeldstigung und keine schddliche, stérende oder gefdhrliche Einwirkung auf die
Umgebung verursachen und sich — soweit innerhalb des Ortsbereiches gelegen —in das Ortsbild
und die bauliche Struktur des Ortsbereiches einfiigen. Betriebe, die einen Immissionsschutz

beanspruchen, sind unzuldssig.”
Industriegebiete (Signatur Bl) hingegen werden in §16 Abs 1 Z 4 NO ROG 20142 als Flichen definiert,

,die fiir betriebliche Bauwerke bestimmt sind, die wegen ihrer Auswirkungen, ihrer
Erscheinungsform  oder ihrer rdumlichen Ausdehnung nicht in den anderen
Baulandwidmungsarten zuléissig sind. Betriebe, die einen Immissionsschutz gegeniiber ihrer

Umgebung beanspruchen, sind unzuldssig.”

Die eben angefiihrten Definitionen zeigen, dass der Gesetzgeber hinsichtlich der Auswirkungen auf die
Umgebung sowie der GroRe der Anlagen differenziert. ,Kleine” Logistikzentren mit geringen
Emissionen sollten sich demnach in Bauland-Betriebsgebieten wiederfinden, ,grofRe” in

Industriegebieten. Beispielhaft soll nun fiir verschiedene Gemeinden Niederdsterreichs gezeigt

2 NO ROG 2014, StF LGBI. Nr. 3/2015 idF LGBI. Nr. 71/2018 vom 19. Juli.2020
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werden, wie die Rechtslage in der Praxis angewandt wird. Dabei zeigt sich, dass tatsachlich sowohl

Betriebsgebiete als auch Industriegebiete flr Logistikstandorte gewidmet werden.

Das Logistikzentrum der SPAR Osterreichische Warenhandels-AG in Ebergassing (siehe Abbildung 7)
wurde auf einer als Betriebsgebiet gewidmeten Flache errichtet. Das Grundstiick selbst hat eine GroRe

von 12,7 ha, die darauf gebaute Logistikimmobilie nimmt einen Platz von gut drei ha ein.

Abbildung 6: Logistikzentrum Spar Ebergassing, Fldchenwidmungsplan (links), Orthofoto (rechts); Quelle: Amt der NO
Landesregierung und BEV 2021

Die Hofer KG hingegen betreibt in Stockerau (siehe Abbildung 6) ein Logistikzentrum in einem Bauland-
Industriegebiet. Die GroRe dieses Grundstiickes belauft sich auf zirka 16,5 ha, wobei ein weiteres
unbebautes in der Gemeinde Spillern mit 4,7 ha direkt angrenzt. Die Grundflache des Gebaudes

betragt etwa 4,5 ha.

Abbildung 7: Logistikzentrum Hofer Stockerau, Flichenwidmungsplan (links), Orthofoto (rechts); Quelle: Amt der NO
Landesregierung und BEV 2021

Wie die Beispiele darlegen, ist die Entscheidung, wann es zu einer Betriebs- bzw.
Industriegebietswidmung kommt, nicht immer eindeutig. Die gezeigten Logistikzentren wurden beide
von Handelsketten in der Nahrungsmittelbranche errichtet und sind auch in der GréBe in etwa
vergleichbar. Zudem sind es Einzelstandorte auBerhalb des Siedlungsverbundes. Trotzdem divergiert
die zur Anwendung gekommene Widmungsart.

Seit dem Beschluss des niederdsterreichischen Landtages einer Gesetzesnovelle des NO ROG 2014 am
02. Juli 2020° wird die erstmalige Ausweisung von Bauland-Betriebsgebieten sowie Bauland-

3 NO ROG 2014, StF LGBI. Nr. 3/2015 idF LGBI. Nr. 65/2020 vom 06. Dezember 2020
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Industriegebieten fir Gemeinden stark eingeschrankt. Nunmehr sind Widmungen mit einer
Gesamtflache groRer als 2 ha ,nur méglich, wenn diese Widmungen fiir éffentliche oder solche
Einrichtungen und Betriebe, die zur Versorgung der kulturellen, wirtschaftlichen oder sozialen
Bediirfnisse der Bevélkerung erforderlich sind” (§3 Abs 4 NO ROG 20143). Als Grund wird sowohl im
Antrag als auch im Gesetz selbst die ,, Absicherung der Erlassung und/oder Anderung iiberértlicher
Raumordnungsprogramme” angefiihrt. Der niederdsterreichische Landtag mochte damit eine
gemeindelbergreifende Zusammenarbeit wie auch die lGberoértliche Raumplanung im Allgemeinen
starken. Weiters ist zu beachten, dass die Beschrankung bis 31. Dezember 2023 befristet ist. (ErlautRV
Ltg.-1167/A-1/94-2020, S. 1-2; §3 Abs 4 NO ROG 20143).

In der 32. Sitzung der XIX. Gesetzgebungsperiode des niederdsterreichischen Landtages am 22.
Oktober 2020 wurde eine weitere Novelle des NO Raumordnungsgesetzes 2014* beschlossen. Mit
dieser erfolgt eine Abdnderung der Widmungsarten Betriebsgebiete und Industriegebiete wie auch
eine  Neuschaffung der Widmungsarten ,Verkehrsbeschrinkte  Betriebsgebiete”  bzw.
,Verkehrsbeschrinkte Industriegebiete” (§16 Abs 1 Z 3-4 und 10-11 ErldutRV Ltg.-1290/R-3-2020, S.
11-12). Diese Anderungen treten nach §55 Abs 4 NO ROG 2014* ab dem 01. M&rz 2021 in Kraft.

In bisherigen Betriebs- und Industriegebieten sind nunmehr , Betriebe, die einen Immissionsschutz
beanspruchen oder voraussichtlich mehr als 100 Fahrten von mehrspurigen Kraftfahrzeugen pro ha
Baulandflédche und Tag — abgestellt auf den jdhrlich durchschnittlichen tédglichen Verkehr an Werktagen
— erzeugen, [...] unzuldssig.” Fur Betriebe, die mehr als 100 Fahrten verursachen, sind die neu
entwickelten Widmungsarten vorgesehen (§16 Abs 1 Z 3-4 und 10-11 ErldutRV Ltg.-1290/R-3-2020, S.
11-12).

Auch die Planungsrichtlinien des §14 NO ROG 2014 wurden einer Anderung unterzogen. Fir
Betriebsgebiete wird jetzt eine Sicherung von bestehenden Betrieben in Abstimmung mit der
Umgebung festgehalten. Die vorhin genannten weiteren Vorgaben finden keine Anwendung mehr
(814 Abs 2 Z 12 ErlautRV Ltg.-1290/R-3-2020, S. 7). Hinzugekommen ist allerdings die Forderung einer
Abschétzung der Verkehrsauswirkungen von Widmungsvorhaben (§14 Abs 2 Z 5 ErldutRV Ltg.-1290/R-
3-2020, S. 5-6).

Eine weitere Passage der Raumordnungsgesetzesnovelle ist fiir die vorliegende Arbeit von
herausragender Bedeutung, und zwar die Etablierung von ,,Uberértliche[n]
Raumordnungsprogramme[n]  fiir ~ betriebliche Nutzungen”. In einem zu erarbeitenden
Raumordnungsprogramm legt die Landesregierung Flachen ,im strategischen liberértlichen Interesse
zur Sicherung einer koordinierten Wirtschaftsentwicklung des Landes, der Regionen und der
Gemeinden fest”. Einerseits werden dadurch Zonen mit besonderen Standortanforderungen (z. B.
Gleisanschluss, Breitbandanschluss, Flughafennidhe), andererseits mit stark verkehrswirksamen
gewerblichen Nutzungen definiert. Betrieblichen Nutzungen wird in diesen Bereichen ein Vorrang vor
allen anderen Interessen eingerdumt (§11a ErladutRV Ltg.-1290/R-3-2020, S. 3). Vor dem Hintergrund
dieser Neuerung lasst sich die Widmungsbeschrankung nach §3 Abs 4 NO ROG 20143 auch besser

erklaren.

4 NO ROG 2014, StF LGBI. Nr. 3/2015 idF LGBI. Nr. 97/2020 vom 19. Jdnner 2021
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Zur neuesten Novelle des niederdsterreichischen Raumordnungsgesetzes wurden zahlreiche
Stellungnahmen unterschiedlichster Institutionen eingebracht. Beziiglich der neuen Widmungsarten
,Verkehrsbeschrénkte Betriebsgebiete” bzw. , Verkehrsbeschréinkte Industriegebiete” des §16 Abs 1 Z
10-11 NO ROG 2014* wird eine irrefiihrende Bezeichnung bemangelt, da in ihnen eigentliche eine
hohere Anzahl von Fahrten zulassig ist (Niederdsterreichischer Landtag 14.10.2020, S. 76; 81; 85; 88;
90; 94; 104). Die Abteilung Allgemeiner Baudienst des Amtes der niederdsterreichischen
Landesregierung schlagt deshalb den Begriff ,,verkehrsrelevant” vor (Niederdsterreichischer Landtag
14.10.2020, S. 81). Weitere Kommentare widmen sich dem Wert von 100 Fahrten pro ha Baulandflache
pro Tag. Zum einen wird die Frage der Grundlage dieses Wertes aufgeworfen, zum anderen die Hohe
als zu gering erachtet. Als alternative Vorschldage werden die Vertragsraumordnung sowie Auflagen bei
der Baubewilligung ins Treffen gefiihrt. Kritisiert wird zudem eine fehlende Unterscheidung nach Lkw-
bzw. Pkw-Fahrten aber auch nach Betriebsgebiet und Industriegebiet (Niederdsterreichischer Landtag
14.10.2020, S. 76; 82; 91; 96; 99; 110). Die Uberpriifung und Einhaltung stellen nach den
Stellungnahmen eine zusatzliche Herausforderung dar. Derzeit scheint unklar, wer hierfir
verantwortlich ist und ob etwaige verkehrsplanerische Gutachten notwendig seien
(Niederosterreichischer Landtag 14.10.2020, S. 76; 82; 84; 105). Die Kammer der Ziviltechnikerinnen,
Architektinnen und Ingenierlnnen Wien, Niederdsterreich und Burgenland (Arching) weist auch auf
eine nicht mogliche realistische Prognose der Verkehrsentwicklung hin, da die genauen Betriebe bei
Widmung der Flachen oftmals noch nicht feststehen (Niederdsterreichischer Landtag 14.10.2020, S.
76). Eine ergdnzende Thematik betrifft den Bestand. Trotz der - laut zahlreichen Stellungnahmen zu
engen - Ubergangsbestimmungen wird eine Behinderung der langfristigen Entwicklung bestehender
Betriebs- und Industriegebiete befilirchtet. In diesem Zusammenhang wird des Weiteren eingeworfen,
was mit Unternehmen geschehen soll, die Aufgrund ihrer Entwicklung den Schwellenwert
Uberschreiten (Niederdsterreichischer Landtag 14.10.2020, S. 79; 84; 88; 90; 94; 95; 100; 102; 109).

Die Etablierung ,iiberértliche[r] Raumordnungsprogramme fiir betriebliche Nutzungen” in §11a NO
ROG 2014* wird von der Arching als durchaus positiv erachtet. Unklarheiten bestehen jedoch, ob
Inhalte, die im Raumordnungsprogramm (ROP) beschrieben sind, im Zuge der Flachenwidmung
nochmals vertiefend tberprift werden mussen. AulRerdem wird die Frage laut in welchem Ausmal®
Betriebs- und Industriegebiete gewidmet werden diirfen, die auRerhalb der festgelegten Zonen des
ROP liegen (Niederosterreichischer Landtag 14.10.2020, S. 32—-33; 35). Die ecoplus mahnt in ihrem
Kommentar ein, dass auf bestehende Wirtschaftsstandorte Riicksicht genommen werden soll und
Erweiterungen derselben ganzlichen Neuentwicklungen vorzuziehen seien (Niederosterreichischer
Landtag 14.10.2020, S. 33-34). Sonstige Meldungen beziehen sich auf die Ergdnzung der
infrastrukturellen Anforderungen, wie beispielsweise die Flughafenndhe, die Trink- und
Loschwasserversorgung oder die Nah- und Abwarmeversorgung (Niederdsterreichischer Landtag
14.10.2020, S. 34; 36).

3.2.2 UVP-Pflicht fir Logistikzentren

Das Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz 2000 (UVP-G 2000°) zihlt in seinem Anhang 1 all jene

Vorhaben taxativ auf, die einer UVP-Pflicht unterliegen. Logistikzentren werden dabei nicht explizit

5 UVP-G 2000, StF BGBI. Nr. 697/1993 idF BGBI. | Nr. 80/2018 vom 20. Juli 2020
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erwdhnt, wie das Bundesverwaltungsgericht (BVwG) festgestellt hat (Entscheidung BVwG W155
2000182-1). Nach Ansicht des BVwG ist Z 18, Anhang 1 UVP-G 2000 anzuwenden, wo ,, Industrie- oder
Gewerbeparks [...] mit einer Fldcheninanspruchnahme von mindestens 50 ha“ geregelt sind. Solche
Vorhaben sind einer UVP im vereinfachten Verfahren zu unterziehen. Im Falle der Entscheidung BVwG
W155 2000182-1 handelte es sich beim Standort zusatzlich um ein schutzwiirdiges Gebiet der

Kategorie D, wodurch sich die Mindestflache auf 25 ha reduziert.

Weitere Vorhaben mit UVP-Pflicht sind ,, Frachtenbahnhdéfe, Giiterterminals oder Gliterverkehrszentren
mit einer Fldcheninanspruchnahme von mindestens 50 ha”, die in Z 11, Anhang 1 UVP-G 2000 genannt
werden. Auch hier verringert sich die MindestgroRRe auf 25 ha, falls die Standorte in schutzwirdigen

Gebieten (der Kategorien A oder C) liegen.

Zusammengefasst unterliegt ein Logistikzentrum also ab einer GroRe von 50 ha einer UVP. Wird die

Anlage in schutzwiirdigen Gebieten errichtet, so betragt der Schwellenwert 25 ha.

3.2.3 Uberdrtliche Raumordnungsprogramme

Uberértliche Raumordnungsprogramme kénnen von der Landesregierung nach §3 Abs 1 NO ROG
20142 fir das gesamte Landesgebiet, fir Regionen oder fiir einzelne Sachbereiche ausgearbeitet
werden. Als Basis haben sowohl die Leitziele nach §1 Abs 2 NO ROG 20142 als auch eigens erarbeitete
Entscheidungsgrundlagen zu dienen. Aufbauend darauf werden Ziele festgelegt und MaRnahmen zu
ihrer Erreichung definiert, wobei zwischen verbindlichen Bestimmungen und unverbindlichen
Richtwerten unterschieden werden kann (§3 Abs 1 NO ROG 2014?%). Zu den angefiihrten
Entscheidungsgrundlagen zahlen ,die naturrdumlichen, sozialen, wirtschaftlichen und kulturellen
Gegebenheiten des Landesgebietes”, die erfasst, beobachtet und auf ihre Entwicklungstendenzen zu
erforschen sind (§3 Abs 3 NO ROG 20142).

Bei der erstmaligen Aufstellung eines Uberortlichen Raumordnungsprogrammes muss eine
strategische Umweltpriifung (SUP) vollzogen werden (§4 Abs 1 NO ROG 20142). Die Landesregierung
hat dabei den Untersuchungsrahmen zu bestimmen, dazu zdhlen der Inhalt, der Umfang, der
Detaillierungsgrad sowie die Priifmethoden. Weiters missen Alternativen zu den geplanten
MaRnahmen formuliert und bewertet werden (§4 Abs 4-5 NO ROG 20142). Die Inhalte der SUP werden
infolge in einem Umweltbericht zusammengefasst (§4 Abs 6 NO ROG 2014?). Weitere Einzelheiten zur

Erstellung eines Uberoértlichen ROP und zur SUP befinden sich in Kapitel 6.3.

Der Entwurf eines iberdrtlichen Raumordnungsprogramms muss von der Landesregierung gemeinsam
mit dem Umweltbericht im Internet fiir sechs Wochen veréffentlicht werden. In diesem Zeitraum ist
jedermann zur Stellungnahme berechtigt (§4 Abs 7 NO ROG 2014?).

Zu ,,Raumordnungsprogrammen fiir Sachbereiche halt §11 NO ROG 20142 Folgendes fest:

,Raumordnungsprogramme fiir Sachbereiche haben die anzustrebenden Ziele und
erforderlichen rechtlichen MafSnahmen, Infrastruktur- und Férderungsmafnahmen des Landes
im Hinblick auf die soziale, wirtschaftliche, kulturelle und sonstige Entwicklung des Landes
festzulegen.” (§11 NO ROG 20142)
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Seit der Novelle des Raumordnungsgesetzes vom 22. Oktober 2020 bestehen in §11a NO ROG 20144,
wie bereits in Kapitel 3.2.1 erwihnt, sogenannte ,Uberértliche Raumordnungsprogramme fiir
betriebliche Nutzungen”. In ihrer Stellungnahme beklagt die Abteilung Landesamtsdirektion/Recht in
diesem Zusammenhang die Klassifizierung derartiger Programme als ,, [s]ystematisch unbefriedigend”,
da eine Kategorisierung in die bisherigen Typen (regionale Raumordnungsprogramme,
Raumordnungsprogramme fiir Sachbereiche) verabsaumt wurde. Dadurch wiirde der Eindruck eines
neuen Typus von Raumordnungsprogrammen entstehen (Niederdsterreichischer Landtag 14.10.2020,
S. 35).

3.3 Statistische Rahmenbedingungen

Um die Wichtigkeit der behandelten Thematik quantitativ zu untermauern, folgt nun eine Ubersicht
Uber statistische Kennzahlen des (nieder-) Osterreichischen Giterverkehrs sowie des
Bodenverbrauchs. Logistikansiedlungen haben aufgrund ihrer Raumwirksamkeit und ihrer

Verkehrserzeugung wesentlichen Einfluss auf beide Parameter.

3.3.1 GUterverkehr

Im Zuge der Betrachtung des Giterverkehrs wird vor allem auf das Transportaufkommen, die
Transportleistung sowie die jeweiligen Modal Splits eingegangen. Beginnend mit Gesamtosterreich

fallt der Fokus spater auf den niederdsterreichischen Giterverkehr.

Osterreich

Gemessen am Transportaufkommen ist die Stralle der wichtigste Verkehrstrager im osterreichischen
Guterverkehr, gefolgt von Schiene und Schiff. Abbildung 8 stellt jeweils die transportierten Tonnen fir
die Jahre 2016 bis 2018 dar. Zusatzlich zeigt die Grafik den Modal Split nach Transportaufkommen aus
dem Jahr 2018.
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Abbildung 8: Transportaufkommen Osterreich 2016-2018 und Modal Split 2018; Quelle: STATISTIK AUSTRIA 2017, S. 20,
STATISTIK AUSTRIA 2018, S. 20, STATISTIK AUSTRIA 2019, S. 20; eigene Darstellung

Das Transportaufkommen auf der StraRe im Jahr 2018 belduft sich auf knapp 574 Mio. Tonnen,

wahrend auf der Schiene 105 Mio. Tonnen an Giitern abgewickelt werden. Der Anteil der Schifffahrt
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fallt mit zirka 7 Mio. Tonnen dagegen nur sehr gering aus. Gesamt ergibt sich also eine beférderte
Tonnage von ca. 686 Mio. Tonnen. Fiir den Modal Split bedeutet dies einen StraBenverkehrsanteil von

etwa 84 Prozent, Bahn und Schiff folgen mit 15 bzw. 1 Prozent.

Zieht man die Verkehrsleistung im Inland in Betracht, so verandert sich das Bild deutlich. Abbildung 9
zeigt abermals die Jahre 2016 bis 2018 sowie den Modal Split, berechnet fiir die Gliterverkehrsleistung
2018. Der StraRenverkehr bleibt zwar mit zirka 52 Mrd. tkm wichtigster Verkehrstrager wobei

allerdings auslandische Fahrzeuge die Flihrung mit einer Transportleistung von etwa 33 Mrd. tkm
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Abbildung 9: Transportleistung in Osterreich 2016-2018 und Modal Split 2018; Quelle: STATISTIK AUSTRIA 2017, S. 20,
STATISTIK AUSTRIA 2018, S. 20, STATISTIK AUSTRIA 2019, S. 20; eigene Darstellung

Die Gesamttransportleistung im Osterreichischen Bundesgebiet 2018 betrdgt rund 75 Mrd. tkm, wobei
69 Prozent auf den StraRenverkehr, 29 Prozent auf den Bahnverkehr und 2 Prozent auf die

Donauschifffahrt entfallen.

Niederésterreich

Die HERRY Consult GmbH (2014) erstellte im Jahr 2014 fiir das Amt der NO Landesregierung eine
Prognose des Angebots und der Nachfrage flr den Glterverkehr in Niederdsterreich mit dem Zieljahr
2030, wobei als Basis die Daten aus 2008 fungierten. Das Gliterverkehrsaufkommens wird in Abbildung
10 jenem aus 1990 und 2000 bzw. der Prognose fiir 2030 gegeniibergestellt. Auch der Modal Split (fur

das Jahr 2008) ist wieder abzulesen.
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Abbildung 10: Transportaufkommen in NO 1990-2000-2008-Prognose 2030 und Modal Split 2008; Quelle: HERRY Consult
GmbH 2014, S. 7; 11; eigene Darstellung

Mit einem Anteil von 76 Prozent bzw. einem Transportaufkommen von 171 Mio. Tonnen dominiert
der StralRenverkehr sehr deutlich. Auch die Steigerungsraten Ubertreffen jene der Gbrigen beiden
Verkehrstrager. Auffallig ist, dass in der Prognose fiir das Jahr 2030 der Schifffahrt die grofite
Steigerung vorausgesagt wird. Eine genaue Erklarung wie diese zustande kommt liefert die HERRY
Consult GmbH (2014) allerdings nicht.

Der StraRenglterverkehr wird im Statistischen Handbuch des Landes weiter aufgeschlisselt. So
kénnen die transportierten Giter in die weiteren acht Bundeslander bzw. vice versa aus dem Jahr 2018
in Tabelle 9 und Abbildung 11 betrachtet werden. Der niederdsterreichische Binnenverkehr halt mit
etwa 71 Mio. transportierten Tonnen den groRten Anteil. Die groRten Verflechtungen bestehen mit
Wien, gefolgt von Oberdsterreich und dem Burgenland. Aus bzw. nach Vorarlberg erfolgt demnach die
kleinste transportierte Menge. Osterreichweit wird aus Niederdsterreich mehr exportiert als
importiert. Der Export betrug 2018 zirka 26 Mio. Tonnen, der Import belief sich auf 23 Mio. Tonnen.

Tabelle 9: Interésterreichisches Transportaufkommen von und nach Niederésterreich im StrafSengiiterverkehr 2018; Quelle:
Amt der NO Landesregierung 2019b, S. 270; eigene Darstellung

unedand Lo NOmsen ) | racn o 0

Burgenland 2.852.251 3.492.456
Karnten 472.708 323.424
NO 70.935.613 70.935.613
00 6.555.013 6.132.566
Salzburg 629.917 489.775
Steiermark 2.823.517 2.611.036
Tirol 374.323 192.286
Vorarlberg 127.725 82.900
Wien 12.457.973 10.036.782
Summe (ohne Binnenverkehr) | 26.293.427 23.361.225
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Abbildung 11: Interésterreichisches Transportaufkommen von und nach Niederdsterreich im StrafSengiiterverkehr 2018;
Quelle: Amt der NO Landesregierung 2019b, S. 270; eigene Darstellung

Zu den Transportleistungen innerhalb Niederdsterreichs konnten bedauerlicherweise keine Daten
gefunden werden.

Zusammengefasst zeigt sich also, dass der Giterverkehr in Osterreich im Steigen begriffen ist. Der
StralBengliterverkehr weist dabei eine wesentlich groRere Dynamik im Vergleich zur Schiene auf, die
sowohl was Transportaufkommen als auch -leistung betrifft in den letzten Jahren in etwa stagniert.
Besonders ausldndische Fahrzeuge auf Osterreichs StraRen konnten eine starke Steigerung
verzeichnen. Die Donauschifffahrt hat mit bei einem sehr geringen Anteil im Modal Split weiters mit
Abnahmen zu kampfen.

Fir die verkehrlichen Daten im Allgemeinen muss an dieser Stelle angefiihrt werden, dass die COVID-
19-Pandemie zu teilweise erheblichen Rickgangen gefiihrt hat. Im zweiten Quartal des Jahres 2020
etwa stellte die Statistik Austria eine Verringerung des Transportaufkommens Osterreichischer
Unternehmen von 14,6 Prozent im Vergleich zum Vorjahreszeitraum fest. Die Abnahme der
Verkehrsleistung wird mit 8,9 Prozent angegeben (orf.at 2020).

3.3.2 Flachenverbrauch

Das Umweltbundesamt (2020b) beziffert den Bodenverbrauch in Osterreich bis zum Jahr 2019 mit
5.729 km? was einen Anteil von 7 Prozent des Bundesgebietes bzw. 18 Prozent des
Dauersiedlungsraumes bedeutet. Die jahrliche Inanspruchnahme bewegte sich zwischen 2001 und
2019 in einem Bereich von 38 km? und 104 km?. Der Hochstwert wurde im Jahr 2003 erreicht.
Abbildung 12 visualisiert den jahrlichen Flachenverbrauch ab 2013, unterteilt in versiegelte und nicht
versiegelte Flachen und zeigt zusatzlich die Zielsetzung der Bundesregierung den Zuwachs bis 2030 auf

neun km? zu beschranken (Umweltbundesamt 2020b).

Trotz der zeitweisen Abnahmen im Lauf der Jahre besteht bis 2030 noch erheblicher Handlungsbedarf,
will man das gesteckte Ziel erreichen. Selbst 2018, im Jahr der geringsten Flacheninanspruchnahme,

lag man beim etwa vierfachen Wert und musste fir 2019 bereits wieder eine Steigerung feststellen.
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Abbildung 12: Jihrlicher Zuwachs des Bodenverbrauchs in Osterreich 2013-2019; Quelle: Umweltbundesamt 2020b; eigene
Darstellung

Um zu zeigen, welche Sektoren fiir die Flacheninanspruchnahme verantwortlich zeichnen, dient
Abbildung 13. So zeigt sich, dass die grofite Beanspruchung durch Betriebsflachen erfolgt, wobei seit
2014 ein Riickgang zu verzeichnen ist. Bauflaichen machen ebenfalls einen erheblichen Anteil aus und
konnten seit 2018 die Betriebsflachen sogar lbertreffen. Beim Sektor Strafle wurde der Peak im
Darstellungszeitraum in den Jahren 2014 und 2015 mit 13,5 km? erreicht, seither ist eine Abnahme
festzustellen. Einzig und allein die von der Bahn genutzten Flachen schrumpfen seit 2013. Dies ist auf
Umstrukturierungen und die Umnutzung ehemaliger Bahnflaichen durch Gewerbe und Wohnen
zurtickzufihren (Umweltbundesamt 2020b).
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Abbildung 13: Jdhrlicher Zuwachs des Bodenverbrauches nach Sektoren 2013-2019; Quelle: Umweltbundesamt 2020b; eigene
Darstellung
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Die von der Bundesregierung vorgegebene StoRrichtung der drastischen Verringerung des Boden- bzw.
Flachenverbrauches ist an den vorliegenden Daten nicht zu erkennen. Fiir Betriebsflachen dirfte sich
seit 2017 allerdings ein Trend zur Abnahme abzeichnen. Trotzdem liegt allein dieser Sektor deutlich

Gber dem insgesamten Schwellenwert fiir 2030.

Das Verkehrsaufkommen, insbesondere auf der Stralle, und der Flachenverbrauch sind derzeit also im
Steigen begriffen. Dies unterstitzt eindriicklich, weshalb eine liberregionale Auseinandersetzung mit

Logistikansiedlungen in der Raumplanung unabdingbar ist.

Nach dieser ausfiihrlichen Betrachtung der verschiedenen Rahmenbedingungen wird jetzt in Kapitel
vier konkret untersucht, welche Standortkriterien fiir eine Ansiedlung von Logistiknutzungen
ausschlaggebend sind und damit, wo sich diese niederlassen. Diese Erkenntnis fihrt zu einer besseren

Steuerungsmoglichkeit und kann in weiterer Folge zu einer Trendumkehr beitragen.

3. Rahmenbedingungen | 53



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thek,

L]
lio
nowledge

b

o
i
r

m YOu

4. Standortkriterien fUr Logistikzentren

Logistikzentren stellen besondere Anforderungen an den Raum, die je nach Sichtweise variieren. Die
Prioritaten des Blickwinkels der Planung etwa unterscheiden sich zum Teil deutlich von jenen der
Unternehmen. Kapitel vier gibt nun einen Uberblick (iber Standortkriterien aus der Literatur. Die

Auflistung erfolgt jeweils nach Autorin.

4.1 Standortkriterien nach Gudehus

Ein optimaler Logistikstandort nach Gudehus (2012b, S. 871) ist jener, wofiir die Summe der Betriebs-
und der Transportkosten minimal ist. Um diesen zu finden, muss eine Auseinandersetzung mit
,transportunabhdngigen Standortfaktoren” ebenso stattfinden wie eine Bestimmung des
Ltransportoptimalen Standorts”. An dieser Stelle muss berlicksichtigt werden, dass Gudehus den
Betrachtungswinkel der Betriebe einnimmt.

Als transportunabhéngige Kriterien nennt Gudehus (2012b, S. 872-873) ,,alle Umstdinde, Kosten, Preise
und Parameter aufSer den Transportkosten, die Einfluss auf die Standortentscheidung haben.” In seine

Aufzdhlung finden dazu folgende Faktoren Eingang.

Tabelle 10: Transportunabhdngige Standortfaktoren; Quelle: Gudehus 2012b, S. 873, eigene Darstellung

Kategorie | Standortfaktor

Angebot, Bebaubarkeit, Eignung und Preise von Baugrundstlcken, Hallen und
Betriebsgebaduden

Grundstiick und Gebdude | Verkehrsflachen

ErschlieBung

Bebauungsvorschriften

Zufahrten zu Hauptverkehrsstrallen

Bahnanschluss

Erreichbarkeit und Hafennédhe
Verkehrsanbindung Flughafennahe
Nachtfahrverbote

Fahrbeschrankungen fiir LKW

Potential geeigneter Arbeitskrafte

Arbeitskrafte und

L5 N
Personalkosten o6hne und Gehalter

Urlaubszeiten und Krankheitsquoten

Offentliche Férdermittel

Steuervergunstigungen

Allgemeine

Rahmenbedingungen Steuern und Abgaben

Genehmigungszeiten

Arbeitszeitbeschrankungen
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4.2 Standortkriterien nach Vallée

Vallée (2012, S. 7;12) unterscheidet in seinen Ausfiihrungen Standortkriterien auf der Gberortlichen
und der ortlichen Ebene. Auf der liberortlichen beschreibt er die Flache, die ErschlieBung und die
moglichen Umschlagstellen (bi-/tri-/intermodal) als wesentliche Faktoren. Im Detail nennt er

nachstehende Kriterien:

Tabelle 11: Standortkriterien fiir Logistikfldchen auf iiberértlicher Ebene; Quelle Vallée 2012, S. 9; eigene Darstellung

Standortkriterien fiir Logistikflichen auf liberortlicher Ebene

Zuordnung zu Zentralen Orten (Entfernung zu Mittel-/Oberzentren) zur Sicherung eines ausreichenden
Aufkommens, einer nachhaltigen Nachfrage bzw. eines ausreichenden Arbeitskraftepotenzials

Gewerbliche Vorpragung, moglichst Erweiterung eines bestehenden Logistik-/Gewerbegebietes)

Nach Maoglichkeit Brachenreaktivierung bzw. Nutzung von Konversionsflachen (insb. Bei gewerblicher
Vorpréagung)

Ausreichende Abstdande zu sensiblen Landschaftsraumen zur Minimierung von Landschaftseingriffen und
Zersiedlung

Intermodalitat (Anbindung StraRe/Gleis/Binnenwasserstrale/Flughafen)

Raumordnerische Kriterien

Nutzung interkommunaler Planungsansatze (regionale Kooperation)

FlachengroRe (> 10 ha), Ebenheit (< 2 %), Zuschnitt moglichst rechteckig, Verfugbarkeit sollte gegeben sein
(Vorklarung von Eigentumsfragen und Verkaufsbereitschaft)

Erweiterungsoptionen sollten vorhanden sein (in 10 ha Tranchen)

ErschlieBung innen und auBen muss gesichert sein (Anbindung an leistungsfahige tiberdrtliche StraRen) —vgl.
auch Kriterien bei Umschlagstellen (s. u.)

Bahnanbindung sollte vorhanden oder maoglich sein, moglichst an Hauptstrecke
Freiflachen — 6kologischer Bezug, moglichst Abstand > 500 m zu LSG, NSG, FFH

Konflikte mit der Bebauung durch entsprechende Abstande minimieren: z. B. fordert der Abstandserlass NRW
einen Mindestabstand von 300 m zwischen schutzwirdiger Bebauung (z. B. Wohnen) und Speditionen,
Auslieferungslagern fur Tiefkthlkoste oder Betriebshofen (Ministerium fir Umwelt, Naturschutz, Landwirtschaft
und Verbraucherschutz des Landes NRW vom 06.06.2007)

Anbindung an das ortliche, regionale und liberregionale StraRennetz muss gewahrleistet sein

Flachenkriterien im Einzelnen
(Quellen: u. a. Region Mittleres Mecklenburg/Rostock,

Region Hannover, Verband Region Stuttgart 2000)

Hinsichtlich der Verlagerung des Gliterverkehrs auf emissionsarme Verkehrstrager sieht Vallée (2012,
S. 9-10) groRen Aufholbedarf, obwohl ein Trend hin zu Bi- und Trimodalitdt zu erkennen sei. Der
verladenden Wirtschaft zufolge fehle es an Kapazitat und attraktiven zeitlichen sowie wirtschaftlichen
Bedingungen. Aus diesem Grund sei es deshalb auch notwendig sich nicht nur auf die genannten
Standortfaktoren zu fixieren, sondern auch die ,verkehrlich-betrieblichen Rahmenbedingungen” zu

verbessern. Zu diesen zahlen:

Tabelle 12: Verkehrlich-betriebliche Rahmenbedingungen; Quelle: Vallée 2012, S. 10; eigene Darstellung

Bzgl. der Anbindung an die

Bzgl. des Terminals
J Wasserstrale

Bzgl. der Anfahrtsrouten

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Offnungszeiten (idealerweise 04-24
Uhr)

Gut erreichbare Lage

Geringe Entfernung und direkte
Anbindung zum nachsten Hafen

Abfahrten pro Tag (Anzahl und Zeiten)

Vertragliche Umgebungsnutzungen

Briickenhohe

Umschlagzeit

Anbaufreiheit

Abladetiefe

Wartezeit

Ausbauzustand (Fahrbahnbreite > 6,50
m)

Ausbauzustand mit moglichst wenig
Schleusen bzw. Schleusen im 24-
Stunden-Betrieb

Anmeldezeit vor Verladung

Wenige Ampeln

Niedrig- und Hochwasserrisiko
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GroBe und Lage der Warteflachen Kaum/kein Radverkehr

Tragfahigkeit der StraRen, keine
Tonnagebeschrankungen

Ausreichende Radien fiir Sattelziige und
Mega-Liner

Hohe und breite bzw. tragfahige
Briicken

Keine Nutzungseinschrankung wegen
Luftqualitat oder Larmschutz

Betreffend Standortkriterien auf ortlicher Ebene nennt Vallée (2012, S. 12) im Grunde dieselben wie
auf der tiberortlichen. Allerdings werden sie durch Aspekte des Betriebes eines Logistikzentrums (z.B.:
Betriebszeiten, Larm- und Luftemissionen, Beeintrachtigung des Landschaftsbildes) erganzt. Er
erwahnt weiters, dass ,desintegrierte Standorte z. B. in unmittelbarer Nédhe zu Autobahnen und ohne
Anbindung an die vorhandenen Orte” zu vermeiden sind, da bei Zulassung von
Einzelhandelseinrichtungen o.A. die lokalen Ortskerne massiv geschidigt werden kénnen und auch
eine OPNV-Anbindung oftmals nicht méglich ist. Besonders fiir groBere Standorte mit erheblichem
Verkehrsaufkommen aufgrund der Beschaftigten sei diese jedoch unabdingbar. Vorgeschlagen wird
auBerdem eine Anknipfung an City-Logistik-Konzepte zu erwagen, da — wie bereits in Kapitel drei
mehrfach erwdhnt — in Zukunft mit massiven umweltrechtlichen Einschrankungen des stadtischen
Guterverkehrs zu rechnen ist. Um beim Thema Umwelt zu bleiben, fordert Vallée (2012, S. 14) bei der
Standortauswahl fir Logistikzentren eine Auseinandersetzung mit der Absicherung gegeniber

Hochwasserereignissen.

4.3 Standortkriterien nach Rapp Trans

Die Rapp Trans AG (2018, S. 14) konnte in ihrer Potentialanalyse fir Logistikstandorte von
Uberkantonaler Bedeutung in der Schweiz verschiedene Standortfaktoren fiir Logistikzentren
einerseits aus der Sicht der Planung und andererseits aus der Sicht des Marktes identifizieren. Die
Anforderungen aus der Planungsperspektive samt Indikatoren und Gewichtung sind in Tabelle 13

ersichtlich.

Tabelle 13: Beurteilungskriterien Sicht Planung; Quelle: Rapp Trans AG 2018, S. 14, eigene Darstellung

Kriterien aus der Sicht der Planung Indikator [Einheit/Typ] Gewichtung (ohne CST)
Nahe zu Autobahnanschlissen Distanz [km] 5%
Gute Anbindung an KantonsstraRen Distanz [km] 5%
Verfligbarkeit Bahnanschluss oder Nahe zu WLV- Verflgbarkeit [ja/nein] Distanz 10%
Bedienpunkt und/oder KV-Terminal [Km] ’
Geringe Flachenkonkurrenz durch andere Nutzungen Anteil [%] 15%
N.ahe zml,u Produktion und Konsum oder Quell- und Gewichtete Distanz [km] 20%
Zielgebieten
Né&he zu Hafen (Binnenschifffahrt) Distanz [km] 5%
N&he zu internationalem Flughafen Distanz [km] 5%
Genigende Kapazitatsreserven der Stralleninfrastruktur | Auslastung [%] 10%
Geniigende Kapazitatsreserven der Anzahl Trassen flr den

. . . 10%
Schieneninfrastruktur Guterverkehr
Giite der OV-ErschlieRung Text [A/B/C/D/keine] 5%
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. N . Distanz [25m, 50m, 100m, 150m, o
Storungen durch Larmimmissionen 200m und 250m] 10%
N&he ZU CST-Hub® Distanz [km] 0%

Aus der angewandten Gewichtung lasst sich die Wichtigkeit der einzelnen Standortkriterien ablesen.
Die ,Ndhe zu Produktion und Konsum oder Quell- und Zielgebieten“ sowie eine ,geringe
Fléchenkonkurrenz”bilden demnach die essenziellsten Faktoren. Auffallig ist, dass dem Bahnanschluss

ein hoheres Gewicht eingeraumt wird als der Nahe zur Autobahn.

Aus der Sicht des Marktes nach der Rapp Trans AG (2018, S. 15) finden sich zwar einige Kriterien der
Planungsperspektive wieder, sie werden jedoch um weitere wie beispielsweise die Kosten erganzt.
Ferner zeigt sich ein deutlicher Unterschied in der Gewichtung. Details dazu gibt Tabelle 14 preis.

Tabelle 14: Beurteilungskriterien Sicht Markt; Quelle: Rapp Trans AG 2018, S. 15; eigene Darstellung

Gewichtung (ohne

Indikator [Einheit/Typ]

Kriterien aus der Sicht des Marktes

CST)

Gute Anbindung an das StraRennetz Distanz [km] 20%
Verf( keit [j i

Gute Anbindung an das Ubrige Verkehrsnetz gr Ugbarkeit [ja/nein] 15%
Distanz [Km]
Bodenpreis [CHF/m?]

Tiefe Kosten Steuerfluss [%] 10%
Lohn [CHF/Monat]

N&he zu Produktion und Konsum Gewichtete Distanz [km] 15%
Flache [m?]

Geeignetes Areal Anzahl Parzellen 10%
Formfaktor

Moglichkeit zur Clusterbildung Anzahl VZA in Logistik 5%
Anteil [%]

Geringe Konfliktpotentiale Distanz [25m, 50m, 100m, 150m, 200m, 5%
250m]

Kapazitatsreserven Autobahn Auslastung [%] 10%

Kapazitatsreserven Schiene Anzahl Trassen fir den Glterverkehr 5%

Gute Rahmenbedingungen ja/nein 5%

Nihe zu CST-Hub® Distanz [km] 0%

Die ,, Anbindung an das StrafSennetz” wird nun als wichtigster Faktor angenommen. Insgesamt zeigt
sich, dass aus betrieblicher Sicht die Anbindung an das Verkehrsnetz von entscheidender Bedeutung

ist. Weiters bleibt die , Ndhe zu Produktion und Konsum* zentral.

6 CST (Cargo sous terrain) bezeichnet ein in der Schweiz entwickeltes Gesamtlogistiksystem. Kleinteilige Giiter
sollen ab 2031 mittels eines Tunnelsystems vollautomatisiert von Produktions- und Logistikstandorten in
stadtische Zentren geliefert werden. Die weitere Feinverteilung erfolgt oberflachlich mit umweltschonenden
Fahrzeugen (Cargo sous terrain AG 2020).
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Die Rapp Trans AG (2020, S. 24-30) hat sich im Auftrag des BMK auch fiir Osterreich intensiv mit
Standortkriterien fir Logistikzentren auseinandergesetzt. Dabei konnte folgendes Sample

zusammengestellt werden (siehe Tabelle 15).

Tabelle 15: Standortanforderungen: Kategorien und Unterkategorien; Quelle: Rapp Trans AG 2020, S. 27 ; eigene Darstellung

Anwendbarkeit Akteursgruppe

Kategorie von HGEWikCht”"g der Mogliches
auptkriterien aus ;
Standort- & o Unterkategorie Makro- | Mikro- Ausschluss-
icht Planung/Markt Planung S
anforderungen (RichtgréRe) ebene ebene kriterium
X X X X

StraRenerreichbarkeit (x)

Verkehrs- Schienenerreichbarkeit X X X X (x)
anbindung/ 40% / 30% Schiffserreichbarkeit X X X X (x)
Erreichbarkeit Lufterreichbarkeit X X X

Rohrleitungen

Lage im Markt X X X
Flachenkonkurrenz X X X X
Lage 25% / 15% Arbeitsmarkt X X X
Erreichbarkeit mit
offentlichem Verkehr X X X X
(Mitarbeiter)
Grundstticksform X X X
Flachenwidmung X X X X
Areal/Grundstuck 20% / 15% Flache X X X
Bebaubarkeit X X X
ErschlieBung X X
Rechtliche « « « « «
Rahmenbedingungen
Vereinbarkeit mit
raumplanerischen X X X X X
Vorgaben
Larmempfindlichkeit
Nachbarschaft und entlang X X X
Rahmen der Zufahrten
bedineuneen 15% / 20% Empfindlichkeit gegenitiber
gung weiteren Immissionen X X X
(Licht, etc.)
Schutzgebiete X X X
Politische « « « x)
Rahmenbedingungen
Erteilung Bewilligungen X X X
Image X X
Grundsttick X X X
Steuern und Abgaben X X X (x)
Personal X X X X
Kosten 0% /20% Transportkosten X X X X
Fordermoglichkeiten « « «
Bundesland/Kommune
Geri Bau- und
eringe Bau- un « « x)

Betriebsrisiken
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Die Gewichtung zeigt abermals die Vormachtstellung der Verkehrsanbindung, sowohl aus der
Planungs- als auch aus der Betriebsperspektive steht sie an erster Stelle. Fir die Planung sind zudem
Lage und Grundstiick besonders beachtenswert, die Kosten jedoch unerheblich. Der Markt allerdings

reiht sie gemeinsam mit den Rahmenbedingungen als zweitwichtigstes Kriterium.

4 .4 Standortkriterien nach Veres-Homm und Weber

Fir die in Kapitel 2.1.6 vorgestellten finf Funktionstypen von Logistikzentren sind jeweils spezifische
Standortkriterien ausschlaggebend. Veres-Homm und Weber (2019, S. 48-52) fiihren dazu aus:

Tabelle 16: Standortkriterien nach Funktionen; Quelle: Veres-Homm und Weber 2019, S. 48-52; eigene Darstellung

Funktion | Wichtigste Standortfaktoren

Ndhe zum Ballungsraum
Hohe Einwohnerdichte
\B/aelrl:cr:rggsurs;m- N&he Autobahnanbindung
Hohe Flachenverflgbarkeit
Niedrige Grundstlickspreise
Zentrale Lage
Zentral- Nahe Autobahnanbindung
Versorgung Hohe Flachenverflgbarkeit
Niedrige Grundstilckspreise
Ndhe zum Seehafen
Ndhe zum Flughafen
Sjrt]i\g::_ Multimodale Umschlagsméglichkeiten
Hohe Flachenverfligbarkeit
Niedrige Grundstlckspreise
Hohe Industriedichte
Produktions- Breites Angebot an Logistikdienstleistungen
versorgung Hohe Arbeitskrafteverfiigbarkeit
Flachenverfugbarkeit nahe der Industrieansiedlungen
Gute Infrastrukturanbindung
Netzwerk- Lage an Autobahnknotenpunkten
Funktion Zentrale Lage innerhalb des Distributionsgebietes
Ndhe zum Ballungsraum

Es zeigt sich, dass die Lagekriterien je nach Funktion variieren. Logistikzentren der Ballungsraum-
Versorgung werden sich logischerweise in der Nahe der entsprechenden Agglomeration ansiedeln,
wahrend die Gateway-Funktion nach multimodalen Standorten verlangt. Als zentrale Faktoren kénnen
flir beinahe alle Typen geringe Kosten und eine gute Verkehrs- bzw. Infrastrukturanbindung

festgehalten werden.

4.5 Standortkriterien nach Werner

Wie auch schon Vallée (2012, S. 10) bemerkt Werner (2008, S. 21), dass die Verkehrsanbindung des
Standortes als ausschlaggebendes Kriterium anzusehen ist, besonders die Nahe zu Autobahnen sei von
besonderer Bedeutung. In seinem ,Ansiedlungsleitfaden Logistik“ fiir das deutsche Bundesland Hessen

halt er nachstehende Standortfaktoren fiir wesentlich.
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Tabelle 17: Anforderungskriterien Ansiedlungsleitfaden Logistik Hessen; Quelle: Werner 2008, S. 21-22; eigene Darstellung

Anforderungskriterien

Anbindung an moglichst mehrere Verkehrstrager, insbesondere Strallennetz,

Ndhe zum Ballungsraum oder Verkehrsknotenpunkt,

Offenheit der Kommunen fiir Logistikentwicklungen,

Kosten fiir Immobilien, Energie, Abwasser,

Storungsfreie Zu- und Abfahrt zur Autobahn und zum Grundstlck (keine Ampeln, keine Ortsdurchfahrten),

Ausweisung als Gewerbe- oder Industriegebiet mit 24-Stunden-Betrieb,

Logistikspezischer Zuschnitt der Gewerbeflachen,

45 bis 60 % Uberbaute Grundstiicksflache,

Rangier-/ Verladeflache mit einer Mindestlange von 35 m,

Ausreichende Anzahl von LKW-Stellplatzen,

Langfristige Expansionsmoglichkeiten,

Umfahrbarkeit der Immobilie,

Keine Konfliktpotenziale mit umliegenden gewerblichen Nutzungen sowie Wohnen,

Gutes Arbeitskraftepotenzial, d.h. ausgebildete Fachkrafte Gber alle Qualifikationsstufen mit spezifischem Logistik-
Wissen,

Planungssicherheit und Schnelligkeit der zustandigen Behorden vor Ort.

4.6 Standortkriterien nach VERRACON

Im Projekt,, Logistikfliichen Osterreich-Expertensystem” entwickelte die VERRACON GmbH (2019, S. 16)
Anforderungen, die potentielle Logistikstandorte erfillen missen. Diese Anforderungen, sichtbar in
Tabelle 18, bilden Gruppen, die zusatzlich mithilfe zahlreicher weiterer Indikatoren beschrieben

werden. (Die Auflistung der einzelnen Indikatoren ist in Tabelle 28 im Anhang zu finden.)

Tabelle 18: Anforderungen an Logistikflichen; Quelle: VERRACON GmbH 2019, S. 16; eigene Darstellung

Anforderung

Anbindung an das hochrangige StraRennetz

Schienenanbindung

Nahe zu Ziel und/oder Quellgebieten der Guterverkehre
Geschaftliches Umfeld

Umgebung - Konflikte
GroRe der Flache / Widmung

OV-Anschluss (Anreise fiir Arbeitnehmer)

Allgemeine Dynamik einer Region

Topographie

4.7 Standortkriterien nach dem Austrian Logistics Indicator (ALI)

Der Austrian Logistics Indicator (ALl) ist ein Kennzahlensystem, gemeinsam entwickelt von BMVIT und
Logistikum Steyr, das die Starken und Schwachen der dsterreichischen NUTS-3 Regionen hinsichtlich
deren Logistikperformance abbildet (Winter und Gerschberger 2018, S. 5). Das System beinhaltet die
drei Hauptkategorien ,Regionale Rahmenbedingungen”, ,Logistische Rahmenbedingungen” und
,Logistische Leistungs-Katalysatoren”, die jeweils durch finf Unterkategorien ergénzt werden (siehe

Tabelle 19). Diese wiederum werden durch verschiedene Kennzahlen dargestellt (Winter und
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Gerschberger 2018, S. 8). Eine Ubersicht der Ersterhebung aus dem Jahr 2017 ist in Kapitel 5.1.2

nachzulesen.

Eine detaillierte Ubersicht der einzelnen Kennzahlen zu den Subkriterien bietet Tabelle 29 im Anhang.

Tabelle 19: Kennzahlenschema Austrian Logistics Indicator (ALl); Quelle: BMVIT 2019, S. 7; eigene Darstellung

Hauptkategorie ‘ Subkategorie

Regionale Rahmenbedingungen

Attribute des regionalen Marktes

Demografie

Lage/Zentralitat

Regionale Risiken

Personenstrome

Logistische Rahmenbedingungen

Verkehrsinfrastruktur

Dienstleister

Ressourcen

Logistikimmobilien

Kosten fiir die logistische Leistung

Logistische Leistungs-Katalysatoren

Information und Bildung

Forschung

Technologie

Innovation

Politik

4.8 Standortkriterien nach Biro Dr. Paula et al.

In ihrer Studie , Screening Logistikflichen” im Rahmen des Projektes , Nachhaltige Logistik 2030+

Niederésterreich-Wien” entwickelte das Biiro Dr. Paula gemeinsam mit dem Amt der NO

Landesregierung und der Stadt Wien Kriterien, um potentielle Logistikstandorte zu bewerten. Das

Standortprofil fur niederosterreichische Betriebszonen enthalt dazu in Tabelle 20 einzusehende

Beurteilungsparameter.

Tabelle 20: Beurteilungsparameter Standortprofil NO Logistik 2030+; Quelle: Biiro Dr. Paula et al. 2019; eigene Darstellung

Beurteilungsparameter

Einschrankungen
am Standort

GroRe der Reserven

Flachenkonfiguration, Zuschnitt

Altlasten

Leitungsinfrastruktur

Schutzgebiete

Sonstiges

Einschrankungen
im Umfeld

Sensible Nachbarn

Wohnnutzung

Abstandsflachen

Kleingarten

Hochwertige Lage

Sonstiges

Vorteile durch
das Umfeld

Néhe zu (F&E) Einrichtungen

Bestehende Einrichtungen im Umfeld

N&he zu komplementaren Betrieben und unternehmensnahen Dienstleistungen

Sonstiges

N&he zu hochrangigen StraRen
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Entfernung Autobahnknoten

Probleme beim Anfahrtsweg (Wohngebiet, Nachtfahrverbote, ...)
Erreichbarkeit im | Gleisanschluss, Betriebsgleise

IV und Qualitat Lage an Bahnstrecken

Flughafennahe

Sonstiges
Bahn

Erreichbarkeit im | StraRenbahn
OV und Qualitat | Bus

Sonstiges

4 9 Standortkriterien nach OTTO Immobilien

Moderne Logistikimmobilien missen nach der OTTO Immobilien GmbH (2020, S. 28) eine Reihe von
Anforderungen erfillen. In ihrem , Industrie- und Logistik-Marktbericht” listet sie dazu in Tabelle 21

ersichtliche Kriterien auf.

Im Gegensatz zu den zuvor gezeigten Autorinnen geht die OTTO Immobilien GmbH viel starker auf die
individuelle Immobilie ein. Neben Faktoren wie Lage und Grundstiick, befasst sich deshalb eine Gruppe

von Kriterien direkt mit Gebaudemerkmalen, eine weitere mit der technischen Ausstattung derselben.

Tabelle 21: Ubersicht Logistik-Anforderungen; Quelle: OTTO Immobilien GmbH 2020, S. 29; eigene Darstellung

Logistik-Anforderungen

Lage an Verkehrsknotenpunkten

Zufahrten zum lberregionalen StraBennetz ohne Ortsdurchfahrten oder Ampeln
24 Stunden Betrieb

Arbeitskraftepotenzial im Einzugsbereich

Rechteckige/quadratische Konfiguration

Moglichst eben (keine Hanglage)

Gewerbliche Widmung bzw. Industriewidmung

Standort

Grundstiick Voll aufgeschlossen
Sattelschlepperzufahrt auf das Grundsttick
>10.000 m? Grund

Gleisanschluss

Rechteckiger Gebaudegrundriss

Flexible Nutzung

Verhaltnis 2:1 oder 3:1 Grund zu Hallenflache
>5.000 m? Hallennutzflache
Bodentragfahigkeit > 5t/m?
Binderunterkanten 8-10 m

Gebdude Vielzahl an Uberladerampen (1 Tor pro 500 m? - 1.000 m? Nutzfliche)
Ebenerdiges Ladetore

Seitenentladung unter Dach

Cross-Docking Moglichkeit

Biuroanteil von 5-10% der Nutzflache
Drittverwendbarkeit

Natiirliche Belichtung fiir permanente Arbeitsplatze
Schwerlasttauglicher Grund

Rangierflache > 35 m

Freiflachen Sattelschleppertaugliche Zu-/Abfahrten

LKW-Stellplatze am Areal

SicherheitsmaRnahmen (Abgrenzung, Einzdunung, Schrankenanlage)
Technische Licht- sowie Starkstromanschliisse

Ausstattung Telekommunikationsinfrastruktur (Breitband bzw. Glasfaser)
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Heizltfter oder Dunkelstrahler
Moglichkeit der Nachriistung mit Klimaanlagen

Staplerladestationen
Sprinkleranlagen/Brandabschnitte
Energieeffizienz (Solar, Green-Energie)

4.10 Umfragen zu Standortkriterien

Um die betriebliche Sicht beziglich Standortfaktoren fur Logistikzentren praziser wiederzugeben,
erfolgt nun eine Auseinandersetzung mit verschiedenen Umfragen. Mangels Osterreichischer Daten
stammen diese einerseits aus Deutschland und andererseits aus der Schweiz. In der Auflistung wird
chronologisch vorgegangen, beginnend mit den jlingsten Meinungsabfragen und endend mit den

altesten.

SCI Verkehr, eine auf die Bahn- und Logistikbranche spezialisierte deutsche Unternehmensberatung,
flhrt regelmaRig Umfragen zu Themen der Logistik durch, so auch zu Standortfaktoren. Aus den

Ergebnissen wird der sogenannte , Logistikbarometer” erstellt.

Verfugbarkeit qualifizierter Arbeitskrafte
Autobahnanschluss

Lage und GroRe des Grundstiicks

Kaufpreis des Grundstiick / Geb&dudes / Mietkosten
Lohnkostenniveau

Expansionsmoglichkeiten vor Ort

Gesetzliche Vorschriften / Umweltschutzauflagen
Zugang zu intermodalen Verlademoglichkeiten
Absatzpotential / Kundenndhe

Ausstattung / Alter der Immobilie

See- / Binnenhafennihe

Flughafennéhe

Bahnanschluss

Subventionen / Fordermoglichkeiten
Schulen/Bildungseinrichtungen

Image des Standortes

Unternehmensnetzwerke

Umweltqualitdt / Wohnqualitat
Kulturangebot, Attraktivitat der Region
Personliche Praferenzen

Einkaufsmoglichkeiten
Ndhe zu Unternehmen gleicher Branche

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W Sehr wichtig B Wichtig OWeniger wichtig O Nicht wichtig

Abbildung 14: Meinung zu den Faktoren von guten Logistikstandorten in Deutschland 2019; Quelle: SCI Verkehr 2019; eigene
Darstellung

Die jlingste Veroffentlichung betreffend Standortkriterien stammt aus dem Jahr 2019. Sie wird jener
Umfrage aus dem Jahr 2017 gegenibergestellt und verglichen, inwieweit sich die Meinungen in diesem
Zeitraum verandert haben. Die detaillierten Werte kénnen den Abbildungen 14 und 15 entnommen

werden.
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Die Verfligbarkeit von qualifizierten Arbeitskraften hat im Zweijahresvergleich den Autobahnanschluss
als wichtigstes Kriterium abgelost, wobei dieser weiterhin zentral bleibt. Auch die Lage und die Kosten
spielen in beiden Jahren wesentliche Rollen. Hinsichtlich der Multimodalitdt verlor der Bahnanschluss
etwas, wohingegen die See-, Binnen und Flughafen zulegen konnten. Der Ndhe zu branchengleichen

Unternehmen oder personlichen Praferenzen wird bei der Standortwahl keine Prioritat eingeraumt.

Autobahnanschluss

Verfligbarkeit qualifizierter Arbeitskrafte
Expansionsmoglichkeiten vor Ort

Kaufpreis / Mietkosten des Grundstticks / Gebdudes
Lage und GroRe des Grundstiicks

Gesetzliche Vorschriften / Umweltschutzauflagen
Zugang zu intermodalen Verlademdglichkeiten
Lohnkostenniveau

Schulen / Bildungseinrichtungen
Absatzpotenzial / Kundenndhe

Bahnanschluss

Nihe zu See- / Binnenhafen
Unternehmensnetzwerke

Ausstattung / Alter der Immobilie
Subventionen / Férdermoglichkeiten
Umwelt- / Wohnqualitat
Einkaufsmoglichkeiten

Kulturangebot, Attraktivitat der Region

Nahe zu Flughafen

Image des Standorts

Personliche Praferenzen

Ndhe zu Unternehmen der gleichen Branche

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M sehr wichtig B wichtig DOweniger wichtig  Onicht wichtig

Abbildung 15: Meinung zu den Faktoren von guten Logistikstandorten in Deutschland 2017; Quelle: Logistikcluster NRW 2017,
S. 15 nach SCI Verkehr 2017; eigene Darstellung

Interface Institut fir Politikstudien et al. (2006) fiihrten 2006 im Zuge des nationalen
Forschungsprogramms NFP 54 in der Schweiz die ,Umfrage Giitertransporte in Agglomerationen”
durch. Adressaten der Umfrage waren Verlader, Logistikdienstleister, Spediteure und auch
Expertinnen des Verwaltungsbereiches. Bezlglich der Standortkriterien wurden die Teilnehmerinnen

gebeten ihre subjektive Sicht auf die Wichtigkeit der aufgelisteten Standortfaktoren wiederzugeben.
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Das Ergebnis der Erhebung zeigt Grafik 16. Je niedriger der Wert ist, desto unwichtiger wird das

Kriterium angesehen.

Gute Anbindung an Autobahn und Hauptstrassen

Passende Grundstiickgrosse und -zuschnitt

Tiefe Stauwahrscheinlichkeit in der Region

Gute Verfugbarkeit von qualifizierten
Arbeitskraften
Flachenreserven flr Erweiterungs-
/Expansionsmoglichkeiten

I

Gute Erreichbarkeit eines Umschlagterminals

Hohe Unternehmensfreundlichkeit der
Verwaltung

I

Tiefer Grundstickpreis

Moglichkeit des 24-Stunden-Betriebs

Geringe Bebauungs- und Gestaltungsvorschriften

|

Nahe zu Produktionsgebieten

Tiefe kommunale Unternehmenssteuern und
Abgaben

N&he zu Absatzgebieten

Synergien durch Nahe zu Logistikdienstleistern

Geringe Umweltauflagen

Il

Verfligharkeit eines Anschlussgleises

1 1,5 2 2,5 3 3,5 4
gar nicht wichtig sehr wichtig
M Insgesamt (n=70) [ Verwaltungsstelle/ 6ffentliche Hand (n=20)
O Logistikdienstleister/ Transporteure (n=32) OVerlader (n=18)

Abbildung 16: Umfrage Giitertransporte in Agglomerationen; Quelle: Interface Institut fiir Politikstudien et al. 2006; eigene
Darstellung

o”

Mit einem Gesamtergebnis von etwa 3,8 wurde die ,, Gute Anbindung an Autobahn und HauptstrafSen
als wichtigster Faktor bewertet. Danach folgen GrundstilicksgroRe und Zuschnitt. Den dritten Platz
belegt mit der geringen Stauwahrscheinlichkeit wieder ein Kriterium, das dem Verkehrsbereich
zugeordnet werden kann. Auf der gegeniiberliegenden Seite des Spektrums wird das Vorhandensein
eines Anschlussgleises als am unwichtigsten bewertet. Auch Umweltauflagen scheinen die Befragten

nur wenig Bedeutung zu schenken.

Werner (2008, S. 20) verweist im Ansiedlungsleitfaden Logistik fiir das deutsche Bundesland Hessen
auf eine Umfrage der Hessen Agentur, die im Jahr 2006 unter nord- und mittelhessischen
Unternehmen stattgefunden hat. Auch diese zeichnet die Verkehrsanbindung, im Speziellen die
Stralle, als wichtigsten Faktor aus. Ein Anschluss an die Schiene wird jedoch als relativ unwichtig

angesehen.
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1,4 I Verkehrsanbindung StraRe

1,5 I Verkehrsanbindung insgesamt
1,9 I Ndhe zum Absatzmarkt
1,9 I Verfligbarkeit von qualifizierten Arbeitskraften
2,4 I Ndhe zum Beschaffungsmarkt
29 1 Verfligbarkeit von Gewerbefldchen
29 1 Kultur- und Freizeitangebot
I 34 Verkehrsanbindung Schiene
I 35 N&he zu Betrieben der gleichen Branche
I 35 Ndhe zu Hochschul- und Forschungseinrichtungen
1 2 3 4 5
sehr wichtig neutral sehr unwichtig

Abbildung 17: Bedeutung von Standortfaktoren aus der Sicht von hessischen Unternehmen; Quelle: Werner 2008, S. 20; eigene
Darstellung

4.11 Vergleich der Standortkriterien

Standortkriterien fir Logistikzentren lassen sich, wie die Rapp Trans AG (2020, S. 27) bereits ahnlich
demonstrierte, im Groben in flnf Kategorien einteilen. Bei diesen handelt es sich um:
Verkehrsanbindung

Lage

Grundstiick und Immobilie

Rahmenbedingungen

A A e

Kosten

Fir die vorliegende Arbeit sind die ersten drei von besonderer Relevanz. Die verkehrliche ErschlieBung
geht aus der Auflistung eindeutig als wichtigster Standortfaktor hervor. Auch die Lage, also die Nahe
zu Produktion und Absatzmarkten, muss unbedingt Eingang in Standortiiberlegungen finden. Um als
potentieller Logistikstandort zu dienen, muss auRerdem ein Grundstlick im passenden Zuschnitt
vorliegen. Die Kosten dagegen spielen keine Rolle, da diese rein aus der betrieblichen Perspektive von
Interesse sind. Bei den Rahmenbedingungen kommt es stark auf die Definition an. Betrachtet man
lediglich das rechtliche und politische Umfeld, so konnen sie ebenfalls vernachlassigt werden, weil

diese im gesamten Bundesland Niederdsterreich gleich gelten.
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5. Analyse der Logistikstandorte in NO

Aufbauend auf den vorangegangenen Kapiteln, insbesondere den eben ermittelten Standortkriterien,
erfolgt nun die Erhebung potentieller Logistikstandorte in Niederdsterreich. Dazu wird im ersten
Schritt auf bereits durchgefiihrte Analysen und Planungen zuriickgegriffen. Diese werden sowohl
textlich als auch kartografisch aufbereitet. Darauffolgend werden die Standortkriterien konkretisiert

und quantifiziert, um damit eine Multikriterien GIS-Analyse durchfiihren zu kénnen.

5.1 Bisherige Analysen und Planungen

Aus unterschiedlichen Beweggriinden hat in der Vergangenheit bereits eine Beschaftigung mit
Logistikstandorten in Niederosterreich stattgefunden, etwa in der schon angefiihrten Studie
,Screening Logistikfliichen”. Diese, gemeinsam mit dem Austrian Logistics Indicator (ALI), sowie die
Einschatzungen der OTTO Immobilien GmbH und der CBRE GmbH sind Gegenstand des folgenden
Abschnittes. Aus der Investorinnensicht werden die Ergebnisse von Catella und der IndustrialPort Real
Estate GmbH & Co. KG prasentiert. Dariiber hinaus wird auf die ecoplus-Standorte wie auch auf eine

mogliche Verlangerung der Breitspur-Eisenbahn in den Raum Wien eingegangen.

5.1.1 Nachhaltige Logistik 2030+ Niederosterreich-Wien Studie , Screening Logistikflachen”

Wie bereits in Kapitel 3.1.5 dargelegt, erfolgte im Rahmen des Projektes Logistik 2030+ die Erarbeitung
der Studie , Screening Logistikflcchen”. Mithilfe der Beurteilungsparameter aus Kapitel 4.8 wurden

Betriebsstandorte beziiglich einer moéglichen logistischen Nutzung analysiert (GruppePlanung o. J.).

Abbildung 18 zeigt einen Zwischenstand der Auswertung vom Dezember 2019. Die untersuchten
gewerblich genutzten Bereiche wurden in drei Kategorien unterteilt. In Kategorie 1 (rot) liegen
optimale Eigenschaften vor, Kategorie 2 (orange) birgt teilweise Einschrankungen und Kategorie 3
(violett) stellt Potentialflichen gem&R den 6rtlichen Entwicklungskonzepten (OEK) der Gemeinden dar.

Die GroRRe der Kreise entspricht der FlachengroRe der einzelnen Gewerbegebiete.

Besonders im Siden Wiens und dessen Umland stellen Biro Dr. Paula et al. (2019) eine Vielzahl
optimaler Standorte fest, innerhalb der Stadt etwa die Industriegebiete Liesing und Inzersdorf. Auch
die groRten Potentialflachen, noch dazu mit iberwiegend optimalen Eigenschaften, befinden sich in
diesem rdumlichen Umfeld. Es handelt sich dabei um das Industriezentrum NO-Siid im Raum Wiener
Neudorf. Einige Kilometer stdlich bietet zudem das Industriegebiet Tribuswinkel Chancen fiir eine
logistische Nutzung. Der Flughafen Wien-Schwechat samt seiner Umgebung bietet im Osten
betrachtliche Moglichkeiten, wenn auch teilweise unter Einschriankungen. Fir den Norden sind
besonders zwei Achsen hervorzuheben. Einerseits entlang der B7 Briinner Stral3e und in weiterer Folge
der A5 Nordautobahn (Bereich Gerasdorf, GroRebersdorf, Wolkersdorf) und andererseits entlang der
B3/A22 (Raum Langenzersdorf, Bisamberg, Korneuburg, Stockerau). Im Gegensatz zu den bislang
genannten Richtungen ist der Westen sehr arm an Potentialflaichen. Hier konnte als einziger der
Standort Auhof ausgemacht werden, der sich allerdings durch gdnzlich optimale Eigenschaften

auszeichnet.

Alle weiteren erforschten Gebiete liegen etwas weiter von der Kernstadt entfernt und verfligen tber

keine optimalen Standorteigenschaften. Im Siiden entlang der A2 Stidautobahn betrifft dies etwa den
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Raum Bad Voslau-Kottingbrunn, im Osten den Wirtschaftspark Bruck an der Leitha. Weiters sind
Standorte in Marchegg, Strasshof und Ganserndorf ausgewiesen. Der GroRraum Tulln einschlieRlich
des Bahnhofs Tullnerfeld, am westlichen Ende des Untersuchungsraumes gelegen, wird vor allem in

den OEK als Potentialfliche gesehen.

% -
X Py

Kategorie 1 - Optimale Eigenschaften | Bauland —— Autobahn, Schnellstra3e
=== Autobahn, Schnellstrae in Planun
Kategorie 2 - Teilweise Einschrénkungen ASFEURITEOAIA » <
—— Bezirksgrenze ——— Hochrangige Stralken
Kategorie 3 - Potentialflache gemaR OEK ———Hochrangige Stralen in Planung

KreisgroRe gem&R Fldchengréfe betrieblich genutzter Bereiche Bahn Bestand

Empfenlungskategorien (Kreissegmente) antelismanig In Relation 2ur Flachengrote

Abbildung 18: Empfehlungen Studie Screening Logistikfldchen,; Quelle: Biiro Dr. Paula et al. 2019

5.1.2 Austrian Logistics Indicator (ALI)

Der in Kapitel 4.7 bereits vorgestellte Austrian Logistics Indicator (ALl) dient dazu, die logistische
Leistungsfahigkeit der Osterreichischen NUTS-3 Regionen darzustellen (Winter und Gerschberger
2018, S. 5). An dieser Stelle sei erneut erwahnt, dass die exakten Kriterien in Tabelle 29 im Anhang

aufgelistet sind.
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Die Abbildungen 19 bis 22 liefern die Ergebnisse der Ersterhebung 2017 fir Niederdsterreich. Sie sind
in die drei Hauptkategorien aufgeteilt abgebildet. Zu Beginn erfolgt eine Darstellung des

Gesamtergebnisses.

Hauptkategorie

Kompetenzlandkarte - Osterreichischer Logistikindikator 2017

i Buawels

V"t_ .‘—'J \;\\L—fﬂﬂh ¢ e Bundesland

Niederosterreich »

7 Weinviertel ;7:‘
0,5634 el 05126

Tyrnau

Salzburg

Niederosterrsich-
= g

} — S —

. : g A s Skala
e B [ \

—~ \ \ - —/ =
i) S, - .

¢ : ) 0,000
2 2021 Mapbox © OpenStrestMap

Hauptkategorie Subkategorie

== = Bundesministerium Durchschn. Bewertung
Verkehr, Innovation

und Technologie
LOGISTIKUM :

Abbildung 19: Osterreichischer Logistikindikator 2017 Gesamtergebnis NO; Quelle: Logistikum — FH OO Forschungs &
Entwicklungs GmbH 2018

Mit einem Wert von 0,6470 erreicht der Stdteil des Wiener Umlandes in Niederdsterreich das beste
Ergebnis und liegt damit auch dsterreichweit nur hinter Wien (0,7318) und Linz-Wels (0,6962) auf dem
dritten Rang. Das nordliche Umland der Bundeshauptstadt besticht ebenfalls und liegt nur knapp
dahinter (0,6130). Auf den weiteren Platzen folgen Mostviertel-Eisenwurzen, St. Polten und
Niederdsterreich-Stid (0,6084; 0,5964 bzw. 0,5899). Auf der gegeniiberliegenden Seite der Skala
befinden sich mit dem Wald- und Weinviertel (0,5634 bzw. 0,5126) die noérdlichsten Landesteile
(Logistikum — FH OO Forschungs & Entwicklungs GmbH 2018).

Die Hauptkategorie ,Regionale Rahmenbedingungen” (Abbildung 20) umfasst vier Subkategorien. Die
erste Subkategorie ,Attribute des regionalen Marktes“verhalt sich in allen Regionen beinahe identisch.
Als Kennzahlen zahlen hier etwa das Bruttoregionalprodukt, die Import- und Exportquote oder auch
die Erwerbs- und Arbeitslosenquote hinzu. Bezlglich der ,,Demographie” sind gréBere Unterschiede
zu erkennen. Sie wird durch die Kennzahlen der Wohnbevoélkerung, der Bevolkerungsdichte und der
Einwohnerentwicklung beschrieben. Die Kategorie , Personenstréme“ setzt sich mit den Pendlerinnen

auseinander. Der niedrige Wert des Nordteils des Wiener Umlandes kann aufgrund der hohen
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Auspendlerrate erklart werden. Die ,regionalen Risiken“ werden fiir Gesamtniederdsterreich als recht
niedrig angenommen. Als erklarende Faktoren dienen hierbei Sperren auf wichtigen
Verkehrsverbindungen, Offnungszeiten des Zolls wie auch Delikte gegen fremdes Vermdgen pro
Einwohner (Logistikum — FH OO Forschungs & Entwicklungs GmbH; Logistikum — FH OO Forschungs &
Entwicklungs GmbH 2018).

Direkter VVergleich von Regionen - regionale Rahmenbedingungen

Subkategorie

Attribute des regionaler

Region Marktes Demographie Personenstrome Regionale Risiken
Mostviertel-Eisenwurzen —. — —e "—.
Niederdsterreich-Sii m—— —— e _—
Sankl Polter
Waldvierte| =————egy e —_— - 9

Weinvierte
Wiener Umland/Nordtei
Wiener Umland/Siidtei —‘ _. _. —.

0% 25% 50% 75% 0% 25% 50% 75% 0% 25% 50% 75%

Abbildung 20: Osterreichischer Logistikindikator 2017 Regionale Rahmenbedingungen NO; Quelle: Logistikum — FH 00
Forschungs & Entwicklungs GmbH 2018

Unter den ,logistischen Rahmenbedingungen” werden die ,Kosten logistischer Leistungen®,
,Logistikdienstleister”, , Logistikimmobilien”, ,,Ressourcenund die , Verkehrsinfrastruktur subsumiert
(siehe Abbildung 21). Im Bereich der Kosten fiihren die Regionen Mostviertel-Eisenwurzen und das
Wiener Umland Nord, wahrend das Waldviertel an letzter Stelle liegt. Als Kennzahlen fungieren die
Mautkosten, die Kosten fir Multimodalitdt und der Anteil der Transportnebenkosten. Die
Subkategorie Logistikdienstleister umfasst unter anderen die Anzahl und Dichte von logistischen
Dienstleistern, die internationale Kompetenz ebendieser, aber auch die Anzahl der verfiligbaren Lade-
und Transportmittel als Kriterien. Wenig Gberraschend erreicht das Wiener Umland Sud den besten
Wert. Die Logistikimmobilien werden, neben weiteren, mithilfe der Kennzahlen Erweiterbarkeit der
Betriebsflachen, Anteil potentieller Logistikflachen am Dauersiedlungsraum oder der Mdéglichkeit von
Umwidmungen bewertet. Bis auf das Weinviertel liegen die Ergebnisse bei sechs Prozent in einer Hohe
von etwa 60 Prozent beisammen. Unter Ressourcen werden Merkmale des Personals im
Verkehrswesen (Verfligbarkeit, Qualitdt, Anteil an Erwerbstatigen und durchschnittlicher Bruttolohn),
der Wasser- und Dieselpreis und auch die Qualitdt der Stromversorgung zusammengefasst. Das
Resultat ist sehr ausgeglichen auf hohem Niveau. Die Verkehrsinfrastruktur wird durch zahlreiche
Kennzahlen beschrieben, dazu zahlen Distanzen zu intermodalen Umschlagspunkten, zum nachsten
Autobahnanschluss, zum nachsten Flughafen oder zum néachsten Binnen- bzw. Seehafen. Auch die
Qualitat der Infrastruktur wird in die Berechnung miteinbezogen. Als ,Sieger” geht das stidliche Wiener
Umland gefolgt von der Region Mostviertel-Eisenwurzen hervor (Logistikum — FH OO Forschungs &
Entwicklungs GmbH; Logistikum — FH OO Forschungs & Entwicklungs GmbH 2018).
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Direkter Vergleich von Regionen - logistische Rahmenbedingungen

Subkategorie

Region Kosten logistischer L.. Logistikdienstleister | Logistikimmaobilien Ressourcen Verkehrsinfrastruktur
Mostviertel-Eisenwurzer —_ 9 — 5 - B — & — s
Niederdsterreich-Sud . B e . ] — & e 8 e B
Sankt Pélter
Waldvierte e a @ 35% ) 80% ° g
Weinvierte
Wiener Umland/Nordte
Wiener Umland/Siidte & & ] - ® .3
25% 50% 75% 25% 50% 75% 25% 50% 75% 25% 50% 75% 25% 50% 759

Abbildung 21: Osterreichischer Logistikindikator 2017 Logistische Rahmenbedingungen NO; Quelle: Logistikum — FH 00
Forschungs & Entwicklungs GmbH 2018

Als letzte Hauptkategorie werden nun die ,logistischen Leistungskatalysatoren” betrachtet, deren
Subkategorien sich wie folgt gliedern: ,,Forschung”, , Information und Bildung*, , Innovation”, , Politik“
und ,Technologie”. Das Thema Forschung wird durch die Sichtbarkeit der regionalen
Forschungskompetenz in der Logistik errechnet. Dabei erzielen die beiden Teile des Wiener Umlandes
sowie Mostviertel-Eisenwurzen die Bestnoten. Beispielhafte Kennzahlen fiir Information und Bildung
sind die Reifepriifungsquote, die Ausbildungseinrichtungen fiir Logistik wie auch die Qualitat der
Hochschulausbildung und der Grad der Vernetzung. Wahrend das Wiener Umland Nord mit 62 Prozent
glanzt, hinkt das Weinviertel mit 38 Prozent deutlich hinterher. Fiir den Bereich Innovation wurden die
Grundungsintensitat, vorhandene Patente, die Dichte von E-Tankstellen, der Anteil der Beschaftigten
in  wissensintensiven Dienstleistungen und die Innovationsbereitschaft untersucht. Die
niederdsterreichischen Regionen liegen in dieser Kategorie sehr eng beisammen, wobei Mostviertel-
Eisenwurzen den hochsten Wert erreichen konnte. Mit einem sehr knappen Vorsprung von einem
Prozent bietet die Region um die Landeshauptstadt St. Pélten die besten Voraussetzungen in der
Gruppe Politik. Die einzelnen Kennzahlen setzen sich hier zum Beispiel aus dem Férderungsvolumen,
der Klarheit von Kompetenzen und der Planbarkeit politischer Entscheidungen zusammen. Als letzte
Anzahl der

Technologiezentren, Verwendung von Echtzeitdaten und weiteren mit in den ALI ein. Abermals wird

Subkategorie fliet die Technologie mit den Kriterien Breitbandverfiigbarkeit,

das Wiener Umland Sid als Sieger auserkoren, gefolgt von der Region Niederdsterreich-Sid
(Logistikum — FH OO Forschungs & Entwicklungs GmbH; Logistikum — FH OO Forschungs &
Entwicklungs GmbH 2018).

Direkter Vergleich von Regionen - logistische Leistungskatalysatoren

Subkategorie

Region Forschung Information und Bild. Innovation Politik Technologie
Mostviertel-Eisenwurzen - ol ® ® o Ty
Niederosterreich-Sid 9 9 9  J _—
Sankt Pélten
Waldvierte| m———m—— . ® J T
Weinviertel
Wiener Umland/Nordteil
Wiener Umland/Sudteil . @ & _— —8
25% 50% 75% 25% 50% 75% 25% 50% 75% 25% 50% 75% 25% 50% 75%

Abbildung 22: Osterreichischer Logistikindikator 2017 Logistische Leistungskatalysatoren; Quelle: Logistikum — FH 00
Forschungs & Entwicklungs GmbH 2018

5. Analyse der Logistikstandorte in NO | 71



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

5.1.3 Industrie- und Logistik-Marktbericht von OTTO Immobilien

Nach der OTTO Immobilien GmbH (2020, S. 20) liegen die Logistik und Industrie Hotspots in

Niederdsterreich im Wiener Umland wie auch im Raum St. Polten/Krems. Zu sehen sind diese

Abbildung 23.
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*
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Abbildung 23: Industrie und Logistik Hotspots in Osterreich und Wien; Quelle: OTTO Immobilien GmbH 2020, S. 14; 20

Fir den niederdsterreichischen Zentralraum wird die exzellente Verkehrsanbindung, sowohl was
StraRe als auch Schiene betrifft, hervorgehoben. Ferner besteht mit dem Hafen Krems eine trimodale
Umschlagseinrichtung. Aufgrund dessen und auch wegen des vorhandenen Flachenpotentials wird fir
die Zukunft von einer dynamischen Entwicklung ausgegangen (OTTO Immobilien GmbH 2020, S. 20—

21).

Die Umlandregionen Wiens werden in drei Gebiete unterteilt, Wien Umland Nord, Ost und Siid. Wie
Tabelle 22 zeigt, verfiigt der nordliche Teil mit 1,1 Mio. m? (iber das groRte AusmaR an Industrie- und

Logistikflachen. Betrachtet man die Logistikflachen im Speziellen, so Gibernimmt das siidliche Umland

mit 674.580 m? den ersten Rang (OTTO Immobilien GmbH 2020, S. 14).

Tabelle 22: Industrie- und Logistikflichen Wiener Umland; Quelle: OTTO Immobilien GmbH 2020, S. 14

Wien Umland Nord 1.159.590 391.060 768.530
Wien Umland Ost 517.900 394.900 123.000
Wien Umland Sid 1.124.787 674.580 450.207

2.802.277 1.460.540 1.341.737
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In der Region nordlich von Wien kdnnen vier Einzelgebiete identifiziert werden. Dabei handelt es sich
um den Gewerbepark Eibesbrunn, die Briinner Stralfe, den Raum Korneuburg sowie das
Industriegebiet Stockerau. Besonders Eibesbrunn und Stockerau sind bereits von Logistiknutzungen
gepragt bzw. bieten beste Voraussetzungen. Der Flughafen Wien-Schwechat bildet im Wiener Umland
Ost das logistische Zentrum. Weiters sind Hubs in Bruck an der Leitha, entlang der B5 bei Himberg bzw.
Ebergassing und angrenzend an die Stadt in Leopoldsdorf/Maria Lanzendorf vorhanden. Der Siiden
wird vom bereits erwdhnten Wirtschaftspark 1Z NO-Sid, dem groRten zusammenhingenden
Industriegebiet Osterreichs, gepragt (OTTO Immobilien GmbH 2020, S. 15).

5.1.4 Logistikmarktbericht Osterreich von CBRE

Die CBRE GmbH (2020, S. 6-8) sieht den Raum Wien ebenfalls als den nachgefragtesten Logistik
Hotspot Osterreichs. Im erweiterten Umland der Stadt stiinden iiberdies geniigend Flichenreserven
zur Verfligung wobei mit neuerlichen Erweiterungen in den nachsten Jahren gerechnet wird. Der

Gesamtbestand wird mit Ende 2019 mit 2,4 Mio. m? angegeben.

Abbildung 24 zeigt den derzeitigen Bestand an Logistikimmobilien sowie geplante Entwicklungen in
den Jahren 2020 und 2021.

<

o BESTAND UND
ENTWICKLUNGEN >5.000 m?

@ Bestand
@® Developments 2020/2021

B3

810

8212

Quelle: CBRE Research, Vienna Research Forum Bl6 .

Abbildung 24: Logistikmarkt Wien 2020, Quelle: CBRE GmbH 2020, S. 8

Die Analyse der CBRE GmbH (2020, S. 8) kommt zu einem dhnlichen Ergebnis wie die vorangegangenen
Studien. Im Siiden der Stadt liegen die groBRten Ansammlungen von Logistikstandorten. Wieder sticht
das 1Z NO-Siid deutlich hervor. Auch der Norden ist reich an logistischen Nutzungen, mit den bereits

zuvor genannten Standorten GroRebersdorf, Korneuburg, Stockerau etc. Im Osten sind wieder der
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Flughafen Wien-Schwechat und die Agglomeration Bruck an der Leitha ausgewiesen. Das westliche

Umland der Stadt bietet keinerlei logistisch genutzte Standorte.

5.1.5 Logistikmarkt Deutschland und Osterreich 2019/2020 von Catella und IndustrialPort
In einer ,,Heatmap” haben Catella und die IndustrialPort Real Estate GmbH & Co. KG (2019) anhand
unterschiedlicher Kriterien die Eignung von Gemeinden fiir logistische Nutzungen in Deutschland und
Osterreich berechnet. Folgende Kriterien flossen in die Analyse mit ein und bilden den sogenannten
,Industrial-Score”:
e, Bevélkerungsprognose
e  Wanderungssaldo
e Frreichbarkeitsmodell von:
o Ober-, Mittel- und Ballungszentren
o Autobahnen
o Flughdfen
o Eisenbahn
e Entwicklung der Arbeitslosenquote
e Kaufkraft pro Einwohner
e BIP auf Kreisebene”

(Catella und IndustrialPort Real Estate GmbH & Co. KG 2019, S. 1)

IndustrialPort erganzte weiters:

e Transaktionsdaten (Verkéufe, Vermietungen)

e Hallen je Gemeinde (Anzahl und Fléche gemdfs Ausmessung)
e Nachfrage/Marktbewegung vor Ort

e Bodenrichtwerte

e Mieten je Gemeinde”

(Catella und IndustrialPort Real Estate GmbH & Co. KG 2019, S. 1)

Die zugrundeliegenden Daten wurden auf Abhangigkeiten untersucht und gewichtet. Die Ergebnisse

wurden sodann abgeleitet und in die Kategorien von AAA (exzellent) bis C (sehr schlecht) eingeteilt.

Das Ergebnis fur Niederdsterreich kann aus Abbildung 25 abgelesen werden. Dieses zeigt die
hervorragende Eignung des GroRraums Wien. Besonders der Norden und Siiden der Stadt werden
abermals als am besten geeignete Standorte ausgewiesen. Weitere Gunststandorte befinden sich in
den Stadtregionen Wiener Neustadt, St. Polten und Amstetten. Auch Bruck an der Leitha findet sich
unter den Top-Lagen. Am schlechtesten hingegen schneidet der Bezirk Waidhofen an der Thaya im

nordlichen Waldviertel ab.
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Die Werte 5,50 in grau bzw. 5,20 in blau beschreiben einerseits die Spitzenmiete in Euro pro m? und

andererseits die Spitzenrendite in Prozent. Auf beide GroRen wird allerdings im weiteren Verlauf nicht

naher eingegangen.

Abbildung 25: Logistikmarkt NO; Quelle: Catella und IndustrialPort Real Estate GmbH & Co. KG 2019

5.1.6 Standorte der ecoplus. Niederosterreichs Wirtschaftsagentur GmbH

Ecoplus betreibt auf niederdsterreichischem Landesgebiet 18 Wirtschaftsparks mit einer Gesamtflache
von 1.026 ha (ecoplus. Niederosterreichs Wirtschaftsagentur GmbH 2020). Die folgende Tabelle 23

zeigt die unterschiedlichen Standorte mitsamt ihrer Gr6Re und verfligbaren Flache.

Tabelle 23: ecoplus Wirtschaftsparks; Quelle: ecoplus. Niederésterreichs Wirtschaftsagentur GmbH 2020

Wirtschaftspark Gemeinde(n) (F;a;c)he \égzﬁitzz:;
Wiener Neudorf, Laxenburg,
ecoplus Wirtschaftspark 1Z NO-Siid Biedermannsdorf, 280,0 k.A.
Guntramsdorf
ecoplus Wirtschaftspark Wolkersdorf Wolkersdorf 91,0 10,0
nova city Wirtschaftspark Wiener Neustadt Wiener Neustadt 90,0 21,0
AIPA — Access Industrial Park Austria und HPCV - . N .
Hospodarsky Park Ceské Velenice Gmiind, Ceské Velenice 80,0 25,0
ecoplus Wirtschaftspark Ennsdorf Ennsdorf 90,0 7,0
ecoplus Wirtschaftspark Poysdorf Poysdorf 14,0 6,0
ecoplus Wirtschaftspark Heidenreichstein Heidenreichstein 12,0 4,0
ecoplus Wirtschaftspark Bruck an der Leitha Bruck an der Leitha 72,0 35,0
ecoplus Wirtschaftspark Marchegg Marchegg 45,0 45,0
ecoplus Wirtschaftspark Fohrenwald Wiener Neustadt 19,0 18,0
Wirtschaftspark Kematen GmbH Kematen an der Ybbs 25,0 0,2
CCK Wirtschaftspark Kottingbrunn Kottingbrunn 45,0 24,0
Techno-Park Tulln Tulln an der Donau 5,3 0,8
Wirtschaftspark Schrems Schrems 8,5 8,5
GIP Gewerbe- und Industriepark Wien Nord Ost | Markgrafneusied| 113,0 43,5
Wirtschaftspark Wolfpassing Wolfpassing 29,0 24,0
Wohn- und Wirtschaftspark St. Polten St. Polten 8,0 8,0
Wirtschaftspark Mistelbach / Wilfersdorf Mistelbach 34,0 15,0
1.060,8 295,0
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Die Differenz aus den eingangs erwahnten 1.026 ha Gesamtflache und den in der Tabelle berechneten
1.061 ha durfte daran liegen, dass noch nicht alle Wirtschaftsparks in Betrieb gegangen sind. Die
verfligbaren Flachen wurden den Standortexposees entnommen und betragen zusammen 295 ha.

Einzig fiir das Industriezentrum NO-Siid wurden keine Angaben {iber noch nutzbare Flichen gemacht.

5.1.7 Breitspureisenbahnverlangerung von Kosice (SK) in den Raum Wien

Im Jahr 2008 wurde die , Breitspur Planungsgesellschaft”, ein Joint-Venture bestehend aus den
Eisenbahnunternehmen der Staaten Osterreich, Slowakei, Ukraine und Russland, gegriindet, um eine
Verlangerung der Breitspurbahn’ vom derzeitigen Endpunkt KoSice (SK) in den Raum 6stlich von Wien
voranzutreiben. Dadurch soll die Attraktivitdit der Schiene im Vergleich zur Seeschifffahrt im
europadisch-asiatischen Warenaustausch gesteigert und ein Beitrag zu den Klimazielen geleistet
werden (RaumUmwelt Planungs-GmbH 2019, S. 2-3).

In verschiedenen Vorstudien wurde festgehalten, dass fiir eine effiziente Verbindung der beiden
Spurnetze ein moderner, verkehrlich glinstig gelegener Giterterminal unabdingbar ist. Da der Raum
Ostlich von Wien an drei multimodalen TEN-V Kernnetzkorridoren (siehe Exkurs) liegt, stellt er ideale

Voraussetzungen zur Verfiigung (RaumUmwelt Planungs-GmbH 2019, S. 2).

“

Wahrend sich das slowakische Pendant bereits in der Phase des ,Environmental Impact Assessment
(EIA) (entspricht der 0Osterreichischen Umweltvertraglichkeitsprifung) befindet und somit der
Trassenverlauf und Grenziibergang festgelegt sind, gilt es auf sterreichischer Seite erst endglltige

Standorte zu determinieren (RaumUmwelt Planungs-GmbH 2019, S. 3).

Neben einer Nullvariante konnten funf Alternativen entwickelt werden, die sich raumlich sowie durch

die unterschiedliche Anbindung an das hochrangige Schienen- und StralRennetz unterscheiden (siehe
Abbildung 26).

Abbildung 26: Alternativen eines méglichen Breitspur-Terminalstandortes im Osten Wiens; Quelle: RaumUmwelt Planungs-
GmbH 2019, S. 184

7 Breitspur: 1.520 mm Spurweite; dsterreichische Spurweite: 1.435 mm
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Die angesprochene Nullalternative beschreibt ein Szenario, in dem es zu keiner Umsetzung der
geplanten Netzveranderung kommt. Sie dient als Bezugspunkt, um die weiteren Alternativen
vergleichen zu koénnen. Im sudwestlichen Teil des Untersuchungsgebietes gelegen, knipft
Standortalternative 1 (iber die Ostbahn bzw. die B60 an das TEN-V Kernnetz an. In Alternative 2 erfolgt
die Verknipfung per Schiene ebenfalls durch die Ostbahn, im StraRennetz Gber die S1 Wiener
Aullenring SchnellstraRe. Die RaumUmwelt Planungs-GmbH (2019, S. 186) hebt zudem die Nahe zum
Guterzentrum Wien Siid, zum Zentralverschiebebahnhof Wien-Kledering, zum Hafen Wien sowie zum
Flughafen Wien-Schwechat hervor. Standortmaoglichkeit 3 sieht eine Verbindung zum 1.435 mm-
Spurnetz abermals (iber die Ostbahn vor. Die ErschlieRBung auf der Strale erfolgt durch die B10.
Wiederum Uber die Ostbahn erfolgt die Schienenanbindung bei Standortalternative 4, jene der StraRRe
Uber die A4 Ostautobahn. Fiir Alternative 5 liegen zwei verschiedene Moglichkeiten der Ankniipfung
per Schiene vor, einerseits die Spange Kittsee, andererseits die Ostbahn. Der Anschluss an das
StraRennetz wird Uiber die A6 Nordostautobahn gewahrleistet (RaumUmwelt Planungs-GmbH 2019, S.
185-190).

Die Auswirkungsbeurteilung der vorgestellten Standortalternativen ergab eine Empfehlung fir
Alternative 2 (RaumUmwelt Planungs-GmbH 2019, S. 270).

5.1.8 Zusammenfassung

Die soeben gezeigten Analysen haben ein sehr eindeutiges Bild der logistischen Landschaft
Niederdsterreichs, vor allem des Wiener Umlandes und des Zentralraumes, gezeigt. Um dieses Bild zu
erweitern, werden die Ergebnisse nun zusammengefiihrt. Die Heatmap von Catella und IndustrialPort
Real Estate GmbH & Co. KG (2019) wird in Abbildung 27 allerdings auRen vor gelassen, um der
Lesbarkeit nicht zu schaden. Ergédnzt wird die Karte zudem mit rdumlichen Konzentrationen von
gewidmeten Bauland-Betriebsgebieten bzw.- Bauland-Industriegebieten, die aus dem OGD-Datensatz
,Widmungsumhiillende” des Amtes der NO Landesregierung (2019a) stammen. Ausgehend von
Flachen mit einer MindestgréRe von zehn Hektar erfolgte eine qualitative Darstellung der Haufungen

nach Ermessen des Autors.

Des Weiteren ist die Verkehrsinfrastruktur des Landes ersichtlich. Autobahnen, Schnellstralen und
LandesstralRen B fiir den Verkehrstrager Stralle, das Bahnnetz einschlieRlich der Anschlussbahnen fur
die Schiene und die Donau samt ihren Hafen fur die Wasserstrale. Auch der Flughafen Wien-

Schwechat findet Beachtung.
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Donau (TEN-V WasserstralRe)

Autobahn bzw. SchnellstraBe

TEN-V Strafle
Landesstralle B
Bahnlinie
TEN-V Schiene

Anschlussbahn
Widmungsumhiillende (Betriebsgebiet bzw. Industriegebiet [BIB])

Standortrdume zur regionalen Betriebsentwicklung

Abbildung 27: Derzeitige Industrie- und Logistikstandorte in NO; Quellen: Amt der NO Landesregierung 2021c, Biiro Dr. Paula
etal. 2019, Logistikum — FH OO Forschungs & Entwicklungs GmbH 2018, OTTO Immobilien GmbH 2020, S. 14—15, CBRE GmbH
2020, S. 8, ecoplus. Niederdsterreichs Wirtschaftsagentur GmbH 2020; eigene Darstellung

Die prasentierte Zusammenschau

stellt sozusagen den Ist-Zustand der derzeitigen Lage bezlglich

Logistik- und Industriestandorten in Niederdsterreich dar. Zum wiederholten Male ist festzustellen,

dass das sidliche Umland Wiens das Zentrum derartiger Nutzungen darstellt. Der Bereich intensiver

Tatigkeit reicht entlang der A2 Siidautobahn von der Stadtgrenze Uber Wiener Neudorf bis nach

Kottingbrunn. Weiter stdlich lasst sich der Raum Wiener Neustadt ebenfalls als Hotspot erkennen.
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Parallel dazu sticht das nordliche Einzugsgebiet der Bundeshauptstadt erneut mit den Schwerpunkten

Korneuburg, Spillern sowie Stockerau hervor.

Ausgehend von Wien sind in den 6stlichen Landesgebieten vier Achsen auffdllig. Zum einen die A4
Ostautobahn beginnend beim Flughafen Wien-Schwechat bis Bruck an der Leitha, zum zweiten die
Ostbahn bis Marchegg, zum dritten die Nordbahn von Wien in Richtung Bfeclav, hier vor allem der
Bereich Deutsch-Wagram bis Ganserndorf, und zum vierten die A5 Nord/Weinviertel Autobahn.
Wieder ist die stadtnahe Umgebung - genauer Gerasdorf, GrofRebersdorf und Wolkersdorf - am
starksten logistisch bzw. industriell genutzt, wobei auch zwei ecoplus-Wirtschaftsparks in weiterer

Entfernung bestehen.

Wie bereits in Kapitel 5.1.3 angedeutet, ist der niederdsterreichische Zentralraum reich an
wirtschaftlichen Nutzungen. Dies betrifft die Stadtregionen Tulln, Krems an der Donau und die
Landeshauptstadt St. Pélten. Fiir Krems muss zudem der Hafen und fir Tulln der Bahnhof Tullnerfeld

Erwahnung finden. Auch die S33 Kremser SchnellstralRe wird durch betriebliche SGumungen gepragt.

Die A1 Westautobahn in Verbindung mit der Westbahn bildet in ost-westlicher Richtung eine starke
wirtschaftliche Achse. Hervorzuheben sind der Hafen Ybbs, der Raum Amstetten sowie der an der
niederdsterreichisch-oberdsterreichischen Grenze liegende Hafen Enns.

Der Stden Niederosterreichs, ausgenommen der Siidautobahn, ist hingegen sehr arm Konzentrationen
von Betriebs- und Industriegebieten. Ebenso der Nordwesten, wo einzelne Standorte aber auch drei
Wirtschaftsparks zu finden sind.

5.2 GIS-Analyse

Mithilfe des anschlieBend beschriebenen GIS-Modells werden nun Potentialflichen fur Logistik in
Niederdsterreich erhoben. Die technische Bearbeitung erfolgt mittels der Software ArcGIS Desktop
(ArcMap) in der Version 10.7.1. Zuallererst wird auf die verwendeten Daten eingegangen, danach
erfolgt die Definition der angewandten Standortkriterien. Im weiteren Verlauf des Kapitels werden drei

Herangehensweisen beschrieben, um zu moglichen Standorten zu gelangen.

5.2.1 Verwendete Daten
Fir das GIS-Modell kommen hauptsichlich Daten aus dem OGD-Portal des Amtes der NO
Landesregierung zur Anwendung. Die nachstehende Auflistung bietet zu einer Ubersicht auch die
thematische Einordnung der einzelnen Datensatze. Fir Daten abweichender Herkunft ist die Quelle
gesondert angegeben.
e Geographie & Planung (Amt der NO Landesregierung 2021d)

o Digitales Gelandemodell —10m

o Hauptregionen NO 1:50000

o Landesgrenze NO 1:50000

o NUTS3 Einheiten NO 1:50000

o Politische Bezirksgrenzen NO 1:50000 (Open Government Data)

o Politische Gemeindegrenzen NO 1:50000 (Open Government Data)
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Regionale Raumordnungsprogramme - Regionale Griinzonen

Regionale Raumordnungsprogramme - Sicherheitsabstand bei Eignungszonen fir die
Gewinnung von Sand und Kies

Regionale Raumordnungsprogramme - Erhaltenswerte Landschaftsteile

Regionale Raumordnungsprogramme - Standortrdume zur regionalen Betriebs-
gebietsentwicklung

Widmungsumhillende

e Umwelt (Amt der NO Landesregierung 2021e)

O

@)

O

O

Europaschutzgebiete (Natura 2000) FFH-Gebiete
Europaschutzgebiete (Natura 2000) Vogelschutzgebiete
Hochwasserabflussbereiche (HW100)
Hochwasserabflussbereiche (HW30)
Landschaftsschutzgebiete

Nationalparke

Naturschutzgebiete

Ramsargebiete

UNESCO Weltkulturerbe in NO

[Waldflachen in NO]

Wasserschongebiete Niederdsterreich

Wertvolle landwirtschaftliche Produktionsflachen (BEAT)
Katalog Bundesberichtsgewassernetz - Fliessgewdsser (Routen) (BMDW 2019a)

Katalog Bundesberichtsgewassernetz - Stehende Gewasser (BMDW 2019b)

e Verkehr & Technik (Amt der NO Landesregierung 2021f)

O

O

Bahnlinien in Wien und NO (nicht aktuell): Adaptierung vorgenommen nach OBB-
Infrastruktur AG (2018)
NO StraRen (B und L) StraRengraph (Level 1)

Abbildung 28 liefert eine Darstellung der Datensdtze betreffend den Themenbereich Verkehr.

Zusatzlich zu den bereits angefiihrten niederdsterreichischen OGD-Datensdtzen sind die TEN-V

Korridore sowie Anschlussbahnen, Donauhdfen und der Flughafen Wien-Schwechat illustriert. Die

gezeigten Anschlussbahnen stammen aus zweierlei Quellen: Einerseits aus einer Zusendung der OBB-

Infrastruktur AG (2020) und andererseits aus einer durch den Autor durchgefiihrten Analyse des

niederdsterreichischen Schienennetzes anhand von OpenStreetMap (2021). Dabei wurden die

einzelnen Bahnlinien auf Anschlussbahnen und mehrgleisige Bahnhofe untersucht. Diese wurden

sodann in einer Karte zusammengefihrt.
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s TEN-V Strale TEN-V Schiene

LandesstraRe B ®  Anschlussbahn
LandesstraRe L e Flughafen
Donau (TEN-V WasserstraRe) @ Donauhafen

Abbildung 28: Verkehrsinfrastruktur NO; Quelle: Amt der NO Landesregierung 2021c; eigene Darstellung

Neben der Verkehrsinfrastruktur spielen auch die Schutzgebiete Niederdsterreichs eine entscheidende
Rolle fir die GIS-Analyse, da eine Entwicklung von Logistikstandorten innerhalb sensibler Rdume
moglichst verhindert werden soll. Die in Abbildung 29 gezeigten Schutzgebiete werden im Modell
deshalb ausgeschlossen. Eine ausfihrliche Erklarung der Vorgehensweise(n) dazu folgt in den Kapiteln
5.2.3, 5.2.4 bzw. 5.2.5.Zu den Schutzgebieten werden alle Datensatze des Themenblocks , Umwelt”

sowie drei Festlegungen aus regionalen Raumordnungsprogrammen zusammengefasst.
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Nationalpark Wasserschongebiet

Naturschutzgebiet Natura 2000 Gebiet-FFH

Ramsargebiet - Natura 2000 Gebiet-VS
- Hochwasserabflussbereich HW30 Landschaftsschutzgebiet

Hochwasserabflussbereich HW100 - UNESCO Weltkulturerbe

- Reg ROP Eignungszone min. Rohstoffe

- Reg ROP Regionale Griinzone
- Reg ROP Erhaltenswerter Landschaftsteil

- Wertvolle landwirtschaftliche Produktionsflachen

Abbildung 29: Schutzgebiete NO; Quelle: Amt der NO Landesregierung 2021c; eigene Darstellung

5.2.2 Datenaufbereitung und Kriterienfestlegung

Bevor die tatsdchlichen Analysen durchgefiihrt werden kénnen, sind einige Tatigkeiten zu absolvieren,

die fur alle Vorgehensweisen notwendig sind. In einem ersten Schritt werden deshalb die angefiihrten

Datensatze gesichtet und in einem ArcMap-Projekt zusammengefiihrt. AnschlieBend wird der
Datensatz ,,Bahnlinien in Wien und NO“ auf den Stand der OBB-Netzkarte 2018 (OBB-Infrastruktur AG
2018) aktualisiert. Weiters erfolgt die Erstellung der Layer ,,Donauhdfen” und , Flughafen”. Fir diese

beiden bedarf es wohl keiner niheren Erlduterung. Darauffolgend kénnen auf Grundlage OBB-
Infrastruktur AG (2020) und OpenStreetMap (2021) die Anschlussbahnen wie bereits oben
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beschrieben im Bahnnetz ergdanzt werden. Fir den Datensatz , Widmungsumbhiillende”“ wurden zudem

die Flachen der einzelnen Objekte berechnet.

Die Kriterien fiir Logistikstandorte stimmen fir die Herangehensweisen ebenfalls Giberein und kénnen
in der Tabelle 24 eingesehen werden.

Tabelle 24: Kriterien GIS-Analyse; eigene Darstellung

Potentialfliche Entfernung Entfernung Autobahn- bzw. | Entfernung Entfernung
Anschlussbahn (AB) | SchnellstraRenabfahrt (AS) Donauhafen (DH) | Flughafen (FH)

1 1 km 1 km

2 1 km 5 km - i

3 - 1 km - -

4 - 5 km - -

DH - 5 km 5 km -

FH - 5 km - 5 km

Die vorgestellten Kriterien befassen sich mit der Verkehrsanbindung, da sich diese in Kapitel vier als
essenziellste Voraussetzung herausgestellt hat und stammen vom Logistikcluster NRW (2017, S. 58).
Unterschieden wird in sechs unterschiedliche Potentialflachen. Jene von eins bis vier variieren in ihrer
Entfernung zu Anschlussbahnen bzw. Autobahn- und SchnellstraRenabfahrten. Der Logistikcluster
NRW (2017, S. 58) gibt als Mindestanforderung eine Entfernung von fiinf Kilometern ,,zur ndchsten
Anschlussstelle einer Autobahn oder dhnlich ausgebauten Schnellstrafie” an, der Idealzustand wird mit
einem Kilometer angegeben. Eine direkte Anbindung an das Schienennetz stellt den Bestfall dar, eine
,Ladestelle in der Ndéhe” das Minimum. Aus diesem Grund wurde fiir die Entfernung zu
Anschlussbahnen ein Maximalabstand von einem Kilometer gewahlt. Potentialflichen Donauhdfen
(DH) bzw. Flughafen (FH) mussen die Mindestanforderungen der StraBenanbindung erfillen und
zudem dieselbe maximale Entfernung zu den jeweiligen Hafen aufweisen. Das Kriterium fir
Anschlussbahnen kann entfallen, da alle Donauhdfen sowie der Flughafen ({ber einen

Schienenanschluss verfligen.
In den ankniipfenden Abschnitten wird nun auf die GIS-Untersuchungen im Detail eingegangen.

5.2.3 Analyse potentieller Logistikstandorte Vorgehensweise 1

Vorgehensweise 1 ist geprdgt von der derzeitigen Situation, da auf bestehende Widmungen
besonderes Augenmal? gelegt wird. Es werden als Bauland-Betriebs- bzw. Industriegebiet gewidmete

Flachen Uberprift, inwieweit sie die eben definierten Kriterien erfillen.

Die dargestellte Infobox zeigt die einzelnen Schritte der Analyse.

Einzelschritte ArcMap Vorgehensweise 1:

1. Darstellung der Entfernungen (1 bzw. 5 km) zu Autobahn- und SchnellstraSenabfahrten

[Funktion: Buffer]

2. Darstellung der Entfernungen (1 km) zu Anschlussbahnen [Funktion: Buffer]

5. Analyse der Logistikstandorte in NO | 83



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

Darstellung der Entfernungen (5 km) zu Donau- und Flughafen [Funktion: Buffer]

Analyse der Uberlagerungen zwischen den einzelnen Buffern, gesondert nach

unterschiedlichen Potentialflachen [Funktion: Intersect]

Beschrankung des Layers ,Widmungsumhiillende” auf Bauland-Betriebs- bzw.
Industriegebiete (BIB)

Auswahl der BIB-Gebiete innerhalb der Uberlagerungen aus Schritt 4 [Funktion: Layer
lagebezogen auswahlen]

Darstellung der Ergebnisse

Wie im letzten Punkt beschrieben werden die Ergebnisse mithilfe einer Karte abgebildet. Aufgrund der
Kleinteiligkeit der einzelnen Widmungsobjekte und der damit verbundenen besseren Lesbarkeit wird
ein Ausschnitt des Raumes Wien im Detail erfasst, siehe dazu Abbildung 30.

A
{ SN i
A 25 50 km ¢ :; S 5
: v v
- Potentialflache 1 [entfernung AB 1km; Entfernung AS 1km Autobahn bzw. SchnellstraRe

Potentialflache 2 (entfernung AB 1km; Entfernung AS Skm] Landesstralle B
Potentialfliche 3 (entfernung AS 1km] Bahnlinie
Potentialfliche 4 (entfernung AS 5km] L] Anschlussbahn
Potentialflache FH [Entfernung Flughafen S5km; Entfernung AS Skm] Donau
Potentialflache DH [Entfernung Donauhafen 5km; Entfernung AS 5km) 9 Flughafen
Widmungsumhlllende @ Donauhafen

¥®  Widmungsumhiillende BIB

Abbildung 30: Potentialfléchen fiir Logistik Vorgehensweise 1; Quelle: Amt der NO Landesregierung 2021c; eigene Darstellung

Wie eingangs angedeutet spiegelt Vorgehensweise 1 sehr deutlich die Ergebnisse der derzeitigen
Logistikstandorte aus Kapitel 5.1 wider. Die Konzentration der Betriebs- und Industriegebiete im Siden

und auch im Norden Wiens sind abermals augenscheinlich. Zudem zeigt sich, dass beinahe alle der
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bereits bekannten und 6fters genannten Standorte innerhalb der Potentialflachen liegen. Dies trifft
sowohl auf das IZ NO-Siid als auch auf Korneuburg und Stockerau zu. Im Osten hingegen erfiillen bloR
die Umgebung des Flughafens wie auch Bruck an der Leitha die Kriterien. Fir den Rest fehlt es

entweder an der Autobahn- bzw. SchnellstraRenanbindung oder dem Schienenanschluss.

Aus der eben erfolgten Interpretation der Ergebnisse der Vorgehensweise 1 ldsst sich der Schluss
ziehen, dass sie nur tauglich ist bereits bestehende Standorte ermitteln zu kénnen. Es kann allerdings
nicht unterschieden werden, ob es sich tatsachlich um Potentialflachen oder bebaute Liegenschaften
handelt. Ferner wiirde ein Beharren auf existenten Standorten dazu fiihren, dass bereits belastete

Gebiete — im Hinblick auf Verkehrsaufkommen, Emissionen etc. — weiter belastet wiirden.

Aus den genannten Griinden muss deshalb eine weitere Herangehensweise gefunden werden, um zu

tatsachlichen Potentialen zu gelangen. Diese ist nachfolgend beschrieben.

5.2.4 Analyse potentieller Logistikstandorte Vorgehensweise 2

In Vorgehensweise 2 der GIS-Analyse zur Ermittlung von Logistikstandorten in Niederdsterreich wird
sich der Thematik von zwei Seiten gendhert. Zum einen kommen die festgelegten Kriterien zur
Anwendung, zum anderen werden alle Schutzgebiete und auch wertvolle landwirtschaftliche
Produktionsflichen ausgeschlossen. Wieder sind die Einzelschritte des Vorgangs in der Infobox

aufgelistet.

Einzelschritte ArcMap Vorgehensweise 2:

1. Darstellung der Entfernungen (1 bzw. 5 km) zu Autobahn- und Schnellstraenabfahrten
[Funktion: Buffer]
Darstellung der Entfernungen (1 km) zu Anschlussbahnen [Funktion: Buffer]
Darstellung der Entfernungen (5 km) zu Donau- und Flughafen [Funktion: Buffer]
Analyse der Uberlagerungen zwischen den einzelnen Buffern, gesondert nach
unterschiedlichen Potentialflachen [Funktion: Intersect]
Zusammenfassung der Schutzgebiete in einem Layer [Funktion: Union]
Darstellung des Abstandes von 500 m zu Schutzgebieten nach Vallée (2012, S. 9) [Funktion:
Buffer]
Ausschluss aller Uberlagerungen aus Schritt 4, die in Schutzgebieten bzw. im 500 m
Abstand zu Schutzgebieten liegen [Funktion: Erase]
Ausschluss aller Uberlagerungen, die im Sicherheitsabstand bei Eignungszonen fiir die

Gewinnung von Sand und Kies liegen [Funktion: Erase]

Ausschluss  aller  Uberlagerungen, die in wertvollen landwirtschaftlichen

Produktionsflaichen liegen (Aufgrund von technischen Einschrankungen nicht fir
Potentialflichen 4 und DH) [Funktion: Erase]

10. Darstellung der Ergebnisse
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Die Abbildungen 31 bis 33 zeigen die Ergebnisse der eben beschriebenen GIS-Untersuchung. Grafik 31
bildet alle sechs Potentialflichen ab, jedoch ohne Ausschluss wertvoller landwirtschaftlicher
Produktionsflaichen. Wegen der GréRe der Datensets kann Schritt neun der Analyse nicht fir die

Potentialflachen vier bzw. DH durchgefiihrt werden.

Autobahn bzw. SchnellstraRe

- Potentialflache 1 [Entfernung AB 1km; Entfernung AS 1km]

- Potentialflache 2 (entfernung AB 1km; Entfernung AS Skm] ~ LandesstraRe B

- Potentialflache 3 (entfernung As 1km] ———— Bahnlinie
Potentialflache 4 (entfernung As skm] L] Anschlussbahn
Potentialflache FH [entfernung Flughafen Skm; Entfernung AS Skm] Donau

- Potentialfliche DH [entfernung Donauhafen Skm; Entfernung AS Skm] 0 Flughafen

(Abstand zu Schutzgebieten fiir alle Potentialflachen: 500 m) @ Donauhafen
Widmungsumhillende

i." Widmungsumhdillende BIB

Abbildung 31: Potentialflcchen fiir Logistik Vorgehensweise 2 ohne Ausschluss wertvoller landwirtschaftlicher
Produktionsflidchen; Quelle: Amt der NO Landesregierung 2021c; eigene Darstellung
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Potentialflachen der Kategorie eins, also jene mit den idealsten Voraussetzungen, konzentrieren sich
im Wesentlichen an vier Achsen. Dabei handelt es sich um die A1 Westautobahn, die S33 Kremser
Schnellstralle, die A2 Siidautobahn und die A22 Donauufer Autobahn in Verbindung mit der S3
Weinviertler SchnellstraRe. Von Westen beginnend ist ein Schwerpunkt entlang der A1 im Umkreis des
Hafens Enns zu erkennen. Weitere liegen in Pochlarn, Loosdorf und ganz besonders im Raum St. Pélten.
Flr die S33 bietet Herzogenburg beste Voraussetzungen fiir Logistikansiedlungen. Das slidliche Wiener
Umland, das betreffend bestehender Logistik schon mehrfach Erwdahnung gefunden hat, ist ebenfalls
gepragt von ldealstandorten. Im weiteren Verlauf der A2 ist zusatzlich Grimmenstein hervorzuheben.
Wie im Sliden sind es auch im Norden Wiens die bestehenden Standorte, die die Voraussetzungen fir
die Potentialflachen eins erfillen, namlich Korneuburg und Stockerau. In weiterer Entfernung werden
ebenfalls Gollersdorf, Hollabrunn und Wullersdorf ausgewiesen.

Fir die Potentialflaichen zwei zeigt sich ein sehr ahnliches Bild. Wieder treten die Hotspots im
Nahbereich der genannten Achsen auf, wobei Einzelstandorte hinzukommen. Die S3 muss Uberdies

aufgrund der Fille an Potentialflachen herausgestrichen werden.

Die Potentialflichen drei und vier sind - mit Unterbrechungen - an allen hdherrangigen
Verkehrsverbindungen festzustellen. Ein sehr gutes Beispiel fir solche Unterbrechungen ist der

Wienerwald.

Da alle Donauhéfen und der Flughafen im flinf-km-Einzugsbereich einer Autobahn oder SchnellstralRe

liegen, entstehen aus der Analyse auch in diesen Bereichen betrachtliche Potentiale.

Abbildungen 32 und 33 zeigen die Potentialflachen eins bis vier bzw. FH unter Ausschluss der
wertvollen landwirtschaftlichen Produktionsflachen. Die Legende zur Karte entspricht jener von
Abbildung 33. Zuerst wird ein Ausschnitt des GroRraumes Wien abgebildet, Grafik 33 zeigt das Ergebnis

fir das gesamte Bundesland Niederosterreich.

Abbildung 32: Ausschnitt Potentialfléichen fiir Logistik Vorgehensweise 2 mit Ausschluss wertvoller landwirtschaftlicher
Produktionsflidchen; Quelle: Amt der NO Landesregierung 2021c; eigene Darstellung

5. Analyse der Logistikstandorte in NO | 87



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfuigbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thek,

[]
10
ledge

now

3
i
r ki

Autobahn bzw. SchnellstralRe

- Potentialflache 1 [Entfernung AB 1km; Entfernung AS 1km]

- Potentialflache 2 [entfernung AB 1km; Entfernung AS Skm] LandesstralRe B
- Potentialflache 3 [entfernung As 1km] Bahnlinie
Potentialflache FH [Entfernung Flughafen Skm; Entfernung AS 5km] ®  Anschlussbahn
(Abstand zu Schutzgebieten fiir alle Potentialflachen: 500 m) Donau
Widmungsumbhdillende e Flughafen
i',l Widmungsumhdllende BIB @ Donauhafen

Abbildung 33: Potentialflichen fiir Logistik Vorgehensweise 2 mit Ausschluss wertvoller landwirtschaftlicher
Produktionsflidchen; Quelle: Amt der NO Landesregierung 2021c; eigene Darstellung

An den Ergebnissen ergeben sich keine wesentlichen Veranderungen. Doch ist erkennbar, dass
kleinteilige Flachen ausgeschlossen werden. Besonders auffallend ist dies etwa bei der Potentialflache
FH in tlirkis oder der S3 im Weinviertel.

5.2.5 Analyse potentieller Logistikstandorte Vorgehensweise 3

Um die Analyse moglicher Logistikstandorte noch genauer zu gestalten, wird in Vorgehensweise 3 -

aufbauend auf den Ergebnissen aus Vorgehensweise 2 - das Geldndemodell miteinbezogen, damit
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Flachen mit einer zu groBen Hanglage ausgeschlossen werden kénnen. Als Maximalwert wird nach
Vallée (2012, S. 9) zwei Prozent gewahlt. Diese Untersuchung wird deshalb als neue Herangehensweise
tituliert, da ab nun Raster-Daten zur Anwendung kommen und so eine bessere Ubersicht erméglicht

wird. Die Infobox zeigt wiederum die Einzelschritte in ArcMap:

Einzelschritte ArcMap Vorgehensweise 3:

Laden des Datensatzes , Digitales Gelandemodell - 10m“ in das Projekt

Erstellung eines geschummerten Reliefs [Funktion: Hillshade]

Berechnung der Hangneigungen [Funktion: Slope]

Auswahl von Flachen mit einer Hangneigung < 2% [Funktion: Raster Calculator]
Raster-Konvertierung der sechs Kategorien an Potentialflichen (aus Schritt 8 der
Vorgehensweise 2) [Funktion: Feature to Raster]

Reklassifizieren der neu entstandenen Layer; Zuweisung des Wertes 1 [Funktion:
N EY

Analyse der Uberlagerungen zwischen Potentialflichen und Flichen mit einer
Hangneigung < 2% [Funktion: Weighted Sum]

Raster-Konvertierung der wertvollen landwirtschaftlichen Produktionsflachen [Funktion:
Feature to Raster]

Reklassifizieren des entstandenen Raster-Layers wertvolle lanwirtschaftliche

Produktionsflachen [Funktion: Reclassify]

. Ausschluss aller Uberlagerungen aus Schritt 7, die in wertvollen landwirtschaftlichen

Produktionsflachen liegen [Funktion: Weighted Sum]

11. Darstellung der Ergebnisse

Wie fir die beiden vorangegangenen GIS-Analysen werden die Ergebnisse abermals in kartografischer

Form dargestellt. Zu sehen sind sie in Abbildungen 34 und 35.

Der Einbezug der Hangneigung nach Vallée (2012, S. 9) bringt eine enorme Ausdiinnung der
Potentialflachen mit sich. Vergleicht man die Abbildungen 31 und 34, so kdnnen die genannten Achsen
zum Teil nur mehr sehr schwer festgestellt werden. Besonders entlang der A1 Westautobahn geht
durch das ergdnzende Kriterium eine Vielzahl an Moglichkeiten verloren. Weiterhin reich an
Potentialen bleibt der niederdsterreichische Zentralraum mit der Verbindung S33 Kremser
Schnellstralle. In nordlicher Umgebung sticht nun die S5 Stockerauer SchnellstraBe hervor. Auch die
S3 Weinviertler SchnellstraRe mit dem Schwerpunkt Hollabrunn/Wullersdorf ist weiterhin eindeutig
auszumachen. Entlang der A2 Siidautobahn nimmt die Fille an ausgewiesenen Flachen in Richtung
Steiermark ebenfalls deutlich ab, das stidliche Wiener Umland bleibt allerdings erhalten. AuRerdem
konnen die Regionen Poysdorf, an der A5 Nordautobahn gelegen, sowie Bruck an der Leitha an der A4

Ostautobahn nunmehr zu den Hotspots gezahlt werden. Wahrend in den ,Spezial-Kategorien” fiir den
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Flughafen Wien-Schwechat vergleichsweise wenig Riickgdnge zu beobachten sind, blURen die

Donauhéafen betrachtlich an Potentialflachen ein.

Autobahn bzw. Schnellstrale

- Potentialflache 1 [Entfernung AB 1km; Entfernung AS 1km]

- Potentialflache 2 (entfernung AB 1km; Entfernung AS 5km) —— landesstralRe B
Potentialflache 3 [entfernung As 1km) ———— Bahnlinie
Potentialfliche 4 (entfernung As 5km) L] Anschlussbahn
Potentialflache FH [entfernung Flughafen Skm; Entfernung AS Skm] Donau

- Potentialflache DH (entfernung Donauhafen Skm; Entfernung AS Skm] 9 Flughafen

(- Abstand zu Schutzgebieten fiir alle Potentialflachen: 500 m @ Donauhafen

- Hangneigung < 2%
Eneigung ) Widmungsumbhiillende

i',' Widmungsumbhdillende BIB

Abbildung 34: Potentialficichen fiir Logistik Vorgehensweise 3 mit Hangneigung < 2%; Quelle: Amt der NO Landesregierung
2021c; eigene Darstellung

Wie bereits in Kapitel 5.2.4 wurden auch die wertvollen landwirtschaftlichen Produktionsflachen in die
GIS-Analyse miteinbezogen. Das Ergebnis zeigt Abbildung 35. Diese Einschrankung hat eine immense
Auswirkung, gréRere Konzentrationen von Potentialflichen kdnnen dadurch kaum noch festgestellt
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werden. Erwdhnenswert bleiben lediglich das nordliche und stidliche Umland Wiens, die S5, die S33
sowie das Umfeld des Donauhafens Enns. Einen Mitgrund hierfir stellt allerdings der Mal3stab der
Karte dar, die Konkretisierungen anhand von Beispielen in Kapitel 5.3 werden zeigen, dass weiterhin

geniigend Potentialstandorte bestehen.

Autobahn bzw. SchnellstraRRe

Potentialflache 1 [Entfernung AB 1km; Entfernung AS 1km]

.
- Potentialflache 2 (entfernung AB 1km; Entfernung AS Skm] LandesstraRe B
- Potentialfldche 3 [entfernung As 1km] Bahnlinie
Potentialfliche 4 (entfernung AS 5km] [ ] Anschlussbahn
Potentialfliche FH [entfernung Flughafen Skm; Entfernung AS Skm) Donau
- Potentialflache DH (entfernung Donauhafen 5km; Entfernung AS 5km] 9 Flughafen
(- Abstand zu Schutzgebieten fiir alle Potentialflachen: 500 m @ Donauhafen
- Hangneigung < 2%

Widmungsumhdullende

i',' Widmungsumhdillende BIB

- Aussschluss wertvoller landwirtschaftliche Produktionsflachen)

Abbildung 35: Potentialflichen fiir Logistik Vorgehensweise 3 mit Hangneigung < 2% und Ausschluss wertvoller
landwirtschaftlicher Produktionsflidchen; Quelle: Amt der NO Landesregierung 2021c; eigene Darstellung
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5.3 Beispielstandorte

Die Resultate der GIS-Analysen zu Grunde liegend, gilt es nun konkrete Standorte fiir Logistik in
Niederosterreich zu finden. Zuerst werden jedoch bestehende Realisierungen der letzten Jahre
betrachtet und auf ihre Tauglichkeit Gberprift.

Die Eignung als Logistikstandort wird auf zwei unterschiedliche Weisen festgestellt. Einerseits werden
die Outputs der GIS-Analysen mit Orthofotos Uberlagert und qualitativ, textlich beschrieben.
Andererseits erfolgt eine Ermittlung des Ansiedlungsprofils in Anlehnung an Veres-Homm et al. (2019,
S. 12-17), natdirlich in stark vereinfachter Form, um den Rahmen der Arbeit nicht zu sprengen. Die

Kriterien der Profile setzen sich folgendermaen zusammen:

Tabelle 25: Kriterien Ansiedlungsprofile; eigene Darstellung

Autobahn-/SchnellstraBenanschluss

Wert >5km <5km <4 km <3 km <2 km <1km
Skala (1-5) 0 1 2 3 4 5
Wert >5km <5km <4 km <3 km <2 km <1km
Skala (1-5) 0 1 2 3 4 5
Wert 1 Verkehrstrager 2 Verkehrstrager > 2 Verkehrstrager
Skala (1-5) 1 3 5
Flughafenanbindung

Wert >50 km | 40-50 km | 30-40 km | 20-30km | 10-20 km | 0-10 km
Skala (1-5) 0 1 2 3 4 5
Anknipfung an bestehendes Gewerbegebiet

Wert keine Anknipfung | bedingte Anknlpfung | direkte Anknlpfung
Skala (1-5) 1 3 5

Nahe Ballungsraum

Wert > 25 km | 20-25 km | 15-20 km | 10-15km | 5-10 km 0-5 km
Skala (1-5) 0 1 2 3 4 5

5.3.1 Bestehende Logistikzentren

In den letzten Jahren konnte eine rege Tatigkeit in der Entwicklung von Logistikstandorten beobachtet
werden. Zwei solcher Logistikzentren bzw. deren nahes Umfeld werden jetzt anhand der im Zuge der
Analyse vorgestellten Kriterien untersucht. Bei den Beispielen handelt es sich um das in Kapitel 3.2.1
schon einmal genannte Logistikzentrum der SPAR Osterreichische Warenhandels-AG in Ebergassing
sowie den Standort GroRRebersdorf, an dem u.a. Zentren der Amazon Transport Austria GmbH und der
Lidl Osterreich GmbH betrieben werden.

Logistikzentrum Ebergassing (SPAR Osterreichische Warenhandels-AG)

Im Juni 2016 wurde das Logistikzentrum Ebergassing der SPAR Osterreichische Warenhandels-AG als
,eines der innovativsten und nachhaltigsten Logistikzentren der Welt” eroffnet (Logistik Express 2016).
Pro Tag konnen hier 150.000 Einheiten fiir 150 SPAR-Filialen kommissioniert werden (SPAR
Osterreichische Warenhandels-AG o.J.).
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Autobahn bzw. SchnellstraRe

- Potentialflache 2 [Entfernung AB 1km; Entfernung AS Skm]

Potentialflache 4 (entfernung As 5km] LandesstralRe B

Potentialflache FH [entfernung Flughafen Skm; Entfernung AS Skm] Bahnlinie

Abbildung 36: Logistikzentrum Ebergassing; Quelle: Amt der NO Landesregierung 2021c, Google LLC 2021; eigene Darstellung

Wie in Abbildung 36 zu sehen ist, liegt das Logistikzentrum in keiner der Potentialflachen. Besonders
die verkehrliche Anbindung ist also nach Maligabe dieser Arbeit als unzureichend einzustufen. Stdlich
der Liegenschaft fihrt die Ostbahn, an der auch ein Anschlussgleis vorhanden ist, vorbei. Eine
Anbindung besteht allerdings nicht. Die Entfernung zu Autobahn- und SchnellstralRenanschliissen

Ubersteigt die maximalen funf Kilometer erheblich, wie die vorhandenen Potentiale verdeutlichen.

Das Netzdiagramm (Abbildung 37) festigt den eben gewonnenen Eindruck. Der Standort Ebergassing
kann in keiner der Kategorien eine Bestnote einfahren, die Hochstwerte werden fiir die Nahe zum
Ballungszentrum — in diesem Fall Wien — und die Flughafenanbindung erreicht. Dass keine direkte
Autobahn- bzw. SchnellstraRenanbindung wie auch kein direkter Schienenanschluss gegeben ist,

wurde bereits thematisiert.

Autobahn-
JSchnellstraBenanschluss
5
a4

3
Nahe Ballungsraum Bahnanschluss

Gesamtpunkte: 10

Anknlpfung an
bestehendes Flughafenanbindung
Gewerbegebiet

Multimodalitat

Abbildung 37: Ansiedlungsprofil Ebergassing; eigene Darstellung
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Logistikzentrum Grofiebersdorf (Amazon Transport Austria GmbH, Lidl Osterreich GmbH etc.)

Nordlich von Wien, in raumlicher Nahe zum bekannten G3 Shopping Resort Gerasdorf, befindet sich
eine Konzentration von Logistikimmobilien. Zwei der grofRten Anlagen werden von der Amazon
Transport Austria GmbH sowie der Lidl Osterreich GmbH genutzt. Erstere ist im Oktober 2018 in
Betrieb gegangen und schafft eine Abfertigung von 25.000 bis 30.000 Paketen tiglich (NON 2019).
Zweitere stellt ab 2021 die Versorgung des GroRraumes Wien fiir Lidl sicher (Lidl Osterreich GmbH
2018).

Autobahn bzw. SchnellstralRe

- Potentialflache 2 [Entfernung AB 1km; Entfernung AS 5km]

Potentialflache 3 (entfernung As 1km] LandesstralRe B

Potentialflache 4 (entfernung As Skm] Bahnlinie

Abbildung 38: Logistikzentrum Grofiebersdorf; Quelle: Amt der NO Landesregierung 2021c, Google LLC 2021; eigene
Darstellung

Im Vergleich zum vorangegangenen Beispiel wird der Standort GroRebersdorf als Potentialflache
ausgewiesen, und zwar der Kategorie drei, was eine Entfernung zu einem Autobahn- bzw.
SchnellstraRenanschluss von héchstens einem Kilometer bedeutet. Da das Gebiet direkt an den Knoten
A5 Nordautobahn/S1 Wiener AuRenring SchnellstraBe angebunden ist, kann dieser Abstand
eingehalten werden. Die Entfernung zur Bahn kann mit zirka vier Kilometern beziffert werden. In
nachster Umgebung stehen zudem weitere bedeutende Flachenpotentiale zur Verfligung, sowohl in
Kategorie drei als auch in Kategorie vier.

Aus dem im Vergleich zu Ebergassing wesentlich groBeren Ergebnis im Spinnendiagramm (Abbildung
39) ist die gute Eignung GroRebersdorfs deutlich abzulesen. Der direkte Autobahn- und
SchnellstraRenanschluss sowie die Moglichkeit an bestehende Strukturen ankniipfen zu kdnnen,
ermoglichen die volle Punktzahl. Auch die Nahe zu Wien wirkt sich sehr positiv auf das Resultat aus.
Verbesserungspotential herrscht beim Thema Bahnanschluss und der damit zusammenhangenden
Multimodalitat vor. Der Flughafen Wien-Schwechat liegt mit etwa 40 Kilometern bereits deutlich
entfernt.
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Autobahn-
/SchnellstraBenanschluss

5

Néhe Ballungsraum Bahnanschluss

Gesamtpunkte: 18

Anknapfung an
bestehendes
Gewerbegebiet

Flughafenanbindung

Multimodalitat
Abbildung 39: Ansiedlungsprofil Grof3ebersdorf; eigene Darstellung

5.3.2 Mégliche neue Standorte

Nach derselben Systematik wie fiir die beiden bestehenden Logistikzentren werden nun Standorte
prasentiert, die sich in besonderem Mald fir Neuentwicklungen anbieten. Sie wurden aus dem GIS-
Modell so ausgewahlt, dass grofRere Flachenpotentiale zur Verfiigung stehen, wenn maoglich in den
besten Kategorien. Die Beispiele befinden sich (berdies aullerhalb der bestehenden
,Widmungsumbhillenden”.

Miinchendorf (A3)

Der Standort Minchendorf liegt an der A3 Sidostautobahn, unweit des Knotens mit der A2
Stdautobahn (siehe Abbildung 40). In rdumlicher Ndhe befinden sich bereits Logistikansiedlungen, wie
etwa die Zweigniederlassung Trumau der Hofer KG.

Autobahn bzw. SchnellstraRe

- Potentialflache 1 [Entfernung AB 1km; Entfernung AS 1km]
- Potentialflache 2 [entfernung AB 1km; Entfernung AS Skm] LandesstralRe B
- Potentialflache 3 [Entfernung AS 1km)] ———— Bahnlinie

Potentialfldche 4 [entfernung AS Skm]

Abbildung 40: Beispielstandort 1: Miinchendorf; Quelle: Amt der NO Landesregierung 2021c, Google LLC 2021; eigene
Darstellung
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Direkt an der A3, im Bereich der Abfahrt Miinchendorf, herrscht ein Angebot an Flachen der Kategorie
drei vor, ostlich davon ein betrachtliches Potential der Klasse vier. Wie auf dem Kartenausschnitt
ersichtlich, fihrt eine Bahnlinie - genauer die Pottendorfer Linie - 6stlich am Ortsgebiet Miinchendorfs
vorbei. Ein Anschluss ware somit auch mittels Schiene moglich, die Entfernung von der Abfahrt

Minchendorf betragt allerdings funf Kilometer.

Der grofite Vorteil dieses Beispiels ist der direkte Anschluss an die A3, wie Abbildung 41 festhalt.
Weitere Pluspunkte kann es mit der Nahe zu einem Ballungsraum und der bedingten Moglichkeit an
ein bestehendes Gewerbegebiet anzuknlpfen, sammeln. Bedingt deshalb, da sich die Gewerbegebiete
Minchendorf und Trumau zwar in der Nahe, jedoch nicht direkt an der Autobahn und somit in den

Potentialflachen befinden.

Autobahn-

/SchnellstraBenanschluss
5

Nahe Ballungsraum Bahnanschluss

Gesamtpunkte: 15

Ankniipfung an
bestehendes Flughafenanbindung
Gewerbegebiet

Multimodalitat
Abbildung 41: Ansiedlungsprofil Miinchendorf; eigene Darstellung

Grafenwérth/Neustift im Felde (S5)

Im Rahmen der GIS-Analysen kristallisierte sich die S5 Stockerauer Schnellstrale mehrfach als
potentielle Achse fiir logistische Nutzungen heraus. Als Beispiel wird der Abschnitt von Grafenwérth
bis Neustift im Felde vorgestellt, der im Norden bis nach Kirchberg am Wagram reicht, zu sehen in
Abbildung 42.

Das Flachenpotential der besten Kategorie wird fiir das Umfeld des Bahnhofes Kirchberg am Wagram
ausgewiesen, wo ein Industriegebiet mit Betonwerken und weiteren Betriebsansiedlungen existiert.
Mit dem ,Kremser Ast” der Franz-Josephs-Bahn wird also die Anbindung an das Schienennetz
sichergestellt. Zur Abfahrt ,Kirchberg am Wagram“ der S5 ist eine Strecke von etwa drei Kilometern zu

absolvieren.

Moglichkeiten der Klasse drei in orange liegen im Ein-Kilometer-Radius der Abfahrten ,Fels am
Wagram” und ,Grafenworth” vor. Im Fall Grafenworth kann wiederum an ein existentes
Betriebsgebiet angeschlossen werden, eine Verbindung im Schienenverkehr ist bedauerlicherweise
nur schwer zu realisieren. Anders stellt sich dies fur ,Fels am Wagram“ dar, da der Bahnhof am

slidlichen Ende des Siedlungsgebietes situiert ist und somit genutzt werden kdnnte.
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Autobahn bzw. SchnellstralRe

- Potentialflache 2 [Entfernung AB 1km; Entfernung AS 5km]

- Potentialfldche 3 [entfernung AS 1km] Landesstralle B

Potentialfldche 4 (entfernung As 5km] Bahnlinie

Abbildung 42: Beispielstandort 2: Grafenwérth/Neustift im Felde; Quelle: Amt der NO Landesregierung 2021c, Google LLC
2021, eigene Darstellung

Das Ansiedlungsprofil des Standortes Grafenworth/Neustift im Felde fallt sehr unterschiedlich aus.
Zum einen wird dreimal der Bestwert flinf erreicht zum anderen zweimal eine glatte Null. Aufgrund
der direkten Anbindungen an StralRe und Schiene Uberzeugt das Beispiel im Bereich Verkehr
auRerordentlich. Uberdies machen es die vorhandenen Betriebs- und Industriegebiete attraktiv. Auf
der anderen Seite lGibersteigen die Distanzen zu Ballungszentren und Flughafen die Maximalwerte.

Autobahn-
/Schnellstraenanschluss
5

4

3

Nahe Ballungsraum Bahnanschluss

Gesamtpunkte: 18

Anknipfung an
bestehendes
Gewerbegebiet

Flughafenanbindung

Multimodalitét

Abbildung 43: Ansiedlungsprofil Grafenwérth/Neustift im Felde; eigene Darstellung

Ennsdorf/St. Valentin (A1)

Als letztes Exempel kommt der oberdsterreichische Donauhafen Enns an die Reihe. Trotz seiner Lage
auBerhalb Niederdsterreichs reicht sein Einzugsbereich bis ins Landesgebiet, wie Abbildung 44 verrat.

Der Standort zeichnet sich dadurch aus, dass alle Kategorien an Potentialflachen (bis auf den Flughafen

selbstverstandlich) anzutreffen sind. Exzellente Lagen ergeben sich bei der Westautobahnabfahrt St.
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Valentin. Eine wesentliche Rolle dafiir spielt der Bahnhof St. Valentin, der sowohl tber die Westbahn-

als auch die Rudolfsbahnstrecke angefahren werden kann.

Die groRten Kategorie-Zwei-Flachen bestehen siidlich von Ennsdorf und nérdlich der Al, gefolgt vom
Einzugsbereich des Bahnhofes Herzograd im Siiden des Kartenausschnittes. In beiden Bereichen ware
abermals eine VergroRRerung gewidmeter Betriebs- und Industriegebiete denkbar.

Flachen der Klasse drei kommen wiederum in unmittelbarer Nahe zur Abfahrt St. Valentin zu liegen,
sind jedoch im Gesamtbild als untergeordnet einzustufen.

Fir die Potentialflaichen DH sind jene westlich des Ennskanals zu bevorzugen, da die straRenseitige
Anbindung mit der Al deutlich besser gegeben ist. Diese kdnnte durch entsprechende Adaptierungen
des ASFINAG Parkplatzes Ennsdorf sogar noch weiter ausgebaut werden.

Autobahn bzw. SchnellstralRe

- Potentialfliche 1 [Entfernung AB 1km; Entfernung AS 1km]

LandesstralRe B

- Potentialflache 2 [Entfernung AB 1km; Entfernung AS 5km]

- Potentialflache 3 (entfernung As 1km] Bahnlinie

Potentialflache 4 (entfernung As skm]

- Potentialflache DH [Entfernung Donauhafen Skm; Entfernung AS 5km]

Abbildung 44: Beispielstandort 3: Ennsdorf/St. Valentin; Quelle: Amt der NO Landesregierung 2021c, Google LLC 2021; eigene
Darstellung

ZahlenmiRig geht der Beispielstandort Ennsdorf/St. Valentin als eindeutiger Sieger hervor. Er besticht
in vier Kategorien und kann sich damit von den (brigen absetzen. Die verkehrsseitige Anbindung ist
exzellent vorhanden, mit dem Hafen Enns steht ein weiterer Verkehrstrager zur Verfiigung und

vorhandene Gewerbegebiete konnten ausgebaut werden. Nur wenige Punkte setzt es fiir die Ndhe zu
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einem Ballungsraum und Flughafen, die hier anders als fiir die vorangegangenen Standorte fiir Linz
berechnet wurden.

Autobahn-
/SchnellstraRenanschluss

5

4

Nahe Ballungsraum Bahnanschluss

Gesamtpunkte: 23

Anknipfung an
bestehendes Flughafenanbindung

Gewerbegebiet

Multimodalitat

Abbildung 45: Ansiedlungsprofil Ennsdorf/St. Valentin; eigene Darstellung

Nachdem nun potentielle Standorte fiir Logistiknutzungen erhoben worden sind, erfolgt im
anschlieRenden Kapitel die Ausarbeitung eines Verordnungsentwurfes fiir ein sektorales

Raumordnungsprogramm fiir Logistik in Niederdsterreich.
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6. Verordnungsentwurf

In den letzten Kapiteln wurde aufgeschlisselt weshalb und an welchen Stellen der
Wertschopfungskette Logistikzentren von No6ten sind, wie sich die strategische und rechtliche
Einordnung eines moglichen Raumordnungsprogrammes fiir Logistik darstellt, welche Kriterien
Logistikstandorte zu erfiillen haben und beispielhaft gezeigt, wie sich diese im niederdsterreichischen
Landesgebiet verteilen. Diese gewonnenen Erkenntnisse miinden nun in einem Entwurf eines

sektoralen Raumordnungsprogrammes fir Logistik in Niederdsterreich.

Zuallererst werden die Inhalte, die ein ROP umfassen muss, geklart, um damit einen exemplarischen
Entwurf gestalten zu kénnen. Darauffolgend wird beschrieben welche Schritte gesetzt werden missen,

um das ROP Realitat werden zu lassen.

6.1 Inhalte einer moglichen Verordnung

Als notwendige Inhalte eines sektoralen ROP fiir Logistik werden eine neue Widmungsart und eine
Kartendarstellung potentieller Logistikzonen angesehen. Erganzt werden diese beiden durch die
jeweiligen Kriterien. Im kartografischen Teil erfolgt, wie in Kapitel fiinf beispielhaft aufgezeigt, eine
Ausweisung anhand von liberortlichen Standortfaktoren, die insbesondere die verkehrliche Anbindung
betreffen. In der zu schaffenden Widmungsart werden Anforderungen auf ortlicher Ebene, die es

einzuhalten gilt, geregelt.

6.1.1 Neue Widmungsart ,,Bauland-Logistikgebiet”

Da ein sektorales ROP fir Logistik das primare Ziel verfolgt bestgeeignete Standorte zu sichern, missen
Malnahmen zur Erreichung definiert werden. Aus diesem Grund wird die Verankerung einer neuen
Widmungsart ,Bauland-Logistikgebiet” im NO ROG 2014 empfohlen.

Die Rapp Trans AG (2020, S. 32) sieht die raumplanerische Flachensicherung fiir Logistikaktivitdten als
,wichtige Voraussetzung fiir eine effiziente und umweltfreundliche Warenversorgung“ und spricht sich
deshalb fiir die Etablierung einer Logistik-Widmung in Osterreich aus. Unterstiitzt wird der Vorschlag
auBerdem vom Zentralverband Spedition & Logistik (2018, S. 4), der nach einer ,bundesweit
einheitlichen Regelung fiir die Widmung von Logistikflichen” trachtet. Die Ausweisung von
Logistikflachen war auch beim Projekt , Nachhaltige Logistik 2030+ Niederdésterreich-Wien“ groRes
Thema. Als MalRnahme in diesem Bereich wurde schlussendlich die Priifung von ,Eignungszonen fiir
Logistik“in regionalen ROP definiert (ARGE L2030+ 2019, S. 10). Dies entspricht zwar keiner Widmung,
kommt ihr allerdings sehr nahe. Andreas Liebsch, CEO der Go Asset Development GmbH, spricht sich
im Immobilien Magazin (2017) ebenfalls fir eine eigene Logistik-Widmung aus, ,um Warenfliisse
libergeordnet planen zu kénnen.” Seiner Ansicht nach ware es zudem sinnvoll, diese Widmung auf
ErdgeschoRzonen zu beziehen und dariber liegend divergierende Nutzungen zu erlauben, was vor
allem furr den stadtischen Raum relevant ware. In Niederdsterreich selbst sind mit dem ,, NO Klima- und
Energieprogramm 2030“ Bestrebungen zur Sicherung von Logistikflaichen erkennbar. Eine eigene
Widmung wird zwar nicht explizit ins Spiel gebracht, jedoch die Einfiihrung ,,[g]eeignete[r] Instrumente
zur Sicherung hochwertiger Logistikflichen” (Amt der NO Landesregierung 2021b, S. 51).
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Auch im benachbarten Ausland stoRt die Forderung auf Zustimmung. So ist in Deutschland sowohl bei
Logistikcluster NRW (2017, S. 32) als auch bei Vallée (2012, S. 10-11) von Flachensicherung im Rahmen
der Raumplanung zu lesen. Fir die Schweiz gehen Ruesch et al. sowie die Rapp Trans AG in diversen
Publikationen auf die Materie ein (2013; 2012, 2018, 2020).

Erkldrung der Widmungsart

In Niederdsterreich wurden mit der Novelle LGBI. Nr. 97/2020 in §16 Abs 1 Z 10-11 NO ROG 2014
erstmalig Widmungsarten mit quantitativen verkehrlichen Beschrankungen geschaffen. Die Grenze
von 100 Fahrten mehrspuriger Kraftfahrzeuge pro ha Baulandflache erscheint allerdings wenig
treffsicher, wie auch schon in den Stellungnahmen zur Gesetzesnovelle zu lesen war. Der Grund daftr
ist die fehlende Unterscheidung zwischen Pkw- und Lkw-Fahrten. Infolge werden genauso
Blrostandorte berihrt, die womdglich keine einzige Lkw-Fahrt zu verzeichnen haben. Diesem

Umstand soll mit der neuen Widmungsart ,,Bauland-Logistikgebiet” entgegengetreten werden.

Aus Abbildung 46 geht die Verkehrserzeugung gewerblich-industrieller Ansiedlungen hervor,
gemessen in Lkw-Fahrten pro ha Baulandflaiche und Werktag. Fir Logistiknutzungen gibt der
Logistikcluster NRW (2017, S. 51) die Bandbreite, nach Elimination von Extremwerten, mit ca. 5 bis ca.
250 Lkw-Fahrten je ha und Tag an. Die dargestellten Werte fiir die unterschiedlichen Typen von

Logistikimmobilien sollen nun als Grundlage fiir die Widmungsart dienen.

450
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Abbildung 46: Verkehrserzeugung gewerblich-industrieller Ansiedlungen im Vergleich; Quelle: Logistikcluster NRW 2017, S.
53; eigene Darstellung

Die hochste Anzahl an taglichen Lkw-Fahrten je ha (bis zu 250) ist fir bimodale KV-Terminals zu
erwarten. Dahinter folgen Post- bzw. KEP-Frachtzentren mit einem Maximum von etwa 200 Lkws. Auch
Europaische Distributionszentren sowie Hochregallager befinden sich in diesem Bereich. Im Vergleich
dazu wenige Fahrten werden durch Speziallager und Regionale Distributionszentren ausgeldst (max.
25 bzw. 75 Lkw-Fahrten).

Eine Erklarung fur die Unterschiede liefert Wagner (2009, S. 126), wo nachzulesen ist, welche
Parameter das Verkehrsaufkommen eines Logistikzentrums entscheidend beeinflussen. Dabei handelt
es sich zum einen um die Lager- und Umschlagkapazitat, also die verfligbare Flache, und zum anderen

um die Lagerdauer. Kleine Lager mit langen Lagerdauern verursachen demnach das geringste
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Verkehrsaufkommen. Auch groRe Lagerimmobilien weisen geringe Zahlen an Lkw-Fahrten auf. Je
kiirzer die Verweildauer im Zentrum, in Abbildung 47 als schnell drehende Giiter beschrieben, desto

starker erhoht sich das Verkehrsaufkommen.

Schnell drehende Git Regionales Depot Consolidation-Hub Landverkehrs -Hub
glinelenome Ul Stuckgutnetze Stiickgutnetze Stlckgutnetze
= kurze Lagerdauer
Logistikzentren Regionales
o Landverkehr Distributionslager
@ o
5 g Logistikzentren 6\6\3
= s Im-/Export .ad\\‘*o Nationales
g 2 on® Distributionslager
gl g Speziallogistik (_:1\'13‘\‘!'~
—_ e{\de' Auslieferungslager
oo
,L\)(\ Zulieferungslager
Lager Grofthandel
langsam drehende Giter
= lange Lagerdauer Lagerbetrieb
kleine - o grofie
Hallenflache LRdeEUnDiEEl lagia ol Hallenflache

Abbildung 47: Ubergeordnete Uberlegung zum Verkehrsaufkommen von Logistikzentren; Quelle: Wagner 2009, S. 126

Quantitativ liegen die Untersuchungsergebnisse Wagners (2006, S. 16) flir Hamburg (siehe Tabelle 26)
deutlich unter jenen des Logistikclusters NRW (2017, S. 53). Eine Erklarung dafiir konnte im groRen

zeitlichen Abstand der Analysen von Uber zehn Jahren begriindet sein.
Tabelle 26: Verkehrserzeugung von Logistikansiedlungen,; Quelle: Wagner 2006, S. 16; eigene Darstellung

Lkw-Fahrten / ha und Tag

Transportgewerbe

kleine und mittlere Transportunternehmen

Spedition

Stiickgutspeditionen, regionale Depots m

Distributionszentren

Gberregionale Distributionszentren 10

Logistikzentren 40

regionale Distributionszentren 60
Lagerwirtschaft und Value Added Services

Prologis Park 10

Logistikdienstleister 10
Crossdocking

Regionale Warenverteilzentren Discounter 120

Regionale Warenverteilzentren 90

Ausgehend von den eben genannten Quellen, aufgrund der Aktualitat vor allem Logistikcluster NRW
(2017), wird fiir die Widmungsart , Bauland-Logistikgebiet” ein Grenzwert von 100 Lkw-Fahrten pro ha
Baulandflache und Tag empfohlen. Der Grund fiir diese Festlegung liegt darin, dass damit alle Typen
von Logistikimmobilien bis auf Regionale Distributionszentren und Speziallager erreicht werden. Des
Weiteren liegt die Schwelle (iber dem Maximum der Blironutzung, die damit moglichst ausgeschlossen
werden kann, was angesichts dessen, dass es sich dabei eindeutig um keine Industrienutzung handelt

als sinnvoll erscheint.
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Alternativ zu einer Festlegung von zuldssigen Lkw-Fahrten besteht die Moglichkeit der Umrechnung
der gesamten Fahrten unterschiedlicher Fahrzeugklassen in Pkw-Einheiten. Das Magistrat Wiener
Neudorf schlagt dies in seiner Stellungnahme zur NO ROG 2014-Novelle® vor (Niederdsterreichischer
Landtag 14.10.2020, S. 91). Am naheliegendsten mutet bei der Einteilung der Fahrzeuggruppen die
Unterscheidung in Leicht- und Schwerverkehr an, die in der RVS 02.01.12 (2015, S. 10) zu finden und

in Abbildung 48 eingesehen werden kann.

g

g

5

&y dcap Bhén & B Hh EE M :’3"3

nk Kfz Krad  PkwoA PkwmA  Lfw Bus LkwoA LkwmA  SKfz 3 =

nk Kfz ... Nicht klassifizierbare Fahrzeuge (Sonstige) Bus ... Busse

Krad ... Kraftrader LkwoA ... LKW ohne Anh&nger (mehr als 3,5 t)
PkwoA ... PKW ohne Anhénger LkwmaA ... LKW mit Anhénger

PkwmaA ... PKW mit Anhanger SKfz ... Sattelkraftfahrzeuge

Lfw ... Lieferwagen (hdchstens 3,5 t)

Abbildung 48: Zuordnung der Fahrzeugklassen zum Leicht-/Schwerverkehr; Quelle: Forschungsgesellschaft StrafSe-Schiene-
Verkehr 2015, S. 10; eigene Darstellung

Als Umrechnung zwischen den Gruppen wird vom Magistrat Wiener Neudorf folgender Schlissel
vorgeschlagen (Niederdsterreichischer Landtag 14.10.2020, S. 91):

»1 Pkw-éhnliches Kraftfahrzeug (PkwA) [Leichtverkehr] = 1 Pkw-Einheit
1 Lkw-dhnliches Kraftfahrzeug (LkwA) [Schwerverkehr] = 2 Pkw-Einheiten”

Da sich die praktische Handhabung des ersten Modells, das sich auf Lkw-Fahrten bezieht, wesentlich
einfacher gestaltet, wird diesem in der Etablierung eines ROP fiir Logistik in Niederdsterreich Vorrang
eingerdumt. Somit wird im weiteren Verlauf auf die zweite Methode nicht weiter eingegangen. Die

Darstellung sollte dazu dienen differierende Methoden aufzuzeigen.

Kriterien fiir die Gemeinden bei Anwendung der Widmungsart

Um sicherzustellen, dass bei der Ausweisung von ,Bauland-Logistikgebieten” tatsachlich optimale
Standorte vorliegen, werden Kriterien auf 6rtlicher Ebene eingefiihrt. Diese orientieren sich besonders
an den in Kapitel vier vorgestellten Parametern. Die lberortlichen Standortfaktoren finden hier keine
Erwahnung, da diese bereits durch die Ausweisung in der Kartendarstellung des ROP abgedeckt
werden, Ndheres dazu wird Kapitel 6.1.2 preisgeben. In der nachstehenden Auflistung finden sich die

wesentlichen Standortkriterien fiir Logistikansiedlungen auf ortlicher Ebene wieder:

e GroRe der Flachen (mitsamt Erweiterungsoptionen)

e Logistikspezifischer Zuschnitt des Grundstlickes (mdglichst rechteckig)

8 LGBI. Nr. 97/2020
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e (Innere) ErschlieBung

e Storungsfreie Zu- und Abfahrt zum hochrangigen Verkehrsnetz (keine Ampeln, keine
Ortsdurchfahrten)

e Abstand zu sensiblen Nutzungen (z.B. Wohnen)

o Moglichkeit eines 24-Stunden-Betriebes

e Energieversorgung

Die vorgestellten Standortmerkmale miissen im Zuge der Flachenwidmungsplanung in den Gemeinden
Uberpriift werden. Zusatzlich hat das Amt der NO Landesregierung als Aufsichtsbehérde die Einhaltung

zu kontrollieren.

Klasseneinteilung der Widmungsart

Da es, wie in den Kapiteln 2.1.6 und 2.1.7 gezeigt, eine Vielzahl an unterschiedlichen Typen von
Logistikzentren und -immobilien gibt, ist eine Differenzierung der geplanten Widmungsart vorgesehen.
Damit wird den Gemeinden die Moglichkeit eingerdumt, ideale Voraussetzungen fir ihre Bedtrfnisse
zu schaffen. Die Klassenbildung bewirkt, dass Gemeinden den vorgesehenen Grenzwert von 100 Lkw-
Fahrten pro ha Baulandfliche und Werktag unterschreiten diirfen, eine Uberschreitung ist allerdings
nicht erlaubt. Logistikbetriebe miissen sich sodann bereits ab einer geringeren Anzahl an Lkw-Fahrten
in der Widmungsart ,Bauland-Logistikgebiet” ansiedeln. Besonders sensible Bereiche konnen dadurch

besser geschiitzt werden.

Als Klasseneinteilung wird, unter Berlicksichtigung der Verkehrserzeugung von Logistikansiedlungen
nach Logistikcluster NRW (2017, S. 53) und Wagner (2006, S. 16), angeregt:

Tabelle 27: Klasseneinteilung der Widmungsart "Bauland-Logistikgebiet"; eigene Darstellung

Lkw-Fahrten/ha

fleess Baulandflache und Werktag
50
75
c 100

Anwendung der Widmung aufRerhalb der Logistikzonen der Kartendarstellung

Grundsatzlich soll die Widmungsart ,,Bauland-Logistikgebiet” nur an jenen Standorten angewendet
werden dirfen, die in der Kartendarstellung der Verordnung ausgewiesen sind. Wenn jedoch alle
Kriterien auf ortlicher Ebene eingehalten werden, ist es moglich mithilfe gutachterlicher Nachweise
die Erfiillung Gberortlicher Kriterien glaubhaft zu machen und somit eine Ausweisung auBerhalb der
Zonen zu erwirken. Ganz besonders betroffen von dieser Regelung ist die verkehrliche Anbindung an
das hoherrangige StralRennetz, da infolge des Fehlens einer héherrangigen Verkehrsverbindung weite

Teile des Landesgebietes ausgeschlossen wiirden.
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Mégliche Formulierung der Gesetzestexte im NO ROG 2014

Da Logistik- und Industrieansiedlungen einander sehr ahnlich sind, erfolgt die Formulierung des
Gesetzesausschnittes fir ,,Bauland-Logistikgebiete” (siehe Abbildung 49) in starker Anlehnung an die

Widmungsart ,,Bauland-Industriegebiet”.

§16 Abs 1 Z 12 NO ROG 2014

Logistikgebiete, die fiir betriebliche Bauwerke bestimmt sind, die wegen ihrer Auswirkungen, ihrer
Erscheinungsform oder ihrer rdumlichen Ausdehnung nicht in den anderen Baulandwidmungsarten
zulissig sind, sowie fiir Bauwerke von Betrieben, von denen je nach Klasse mehr als 50, 75 oder 100
Lkw-Fahrten pro ha Baulandfliche und Tag — abgestellt auf den jdhrlich durchschnittlichen tiglichen
Verkehr an Werktagen — erzeugt werden diirfen. Betriebe, die einen Immissionsschutz gegeniiber ihrer
Umgebung beanspruchen sind unzulissig. Die Klasseneinteilung gestaltet sich wie folgt:

Klasse Lkw-Fahrten
a 50

b 75

c 100

Abbildung 49: Mégliche Formulierung eines §16 Abs 1 Z 12 NO ROG 2014 fiir die Widmungsart "Bauland-Logistikgebiet";
eigene Darstellung

Aufgrund dieser Anderung muss auch §16 Abs 1Z 4 NO ROG 2014* in dem Sinne iiberarbeitet werden,
dass alle Bauwerke von Betrieben, von denen mehr als die angegebenen Lkw-Fahrten je Klasse

ausgehen, als unzulassig erklart werden.

In einem neuen Absatz acht des §16 NO ROG 2014 muss zusatzlich die Einhaltung der Kriterien auf
ortlicher Ebene sichergestellt werden. Eine Formulierung der Gesetzespassage konnte nach Abbildung
50 lauten.

§16 Abs 8 NO ROG 2014
Bei der Widmung einer Fliche fiir Logistikgebiete sind folgende Kriterien einzuhalten:

- GroBe der Flachen (mitsamt Erweiterungsoptionen)

- Logistikspezifischer Zuschnitt des Grundstiickes (moglichst rechteckig)

- (Innere) Erschliefung

- Storungsfreie Zu- und Abfahrt zum hochrangigen Verkehrsnetz (keine Ampeln, keine
Ortsdurchfahrten)

- Abstand zu sensiblen Nutzungen (z.B. Wohnen)

- Mbglichkeit eines 24-Stunden-Betriebes

- Energieversorgung

Abbildung 50: Mégliche Formulierung eines §16 Abs 8 NO ROG 2014 fiir die Kriterien auf értlicher Ebene; eigene Darstellung

Da die neue Widmungsart nur an ausgewiesenen Standorten zum Einsatz kommen darf, ist eine
weitere Anpassung im NO ROG 2014 von Néten, in der die Landesregierung zur Erlassung eines

sektoralen ROP verpflichtet wird. Textlich demonstriert dies Abbildung 51.
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§16 Abs 9 NO ROG 2014

Die Landesregierung hat durch die Erlassung eines sektoralen Raumordnungsprogrammes Zonen
festzulegen, auf denen die Widmungsart ..Bauland-Logistikgebiet™ zuldssig ist. Dabei ist insbesondere
auf die Anbindung im héherrangigen Stralenverkehrsnetz, einen Schienenanschluss, ausgewiesene
Schutzgebiete und wertvolle landwirtschaftliche Produktionsflichen Bedacht zu nehmen. Im
iiberdrtlichen Raumordnungsprogramm konnen weitere Festlegungen getroffen werden (z.B.

Festlegung der Klasse der Widmungsart ,.Bauland-Logistikgebiet®).

Abbildung 51: Mégliche Formulierung eines §16 Abs 8 NO ROG 2014 fiir die Erlassung eines sektoralen ROP fiir Logistik; eigene
Darstellung

Das Planzeichen fir ,Bauland-Logistikgebiete” konnte wie in Abbildung 52 dargestellt aussehen.

B L—a Bauland Logistikgebiete Klasse a

BL-b Bauland Logistikgebiete Klasse b

B I_-C Bauland Logistikgebiete Klasse c

Abbildung 52: Abbildungsmuster Bauland-Logistikgebiet; eigene Darstellung

6.1.2 Kartendarstellung

Im kartografischen Abschnitt der Verordnung wird das Ergebnis einer GIS-Analyse, wie sie in Kapitel
5.2 durchgefiihrt wurde, prasentiert. Wie bereits kurz angesprochen kommen in der GIS-Analyse
Uberortliche Standortkriterien zur Anwendung. In der beispielhaften Untersuchung werden
Entfernungen zum héherrangigen Verkehrsnetz und zu Anschlussgleisen verwendet. AuRerdem erfolgt
ein Ausschluss aller Schutzgebiete inklusive eines 500 Meter-Abstandes. Auch wertvolle
landwirtschaftliche Produktionsflachen und Eignungszonen fiir die Gewinnung von Sand und Kies sind
nicht als Logistikstandorte vorgesehen. Da die eben angegebenen Standortkriterien nur eine sehr
grobe Annaherung ermoglichen, ist eine nahere Betrachtung von Noten, um zu tatsdchlichen
Potentialflachen zu gelangen. Auch fir diese liegt mit den Beispielstandorten aus Kapitel 5.3 eine
exemplarische Vorgehensweise vor, die nach Veres-Homm et al. (2019, S. 12-17) noch weiter vertieft

werden kann.

6.2 Exemplarischer Entwurf einer Verordnung

Der Entwurf des Textes des ROP fiir Logistik orientiert sich an jenem des Sektoralen
Raumordnungsprogrammes Uber die Windkraftnutzung in NO und kénnte, wie in anschlieRender

Abbildung 53 einzusehen ist, verfasst sein.
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RIS

- Landesrecht Niederdsterreich

Gesamte Rechtsvorschrift fiir Sektorales Raumordnungsprogramm Logistik in NO, Fassung vom
ILXXXXXX

Langtitel
Verordnung iiber ein sektorales Raumordnungsprogramm fiir Logistik in NO
StF: LGBL. oo

PriambelPromulgationsklausel

Die NO Landesregierung hat am . x< oo aufgrund des § 3 Abs. 1 und §16 Abs 9 des NO
Ranmordnungsgesetzes 2014, LGBL Nr. 3/2015, verordnet:

Text
§1
Allgemeines

Das Sektorale Raumordmingsprogramm besteht aus dem Wortlant der Verordnung und den
Eartendarstellungen (Anlagen 1-4).

§2
Ziel

Das Ziel dieses Raumordnungsprogrammes ist die Festlegung von Zonen, die in besonderem
MaBe fiir Logistiknutzungen geeignet sind, um eine Sicherung der Flachen zu gewihrleisten.

§3
Rechtswirkungen

(1) Die Widmungsart  Bauland-Logistikgebiet™ darf mur in den in den Anlagen 1 bis 4
dargestellten Zonen festgelegt werden. Die gesetzlichen Voraussetzungen des §16 Abs 8 des NO
Raumordnungsgesetzes 2014 sind zu beachten.

(2) Innerhalb der in den Anlagen 1 bis 4 festoelegten Zonen ist die Neuwidmung von Bauland
Wohngebiet, DBauland-Eemgebiet, DBauland-Agrargebiet, Bauvland-Sondergebiet mit erhdhtem
Schutzanspruch, Banland-erhaltenswerte Ortsstrulctur, Griinland-Kleingirten, Griinland
Campingplitze, Griinland-land- und forstwirtschaftliche Hofstellen sowie erhaltenswerten Gebiude im
Griinland nicht zulissig.

(3) Aulierhalb der festgelegten Zonen ist die im Abs 1 angefiihrie Widmungszart nur vnter
Einhaltung der in §16 Abs § des NO Raumordnungsgesetzes 2014 festgelegten Kriterien zuliissig. Des
Weiteren ist auf die Kriterien in §16 Abs 9 des NO Raumordnungsgesetzes 2014 Bedacht zu nehmen.
Die Erfiillung aller Kriterien ist mittels gutachterlicher Nachweise beim Amt der NO Landesregierung
1 erbringen.

Abbildung 53: Mégliche Formulierung eines sektoralen Raumordnungsprogrammes fiir Logistik in NO; eigene Darstellung
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In der Kartendarstellung der Verordnung wird Niederdsterreich in vier Teile unterteilt, diese

entsprechen den Anlagen 1-4, die im textlichen Teil genannt werden. Abbildung 54 zeigt eine Ubersicht

sowie die einzelnen Ausschnitte.

Potentialflache 1 [entfernung AB 1km; Entfernung AS 1km]
Potentialfliche 2 (entfernung AB 1km; Entfernung AS Skm]
Potentialfldche 3 (entfernung AS 1km)

Potentialflache 4 (entfernung As skm) L3

Potentialflache FH [Entfernung Flughafen 5km; Entfernung AS Skm]

Potentialflache DH [entfernung Donauhafen Skm; Entfernung AS Skm]

(- Abstand zu Schutzgebieten fiir alle Potentialflachen: 500 m
- Hangneigung < 2%
- Aussschluss wertvoller landwirtschaftliche Produktionsflachen)

o
@
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Abbildung 54: Kartendarstellung eines sektoralen Raumordnungsprogrammes fiir Logistik in NO; eigene Darstellung
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6.3 Erstellung eines lberortlichen ROP und Strategische Umweltprifung (SUP)

Das Verfahren der Erstellung eines iiberértlichen ROP wird in §4 NO ROG 2014* geregelt. Die folgenden
Zeilen schildern den Ablauf.

Wie schon in Abschnitt 3.2.3 beschrieben, besteht bei Neuaufstellung eines Uberortlichen
Raumordnungsprogrammes nach §4 Abs 1 NO ROG 2014* die Pflicht eine strategische Umweltpriifung
durchzufithren. Uber den Untersuchungsrahmen (Inhalt, Umfang, Detaillierungsgrad und
Priifmethoden)” ebendieser hat die Landesregierung zu entscheiden, wobei die Umweltbehorde in
einer Frist von vier Wochen zur Stellungnahme aufgefordert wird (§4 Abs 4 NO ROG 2014%). Fiir die
vorgeschlagenen Mallnahmen eines liberdrtlichen ROP miissen Alternativen gesucht und bewertet
werden (§4 Abs 5 NO ROG 2014%). Als Kernelement der SUP muss ein Umweltbericht mit den

erbrachten Untersuchungen erstellt werden, der inhaltlich Folgendes zu umfassen hat:

»1. eine Kurzdarstellung des Inhalts und der wichtigsten Ziele des Raumordnungsprogrammes

sowie der Beziehung zu anderen relevanten Pldnen und Programmen;

2. die relevanten Aspekte des derzeitigen Umweltzustandes und dessen voraussichtliche
Entwicklung bei Nichtdurchfiihrung des Raumordnungsprogrammes;

3. die Umweltmerkmale der Gebiete, die voraussichtlich erheblich beeinflusst werden;

4. sdmtliche fiir das Raumordnungsprogramm relevanten Umweltprobleme unter besonderer

Beriicksichtigung sensibler Gebiete (wie z. B. Europaschutzgebiete);

5. die fiir das Raumordnungsprogramm relevanten, rechtsverbindlich zu berlicksichtigenden
Ziele des Umweltschutzes und die Art, wie diese Ziele und alle Umwelterwdgungen

beriicksichtigt wurden;

6. eine ndhere Darstellung der voraussichtlichen erheblichen (einschliefllich sekunddrer,
kumulativer, synergetischer, kurz-, mittel- und langfristiger, stindiger und voriibergehender,
positiver und negativer) Umweltauswirkungen auf Aspekte wie die biologische Vielfalt, die
Bevélkerung, die Gesundheit des Menschen, Fauna, Flora, Boden, Wasser, Luft, klimatische
Faktoren, Sachwerte, das kulturelle Erbe einschliefSlich der architektonisch wertvollen Bauten
und der archdologischen Schdétze, die Landschaft und die Wechselbeziehung zwischen den

genannten Faktoren;

7. die MafSinahmen zur Verhinderung, Verringerung oder zum Ausgleich von erheblichen

negativen Umweltauswirkungen;

8. eine Kurzdarstellung der gepriiften Varianten und eine Begriindung der getroffenen

Variantenwahl;

9. eine Kurzdarstellung der Untersuchungsmethoden und eventuell aufgetretener

Schwierigkeiten bei den Erhebungen;
10. eine Beschreibung der geplanten Mafsnahmen zur Uberwachung der Umweltauswirkungen;

11. eine allgemein versténdliche Zusammenfassung.” (§4 Abs 6 NO ROG 2014%)
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Der Entwurf eines Uberortlichen ROP samt Umweltbericht hat fiir sechs Wochen im Internet aufgelegt
zu werden. In diesem Zeitraum ist es jedermann gestattet, eine Stellungnahme einzubringen (§4 Abs
7 NO ROG 2014%). Explizit genannt sind in §4 Abs 7 NO ROG 2014* einige Stellen, denen der Entwurf
zugesandt werden muss, darunter befinden sich u.a. die Landtagsklubs, die Umweltbehorde,
betroffene Gemeinden oder auch die Kammer fiir Architekten und Ingenieurkonsulenten. Wird, wie in
diesem Fall, eine SUP vollzogen, wird der Umweltbericht in den Gemeinden fir zwei Wochen zur
allgemeinen Einsicht publik gemacht. Dabei wird wieder auf die Moglichkeit hingewiesen, dass Kritik
schriftlich beim Amt der NO Landesregierung eingebracht werden kann (§4 Abs 7 NO ROG 2014%).

“”

Sollte die Realisierung eines ROP , voraussichtlich erhebliche Umweltauswirkungen auf die Umwelt
eines angrenzenden Bundeslandes bzw. Nachbarstaates innerhalb der EU haben, so sind diese zu
informieren. Auch missen Entwurf und Umweltbericht tbersendet werden. Abermals besteht die
Option Stellungnahmen schriftlich zu duRern (§4 Abs 8-9 NO ROG 2014%).

Alle eingelangten Kommentare sowie der erarbeitete Umweltbericht missen in die
Entscheidungsfindung miteinbezogen werden (§4 Abs 10 NO ROG 2014%). Bei Kundmachung der
Verordnung ist eine Erlduterung der Entscheidung beizulegen. Geplante UberwachungsmaRBnahmen
der Auswirkungen auf die Umwelt sind weiters zu nennen (§4 Abs 11 NO ROG 2014%). Diese Kontrolle
dient dazu, negative Konsequenzen auf die Umwelt und Raumstruktur zu erkennen, um rechtzeitig
reagieren zu kénnen (§4 Abs 12 NO ROG 2014%).

6.4 Realisierung eines sektoralen Raumordnungsprogramms fur Logistik

Nun, da alle wesentlichen Bestandteile eines sektoralen ROP fiir Logistik geklart wurden, werden die
Einzelschritte zusammengefasst, die auf dem Weg zu einer Realisierung der Verordnung getatigt
werden mussen.
1. Gesetzesinderung NO ROG 2014
a. FEtablierung der Widmungsart ,Bauland-Logistikgebiet” in §16 Abs 1 NO ROG 2014
b. Festlegung der anzuwendenden Kriterien auf ortlicher Ebene in §16 Abs 8 NO ROG
2014
c. Verpflichtung der Landesregierung zur Aufstellung eines ROP fiir Logistik in §16 Abs 9
NO ROG 2014
2. Erstellung des sektoralen Raumordnungsprogrammes fiir Logistik
a. Definition der Kriterien auf Gberortlicher Ebene und Durchfiihrung einer GIS-Analyse
b. Erstellung des kartografischen Teiles des ROP anhand der Ergebnisse der GIS-Analyse
c. Formulierung des Textteiles der Verordnung mit Bezugnahme auf die neu
geschaffenen Abschnitte des NO ROG 2014
d. Durchfiihrung einer Strategischen Umweltpriifung (SUP) und Einhaltung der in §4 NO
ROG 2014 vorgeschriebenen Vorgangsweise (6ffentliche Auflage etc.)

e. Kundmachung der Verordnung im NO Landesgesetzblatt

110 | 6. Verordnungsentwurf



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

[ 3ibliothek,
Your knowledge hub

7. Conclusio

Zum Ende der Diplomarbeit werden nun die gestellten Forschungsfragen beantwortet sowie
Schlussfolgerungen gezogen und (Handlungs-) Empfehlungen abgeleitet. Zuerst werden die Fragen

nochmals ins Gedachtnis gerufen, um sie anschlieBend zu reflektieren.

7.1 Beantwortung der Forschungsfrage(n)

Da die gestellten Aufgaben im Wesentlichen die einzelnen Kapitel abdecken, konnen die Antworten
auf die Fragen in gewissem Mal3e auch als Zusammenfassungen der Abschnitte verstanden werden.

Begonnen wird mit der primaren Forschungsfrage, die wie folgt lautet:

Welches raumplanerische Instrument, mit welchen Inhalten kann eine regionale Ausweisung und
Steuerung von Logistikansiedlungen in Niederosterreich erméglichen und damit zu einer

systematischen Entwicklung beitragen?

Mithilfe eines sektoralen ROP fiir Logistik bzw. eines ROP fiir den Sachbereich Logistik, definiertin §11
NO ROG 2014% ist eine liberregionale Ausweisung von Logistikzonen in Niederdsterreich moglich.
Dafir ist es notwendig, Ziele und MaRnahmen festzulegen. Als Ziel wird die Sicherung von Flachen mit
bestgeeigneten Standorteigenschaften fiir Logistiknutzungen formuliert. Diese zeichnen sich durch
eine Anbindung an das hochstrangige StraRennetz, im Bestfall einen Gleisanschluss sowie dadurch aus,
dass sie nicht in Schutzgebieten liegen oder die Lebensmittelproduktion auf landwirtschaftlich
wertvollen Béden verdrangen. Die Sicherung der Flachen wird mittels einer neu einzufiihrenden
Widmungsart ,Bauland-Logistikgebiet” gewahrleistet. Erlaubt sind darin, dhnlich zu Bauland-
Industriegebieten, betriebliche Bauwerke, die in anderen Widmungsarten unzulassig sind, zusatzlich
erganzt durch Anzahlen von erlaubten Lkw-Fahrten pro ha Baulandflache und Werktag.

Bei der Anwendung der Widmungsart im Zuge der Erstellung und Anderung von
Flachenwidmungsplanen in den Gemeinden sind eine Reihe von Kriterien anzuwenden. Diese
umfassen die FlachengroRe, den Grundstilickszuschnitt, die Erschliefung, storungsfreie Zu- und
Abfahrten, einen Abstand zu sensiblen Nutzungen, die Moéglichkeit eines 24-Stunden-Betriebes sowie
die Sicherstellung einer geeigneten Energieversorgung. Da die Voraussetzungen im
niederdsterreichischen Landesgebiet hochst unterschiedlich sind, wird aullerdem eine
Klasseneinteilung der Widmung vorgeschlagen, die einerseits dazu dient auf unterschiedliche Typen
von Logistikzentren einzugehen und andererseits sensible Bereiche eingehend zu schiitzen. Bei
Gebrauch der Widmungsart auBerhalb der festgelegten Zonen muss die Eignung der Einzelflachen

durch gutachterliche Nachweise beim Amt der NO Landesregierung bewiesen werden.

Erstes Kernelement des ROP ist also eine eigene Widmungsart flr Logistikansiedlungen. Das zweite ist
eine Kartendarstellung der ausgewiesenen Logistikzonen, die durch Anwendung der oben
beschriebenen Standortkriterien in einer GIS-Analyse lokalisiert werden kénnen. Zu diesem Zweck ist
eine Festlegung auf Grenzwerte, beispielsweise die Entfernung zu Autobahn- oder

SchnellstraBenabfahrten von Noten.
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Werden die eben geschilderten Elemente zusammengefiihrt, entsteht mit dem sektoralen ROP ein
Instrument zur Uberregionalen Ausweisung und Steuerung von Logistikansiedlungen. Weiters kann
eine systematische Entwicklung erreicht werden, weil u.a. Einzelinteressen von Gemeinden

zurickgedrangt werden kdnnen.

Nun schlielRen die erweiterten Forschungsfragen an, die erste erweiterte widmet sich der Theorie der

Logistik bzw. Logistikzentren.
Warum ist die Logistik, insbesondere Logistikzentren, von Wichtigkeit fiir die Raumplanung?

Die Logistik ist flr die Raumplanung im Wesentlichen aufgrund zweier Umstande von Bedeutung. Zum
einen finden Transportprozesse auf Verkehrstragern und somit auf verkehrlicher Infrastruktur statt,

zum anderen sind Logistikzentren wegen ihrer GrofRe und auch Verkehrserzeugung raumwirksam.

Logistikzentren sind als Lager wichtige Bestandteile der Prozessketten von Lieferantinnen zu
Kundinnen. Sie treten in allen Abschnitten des logistischen Systems auf, beginnend bei der
Beschaffungslogistik iber die innerbetriebliche Logistik bis zur Distributions- und Entsorgungslogistik.
Je nach Netzwerktyp kommt im Lauf der Kette eine unterschiedliche Anzahl zur Anwendung. Innerhalb
der Zentren spielen sich unterschiedliche logistische Prozesse ab. Dabei handelt es sich um den
Umschlag, die Kommissionierung, die Lagerung und die Verpackung.

Aufgrund der unterschiedlichen Funktionen von Logistikzentren werden Standorttypen unterschieden.
Die gangigste Einteilung im deutschsprachigen Raum gliedert in Ballungsraum-Versorgung, Zentral-
Versorgung, Gateway-Funktion, Produktionsversorgung und Netzwerk-Funktion. Der Typ eines
Logistikzentrums entscheidet ebenfalls Gber die GroRBe der verbauten Flache.

In der zweiten Frage wird auf die Rahmenbedingungen eingegangen.

Wie gestalten sich die strategischen, rechtlichen und statistischen Rahmenbedingungen fiir die

raumliche Steuerung und Sicherung fiir Flachen von Logistikansiedlungen?

Auf allen Ebenen, von den Vereinten Nationen bis zum Bundesland Niederdsterreich wurden in den
letzten Jahren Ziele, die zur Einddmmung des anthropogenen Klimawandels fiihren sollen, definiert.
Da der Verkehrssektor fiir einen wesentlichen Anteil der THG-Emissionen verantwortlich zeichnet, sind
Malnahmen in diesem Bereich von besonderem Interesse. Die am haufigsten geforderte den
Guterverkehr betreffend beschreibt die Verlagerung des Transports von der StraBe auf
emissionsarmere Verkehrsmittel. Damit verbunden ist die Absicht dem kombinierten Verkehr einen
hoheren Stellenwert beizumessen. Umschlagseinrichtungen spielen hierbei eine zentrale Rolle. Eine

weitere oftmals aufgestellte Forderung betrifft die Forcierung von alternativen Antrieben.

Rechtlich sind fur die Ausweisung von Logistikstandorten derzeit die Gemeinden im Rahmen der
Flachenwidmungsplanung zustandig. Als Widmungsarten kommen Bauland-Betriebsgebiete sowie
Bauland-Industriegebiete zur Anwendung. Eine (iberregionale Steuerung ist bislang kaum erkennbar,
einzig im regionalen ROP Wien Umland Nord wurden sogenannte ,Standortréiume zur regionalen
Betriebsentwicklung“ eingefiihrt. Eine Etablierung eines (iberdrtlichen ROP fiir betriebliche Nutzungen
ist Uberdies vorgesehen. Ab einer Grenze von 50 ha, 25 in schutzwiirdigen Gebieten, sind Vorhaben

des Gltertransports UVP-pflichtig.
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Betrachtet man die wesentlichen Auswirkungen von Logistikansiedlungen - die Verkehrserzeugung
und den Flichenverbrauch - in Osterreich, so weisen beide Steigerungen auf. Sowohl
Transportaufkommen als auch -leistung im Gilterverkehr verzeichnen Anstiege. Der jahrliche
Flachenverbrauch ist zwar zwischenzeitlich gesunken, musste 2019 aber auch wieder eine Erhéhung

erfahren.
Erweiterte Frage drei behandelt Standortkriterien fur Logistikansiedlungen.
Welche Standortkriterien sind ausschlaggebend fiir die Ansiedlung von Logistikzentren?

Bei Standortkriterien fir Logistikansiedlungen ist in 6rtliche und Gberértliche Faktoren zu unterteilen.
Auf Gberdrtlicher Ebene ist die Verkehrsanbindung, besonders an das Straennetz, die entscheidende
Anforderung. Weitere wichtige betreffen die Lage und die Rahmenbedingungen. MaRgeblich auf
ortlicher Ebene sind u.a. die FlachengroRe einschlieRlich Expansionsmoglichkeiten, der
Grundstickszuschnitt, die ErschlieBung und die Moglichkeit eine 24-Stunden-Betriebes.

In Frage vier werden konkrete Standorte in NO ermittelt.

Wo im niederésterreichischen Landesgebiet kénnen geeignete Standorte identifiziert werden, die

fiir eine liberregionale Ausweisung in Frage kommen?

Bestgeeignete Standorte befinden sich in einer hochstmdglichen Entfernung von einem (maximal fiinf)
Kilometer zu Autobahn- bzw. SchnellstraBenabfahrten und einem Kilometer zu einer Anschlussbahn
bzw. einem mehrgleisigen Bahnhof. Demensprechend finden sich Potentialflaichen entlang der
Hauptrouten. Haufungen kénnen fiir die Weststrecke, die S33 oder auch die S5 und S3 festgestellt
werden. Auch das nordliche und siudliche Umland Wiens verfigen Uber Konzentrationen an

Idealstandorten.
Die abschlieende Forschungsfrage widmet sich dem Endprodukt, dem Entwurf eines ROP fiir Logistik.

Wie konnte ein Instrument zur Steuerung und Sicherung von Logistikansiedlungen in

Niederosterreich konkret formuliert und realisiert werden?

Um an dieser Stelle die entworfene Verordnung nicht nochmals zur Ganze anfiihren zu mussen, sei auf
Kapitel 6.2 fiir den Entwurf bzw. 6.1.1 fiir mogliche Formulierungen von Gesetzesparagrafen des NO
ROG 2014 verwiesen. Anzumerken ist jedoch, dass sich die gewahlte Ausdrucksweise stark an
bestehende Wortlaute des NO ROG 2014 bzw. das sektorale ROP iiber die Windkraftnutzung in NO

anlehnt.
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7.2 Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Im Spannungsfeld Raumplanung-Logistik besteht aus den bekannten Griinden anthropogener
Klimawandel und ungeordneter Entwicklung von Logistikansiedlungen im Raum akuter
Handlungsbedarf. Vor allem deshalb, um die hoch gesteckten Ziele beziiglich THG-Emissionen im
Guterverkehr und Reduzierung des Flachenverbrauches erreichen zu kénnen. In der vorliegenden
Arbeit konnte verdeutlicht werden, dass diesbeziigliche Absichtserklarungen von supranationaler bis
regionaler Ebene in einer Vielzahl vorliegen, eine Umsetzung jedoch bislang zum GroRteil verabsaumt

wurde.

Aus diesem Grund wurde ein Instrument gesucht, das imstande ist, die derzeit klaffende Liicke zu
schlieBen. Es hat sich gezeigt, dass es sich dabei nicht zwingenderweise um ein neuartiges Konzept
handeln muss. Das bestehende Instrumentarium in den Handen des Amtes der NO Landesregierung
reicht vollkommen aus. Empfohlen wird deshalb die Verwendung eines sektoralen ROP bzw. ROP fur
Sachbereiche. Um dieses ROP Wirklichkeit werden zu lassen, sind vielerlei Vorarbeiten erforderlich.
Dies betrifft vor allem die Definition von Standortkriterien auf Ortlicher und Uberortlicher
Malistabsebene, um sowohl regionale Ausweisungen zu ermoglichen als auch die Anwendung der
Widmung in den Gemeinden zu reglementieren. Diese Reglementierung kann zudem am besten
anhand einer neu einzufiihrenden Bauland-Widmungsart , Bauland-Logistikgebiet” erfolgen. Weiters
ist eine Abstimmung mit weiteren Planungen des Landes NO und des Bundes, hier primir die
Entwicklung von BundesstralRen und Bahnstrecken, von hochster Wichtigkeit. Bedacht werden muss
bei Erlassung des ROP allerdings auch, dass der Gestaltungsspielraum der Gemeinden erheblich
eingeschrankt wird, was hochstwahrscheinlich auf Widerstand stofRen wird. Auf der anderen Seite wird

die interkommunale Zusammenarbeit gestarkt.

Wie im Lauf der Arbeit erwiahnt, arbeitet das Amt der NO Landesregierung derzeit an einem ROP fiir
betriebliche Nutzungen. Darum wird vorgeschlagen, die Logistik hierbei aufgrund der speziellen
Anforderungen und Auswirkungen als eigenstandige Nutzungskategorie zu fihren.

AbschlieBend bleibt darauf hinzuweisen, dass ein sektorales ROP fiir Logistik zwar mit Sicherheit einen
wertvollen Beitrag leisten kann, die Logistik zur Aufgabe der Raumplanung zu machen, es bedarf
dennoch zahlreicher weiterer Schritte, damit v.a. die Umweltziele erreicht werden kdnnen.
Hingewiesen sei deshalb stellvertretend auf die Flexibilisierung des Schienengiiterverkehrs und die

Einfihrung von CO,-Steuern bzw. CO,-Z6llen.
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Anhang

Tabelle 28: Logistikflichen Osterreich-Expertensystem Indikatoren; Quelle: VERRACON GmbH 2019, S. 16; eigene Darstellung

Anforderung ‘ Indikatoren

Anbindung an das hochrangige
Strallennetz

Fahrzeit zur nachsten Autobahn-/SchnellstraRen-Auffahrt (fiir LKW befahrbare StraRen)

Fahrzeit zur nachsten hoherrangigen Stralle (zumindest LandesstralRe B)

Schienenanbindung

Fahrzeit zur ndachsten RCA-Verlademaéglichkeit

Fahrzeit zur ndachsten RCA-Verlademaoglichkeit (Hauptbahn)

Nahe zur nachsten Anschlussbahn

N&he zu Ziel und/oder
Quellgebieten der
Guterverkehre

Fahrzeit zum nachsten Terminal

Fahrzeit zum néchsten Hafen

Fahrzeit zum ndachsten internationalen Flughafen

Fahrzeit ins nachste regionale Zentrum

Fahrzeit ins nachste Gberregionale Zentrum

Geschaftliches Umfeld

Anzahl der HWS innerhalb von 10min Fahrzeit

Anzahl der HWS innerhalb von 15min Fahrzeit

Anzahl der HWS innerhalb von 20min Fahrzeit

Anzahl der Beschaftigten am Arbeitsort innerhalb von 10min Fahrzeit

Anzahl der Beschaftigten am Arbeitsort innerhalb von 15min Fahrzeit

Anzahl der Beschaftigten am Arbeitsort innerhalb von 20min Fahrzeit

Marktpreis pro m? fiir Grundstiick einfacher Nutzungswert

Marktpreis pro m? fiir Grundstiick guter Nutzungswert

Marktpreis pro m? fiir Grundstiick sehr guter Nutzungswert

Anderung des Marktpreises pro m? fiir Grundstiick einfacher Nutzungswert Anderung

Anderung des Marktpreises pro m? fiir Grundstiick guter Nutzungswert Anderung

Anderung des Marktpreises pro m? fiir Grundstiick sehr guter Nutzungswert Anderung

Anzahl der Beschéftigten innerhalb von 15min Fahrzeit (ONACE C "Herstellung von
Waren")

Anzahl der Beschiftigten innerhalb von 15min Fahrzeit (ONACE G "Handel")

Anzahl der Beschéftigten innerhalb von 15min Fahrzeit (ONACE | "Beherbergung und
Gastronomie")

Anzahl der Beschéftigten innerhalb von 15min Fahrzeit (ONACE Q "Gesundheits- und
Sozialwesen")

Umgebung - Konflikte

Larm

Entfernung von Schutzgebiet

Entfernung von Naturdenkmal

Entfernung von Sensiblen Flachen (BMVIT)

Anzahl der Unternehmen verwandter Branchen innerhalb von 15min Fahrzeit (WKO)

GroRe der Flache / Widmung

Flachenwidmung

GroRe des Grundstiicks

OV-Anschluss (Anreise fiir
Arbeitnehmer)

OV-Giiteklasse

Entfernung von nachster Haltestelle

Allgemeine Dynamik einer
Region

Insolvenzen

freie Stellen

Arbeitslosenquote

Bevolkerung bis 2030 innerhalb von 10min Fahrzeit

Bevolkerung bis 2030 innerhalb von 15min Fahrzeit

Bevolkerung bis 2030 innerhalb von 20min Fahrzeit
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Topographie

Geldandedynamik

Seehdhe

Wasser

hqg30

Tabelle 29: Kennzahlen Austrian Logistics Indicator (ALl); Quelle: Logistikum — FH OO Forschungs & Entwicklungs GmbH;
eigene Darstellung

Haupt-
kategorie

Regionale Rahmenbedingungen

Sub-kategorie

Attribute des
regionalen
Marktes

ame der Kennzahl

Bruttoregionalprodukt nominell je Einwohner

Offentliches Defizit auf Landes- und Gemeindeebene

Bruttoinvestitionen in Sachanlagen pro Betrieb im Bereich ONACE 2008-H Verkehr

Betriebsdichte pro 1000 Einwohner im Bereich ONACE 2008-H Verkehr

Erwerbsquote

Arbeitslosenquote

Exportquote

Importquote

Anteil an auslandischen Eigentimern

Anteil an auslandischen Investitionen (Eigenkapital Marktwert) zu BRP

Credit-Rating

Druck des Marktes

Breite der Wertschopfungsketten

Leitbetriebe in der Region

Umsatz pro Unternehmen im Bereich Verkehr

Demo-graphie

Wohnbevoélkerung am Jahresanfang

Wohnbevolkerungsdichte

Einwohnerentwicklung in %

Pendler in die Region

dienst-leister

P - :
er“sonen Pendler aus der Region
strome
Pendler innerhalb der Region
Totalsperren auf wichtigen Verkehrsverbindungen
Delikte gegen fremdes Vermdogen pro Einwohner
Regionale ” -
Risiken Offnungszeiten - Zoll
Qualitat des Risikomanagements
Dauer der Zollabfertigung
Kosten Durchschnittliche Mautkosten (GO-Maut)
logistischer Kosten fiir Multimodalitat
c >
s Leistung Anteil der Transportnebenkosten
c
o Anzahl der logistischen Dienstleister
C
kS Dichte der logistischen Dienstleister
o]
S Qualitat der Logistikdienstleistungen
IS
< Moglichkeit kurzfristige Auftrage zu vergeben
o Logistik-
()
=
2
@
‘ap
S

Preisstabilitdt der Dienstleistungen

Transparenz der Verflgbarkeit freier Kapazitaten

Internationale Kompetenz der Dienstleister

IT-Kompetenz der Dienstleister

Verfugbarkeit externer Dienstleistungen
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Anzahl der verfligbaren Lade- und Transportmittel

Logistik-
immobilien

Erweiterbarkeit der Betriebsflache, Grundstticksreserven

Anteil potentieller Logistikflachen am Dauersiedlungsraum

Moglichkeit von Umwidmungen

Durchschnittlicher Preis potentieller Logistikflachen

Kommunaler Ausgleich zwischen Gemeinden/Regionen

Durchschnittliche GroRRe bestehender Logistikflachen

Herausforderungen durch Beschwerden der Anrainer

Flachensumme bestehender Logistikflachen

Qualitat der Raumplanungskonzepte

Ressourcen

Anteil der Erwerbstatigen im Verkehr (ONACE 2008 Gruppe H)

Durchschnittlicher Bruttolohn im Verkehr (ONACE 2008 Gruppe H)

Anzahl der Beschaftigten pro Unternehmen im Verkehr (ONACE 2008-H)

Wasserpreis

Dieselpreis, Stichprobe

Qualitat der Stromversorgung in der Region

Qualitat/Verfugbarkeit von Arbeitskraften

Netzkosten

Verkehrs-
infrastruktur

Distanz zum nachsten intermodalen Umschlagspunkt

Durchschnittliche Fahrzeit zum nachsten intermodalen Umschlagspunkt

Anzahl der intermodalen Umschlagspunkte

Distanz zum nachsten Autobahnanschluss

Durchschn. Fahrzeit zum nachsten Autobahnanschluss

Anzahl der Autobahnanschlisse in der Region

Distanz zum nachsten Flughafen

Durchschnittliche Fahrzeit zum nachsten Flughafen

Anzahl der Flughafen

Distanz zum nachsten Binnen- oder Seehafen

Durchschnittliche Fahrzeit zum nachsten Binnen- oder Seehafen

Anzahl der Binnenhafen

Distanz zum nachsten Schienenterminal

Durchschnittliche Fahrzeit zum nachsten Schienenterminal

Anzahl der Schienenterminals

Qualitat der BinnenwasserstraBeninfrastruktur

Qualitat der (transportrelevanten) Verkehrsinfrastruktur

Qualitat der Umschlagspunkte

Qualitat des Stralleninfrastruktur

Qualitat der Flughafeninfrastruktur

Qualitat des Schieneninfrastruktur

Qualitat von Last Mile-Infrastruktur

Qualitat der offentlichen Verkehrsanbindung flr Arbeitskrafte, Pendler

Bedarf an alternativen Verkehrswegen

Lange des Schienennetzes

Dichte des Schienennetzes

Elektrifizierungsgrad des Schienennetzes

Dichte des StraBennetzes

Lange des Flussweges
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Durchschnittliche Staustunden

Lange der Pipelines

Lange der E-StraRen der Region

Rastplatze fiir LKW

Logistische Leistungskatalysatoren

Forschung

Sichtbarkeit der regionalen Forschungskompetenz in der Logistik

Innovation

Griindungsintensitat

Intensitat der Patente

Dichte von E-Tankstellen

Anteil der Beschaftigten fur wissensintensive Dienstleistungen

Innovationsbereitschaft

Information
und Bildung

Reifeprifungsquote (Gesamtbevolkerung)

Ausbildungseinrichtungen fiir Logistik

Qualitdt der Hochschulausbildung

AusmalR von Mitarbeiterschulung im Bereich der Logistik

Qualitat und Verfiigbarkeit von Mitarbeiterschulung im Bereich der Logistik

Verflgbarkeit von dualer Ausbildung

Qualitat und Verfuigbarkeit von lokalen Logistikinitiativen u. Logistiknetzwerken

Grad der Vernetzung

Politik

Verzogerung des Transportes durch verkehrspolitische MaBnahmen

Forderungsvolumen o6ffentlicher Sektor

Forderungsvolumen insgesamt

Forderungsvolumen EU

Klarheit von Kompetenzen

Steuerliche Beglinstigung von Investments

Planbarkeit politischer Entscheidungen

Qualitat der Beamten bei Behdrden

Dauer und Aufwand flr Betriebsanlagengenehmigung

Technologie

Breitbandverfligbarkeit

Anzahl der Technologiezentren

Effektivitat des Technologietransfers

Verwendung von Echtzeitdaten

Zugang zu/Kompetenz fur neue Technologien
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