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Kurzfassung

Das Thema der City-Logistik wird seit einigen Jahren in der Offentlichkeit intensiv diskutiert,
insbesondere im Zusammenhang mit dem Trend zum E-Commerce und dem damit
verbundenen Anstieg des Transportvolumens, welches sich wiederum auf das
Verkehrsaufkommen auswirkt. Doch nicht nur das gestiegene Transportvolumen an sich,
sondern vor allem auch die neuen Vertriebs- und Belieferungskonzepte, die die
Entwicklungen des E-Commerce mit sich bringen, stellen die Logistikakteure vor neue
Herausforderungen, die nur durch die Optimierung der Logistikprozesse bewiltigt werden
konnen. Dies bezieht sich zum einen auf den Einsatz der neuen Maoglichkeiten hinsichtlich
Technologisierung und Digitalisierung, vor allem aber auch auf die funktionale und
rdaumliche Reorganisation der Logistikstandorte. Aufgrund der immer flexibleren und
kurzfristigeren Belieferungskonzepte werden kinftig unterschiedliche Typen von City-
Logistikimmobilien gefragt sein, der Fokus liegt hier vor allem auf kundennahen Standorten
in zentralen Bereichen der Stadt. Da jedoch in diesen Gebieten nur eine geringe
Flachenverfligbarkeit gegeben ist und die Miet- und Grundstiickspreise dementsprechend
hoch sind, befindet man sich nun verstarkt auf der Suche nach wirtschaftlich und 6kologisch
vertretbaren City-Logistikkonzepten, die auch von allen involvierten Akteuren mitgetragen
werden konnen. Die Stadt Wien setzt sich bereits sehr intensiv mit City-Logistik
auseinander, insbesondere innerhalb des Projekts Logistik 2030+ Niederosterreich-Wien,
welches auch den Rahmen fir die strategische und letztendlich auch operative
Auseinandersetzung bildet. Aber auch private Akteure haben bereits Pilotprojekte
gestartet, um sich auf die kiinftigen Entwicklungen vorzubereiten. Insgesamt befindet man
sich in Wien hinsichtlich des Umgangs mit den Herausforderungen von City-Logistik noch in
einer Konzept- und Pilotphase, angesichts der zahlreichen Initiativen und Projekten, die ins
Leben gerufen wurden, ist jedoch davon auszugehen, dass sich in den nachsten Jahren
spannende Entwicklungen im Bereich der City-Logistik im GroRraum Wien ergeben werden.
Die Erarbeitung der vorangegangenen Erkenntnisse basierte auf der prinzipiellen
Fragestellung, wie die Stadt Wien mit den Herausforderungen der City-Logistik umgeht.
Dariber hinaus bildeten die Fragen nach den neuen Typen der Logistikimmobilien, wie auch
nach konkreten Initiativen und Projekten den Rahmen fiir die Auseinandersetzung. Als
Methode kam eine umfangreihe (Online-)Literarturrecherche zur Anwendung, erginzt
wurden die Erkenntnisse durch die Meinungen von Experten, die mittels leitfadengestiitzter

Interviews erhoben wurden.
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1 Einleitung

Stadt und Logistik sind seit jeher eng miteinander verbunden, da Stadte immer schon die
zentralen Umschlagplatze fur Glter, Waren und Dienstleistungen aller Art darstellten und
die Organisation des Waren- und Guterverkehrs stets direkt oder indirekt Einfluss auf die

stadtebauliche und wirtschaftliche Entwicklung von Stadten tbten.

Den grolRten Bedeutungszuwachs erfuhr Logistik im Zuge der Globalisierung und der damit
verbundenen Intensivierung der internationalen Handelsbeziehungen und -interaktionen.
Da jedoch der sprunghafte Anstieg des Waren- und Giterverkehrs unter anderem zu
Verkehrsproblematiken innerhalb der Agglomerationsrdume fiihrte, wurden die
Herausforderungen der Logistikentwicklungen in den 1990er Jahren zu einem o6ffentlich
diskutierten Thema, woraus sich der Begriff der , City-Logistik” entwickelt hat. Wahrend
jedoch das Interesse schnell wieder abnahm und die meisten Konzepte groRtenteils bereits
nach kurzer Dauer eingestellt wurden, flihren nun die aktuellen gesellschaftlichen
Entwicklungen dazu, dass die Diskussionen nicht nur seit einigen Jahren wieder

aufgenommen wurden, sondern weitaus intensiver und konkreter gefiihrt werden.

Diese neue Aufmerksamkeit resultiert vor allem aus dem seit Jahren dynamischen
Wachstum des Online-Handels oder E-Commerce, welcher nicht nur einen signifikanten
Anstieg des Paketvolumens bewirkt hat, sondern insgesamt einen starken
Veranderungsdruck auf die Logistikbranche tibt, da immer kleinteiligere Lieferungen immer
schneller und flexibler zugestellt werden miissen. Dies resultiert vor allem daraus, dass sich
E-Commerce sehr stark an den Kundenpraferenzen orientiert, sowohl hinsichtlich
Warenauswahl und -verfligbarkeit, als auch bezlglich der Belieferungskonzepte: , same-
day” oder sogar ,same-hour” Lieferungen werden immer starker nachgefragt und auch die
klassische Zustellung nach Hause wird zusehends von den unterschiedlichsten alternativen

Abholstandorten abgeldst oder zumindest erganzt.

"

In diesem Zusammenhang hat sich die Problematik der Bewaltigung der ,letzten Meile
oder sogar ,allerletzten Meile” als eines der Kernthemen herauskristallisiert, da diese letzte
Belieferungsmeile zum Endkunden innerhalb der Stadt lberwunden werden muss, wo
jedoch eine grofRe Konkurrenz hinsichtlich Transportkapazititen und vor allem auch
Flachenverfligbarkeit besteht. Verkehrsstaus, hohe Grundstiicks- oder Mietpreise und die

zunehmend restriktive Haltung der Stadtpolitik hinsichtlich Zufahrtsbeschrankungen stellen
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die Logistikbranche vor massive Herausforderungen und zwingt sie zu einer Reorganisation

der Logistikabldufe, insbesondere in raumlicher Hinsicht.

Diese raumliche Reorganisation kann jedoch mit den traditionellen Logistikimmobilien nicht
vollzogen werden, da sie aufgrund ihres hohen Flachenbedarfs und des Anspruchs an eine
gute hochrangige Verkehrsanbindung innerhalb der Stadt keinen Raum finden. Da jedoch
gerade die Ndhe zum Kunden das entscheidendste Kriterium fir die zeitnahe Belieferung
auf der ,letzten Meile” darstellt, ist man derzeit auf der Suche nach neuen Typen von City-
Logistikimmobilien, die auch in dichter verbauten Stadtgebieten integriert werden kénnen,
um ein feinmaschiges, kundennahes Netzwerk an Logistikstandorten aufzubauen, das von

den neuen Belieferungsmodellen des E-Commerce bendétigt werden wirde.

Ausgereifte, integrative City-Logistikkonzepte und klar definierte Typen der ,neuen” City-
Logistikimmobilien gibt es bis dato nicht, man befindet sich derzeit noch eher in einer
Diskussions- und Prototypenphase, in der einzelne Konzepte und Objekte auf ihre
Umsetzbarkeit und Nachhaltigkeit getestet werden. Festzuhalten ist jedoch, dass City-
Logistikimmobilien in der Regel kleinteiliger organisiert sind und je nach ihrer Funktion
unterschiedliche  Standortanforderungen hinsichtlich  Flachenbedarf,  Traglasten,

Aulenanlagen etc. aufweisen.

Die funktionale Differenzierung von Logistikstandorten machen City-Logistikimmobilien
auch fir Investoren immer interessanter, da es sich hierbei meist nicht mehr um peripher
gelegene sperrige Immobilien mit geringer bis nicht gegebener
Drittverwendungsmaoglichkeit handelt, sondern immer starker zentral gelegene Standorte
im Fokus stehen, die sich auch fir Misch- oder Alternativhutzungen eignen kdnnten.
Darliber hinaus gelten Logistikimmobilien derzeit insgesamt als Assetklasse mit den
hochsten Renditen und stabilen Zahlungsstromen, (aufgrund der meist mittel- bis
langfristigen Mietverhéltnisse), weshalb sich Logistikimmobilien zu einer attraktiven
Investmentoption entwickelt haben. Deutlich wird dieser Trend auch an der zunehmenden
spekulativen Errichtung von Logistikimmobilien - wurde bis dato eher fiir die Eigennutzung
bzw. nutzerspezifisch entwickelt, zeigen Projekte der letzten Jahre wie beispielsweise der
Logistikpark in Hagenbrunn oder der Industrial Campus East in Enzersdorf an der Fischa,
dass der Bedarf an hochwertigen und flexiblen Logistikimmobilienflichen eindeutig

gegeben ist und auch spekulativ errichtete Logistikparks durchaus erfolgreich sein kénnen.
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Die vorliegende Arbeit wird sich mit den neuen Typen von City-Logistikimmobilien
auseinandersetzen, gleichzeitig jedoch aufzeigen, dass die Herausforderungen, die sich fir
die City-Logistik ergeben, nicht allein durch die Existenz neuer Logistikimmobilien gel6st
werden koénnen. Der gestiegene innerstadtische Verkehr und die damit verbundenen
negativen Effekte wie Staus, Luftverschmutzung und Larmbelastigung, die Knappheit und
Konkurrenz hinsichtlich innerstadtischer Transport- und Ladeflaichen, die hohen
Grundstiicks- und Mietpreise und die immer geringer werdende Gewinnmarge der
Transportdienstleister erfordern einen integrativen Ansatz, der die involvierten Akteure
und deren Ziele und Interessen aufeinander abstimmt und zu Kooperationen motiviert. Hier
kommt vor allem der 6ffentlichen Instanz eine bedeutsame Rolle zu, die die politischen und
rechtlichen Rahmenbedingungen bzw. Anreize und Verbote schafft, innerhalb derer sich die

privaten Akteure organisieren miissen.

1.1 Forschungsinteresse und Abgrenzung des Themengebiets

Das Forschungsinteresse dieser Masterarbeit liegt darin, das immer intensiver diskutierte
Thema der City-Logistik aufzuarbeiten und herauszuarbeiten, was sich hinter diesem Begriff
verbirgt, welche Herausforderungen sich fiir die Akteure aus Handel, Logistik und
Stadtpolitik ergeben und wie sich die Entwicklungen auf den Logistik-lmmobilienmarkt
auswirken. Darauf aufbauend stellt sich die Frage, welche City-Logistik-Konzepte oder -
Strategien bereits verfolgt oder erarbeitet werden und wie sich die Situation in der Stadt

Wien darstellt.

Abgeleitet aus diesem Forschungsinteresse steht folgende Forschungsfrage im Mittelpunkt

der Auseinandersetzung:
=  Wie geht die Stadt Wien mit den Herausforderungen der City-Logistik um?

Als Grundlage fiir die Beantwortung dieser Frage dient hierbei die Erarbeitung folgender

Detailfragen:

= Welche Typen von Logistik-Immobilien werden im Zuge des steigenden E-
Commerce und den damit verbundenen neuen Lieferkonzepten verstarkt
nachgefragt werden? Welche Anspriiche stellen die unterschiedlichen

Immobilientypen an die Standorte?

= Welche Herausforderungen ergeben sich daraus fir die relevanten Akteure aus

Handel, Distribution und Stadtentwicklung?
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=  Welche Projekte und Strategien gibt es, die sich mit dem Thema der City-Logistik in

Wien auseinandersetzen?

Die vorliegende Auseinandersetzung fokussiert sich auf die Auswirkungen von E-Commerce
auf die City-Logistik und in weiterer Folge auf den Logistikimmobilienmarkt und hat weniger
zum Inhalt, innerbetriebliche Logistikkonzepte oder Transportsysteme zu analysieren.
Dartiber hinaus beschrankt sich die Diskussion auf jenen Bereich des
Logistikimmobilienmarktes, welcher sich im Zuge des Booms des E-Commerce entwickelt
(hat) beziehungsweise von den Auswirkungen besonders betroffen ist. Klassische
Logistikparks, Flughafen, Hafen oder Bahnhofe und deren Logistikprozesse werden nur
insofern berlcksichtigt, als dass sie in einem funktionalen Zusammenhang mit den ,,neuen”

Typen der Citylogistik stehen.

1.2 Methodik

Fiir die Erarbeitung der Forschungsfragestellungen kam vorrangig die Methode der
Literaturanalyse zur Anwendung, welche durch leitfadengestiitzte Experteninterviews

erganzt wurde.

Die Literaturanalyse bezieht sich neben der Erarbeitung der theoretischen Grundlagen der
Thematik, vor allem auf Marktberichte und Beitrdge liber Projekte und Strategien im

Bereich der City-Logistik (Studien, Projektberichte, (online-)Zeitschriftenartikel etc.

Um die fur Wien spezifischen Herausforderungen zu analysieren bziehungsweise bereits
bestehende Logistik-Konzepte oder Initiativen zu identifizieren, wurden zuséatzlich
Experteninterviews mit Akteuren aus den Bereichen Logistik, Stadtverwaltung und
Immobilienwirtschaft durchgefiihrt, um das Stimmungsbild zum Thema City-Logistik zu

erfassen, wie auch konkrete Probleme und/oder Erfolgserlebnisse aufzuzeigen.

1.3 Aufbau der Arbeit

Nach einer allgemeinen Begriffsdefinition von City-Logistik, E-Commerce und dessen
Auswirkungen befasst sich die Arbeit zundchst mit den unterschiedlichen Typen von
Logistikimmobilien, die im Zusammenhang mit City-Logistik und E-Commerce stehen.
Darauf aufbauend widmet sich die Auseinandersetzung den Hauptakteuren von City-

Logistik, wie auch deren Motive, Interessen und Herausforderungen.

Das darauffolgende Kapitel stellt Konzepte oder Ideen vor, die sich mit den

Herausforderungen der City-Logistik auseinandersetzen. Ohne Anspruch auf Vollstandigkeit
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sollen Modelle vorgestellt werden, die bereits in anderen Stadten umgesetzt werden oder

die zumindest allgemein zur Diskussion stehen.

Schlussendlich befasst sich die Arbeit mit dem Thema der City-Logistik in Wien. Anhand von
diversen Marktberichten wird zunachst der Logistikimmobilienmarkt abgebildet, folgend
darauf werden bestehende Initiativen zu City-Logistik vorgestellt. Das Kapitel schliefst mit
der Auseinandersetzung der Fachexperten zu den Chancen und Herausforderungen von

City-Logistik in Wien.
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2 City-Logistik — theoretische Grundlagen

Wie bereits in der Einleitung dieser Auseinandersetzung erwahnt wurde, ist City-Logistik
kein Phanomen der jlingsten Zeit, sondern existiert im Grunde genommen bereits seitdem
es Stadte und Ballungsraume gibt. Die ,neue” Aufmerksamkeit fur City-Logistik resultiert
vielmehr aus den allgemeinen gesellschaftlichen Entwicklungen von Globalisierung,
Urbanisierung und Digitalisierung, die nicht nur fir den Anstieg der innerstadtischen
Transportstrome und den damit verbundenen Herausforderungen verantwortlich sind,

sondern gleichzeitig auch neue Mdoglichkeiten fiir die Logistikbranche eréffnen.

Das folgende Kapitel widmet sich daher zunachst kurz den allgemeinen Verdanderungen
innerhalb der Logistikbranche, um sich dann mit der Begrifflichkeit von City-Logistik und

den Einflissen von E-Commerce auseinanderzusetzen.

2.1 Logistik im Wandel

Der Bereich der Logistik war schon immer einer dynamischen Entwicklung unterworfen, da
das Volumen und die Art der Verteilung der Warenstrome stets in einem engen
Zusammenhang mit Faktoren aus Wirtschaft, Gesellschaft, Politik und Wissenschaft standen
und nach wie vor stehen (Bulwiengesa AG 2015: 22). Die Produktion bendétigt die Logistik
zur Beschaffung von Rohstoffen und zur Auslieferung der fertigen Produkte, die
Konsumenten sind hingegen darauf angewiesen, dass diese Produkte auch uberallhin

ausgeliefert werden (ebd.: 22).

Friher beschrankte sich das Geschaft der Logistik im Prinzip auf die funktional getrennten
Bereiche Transport, Umschlag und Lagerung. Im Zuge der globalen Entwicklungen haben
sich diese Aufgabenbereiche jedoch immer weiterentwickelt und in die
Produktionsprozesse integriert, weshalb  Logistik  heutzutage als globales,

netzwerkintegrierendes Aufgabenfeld verstanden werden muss (Kersten et. al. 2017: 18).

Die gesellschaftlichen Megatrends und ihr Einfluss auf die Logistik

Seit dem Fall des Eisernen Vorhangs und dem kommerziellen Durchbruch des Internets zu
Beginn der 1990er Jahre, schreitet die Globalisierung scheinbar unaufhaltsam voran, was
sich insbesondere im anhaltenden Wachstum des Welthandels und der globalen
Arbeitsteilung ausdriickt (Bulwiengesa AG 2015: 24). Globalisierung ware allerdings ohne
Logistik nicht denkbar, da sie auf der weltweiten Beschaffung und international
organisierten Produktion beruht, welche wiederum ohne moderne Transportablaufe und

Kommunikation nicht moglich waéren (Die Welt 2002,
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https://www.welt.de/printwelt/article371389/Glo-balisierung-und-Logistik.html, abgerufen
am 20.06.2018).

Somit profitiert die Logistikbranche auf den ersten Blick von der Globalisierung, da die
Nachfrage nach Transport- und Logistikdienstleistungen kontinuierlich steigt. Gleichzeitig
schafft jedoch der freie Transfer von Kapital, Waren und Dienstleistungen eine gewisse
Transparenz auf den Markten, die es den Produzenten ermoglicht, das beste Preis-
Leistungsverhéltnis zu ermitteln und sich danach zu organisieren (ebd.). Dadurch steht auch
die Logistikbranche unter einem immer starkeren Preisdruck, zumal viele Produzenten und
Handler im Bereich der Logistik nach wie vor Kostensenkungspotentiale sehen, dariber

hinaus jedoch auch noch mehr Effizienz und Servicequalitdt erwarten (ebd.).

Parallel zur Globalisierung ist auch der Trend zu Lokalisierung zu beobachten, welcher sich
unter anderem darin ausdriickt, dass ehemals ausgelagerte und in Billiglohn-Lander
verlagerte Produktions-, Lager- und Umschlagskapazititen wieder reintegriert werden.
Grinde hierfiir sind bspw. das lokale Nachfrageverhalten nach regionalen Produkten, die
Absatzmarkte, steigende Transportkosten, bessere Produktionsqualitdt vor Ort oder eine
geringere Gefdahrdung der Transportketten (Bulwiengesa AG 2015: 24). Beférdert wird
Lokalisierung vor allem aber auch durch die Prozesse der Digitalisierung und
Automatisierung, die den Arbeitskraftebedarf kontinuierlich reduzieren, sodass die
Lohnkostenvorteile einer Auslagerung der Produktionsstdtte in Billiglohn-Lander immer
weniger im Verhdltnis zu den Mehrkosten stehen, die diese Auslagerung verursacht
(Transport, zum Teil unsichere Produktionsbedingungen, geringere Produktqualitét,
allgemein geringe Qualifikation der Arbeitskrafte, politische Rahmenbedingungen etc.)

(ebd.: 24).

Zusammenfassend sorgen also der Trend von Globalisierung und Lokalisierung dafiir, dass
die Nachfrage nach differenzierten Transport- und Logistikdienstleistungen kontinuierlich
steigt, gleichzeitig sich jedoch auch die Wettbewerbsbedingungen verscharfen und der

Logistiksektor einem noch starkeren Preis- bzw. Kostendruck ausgesetzt ist.

Ein weiterer Trend, der insbesondere mit City-Logistik in einem engen Zusammenhang
steht, ist die Urbanisierung, die dazu gefiihrt hat, dass die Bevolkerung in Stadten innerhalb
relativ kurzer Zeit stark angestiegen ist und weiterhin ansteigt — lebte in den 1950er Jahren
weltweit nur rund die Halfte der Bevolkerung in Stadten, so ist dieser Anteil mittlerweile

auf drei Viertel angestiegen, fir 2050 wird sogar ein Anteil von Uber 80% erwartet
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(John Lang Lasalle 2017: 7). Urbanisierung driickt sich jedoch nicht nur in einem
dynamischen Bevolkerungswachstum aus, sondern geht auch mit einem wirtschaftlichen
und politischen Bedeutungsgewinn von Stadten einher. Dieser Bedeutungsgewinn ist auch
der Grund, weshalb sich in Stadten besondere logistische Herausforderungen ergeben, da
mit dem Wachstum von Wirtschaft und Bevélkerung auch der Bedarf an Gitern und
Dienstleistungen steigt und das gestiegene Frachtaufkommen héhere Anforderungen an die

Transportinfrastruktur und Flachen fir Logistik stellt (ebd.: 8).

Neben Globalisierung und Urbanisierung ist es jedoch vor allem auch die Digitalisierung, die
die Logistikbranche in den letzten Jahren stark beeinflusst hat. Diese hat nicht nur die
Bereiche Konsum, Produktion und Distribution an sich verandert, sondern agiert gleichzeitig
als Schnittstelle zwischen diesen Bereichen (Bulwiengesa AG 2015: 30). Die Digitalisierung
hat demzufolge nicht nur das Konsumverhalten in Richtung verstarkter Online-Einkdufe
gewandelt, sondern bietet insbesondere hinsichtlich der Optimierung interner
Organisations- oder Informationsprozesse mannigfaltige Moglichkeiten, die sich gleichzeitig
immer starker als Wettbewerbsfaktor herauskristallisieren. Logistikdienstleister sind daher
gezwungen, auf den Zug der sogenannten ,Industrie 4.0” aufzuspringen und ihre internen
Prozesse weitgehendst zu digitalisieren, automatisieren und sich gleichzeitig an den neuen
Kundenanforderungen zu orientieren, sofern sie ihre Wettbewerbsfahigkeit erhalten
wollen. Digitalisierung und Automatisierung tben auch einen starken Einfluss auf den
Arbeitskraftebedarf innerhalb der Branche, da zusehends Stellen fiir geringer qualifizierte
Arbeitnehmer wegfallen und immer starker Arbeitskrafte benétigt werden, die mit den zum
Teil hochkomplexen Systemen der Logistik umgehen kénnen (ebd.: 30). Dieser
Qualifizierungsschub innerhalb der Branche ist ein weiterer Grund fiir die Konzentration der

Logistikdienstleister in stadtischen Agglomerationen.

2.2 Begriffsdefinition City-Logistik

Der Begriff der City-Logistik kam erstmal in den 1990er Jahren auf, als die 6konomischen
und verkehrspolitischen Rahmenbedingungen die Transportwirtschaft unter Druck setzten,
neue Formen des Giiterverkehrsmanagements zu entwickeln (Oexler 2001: V). Das
damalige Verstandnis von City-Logistik beruhte jedoch auf meist sehr eindimensionalen
Anséatzen, die sich vorrangig auf die Transportbiindelung tGber Konsolidierungszentren oder
Hubs beschrdankten (Schrampf 2013:18). Diesen Konzepten fehlte es zudem meist an einer
fachlich qualifizierten Betreuung und/oder professionellen Managements, weshalb der

Grol3teil dieser Projekte mangels Kooperationsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit gescheitert


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Masterarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfiigbar.

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

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
rk

ist (Schrampf 2013: 18, Oexler 2001: 56). Nur in wenigen Stiddten konnten sich die
Logistiklosungen dieser Zeit nachhaltig etablieren, zumeist jedoch nur in Verbindung mit
begleitenden restriktiven MaRnahmen der offentlichen Hand, wie beispielsweise

Zufahrtsbeschrankungen (Schrampf 2013: 18).

Das ,,neue” Verstandnis von City-Logistik, das mancherorts unter dem Begriff ,Smart Urban
Logistics” kommuniziert wird (Schrampf 2013: 18), beruht indes auf einem deutlich
breiteren Ansatz, der auf dem Verstandnis beruht, dass die funktionelle Organisation des
stadtischen Giuterverkehrs zunehmend die lokalen Akteure mit den globalen

Logistikkonzernen und Internetplattformen verkniipft (Europaforum 2016: 6).
Eine Definition, die das moderne Verstdandnis von City-Logistik gut ausdriickt, ist folgende:

,,City-Logistik ist die an 6konomischen und 6kologischen Zielen ausgerichtete Planung,
Steuerung und Kontrolle logistischer Leistungsprozesse in einem
unternehmensiibergreifenden Logistiksystem. Aufgabe der City-Logistik ist die
kooperative Produktion von Logistikleistungen, die eine Ver- und Entsorgung einer
Stadt oder eines Ballungsraums sicherstellen.” (Erd 2015:31, zitiert nach

Kaupp 1997:24)

Grundsatzlich hat City-Logistik somit die Aufgabe, die logistischen Ablaufe einer Stadt und
die involvierten Akteure unter Bericksichtigung ihrer wirtschaftlichen, 6kologischen und
nicht zuletzt auch sozialpolitischen Interessen in einem kooperativen Ansatz zu integrieren,
um die allgemeine Versorgung der Stadt sicherzustellen und die Umweltbelastungen gering
zu halten. Gesamt betrachtet beziehen sich die logistischen Abldufe nicht nur auf die
Belieferungsstrome des Einzelhandels, sondern umfassen jegliche Logistiksysteme einer
Stadt, wie beispielsweise die Maillentsorgung, Baustellenverkehr, Belieferung von

Krankenh&dusern und Hotels, etc. (John Lang Lasalle 2017:11).

Das Begriffsverstandnis von City-Logistik in der vorliegenden Auseinandersetzung begrenzt
sich jedoch auf das Logistiksystem in Verbindung mit dem E-Commerce und den
Akteursgruppen der 6ffentlichen Hand, Transportdienstleister sowie Projektentwickler bzw.

Investoren.

Die Komplexitat von City-Logistik wird anhand untenstehender Abbildung 1 des
»Strategischen Gesamtkonzepts Smart Urban Logistics“ (Klima- und Energiefonds 2013),
deutlich. Hier werden die Nachfrager und Anbieter sowie die Prozesse und

Rahmenbedingungen von City-Logistik in kompakter Weise darstellt, wie auch die


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Masterarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfiigbar.

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

thele

L]
lio
nowledge

:

i
r

unterschiedlichen Instrumente, die fiir die Bewaltigung der Herausforderungen von City-

Logistik zum Ansatz kommen.

Konsumentin Belieferung S sé?sr};i?end Ifag;ii?ices Entsorgung Filiallogistik
Kurier, Express,
Handel | | Paket (IEEP)
Objekt Ort
Gastronomie Werksverkehr
Qualitat Zeit Kosten
Produktion Speditionsverkehr
Baustellen Entsorgungslogistik
Diar;snt‘lje\Ls;erL;nd Baustellenlogistik
Wartungund - . A - i
ey Logistische Ansatze Technologische Ansitze Service-Verkehr
Kranken- und K q = lati . Sond
Betreuungsdienste ooperative Ansatze Regulative Ansatze ondertransporte
Rahmenbedingungen & Einflussfaktoren
Energie Infrastruktur
Lebensqualitat Arbeitsmarkt Sicherheit Innovation Okonomische Effizienz Kultur

Abbildung 1 Die Systeme der City-Logistik
Quelle: Schrampf et al. 2013: Strategisches Gesamtkonzept Smart Urban Logistics: 3,
abgednderte Darstellung

Die Abbildung verdeutlicht, dass sich City-Logistik aus einer Vielzahl an Akteuren mit
unterschiedlichen Leistungsprozessen und -spezifikationen zusammensetzt und sich nicht
allein auf die Abwicklung des Belieferungsverkehrs beschrdnkt. Ebenso wird deutlich, dass
innerhalb der City-Logistik unterschiedliche Steuerungsinstrumente zum Ansatz kommen —
wahrend die logistischen und technologischen Ansatze eher den privaten Akteuren
zuzuordnen sind, agiert die 6ffentliche Hand meist Uber regulative, verstarkt jedoch auch
Uber kooperative Ansatze. Ein weiterer Aspekt, der fur City-Logistik essentiell ist, ist die

Abhangigkeit von und Beeinflussung durch unterschiedliche Rahmenbedingungen.

Aufgrund der Vielfaltigkeit der Akteure und ihrer Bezugssysteme, ist City-Logistik somit als
Gesamtkonzept zu verstehen, das sich aus einer Vielzahl von Teilkonzepten zusammensetzt.
City-Logistik ist nicht bloR als Uberbergriff fiir logistische Prozesse innerhalb der
geographischen Einheit Stadt zu verstehen, sondern muss vielmehr als eine Vielzahl an
Wechselwirkungsprozessen verstanden werden, die in das System Stadt integriert sind. Die

groRte Herausforderung fiir die Stadtentwicklung liegt hierbei vor allem in der Integration

10
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und Vernetzung der einzelnen Systeme, da unterschiedliche, zum Teil widerspriichliche

Zielsysteme aufeinandertreffen (Wirtschaftsagentur Wien 2016:3).

2.3 E-Commerce und seine Herausforderungen an die City-Logistik

E-Commerce (oder Online-Handel) bzw. dessen seit Jahren dynamisches Wachstum gelten
als ,Hauptverantwortliche “ fir die Herausforderungen, die sich fir die Akteure und
Prozesse der City-Logistik heutzutage ergeben. Der ungebrochene Trend zu Online-
Bestellungen resultiert vor allem aus den Auswirkungen der Globalisierung, Digitalisierung
und nicht zuletzt Individualisierung der Gesellschaft. Der Kunde moéchte nicht mehr an
Offnungszeiten gebunden sein, sich die méglicherweise lange Anreise zum Ladengeschift
ersparen, Uber eine scheinbar unendliche Warenauswahl verfligen und Preise in Echtzeit
vergleichen kénnen. Gleichzeitig sollte die Ware aber auch so schnell wie moglich und an

den Standort seiner Wahl geliefert werden.

2.3.1 Vom Single-Channel zum Omni-Channel

Diese veranderten Anforderungen der Konsumenten in Verbindung mit den vom
Einzelhandel induzierten Angeboten des Online-Handels fihren dazu, dass das
Vertriebsmodell des ,Single-Channel”, also der Vertrieb (iber einen einzigen Kanal (sei es

|H

online oder stationar) immer mehr verdrangt wird von einem ,,Multi-Channel” Ansatz, der
den Vertrieb Uber mehrere Kandle beschreibt, wobei diese Vertriebswege zwar
nebeneinander existieren, jedoch keine Interaktion zwischen den Kandlen stattfindet
(bspw. stationdre Filialen und zuséatzlicher Online-Shop, der unter Umstdnden ein anderes
Sortiment anbietet, als in den Filialen erhaltlich ist) (https://www.cyberday-

gmbh.de/blog/2016

/04/26/von-multi-bis-omnichannel-was-bedeutet-was/, abgerufen am 20.06.2018).

Eine Weiterentwicklung stellt der ,, Cross-Channel” dar, bei dem der Kunde die Mdoglichkeit
hat, auf unterschiedlichen Kanédlen bei einem einzigen Anbieter einzukaufen. Im Gegensatz
zum ,Multi-Channel“ sind diese Kandle miteinander verknipft, wodurch man
beispielsweise Uber den Online-Shop bestellen und sich die Waren in eine Filiale des
Unternehmens liefern lassen kann (,,click & collect”) (ebd.). Weitere Modelle sind in diesem
Zusammenhang ,click & reserve” (Online-Uberpriifung der Warenverfiigbarkeit in einer
bestimmten Filiale und Reservierung der Ware im Shop) und die ,virtuelle

Regalverlangerung”, die es dem Kunden ermoglicht, Waren, die im stationaren Laden nicht

11
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verfligbar sind, (iber einen Terminal vor Ort zu bestellen und nachhause liefern zu lassen

(ebd.).

Der Trend geht jedoch immer mehr in Richtung des Modells des ,,Omni-Channels”, welcher
die Nutzung aller verfiigbaren Vertriebskanale beschreibt und dem Kunden die Méglichkeit
eroffnet, denjenigen Kanal fir sich zu nutzen, welcher fiir den jeweiligen Einkauf und/oder
Lebenssituation am besten geeignet erscheint (ebd.). Eine wichtige Rolle nimmt hierbei die
Nutzung von Smartphones oder Tablets ein, da dadurch der Kaufprozess zeitlich und
raumlich weiter flexibilisiert wird und insbesondere in Verbindung mit Big Data kinftig
Handel und Marketing immer besser aufeinander abgestimmt werden kénnen (Lehmacher
2015: 26). Voraussetzung fiir den Omni-Channel-Vertrieb ist ein vollintegriertes
Wareninventarsystem, welches es aufgrund der vollstindigen Transparenz des
Warenbestandes moglich macht, von tberall auf die Ware zugreifen zu kénnen (Jones Lang

LaSalle GmbH 2013:12).

2.3.2 E-Commerce — Zahlen und Fakten

1998 ging die erste Website von Amazon in Deutschland online, bald darauf folgte Ebay,
womit der Startschuss fur das Umsatzwachstum im E-Commerce gegeben worden war
(Doplbauer 2015: 11). Den wahren Durchbruch erfuhren Onlineshops und damit der
gesamte E-Commerce rund 10 Jahre spater, als H&M und C&A ihre Onlineshops eréffneten
und kurz darauf Zalando mit seinem Onlineshop den Markt aufmischte (ebd.: 11). Es folgten
nun weitere Marktteilnehmer, die sich das neue Umsatzpotential nicht entgehen lassen
wollten, weshalb die Zahl der Online-Shops rasant anstieg und sich das Interesse fiir diese

Einkaufsalternative auf immer mehr Kaufertypen ausweitete (ebd.: 11).

Mittlerweile kaufen rund 67% der Osterreicher (iber den Distanzhandel (Versand- &
Internet-Einzelhandel) ein und geben dort rund 11% ihrer Einzelhandelsausgaben aus
(Handelsverband, KMU Forschung Austria 2018: 1). Absolut betrachtet haben damit 5 Mio.
Online-Shopper im Zeitraum von einem Jahr ein Umsatzvolumen von rund 7,9 Mrd. €
generiert, was einer pro-Kopf-Rate von rund 1.580 € pro Jahr entspricht (ebd.: 1f).
Verglichen mit dem Vorjahr die Zahl der Online-Shopper um 5%-Pkt., deren Ausgaben sogar
um 6%-Pkt. zu (ebd.: 3). Die Umsétze im stationaren Einzelhandel stiegen hingegen nur um

rund 1% (CBRE 2018: 15).

Hinsichtlich des soziookonomischen Profils eines Online-Shoppers ist festzuhalten, dass

dieser zu rund 90% zwischen 15 und 29 Jahren alt ist, tendenziell Uber ein hoheres
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Bildungsniveau und tiberdurchschnittliche Kaufkraft verfiigt und zumeist in Agglomerations-

raumen anzufinden ist (Handelsverband, KMU Forschung Austria 2018: 1ff).

Online eingekauft werden in erster Linie Bekleidung/Textilien, Elektrogerdte und
Blcher/Zeitschriften, zunehmend jedoch auch Kosmetik, Heimwerkerbedarf und

Schuhe/Lederwaren, auch Lebensmittel werden immer starker online nachgefragt (ebd.: 2).

Rund 43% dieser Waren werden jedoch wieder retourniert, bei Bekleidung liegt diese

Quote sogar bei 54% (ebd.: 3), wodurch das Logistiknetzwerk zuséatzlich belastet wird.

Beziiglich der 2016 praferierten Online-Handler in Osterreich steht Amazon mit
~620 Mio. Euro Umsatz ganz deutlich an erster Stelle, gefolgt von Zalando (174 Mio. Euro),
Universal (111 Mio. Euro) und Otto (72 Mio. Euro), danach folgen diverse Elektro-Handler
(je 40-50 Mio. Euro Umsatz). (https://de.statista.com/infografik/716/die-top-10-online-

shops-in-oesterreich-nach-umsatz/, abgerufen am 20.06.2018).

Osterreich folgt hinsichtlich der Entwicklungen im E-Commerce dem europédischen Trend
eines kontinuierlichen Wachstums, welches immer starker den Motor fiir den europdaischen
Einzelhandel darstellt. Die jahrlichen Wachstumsraten der E-Commerce Einkdufe beliefen
sich 2017 von Giber 30% in Rumanien und der Ukraine bis zu 4% in Schweden (Khelladi et al.
2018: 46). Vorreiter im Online-Segment in Europa ist nach wie vor GroRRbritannien, wo 2016
ein E-Commerce Umsatz von rund 197 Mrd. Euro erwirtschaftet wurde, dahinter finden
sich, deutlich abgeschlagen, Deutschland mit einem Umsatz von 86 Mrd. Euro und

Frankreich mit 82 Mrd. Euro (Abraham & Lone 2017: 35).

Insgesamt kann davon ausgegangen werden, dass der Online-Handel weiter zunehmen
wird, wenn auch mit geringeren Wachstumsraten — belief sich die Wachstumsrate 2010
europaweit noch bei rund 21%, lag diese 2016 bei 15%, was jedoch nach wie vor ein
duBerst dynamisches Wachstum beschreibt (Handelsverband, KMU Forschung Austria

2018: 3).

2.3.3 Die letzte Meile als groRte Herausforderung

Die gestiegene Nutzung von E-Commerce und neuen Vertriebskandlen bedeuten fir die
Handler jedoch nicht nur neue Absatzmoglichkeiten, sondern stellt sie gleichzeitig vor die
Herausforderung, diese flexibilisierten Einkaufsmoglichkeiten auch logistisch abzuwickeln,

‘

bzw. Uber Transportdienstleister abwickeln zu lassen. Bezog sich das Konzept ,,just in time”
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friher auf die Produktion, gilt dieses nun auch immer starker fiir die Distribution

(Europaforum Wien 2016: 6).

Der Kunde wiinscht sich nicht nur moglichst flexible Moglichkeiten hinsichtlich des
Einkaufsmodus, sondern mochte auch seine Bestellung so schnell wie moglich nachhause
oder einen anderen Wunschstandort geliefert bekommen, weshalb die Lieferung am
nachsten Tag (,same day delivery”) oder sogar innerhalb weniger Stunden (,same hour

delivery”) immer starker nachgefragt wird (Bulwiengesa AG 2017: 21).

Gerade diese kurzfristigen Liefermodelle sind es nun, die besondere Herausforderungen an
die logistischen Ablaufe stellen (ebd.: 21). In diesem Zusammenhang muss vor allem die
Bewaltigung der ,letzten Meile” thematisiert werden, als letzten Weg der Ware vom Depot
des Paketdienstleisters zur Wohnungstiire des Kunden. Die ,letzte Meile” ist aus mehreren
Grinden problematisch. Die grofRte Herausforderung ist sicherlich, dass zwar das
Paketvolumen in den letzten Jahren stark gestiegen ist, jedoch die Liefermengen an sich
kleiner werden und die Zahl der Anlieferungspunkte zunimmt — es kommt zu einer
zunehmenden Fragmentierung des Transportguts. Dadurch lassen sich die Waren kaum
bindeln, was sich wiederum in hohen Kosten niederschlagt (https://logistikknowhow.com
/die-letzte-meile-logistik-im-e-commerce-herausforderungen-und-loesungsansaetze/,

abgerufen am 20.06.2018). Darliber hinaus sinkt die Wahrscheinlichkeit der persoénlichen
Entgegennahme, da der ,klassische” Online-Kdufer meist berufstatig ist und selten in den
Geschaftszeiten zuhause anzutreffen ist (ebd.), weshalb entweder mehrere Zustellversuche

oder das zusatzliche Ansteuern eines lokalen Depots nétig sind.

Eine der groBRten und deutlich sichtbaren Herausforderungen ergibt sich aus dem
gestiegenen Verkehrsaufkommen, welches einerseits von den Lieferfahrzeugen selbst
verursacht wird, gleichzeitig jedoch auch die Produktivitat der KEP-Dienstleister (Kurier-
Express- und Paketdienste) deutlich einschrdnkt, da sich der konkurrierende Bedarf an
Transportflichen (v.a. StraRen und Ladezonen) in Verkehrsstaus, niedrigen
Transportgeschwindigkeiten und einer schlechteren Kalkulierbarkeit von Wegzeiten

niederschlagt (John Lang Lasalle 2017: 8).

Daher ist zu beobachten, dass Handler und Paketdienstleister verstarkt Flachen in den
(Innen-)Stadten nachfragen, da die effiziente Organisation der letzten Meile lokale Lager
oder Depots die Ndhe zu moglichst vielen Kunden erfordert (ebd.:11). In diesem

Zusammenhang stellt sich die Flachenkonkurrenz mit Wohn- und Blironutzungen als groRte
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Problematik dar, da sich diese in geringer Flachenverfligbarkeit und hohen Mietpreisen

niederschlagt.

2.4 Herausforderungen fir die stadtische Entwicklung

Wie zuvor Dbereits angeschnitten, stehen Stadte prinzipiell vor vielfaltigen
Herausforderungen, die sich aus dem kontinuierlichen Bevélkerungswachstum und dem

Anstieg an wirtschaftlichen und insbesondere logistischen Aktivitdaten ergeben.

Neben dem deutlichen Anstieg des Verkehrsaufkommens und die damit verbundenen
negativen Auswirkungen auf die Lebensqualitdt (Schadstoffe, Lirm etc.) und das
wirtschaftliche Treiben insgesamt (Lieferverzogerungen, héherer Treibstoffverbrauch etc.),
wird vor allem auch der (inner-)stadtische Immobilienmarkt immer umkampfter. Steigende
Grundstickspreise und Mieten, wie auch sich zuspitzende Interessenskonflikte um
Baulandnutzungen, stellen daher weitere Herausforderungen dar (Bulwiengesa AG
2015:28). Immer ofter konkurrieren Logistikflachen mit Wohn-, Biiro- Einzelhandels- oder
Freizeitnutzungen, wobei Logistik bis dato in diesem Wettbewerb meist zurilickstecken
musste, da Logistikansiedlungen im Allgemeinen auf keinen besonders groRen Anklang
stieBen (ebd.: 28) und die hohen Grundstiickspreise fir die Entwicklung von
Logistikimmobilien oftmals wirtschaftlich nicht darstellbar sind. Zudem kaufen Bautrager
aufgrund der hohen Grundstiickskosten in den Stadten derzeit auch gewerblich gewidmete
Grundsticke, in der Erwartung einer Umwidmung auf Wohnnutzung (Immobilienfokus

2017: 134).

Daher ist zu beobachten, dass Logistikaktivitaten von relativ geringem Wert immer ofter
von hoherwertigen Nutzungen wie der Wohnraumentwicklung verdrangt werden (John
Lang Lasalle 2017:8). Man spricht zum Teil sogar schon von einer ,logistischen
Zersiedelung”, da in manchen europdischen Stadten vor allem die Lagerhaltung gezielt in
die Vororte der Stadt und dariiber hinaus verbannt wird (ebd.: 8). Dass diese Entwicklung
aufgrund der groReren Distanz zu den Kunden zu ldngeren Lieferzeiten und
konsequenterweise zu mehr gefahrenen Kilometern und hoheren Emissionen fihrt, ist

nachzuvollziehen (ebd.: 8).

Gerade diese Emissionen (insbesondere Feinstaub und Stickstoffdioxid) sind es jedoch, die
immer mehr Stadte dazu zwingen, sich mit der Reduktion beziehungsweise effizienten
Organisation des Verkehrsaufkommens auseinanderzusetzen, da gemeinhin bewiesen ist,

dass sich diese Emissionen negativ auf die Gesundheit der Bevoélkerung auswirken. Nicht
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zuletzt aufgrund der Festsetzung EU-weiter Grenzwerte fiir Feinstaubkonzentrationen und
der damit verbundenen Pénalzahlungen bei deren Uberschreitung, werden in Europa
sukzessive sogenannte ,Low Emission Zones“ (oder ,Umweltzone” in Deutschland)
implementiert, die sich im Allgemeinen durch Fahrverbote fiir Fahrzeuge mit bestimmten
Schadstoffklassen auszeichnen. Mittlerweile gibt es in Europa rund 200 dieser ,Low
Emission Zones”, um die Luftqualitdt zu verbessern, manche Stadte wie Paris, Madrid oder
Athen planen sogar, bis 2025 Dieselfahrzeuge ganzlich aus ihren Innenstddten zu
verbannen (John Lang Lasalle 2017:9). Auch in Wien wird das Thema Low Emission Zone
seit Jahren diskutiert— es gibt zwar bereits Zufahrtsbeschrankungen fir bestimmte LKW-
Klassen, von der Implementierung einer Umweltzone wird jedoch aufgrund der allgemein
guten Luftqualitdt im stadtischen Raum abgesehen, zumindest derzeit noch
(https://wien.orf.at/news/stories/

2896750/, abgerufen am 02.05.2018).

Das gestiegene innerstadtische Verkehrsaufkommen ist jedoch nicht nur das Ergebnis des
generell gestiegenen Bedarfs an Giitern und Dienstleistungen, sondern ist vor allem die
Konsequenz der ineffizienten Organisation der Beférderungsstrome — so macht laut ALICE
(,Alliance for Logistics Innovation through Collaboration in Europe®) die eingehende Fracht
rund 40-50% der gefahrenen Kilometer in Stadten aus, ausgehende Fracht hat jedoch nur
einen Anteil von rund 20-25%, die restlichen Lieferkilometer finden innerhalb der Stadt
statt (ALICE 2013:13, zitiert in John Lang Lasalle 2017:9). Diese Imbalance von ein- und
ausgehenden Giterstromen fihrt zwangsweise zu einem hohen Anteil an Leerfahrten,

welche sich sowohl 6konomisch als auch 6kologisch negativ auswirken.

Eine weitere Problematik von logistischen Prozessen, die sich vor allem im dicht verbauten
stadtischen Raum stellt, ist die Beldstigung durch den Larm, der nicht nur aus dem Fahren
selbst, sondern vor allem aus Be- und Entladevorgédngen resultiert (ebd.: 9). Um diese
Larmbelastigung fir die Bewohner gering zu halten, gibt es in Stadten meist
Beschrankungen fir Lieferungen auBerhalb der Geschéaftszeiten, insbesondere nachts, was
jedoch wiederum die Konzentration des stddtischen Giterverkehrs auf bestimmte
Spitzenzeiten und damit Staus und Kapazititsprobleme beférdert (ebd. :9). In diesem

Zusammenhang ist die Bedeutung gerduscharmer, elektrobetriebener Fahrzeuge gestiegen.

Die Verantwortlichen von Stadten stehen somit immer starker unter Druck, die Bevolkerung
und Umwelt vor Staus, Verschmutzung und Larm zu schitzen (ebd.:11), gleichzeitig muss

jedoch die Wettbewerbsfihigkeit als Wirtschaftsstandort erhalten bleiben. Um diese oft
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konterkarierenden okologischen und dkonomischen Ziele besser in Einklang zu bringen,
bedarf es der Kooperation aller beteiligten Akteure, weshalb heute von Stadtpolitik und -

verwaltung verstarkt kooperative Ansatze verfolgt werden missen (Erd 2015:3).
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3 Der Logistikimmobilienmarkt im Kontext der City-Logistik

Logistikimmobilien hatten bis vor wenigen Jahren weder bei Investoren, Politik und
Verwaltung noch der breiten Offentlichkeit einen besonders guten Ruf, da sie meist mit
Larm, Abgasen, massiver Flachenversiegelung und Verkehrsbelastung assoziiert wurden
(Veres-Homm 2017:5). Das ist auch der Grund, weshalb auch heute noch geplante
Ansiedlungen von Logistikunternehmen oftmals auf deutliche Ablehnung seitens der
Anwohner und/oder politischen Entscheidungstrager stoRen, obwohl Logistikimmobilien
seit jeher elementare Voraussetzungen fiir eine funktionierende Wirtschaft darstellen

(ebd.: 3).

Mittlerweile haben sich Logistikimmobilien jedoch ,gemausert” und entwickeln sich
zusehends von groRflachigen Immobilien in der Peripherie zu multifunktionalen
Knotenpunkten in immer komplexeren Logistiksystemen. Das Aufgabenspektrum und die
Heterogenitdat von Logistik haben insbesondere durch den Einfluss des steigenden
E-Commerce zugenommen, doch auch neue Technologien und schlankere Prozesse tragen
dazu bei, dass die Auseinandersetzung mit diesem Teilbereich des Immobilienmarktes

immer differenzierter wird (ebd.: 5).

Der zunehmende Bedarf an dezentralen, kleinteiligeren Lagerrdaumen und Logistikflachen
hat dazu gefiihrt, dass Immobilien fiir City-Logistik zusehends als separates Marktsegment
betrachtet werden, das sich von den klassischen peripheren ,,Big Box” Logistikimmobilien
an hochrangigen europaischen Verkehrsknotenpunkten deutlich unterscheidet (John Lang

Lasalle 2017:5, Europaforum Wien 2016: 6).

Das bedeutet nicht, dass die klassischen Logistikimmobilien am Stadtrand in Zukunft nicht
mehr nachgefragt werden, zu beobachten ist jedoch, dass die Nachfrage differenzierter
wird, sowohl hinsichtlich Flachenanforderungen, als auch bezlglich Lage,

Verkehrsanbindung und Objektanforderungen (John Lang Lasalle 2017:5).

Trotz dieser Differenzierung darf jedoch nicht auRer Acht gelassen werden, dass die
,heuen” Logistikimmobilien nach wie vor in einem funktionalen Zusammenhang mit den
yklassischen” Logistikimmobilien stehen und diese nur gemeinsam den Logistikprozess
abbilden konnen (ebd.:5). Der Bedarf an spezialisierten, innovativen Logistikimmobilien
wird europaweit weiter ansteigen — dies betrifft sowohl groRe Logistikcenter, als auch

kleine Distributionseinrichtungen (Otto Immobilien 2017: 13).
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3.1 Die Nachfrage nach neuen Typen von Logistikimmobilien

Wenn sich auch der Online-Handel noch in einer vergleichsweise frilhen Phase seiner
Entwicklung befindet, ist man sich gemeinhin einig, dass das Wachstum anhalten und damit
die Nachfrage nach Logistikimmobilien weiter ansteigen wird (Jones Lang LaSalle GmbH
2013:10). Das von Cushman & Wakefields und P3 entwickelte ,Urban Space Model”,
welches den Flachenbedarf an Logistikflachen auf Basis aktueller und kiinftiger Online-
Umséatze errechnet, geht innerhalb von Europa von einem Anstieg des Paketvolumens um
69% bis 2021 aus, was sich in einem enormen zuséatzlichen Flachenbedarf niederschlagt: fir
Deutschland wird ein Flachenbedarf von zusatzlichen 77% vorhergesagt und selbst fir
London, den groRten und am weitesten fortgeschrittenen E-Commerce Markt in Europa,
wird eine Zuwachsrate von 42% prognostiziert (Neubauer 2017: 113). Zu Osterreich oder

Wien wurden innerhalb des Forschungsendberichts leider keine Aussagen getatigt.

Die Nachfrage nach City-Logistikimmobilien wird sich jedoch nicht nur quantitativ duRern,
im Sinne vom Bedarf an weiteren Logistikstandorten, sondern insbesondere auch qualitativ,
da durch die Verbreitung der neuen Vertriebskonzepte neue, flexiblere und kleinflachigere

Formen von innerstddtischen Umschlags- und/oder Lagerstandorten erforderlich werden.

Regional distribution
platform
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'
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! \ ) Fed Ss
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Abbildung 2 Logistiknetzwerk des E-Commerce
CBRE 2017: Last Mile / City Logistics. Global Industrial & Logistics, S.9

Insgesamt wird das rdumliche Netzwerk von Logistikstandorten feinmaschiger werden, um
dem Anspruch der schnelleren, flexibleren und kundennahen Belieferung gerecht werden

zu kénnen.

Bestanden Logistiknetzwerke friher im Grunde genommen aus einem regionalen Verteiler-

zentrum, von denen aus das zentraler gelegene Lager beliefert wurde, welches wiederum
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das stationdre Ladengeschéft versorgt hat, erfordert die Orientierung am (Online-)Kunden
und seinen Bedirfnissen hinsichtlich Lieferzeiten und Zustellstandorten weitaus mehr
Knotenpunkte, um die Logistikablaufe abwickeln zu kénnen (siehe Abbildung 2). Die City-
Logistik der Zukunft bendtigt mehrstufige, flexible und dynamische Distributions- und
Lagerhaltungsstrukturen, insbesondere missen die Lagerbestdnde zeitkritischer Sendungen

nadher an ihren Bestimmungsort gebracht werden (Primm et al. 2017:26).

An den prinzipiellen Funktionen von Logistikimmobilien dndert sich dabei jedoch nichts: fur
die Abwicklung der logistischen Prozesse werden nach wie vor Immobilien benétigt, die fir

die Lagerung, den Umschlag und die Distribution eingesetzt werden kénnen.

Neu im Zusammenhang mit City-Logistik ist, dass die Standorte hinsichtlich ihrer
Funktionen komplexer ausgestaltet sind und vor allem ndher zu den Kunden ricken
missen, um die immer flexibleren und kurzfristigeren Belieferungskonzepte abbilden zu
konnen. Ebenso bedarf es einer Reihe von kleinflachigen Mikro-Depots oder Micro-Hubs in

den Innenstadten, die eine effiziente Feinverteilung der letzten Meile ermdoglichen.

Fir die Umsetzung einer modernen Logistikorganisation findet sich in der Literatur die
Empfehlung eines kaskadenartigen Systems, welches darauf basiert, dass die fir City-
Logistik benotigten Immobilien nicht eigenstandig existieren kdnnen, sondern versorgt
werden missen (Bulwiengesa AG 2017:59). In diesem Sinne basiert die kinftige City-
Logistik auf einer Kombination aus innerstadtischen finalen Ablagestellen und
Nachschubstellen am Stadtrand die wiederum von regionalen Zentrallagern oder

regionalen Fulfilmentcentern aus versorgt werden.
Ein derartiges System konnte folgendermaRen aufgebaut sein (Bulwiengesa AG 2017:60):
im weiteren Umfeld der stddtischen Peripherie:

- E-Fulfilmentcenter zur groRrdaumigen Distribution im E-Commerce-Sektor
- Regionaldepots im herkdmmlichen Sinne (Zentrallager) zur Versorgung von

innerstadtischen Geschaften
innerhalb der Stadt:

- Urban Fulfilmentcenter zur Distribution online verkaufter Lebensmittel oder
anderer zeitkritischer Sendungen in Metropolrdumen
- Micro-Fulfilmentcenter als innerstadtische Nahversorgungsknoten, die eine

Kundenbelieferung in ein bis zwei Stunden ermdoglichen
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- Mikro-Depots, die vor allem von KEP-Dienstleistern zur feinmaschigen Auslieferung

innerhalb der allerletzten Meile genutzt werden

Dariber hinaus konnte auch die Nachfrage nach folgenden Logistikimmobilien steigen

(John Lang Lasalle GmbH 2017: 17):

- Konsolidierungszentren mit mehreren Nutzern
- zentralisierte Zentren fiir Click & Collect

- mehrgescholige Logistikimmobilien

All diese Immobilientypen missen nicht zwangsweise neu errichtet werden, sondern
konnen auch durch die Umnutzung bestehender Biiro- und Gewerbeimmobilien oder
ehemaliger Einzelhandelsflachen in B- und C-Lagen entstehen (Otto Immobilien 2017: 13).
Letztere wiirden sich beispielsweise ohne aufwendige Adaptierungen als sogenannte ,Dark
Stores” eignen. Diese dhneln Supermarkten hinsichtlich der Warenlagerung in Form von
Regalen, sind jedoch fir den Endkunden nicht mehr zuganglich, weshalb auch die Lage
abseits von Hauptfrequenzstromen nicht malgeblich ist. In der Funktion eines Micro-
Fulfilmentcenter kdnnten hier die Waren fir den Onlinehandel gelagert und konsolidiert

werden.

Die Nutzer der neuen innerstadtischen Immobilientypen werden nicht ausschlieBlich
Paketzusteller sein, sondern auch Online-Handler, die (ber ein eigenes Distributions-
netzwerk verfliigen (siehe Amazon und Zalando). Darlber hinaus bieten immer mehr
Logistikunternehmen die kompletten Fulfilment-Dienstleistungen fir (Online-)hdndler an.
Diese Akteure fragen nun verstarkt innerstadtische Flachen nach, um den Anspruch an
Geschwindigkeit und Zuverlassigkeit ihrer Lieferungen gerecht werden zu koénnen

(Immobilienfokus 2017: 128).

Einen guten Uberblick iiber die unterschiedlichen Standorteigenschaften und -an-
forderungen der einzelnen City-Logistikimmobilientypen geben nachfolgende Tabellen 1
und 2. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass diese Tabellen aus einer deutschen Studie
stammen (Bulwiengesa AG 2017: 72ff) und damit nicht vollstandig auf die 6sterreichische
Situation umgelegt werden kénnen, insbesondere hinsichtlich der Einzugsbereiche und
Flachenanforderungen. Ebenso gibt es in Osterreich keine E-Fulfilmentcenter in diesen
Dimensionen, da sich die Nutzer dieser Immobilien Art wie Amazon oder Zalando in den
Nachbarldndern angesiedelt haben und Amazon seit kurzem in Osterreich nur ein

Verteilzentren betreibt. Mangels 0sterreichischer Publikationen zum Thema City-
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Logistikimmobilien und insbesondere deren Abgrenzung und Beschreibung, kénnen die

nachfolgenden Tabellen jedoch zumindest einen Uberblick iiber die unterschiedlichen

Typen von City-Logistikimmobilien und deren Standorteigenschaften und -anforderungen

geben, zudem wurden die Tabellen zum Teil um 6sterreichische Beispiele erganzt.

FUNKTIONALE EIGENSCHAFTEN von CITY-LOGISTIKIMMOBILIEN

TYP

E-FULFILMENT-
CENTER

REGIONAL-
DEPOT

URBAN
FULFILMENT-
CENTER

MICRO
FULFILMENT-
CENTER

MIKRODEPOT

BESCHREIBUNG

Mega-HUBs im

weiteren
Verflechtungs-raum

mittelgrole HUBs
im Umfeld zur
Nachlieferung

innerstadtische
Nahversorgungs-
Knoten

direkte Auslieferung
von Online-
Bestellungen zum
Kunden

engmaschige und
kleinteilige
Feinverteilung

LAGETYP

aulRer-
stadtisch

auler- bis
inner-
stadtisch

inner-
stadtisch

inner-
stadtisch

inner-
stadtisch

IDEAL-
STANDORT

Verflechtungs-
raum von
Metropolen

Verflechtungs-
raum bzw.
Umland der Stadt,
teilweise
innerstadtisch

verkehrsguinstig
am Stadtrand
bzw. innerhalb
eines Stadtteils

innerstadtisch, in
bevolkerungs-
reichen Lagen
(nahe zum
Kunden)

netzartig verteilt
Uber die ganze
Stadt (sehr nahe
zum Kunden)

Tabelle 1 City-Logistikimmobilien, funktionale Eigenschaften
Quelle: Bulwiengesa AG 2017: 72f, eigene Ergdnzungen

ZUSTELLUNG

Standard-
versand

Nachschub,
Standard-
versand

Same Day
Delivery
(letzte Meile)

Same Hour
Delivery
(allerletzte
Meile)

Same Hour
Delivery
(allerletzte
Meile)

STANDORTANFORDERUNGEN von CITY-LOGISTIKIMMOBILIEN

TYP

E-FULFILMENT-
CENTER

REGIONAL-
DEPOT

URBAN
FULFILMENT-
CENTER

MICRO
FULFILMENT-
CENTER

MIKRODEPOT

FLACHEN-
BEDARF

ab 25.000
bis zu 150.000 m?

ca. 15.000 m?

ca. 4.000 - 6.000 m?

ca. 1.000- 3.000 m?

ca. 15-25 m? (KEP),
ca. 200-500 m?
(Handel)

EINZUGS- MITARBEITER-
GEBIET BEDARF
ca. 100-250 km und 500
dariiber bis Uber 1.000
ca. 50-70 km 100 - 200
Stadt bis Stadtbezirk, ca.
10 km bzw. 30 - 250
15 min Fahrzeit-radius,
auRerstadtischer Ring
Stadltteil, ca. 1-5 km bzw. 5
min Fahrzeitradius, 30-50
innerstadtischer Ring

2-5 (KEP-

1 km- Radius (KEP-
Branche), 2-4 km (Handel)

Tabelle 2 City-Logistikimmobilien, Standortanforderungen

Quelle: Bulwiengesa AG 2017: 72f

Branche), 15-20
(Handel)

BRANCHE /
NUTZUNG

Handels-
logistik, E-
Commerce

Handels-
logistik,
KEP-Branche

Handelslogistik

Handelslogistik,
KEP-Branche

KEP-Branche,
2.T. Handel

EIGENTUMER-
STRUKTUR

Miete und
Eigennutzung
moglich

Miete und
Eigennutzung
moglich

Miete und
Eigennutzung
moglich

Miete und
Eigennutzung
madglich

Miete und
Eigennutzung
mdoglich

BEISPIEL
Amazon,
Zalando,
E-Bay

(in © dzt noch
nicht)

Zentrallager
Lebens-
mittelhandel,
Post

REWE Inter-
national, Post
System-logistik

Amazon Prime
Now, Dark
Stores

Dpd, Post,
Hermes etc.

KOMPLEXITAT
DER FLACHE

hoch

hoch

hoch

mittel

gering
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Da sich europaweit diverse City-Logistiksysteme und die damit verbundenen
Immobilientypen erst im Aufbau beziehungsweise in der Konzeptphase befinden, dirfen
die oben definierten Immobilientypen samt ihrer  Funktionalititen und
Standortanforderungen jedoch nicht als exakt und starr definiert verstanden werden,
sondern vielmehr als Ansatz, sich mit der Typisierung von City-Logistikimmobilien

auseinanderzusetzen.

3.1.1 E-Fulfilmentcenter

Die Hauptfunktion eines Fulfilment-Centers besteht darin, die Waren zu lagern und diese
vor dem Vertrieb Uber das Paketnetz auf Artikelebene zu kommissionieren (Jones Lang
LaSalle GmbH 2013: 6). Eine weitere Funktion der des Fulfilmentcenters stellt zudem die
Abwicklung von Retourensendungen dar (ebd.:10). Als E-Fulfilmentcenter werden in der
offentlichen Auseinandersetzung meist die Fulfilment-Center fiir den E-Commerce
bezeichnet, insbesondere im Zusammenhang mit den groBen Onlinehdandlern Amazon oder
Zalando.

Ublicherweise handelt es sich hierbei um groRdimensionierte Objektanlagen (ab 25.000 m?
bis 150.000 m?) (Bulwiengesa AG 2017: 72f). Diese Fliachen werden aufgrund ihrer
GroRenordnung und eingeschrankten Drittverwendbarkeit meist nutzerspezifisch und kaum

spekulativ errichtet (Jones Lang LaSalle GmbH 2013: 6).

Neben den groRen Online-Hdndlern Amazon und Zalando, die derartige Standorte
europaweit in der GréRenordnung von liber 100.000 m? betreiben (in Osterreich jedoch bis
dato nicht), gibt es immer mehr Unternehmen, die kombinierte Fulfilment- und
Lagerlogistik-Dienstleistungen anbieten und den (Online-)Handlern damit ein ,rundum
sorglos Paket” fur die Abwicklung ihrer Logistikbedirfnisse liefern . Die Dienstleistungen
konnen hier die Bestellabwicklung (inkl. Web-Shop Konzeption), die Lagerung und
Kommissionierung der Waren, den Transport und die Lieferung, die Bearbeitung der
Retouren, die Rechnungsstellung und sogar das Mahnwesen umfassen (bspw. Gebrider

Weiss Gesellschaft, Kiihne & Nagele, Post Systemlogistik GmbH etc.).

Als Beispiele fiir Fulfilment-Center im GroRraum Wien kénnen die Standorte der Gebrider
Weiss Gesellschaft in Maria Lanzendorf im Ostlichen Umland Wien und am Flughafen Wien-
Schwechat angefiihrt werden. Ebenso bietet die Tochtergesellschaft der Osterreichischen
Post, die Post Systemlogistik GmbH, ein umfassendes Fulfillment-Service an und hat hierzu,
zusatzlich zu ihren bestehenden Standorten in Wien-Floridsdorf (Strohbogasse bzw. Czeija-

Nissl-Gasse, rd. 20.000 m? Lagerflache), vor kurzem iber 6.000 m? Lagerflache im Industrial
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Campus East in Enzersdorf an der Fischa angemietet, weitere 6.000 m? sollen laut eigener
Angaben  folgen (https://dispo.cc/a/post-systemlogistik-bezieht-den-industrial-campus-

vienna-east, abgerufen am 20.6.2019).

Aufgrund des hohen Bedarfs an Arbeitskrdften sind in diesen Zentren meist hunderte an
Mitarbeitern beschaftigt, deren Anzahl sich in Spitzenzeiten, wie beispielsweise im
Weihnachtsgeschift, sogar verdoppeln kann (Jones Lang LaSalle GmbH 2013: 6). Daraus
ergibt sich, dass die Standortwahl fiir diese Logistikimmobilie neben der Verfligbarkeit

grol3er Flachen, auch vom vorhandenen Arbeitskraftepotential abhangt.

Da die Kommissionierung, als Hauptaufgabe eines E-Fulfiiment-Centers, den arbeits- und
damit kostenintensivsten Faktor innerhalb der Logistikkette darstellt, sind die Bestrebungen
groR, mithilfe von Digitalisierung und Robotik Kommissionierungsvorgange immer starker
zu automatisieren, um Kosten zu sparen und Geschwindigkeit und Genauigkeit zu erhéhen
(ebd.: 6). Nichtsdestotrotz wird jedoch der Arbeitskrdftebedarf ein wichtiger Faktor fur die

Standortentscheidung dieses Logistikimmobilientyps bleiben (ebd.:10).

Standorte fiir E-Fulfilment-Center finden sich aufgrund des Flachen- und
Arbeitskraftebedarfs meist auferstadtisch im Verflechtungsraum von Metropolregionen,
wo zum einen groBe Entwicklungsflichen gegeben sind, zum andern aber auch ein
ausreichend grolRes Arbeitskraftepotential mobilisiert werden kann (Jones Lang LaSalle
GmbH 2013:6, Bulwiengesa AG 2017: 72f).

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Ndhe zu einem Paketzentrum, die den Handler dazu
befdhigt, den Kunden spatere Annahmeschlusszeiten zu ermoglichen (Jones Lang LaSalle
GmbH 2013: 7), wie beispielsweise der Standort der Gebriider Weiss in Maria Lanzendorf in
unmittelbarer Nahe des dpd Pakezentrums in Leopoldsdorf bei Wien (weniger als 1km

Distanz).

3.1.2 Urban Fulfilmentcenter

Da sich aufgrund der steigenden Konsumentenanspriiche die Lieferzeit bei den
Einzelhdndlern immer starker als Wettbewerbsfaktor herauskristallisiert, geht man davon
aus, dass der Bedarf an kleineren E-Fulfilment-Centern oder Urban Fulfiiment-Centern, die
eine Lieferung am selben Tag ermoglichen, steigen wird (Jones Lang LaSalle GmbH 2013:7,
Bulwiengesa AG 2017: 60). Der ideale Standort fir diesen Immobilientyp findet sich in
verkehrsglinstiger Lage am Stadtrand oder sogar innerhalb eines Stadtteils (ebd.: 72f).
Kennzeichen dieser Urban-Fulfilmentcenter ist, dass sie aufgrund der GrofRe (4.000 -

6.000 m?) nicht das gesamte Sortiment vorratig halten, sondern von einem groReren
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Fulfiiment-Center versendete Bestellungen mittels Cross-Docking abwickeln (Jones Lang
LaSalle GmbH 2013:7).

Amazon plant beispielsweise in Deutschland mehr als 20 Lager mit einer GréRe von
5.000 m2-10.000 m? in der N&he der groRten stiadtischen Ballungsgebiete (ebd.:7). In
Osterreich wurde im Februar 2019 nach einem lingeren Probetrieb ein Amazon
Verteilzentrum in GroRebersdorf (Wien-Nord Logistikzentrum) vollstdndig in Betrieb
genommen. Auf 9.800 m? fertigen hier 150 Mitarbeiter taglich bis zu 30.000 Pakete ab
(https://diepresse.com/home/
wirtschaft/economist/5578332/Amazon-eroeffnet-neues-Verteilzentrum-in-Grossebers-

dorf, abgerufen am 20.06.2019).

Dieser Typ eignet sich auch gut fir den Lebensmitteleinzelhandel, da die direkte
Auslieferung von Onlinebestellungen zum Kunden erméglicht wird und damit Frischelogistik
und das Abbilden einer Kiihlkette moglich ist (Bulwiengesa 2017:60). So hat beispielsweise
im Stiiden Wiens (HeizwerkstraBe, 23. Bezirk) der Lebensmittelkonzern REWE International
das Logistikzentrum des ehemaligen Lebensmittelhdndlers Zielpunkt fir den Ausbau der
eigenen Online-Lebensmittelzustellung (bernommen und den eigenen Anforderungen

entsprechend umgebaut.

Meist wird diese Form der Logistikimmobilie nutzerspezifisch errichtet, allerdings werden
beispielsweise keine speziellen Deckenhéhen oder hohe Traglasten fir diesen
Logistikimmobilientyp benétigt (ebd.: 60). Wichtig ist vor allem, dass Kleintransporter gut
andocken kdnnen (ebd.: 66). Aufgrund dieser eingeschrinkten Anforderungen, ergébe sich
bei diesem Typ auch die Moglichkeit, Bestandsimmobilien zu nutzen. So wiirde sich
beispielsweise die Nachnutzung von ehemaligen Fachmarkten wie Bau- und Gartencenter

oder auch Supermarkten anbieten (ebd.: 60).

3.1.3 Micro Fulfilmentcenter

Dieser Logistiktyp wird immer wichtiger fir die Umsetzung der ,same-day” oder ,same-
hour” Belieferung, weshalb das entscheidende Standortkriterium die moglichst
kundennahe Lage ist (Bulwiengesa AG 2017:61). Ansonsten gestalten sich die
Standortanforderungen vergleichsweise einfach, da weder viel Flache noch besondere
Ausstattungsmerkmale erforderlich sind (ebd.:61). Fir diesen Zweck konnten daher
theoretisch auch Bilro- oder Einzelhandelsflichen umgenutzt werden, problematisch

erweisen sich in diesem Zusammenhang jedoch die Mietpreise fiir diese Assetklassen und
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die generelle Genehmigungsfihigkeit fir logistische Nutzungen (hinsichtlich Ladezonen,

Belieferungszeiten, Betriebszeiten, Verkehrsbelastung etc.) (ebd.:61).

3.1.4 Mikrodepots

Zur Bewaltigung der allerletzten Meile werden Mikrodepots oder sogenannte Micro-Hubs
immer wichtiger. Diese definieren sich als kleinteilige, feinmaschig tGber die gesamte Stadt
verteilte Flachenart (Bulwiengesa AG 2017:63). Es handelt sich hierbei um Container oder
stationare Lager, von denen aus im Umkreis von beispielsweise einem Kilometer die
Zustellung auf der letzten Meile organisiert wird (ebd.:62). Zuséatzlich zu diesen Micro-Hubs
wird der Bedarf an Einrichtungen fir Click & Collect Konzepte an zentralen Standorten
steigen, wie beispielsweise Schlielffacher und Abholstationen an unterschiedlichen urbanen
Standorten, wie Bahnhofen und U- oder S-Bahnstationen
(John Lang Lasalle GmbH 2017: 18, Otto Immobilien 2017: 13). Ein weiteres Konzept fir
Mikrodepots wdren neutrale Abholboxen, die von den unterschiedlichen
Paketdienstleistern genutzt werden koénnten und beispielsweise in grofRere

Wohnbauprojekte oder Stadtentwicklungsgebiete integriert werden konnten.

Der groRRe Vorteil dieser Anlagen liegt im geringen Flachenverbrauch, einer Verringerung
der Fragmentierung der Lieferungen und der hoheren Wahrscheinlichkeit einer Lieferung
beim ersten Zustellversuch (John Lang Lasalle GmbH 2017: 18). Bei diesen Standorten ist es
relativ gleichgiltig, um welche Immobilienart es sich hierbei handelt — es zahlt allein die

zentrale Lage, weshalb genommen wird, was verfligbar ist (Senk 2017: 119).

3.1.5 Mehrgescholige Logistikimmobilien

Aufgrund des Flachenmangels im ostasiatischen Raum bereits etabliert, hierzulande teils
problematisch betrachtet, konnten vertikal organisierte Logistikobjekte in Zukunft an
Bedeutung gewinnen. Diese werden fiir Investoren und Mieter vor allem dann interessant,
sobald die Grundstiickskosten mehr als 50% der gesamten Investitionskosten ausmachen
(Neubauer 2017: 115f). Vertikale Logistikimmobilien bieten den Vorteil, dass sie aufgrund
ihrer geringeren Grundflache nicht nur zu niedrigeren anteiligen Grundkosten fiihren,
sondern auch aufgrund des geringeren Flachenbedarfs leichter in zentralen Lagen
angesiedelt werden kénnen, was wiederum die Transportkosten senkt (ebd.: 116). Am
effizientesten sind vertikale Losungen demnach an sehr teuren Standorten in
dichtbesiedelten Stadtregionen — dieser Trend wird sich nach Meinung der

Branchenexperten auch in Europa durchsetzen (ebd.: 116).
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So wurde beispielsweise im GroRraum Paris von der GSE Group eine 63.000 m? groRe
doppelstockige Logistikimmobilie ,Paris Air2Logistique” errichtet, die von IKEA und Leroy
Merlin (Bau- und Gartenmarkt) genutzt wird. Hier konnen beide Etagen gleichzeitig an allen
Rampen angefahren werden, die Nutzung erfolgt gleichzeitig auf beiden Ebenen
(https://logistik-heute.de/news/logistikimmobilien-doppel-geschossiges-distributions-

zentrum-bei-paris-eroeffnet-16652.html, abgerufen am 20.6.2019).

Aber auch in Strebersdorf befindet sich gerade ein mehrgescholiges Logistikzentrum von
IKEA in Bau (Inbetriebnahme Herbst 2019), das sowohl als Lagerstandort und
Verteilzentrum fiir Online-Bestellungen im Wiener Raum, als auch als Standort fir ,,Pick-up-
points” und , Locker-Boxen” fiir die Selbstabholung fungieren wird. Hier entstehen auf 2
Etagen rund 50.000 m? Nettonutzfliche, auf denen der wachsende Anteil des Online-
Geschafts von IKEA klnftig abgewickelt werden soll
(https://diepresse.com/home/wirtschaft/economist/5498

406/Ikea-investiert-70-Mio-Euro-in-neues-Logistikzentrum-in, abgerufen am 20.6.2019).

Weitere Beispiele fir mehrgeschoRige Logistikimmobilien finden sich in Deutschland, wo
beispielsweise der Logistikimmobilienentwickler Four-Parx unterschiedliche Typen
mehrgescholiger Logistikimmobilien an unterschiedlichen Standorttypen (innerstadtisch,
Randgebiet, Umland) entwickelt (https://www.four-parx.com/produkte/, abgerufen am

20.6.2019).

3.2 Die Akteure des Logistikimmobilienmarktes und ihre Handlungsmotive

Die Akteure der City-Logistik lassen sich prinzipiell in drei Hauptgruppen unterteilen: die
Anbieter von logistischen Leistungen, also die Transportdienstleister (Distribution,
Kommissionierung und Entsorgung), die Nachfrager dieser Leistungen, wie
Gewerbebetriebe, Handel, freie Dienstleister und deren Kunden, die auch als Endkunden
bezeichnet werden (Erd 2015:15) und nicht zuletzt die Investoren und Projektentwickler,
die zunehmendes Interesse an Investitionen in Logistikimmobilien zeigen. Als weitere
wesentliche Akteure treten die Gemeinden bzw. die offentliche Verwaltung auf, die die
rechtlichen und stadtentwicklungspolitischen Rahmenbedingungen setzen, innerhalb derer

die Anbieter und Nachfrager von Logistikdienstleistungen agieren.

Die nachfolgende Abbildung 3 des strategischen Gesamtkonzepts ,Smart Urban Logistics”
(Schrampf et al. 2013) gibt einen Uberblick iiber die involvierten Akteure und deren

Zielsetzungen, worauf in Folge detaillierter eingegangen werden soll.
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Forschung, Technologie, Verbande und

Verladende Wirtschaft Politik FlieBender Verkehr

Innovation Vereine
Logistik-und Beviilke Interessens- Intermedis
Transportwirtschaft alainh: vertretungen SRS Ruhender Verkehr
Organisation &
Supply Chain
Management
Reduktion Sicherstellung Verbesserung e
Emission Nachhaltigkeit Integration
Optimierung Steigerung Erhohung
Ressourceneinsatz Effizienz Transparenz

Abbildung 3 Handlungsfelder und Akteure der City-Logistik
Quelle: Schrampf et al. 2013: Strategisches Gesamtkonzept Smart Urban Logistics: 3,
abgednderte Darstellung

3.2.1 Transportdienstleister

Im Zusammenhang mit E-Commerce nimmt der Sektor der sogenannten KEP-Dienstleister
(Kurier- Express- und Paket-/Postdienste) eine immer bedeutsamere Rolle ein, da sie die
Transportspezialisten fiir die Beférderung kleiner und zeitempfindlicher Glter darstellen
(Muchna et al. 2018: 138). Daher ist auch zu beobachten, dass viele Transportunternehmen
neue Transportdienstleistungen als KEP-Verkehre anbieten — die Bandbreite reicht hier von
einzelnen Serviceangeboten bis hin zu kompletten Logistikkonzepten, weshalb eine
eindeutige Abgrenzung zwischen den KEP-Bereichen und/oder zu den Spediteur-
Sammelgutverkehren kaum mehr moglich ist (ebd.: 138). Es scheint vielmehr, als waren die
KEP-Verkehre die 6konomische, technologische und organisatorische Weiterentwicklung
der Sammelgutverkehre (Brandenburg et. al. 2016: 311f, zitiert in Muchna et al. 2018: 138).
KEP-Dienstleister werden auch als sogenannte Verbunddienstleister bezeichnet, da sie
mehrere logistische Einzelleistungen verketten und fir diesen Zweck nicht nur auf die
eigenen Ressourcen, sondern auch auf die anderer Einzeldienstleister zurlickgreifen

(Transporteure, Spediteure) (Erd 2015: 20).

Transportdienstleister richten sich primar an den Markterfordernissen ihrer Kunden aus,
die mit ihrem Nachfrageverhalten weitgehend bestimmen, welche Art der Versorgung und

somit welche Art der Logistik notwendig ist (Bernsmann 2017:7).

Fir ein effizientes Wirtschaften bendétigt die Branche hohe Transportgutvolumen in
Verbindung mit einer begrenzten Anzahl an Lieferpunkten, um die Anzahl der gelieferten

Artikel je Auslieferung zu maximieren (Jones Lang LaSalle GmbH 2017:11). E-Commerce hat
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zwar zu einer massiven Erhohung des Paketvolumens geflihrt, allerdings ist auch die Anzahl
der potentiellen Lieferpunkte stark gestiegen, weshalb die Notwendigkeit der Blindelung

von Lieferungen immer stéarker in den Vordergrund tritt (ebd.:11).

Somit bedeutet zwar der Boom des E-Commerce fiir die Branche der Transportdienstleister
im Generellen einen Aufschwung, stellt sie jedoch gleichzeitig vor mehrere
Herausforderungen, da sie unter einem hohen Druck der Kunden stehen und mit
Uberkapazitaten in der Transportbranche konfrontiert sind, was sich wiederum in einem
starken Kosten- und Zeitdruck ausdriickt (Jones Lang LaSalle GmbH 2017:11, Erd 2015:
15ff).

Das Hauptinteresse dieser Akteursgruppe liegt im Allgemeinen darin, die Erschwernisse, die
sich aus dem innerstadtischen Verkehrsaufkommen ergeben, abzubauen, um den
Gutertransport wirtschaftlicher abwickeln zu kénnen (Erd 2015: 21). Dies bezieht sich vor
allem auf die Beseitigung von Engpdssen an Laderampen und die Verminderung von
Lieferzeit und Anfahrtsbeschrankungen (ebd.: 21). Darlber hinaus wird eine bessere
Auslastung der Transportfahrzeuge und damit verbunden eine Verringerung der
Fahrtenanzahl und Routenlange angestrebt, wie auch eine Imageverbesserung aufgrund

einer verkehrsreduzierten Logistik (Wirtschaftsagentur Wien 2016: 3).

Daher sind es derzeit vor allem die Transportdienstleister, die die Entwicklung neuer
Logistikkonzepte vorantreiben, da sie aufgrund der hochbelasteten Infrastruktur
(Transportwege und Flachen) und der zusehends verscharften rechtlichen
Rahmenbedingungen schon allein aus wirtschaftlicher Perspektive gezwungen sind, neue
Wege zu gehen (Bernsmann 2017: 6). Geht man zudem davon aus, dass die
Zustellungskosten im innerstadtischen Bereich, die beinahe 50% der Kosten der
Versorgungskette ausmachen, in den nachsten 3 Jahren um weitere 7-10% ansteigen

werden, wird der Handlungsbedarf noch deutlicher (Neubauer 2017: 114).

Hinsichtlich der Kooperationsfihigkeit und/oder-willigkeit bestehen innerhalb der Branche
zum einen technische Hemmnisse (bspw. unterschiedliche EDV-Systeme), zum anderen
mochte man vom Kunden als klar identifizierbares Unternehmen wahrgenommen werden
und die Wettbewerbsposition sichern, weshalb Kooperationen - zumindest derzeit noch -

als kontraproduktiv angesehen werden (Erd 2015: 20).

Zu beobachten ist jedoch auch, dass sich die groBen KEP-Dienstleister mit dem Thema der

City-Logistik verhéltnismaBig progressiv und innovativ auseinandersetzen, wahrend die
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kleineren ,,Marktneulinge” aufgrund des Margendrucks oft kontraproduktiv vorgehen und
die Transportleistungen immer haufiger und intensiver an Subunternehmen auslagern, die
meist Fahrzeuge mit veralteten Verbrennungsmotoren einsetzen (Bulwiengesa AG

2017:22).

3.2.2 Kunden der Transportbranche
Bezogen auf den City-Logistik im Zusammenhang mit E-Commerce stellen die Gruppe der
Einzelhandelsunternehmen die Hauptkunden der Transportbranche dar, da sie im

stadtischen Umfeld den groRRten Teil der Warenlieferungen verursachen (Erd 2015: 17).

Traditionellerweise haben Einzelhdndler das Aufrechterhalten eines bestimmten
Warenbestandes mithilfe von Warenlagern organisiert, die sich im Geschéaftslokal selbst
oder in unmittelbarer Ndhe zu diesem befanden. Im Laufe der Zeit wurden diese
Lagerkapazitdten zugunsten einer VergrofBerung der Verkaufsflichen reduziert und die
Warenbelieferung wurde immer starker Uber (regionale) Verteilerzentren der Handler
organisiert (Jones Lang LaSalle GmbH 2017: 11). Diese Verteilerzentren befinden sich meist
auBerhalb der Stadt, wo die Kosten niedriger sind und eine bessere Anbindung an
hochrangige Verkehrsnetze gegeben ist (ebd.:11). Der negative Aspekt ist hierbei jedoch,
dass der Weg in die Stadt hauptsachlich (iber die Strae fihrt, was wiederum zum erhéhten

innerstadtischen Verkehrsaufkommen beitragt.

Hauptinteresse dieser Akteursgruppe ist die Minimierung der Kosten fiir Ver-, Entsorgung
und Lagerhaltung (Erd 2015: 17). Darliber hinaus missen die Einzelhandler den steigenden
Kundenanforderungen hinsichtlich der Verfiigbarkeit von Waren gerecht werden, um ihre
Umsatze zu stabilisieren oder gar zu erhéhen (ebd.: 17). Im Vordergrund steht hierbei nicht
zwangsweise die schnellste Lieferung, sondern immer starker die individualisierte, also auf
den Endkunden abgestimmte Lieferung, in dem Sinne, dass der Endkunde bestimmt, wann
und wo er am besten beliefert wird (Bulwiengesa AG 2017:32). Um diesen flexibilisierten
Kundenanforderungen gerecht zu werden, werden vom Einzelhandel hohe

Lieferfrequenzen, kurze Lieferzeiten und kleine SendungsgréRen bevorzugt (Erd 2015: 17).

Das Ziel der Einzelhandler ist daher, die Lagerbestande gering zu halten, um einerseits die
Kapitalbindungskosten zu reduzieren, da weniger kostenintensive innenstadtische
Lagerflaichen bendtigt werden, gleichzeitig muss eine hohe Warenverfigbarkeit fir den

Endkunden sichergestellt werden (ebd.: 17f).
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Da die Bewaltigung der hohen Logistikanspriichen von den Handelsunternehmen selbst nur
in den wenigsten Fallen innerhalb der Unternehmen vollzogen werden kann, werden
Logistikleistungen inklusive des Fulfilments verstarkt an spezialisierte Logistikdienstleister

ausgelagert.

3.2.3 Investoren und Projektentwickler

Die klassischen Logistikimmobilien erweckten bis vor wenigen Jahren nur zuriickhaltendes
Interesse bei Investoren, da sie meist individuellen, nutzerspezifischen Anforderungen
gerecht werden missen, geringe Drittverwendungsmaoglichkeiten aufweisen und generell

durch ein hohes Investitionsvolumen gekennzeichnet sind.

Die durch den E-Commerce forcierte gestiegene Nachfrage nach Logistikimmobilien und die
Verknappung am europdischen Markt konnte jedoch das Interesse der Investoren
sukzessive wecken (Colliers 2016: 27). Die neuen Logistikstrukturen und -abldufe lassen sich
oftmals mit dem veralteten Logistikimmobilienbestand nicht umsetzen, weshalb altere
Liegenschaften zusehends zuriickgestellt und moderne Logistikflichen langerfristig
angemietet werden (ebd.: 27). Attraktiv erscheinen in diesem Zusammenhang die nach wie
vor hohen Renditen von Logistikobjekten bei vergleichsweise abgesicherten

Zahlungsstromen aufgrund der meist mittel- bis langfristig abgeschlossenen Mietvertrage.

Befordert wird das gestiegene Interesse vor allem aber auch durch die Entwicklungen im
Wohn- und Bliroimmobilienmarkt, wo die Kaufpreise nach wie vor steigen und die Renditen
sinken, weshalb das Logistik- und Industrieimmobiliensegment fir rendite-orientierte
Investoren als alternative Assetklasse immer attraktiver wird (Otto Immobilien 2017: 16,
Neubauer 2017: 117). Neben Privatinvestoren und Eigennutzern steigen nun auch
institutionelle Anleger als Nachfragegruppe ein, fiir die vor allem ,,sorgenfreie” Immobilien
mit stabiler Renditeerwartung im Vordergrund stehen, also moderne, nahezu
vollvermietete Objekte in guten Lagen (Otto Immobilien 2017: 16), aber auch Light-
Industrial-lmmobilien zur Endkonfektionierung (Immobilienfokus 2017: 134). Rein zu
Eigennutzung oder auf den Nutzer zugeschnittene Immobilien eignen sich nur dann als
Investmentoption, wenn eine lange Laufzeit (mindestens 10 Jahre) und/oder eine
Drittverwendungsfahigkeit gegeben ist (bspw. entsprechende Mindesthohen,

marktiibliches Verhaltnis des Produktions- und Biliroanteils) (Neubauer 2017: 117).

Diese Entwicklungen beférdern nun spekulative Entwicklung von Logistikflachen, da nicht

nur die Nachfrage an sich gestiegen ist und voraussichtlich weiter steigt, sondern die neuen
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City-Logistikimmobilien flexibler in ihren Standortanforderungen sind und damit auch eine
bessere  Drittverwendungsmoglichkeit aufweisen, insbesondere in Bezug auf
(innen)stadtnahe Standorte. Mit den erhéhten Anforderungen an Flexibilitdt verschiebt sich
auch zusehends der Trend vom Eigentum zum Mietobjekt, wobei darauf geachtet werden
muss, dass die Anforderungen der Nutzer mit der geforderten Drittverwendbarkeit der

Investoren in Einklang gebracht werden kénnen (Otto Immobilien 2017: 12f).

In diesem Zusammenhang ist es jedoch jedenfalls notwendig, dass sich die Investoren mit
der Funktion des Objekts innerhalb des gesamten Logistikprozesses auseinandersetzen, um
letztendlich die Anforderungen an die Immobilie und den Standort nachhaltig beurteilen zu
konnen (Jones Lang LaSalle GmbH 2013:9). Die Lage des Standorts nimmt zwar nach wie vor
eine entscheidende Rolle ein, es muss jedoch auch immer starker die Funktion dieses
Objekts innerhalb des gesamten Logistikprozesses bericksichtigt werden, um den Erfolg
einer Investition abschdtzen zu konnen. Daneben gelten allerdings nach wie vor die
klassischen Anlagekriterien wie Bonitat, Mietlaufzeit, Mietvertragsstruktur,
Gebaudestandards und die GrundstiicksgroRe als die maRgeblichen Kriterien fiir eine

Investitionsentscheidung. (ebd.:9)

Prinzipiell stehen Investoren den neuen Logistikobjekten positiv gegeniliber, da das
Wachstum des Online-Handels und vor allem die Trends, die dazu beitragen, als nachhaltig
angesehen werden (Jones Lang LaSalle GmbH 2013: 9). Insbesondere die sich
entwickelnden Standards im Bereich der groRen E-Fulfilment-Center fordern das Vertrauen
der Investoren, wobei die GrundstlicksgroRe und der Standort nach wie vor Bedenken
hinsichtlich der Liquiditat ausldsen (ebd.:9). Dies bezieht sich vor allem auf groRRe Projekte
mit hohen Investitionsvolumina, die aufgrund der benétigten Grundstlicksflache, der
laufenden Kosten und des Arbeitskraftebedarfs haufig an dezentralen Standorten
angesiedelt sind. Aus diesem Grund ist die Nachfrage der Investoren nach Flachen im

mittleren Preissegment ungleich hoher (ebd.: 9).

Auch Paket- und Sortierzentren wecken zusehends das Interesse der Investoren,
vorausgesetzt, dass diese in der Ndhe von Stadtzentren, Hafen, Flughdfen oder wichtigen

Autobahnkreuzungen angesiedelt werden (ebd.:9).

Fulfilment-Center fiir den Lebensmittelhandel sind fir Investoren hingegen weniger

attraktiv, da diese auf den einzelnen Handler zugeschnitten sind und nutzerspezifisch
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errichtet werden missen, allerdings kénnten lange Mietlaufzeiten und die Bonitat grof3er

Lebensmittelketten auch diesen Sektor attraktiver fiir Investoren machen (ebd.:9).

3.2.4 Stadtentwicklung und -verwaltung

Die offentliche Hand (bt durch Stadtentwicklung, Raum- und Verkehrsplanung einen
starken Einfluss auf die Entwicklung von City-Logistik aus, da sie letztendlich die
Rahmenbedingungen fir den stadtischen Giterverkehr und logistische Flachennutzung
schafft. Dabei verfolgen Kommunen meist das herausfordernde Ziel, ein urbanes Umfeld zu
schaffen, welches eine hohe Standortattraktivitat fiir alle Akteure einer Stadt aufweist, das
heillt sowohl fiir Bewohner, als auch fiir Handel und Gewerbe (Erd 2015:16). Die 6ffentliche
Hand bewegt sich damit im Spannungsfeld von Wettbewerbsfahigkeit als
Wirtschaftsstandort und Lebensqualitdat bzw. Umweltschutz. Bezogen auf den Giiterverkehr

ergeben sich hier vor allem folgende Zielkonflikte:

- Verkehrsberuhigung vs. Erreichbarkeit
- Geschwindigkeitsbeschrankung vs. Liefertreue
- Einsatz larm- und schadstoffarmer Kleinlastwagen vs. Transportkosten

(Erd 2015: 17)

Traditionellerweise reagiert die 6ffentliche Hand vor allem mit Restriktionen und Verboten
auf die zunehmende Belastung durch den gestiegenen Giterverkehr. Besonders verbreitet
sind in diesem Zusammenhang die Festsetzung von Lieferzeiten und/oder Fahrverbote fir

Fahrzeuge mit bestimmten Schadstoffklassen.

Die Stadtpolitik und -verwaltung hat jedoch nicht nur Einfluss auf die Verkehrssysteme,
sondern gibt durch die rechtlich festgesetzten Flachenwidmungen auch die
Nutzungsmoglichkeiten innerhalb einer Stadt vor. Hier ergibt sich nun der Zielkonflikt, dass
man einerseits dem anhaltenden Bevolkerungsdruck und der damit verbundenen
Wohnraumschaffung gerecht werden muss, andererseits aber auch der (produzierenden)
Wirtschaft genligend Raum geben muss, um als Wirtschaftsstandort wettbewerbsfahig

bleiben zu konnen.

Die Vergangenheit hat gezeigt, dass restriktive Malnahmen wie Fahrverbote oder die
Verbannung des Gewerbes an den Stadtrand allein die Herausforderungen der City-Logistik
nicht bewaltigen kénnen, weshalb nun verstarkt kooperative Ansdtze angewandt werden,
indem beispielsweise strategische Gesamtkonzepte mit allen relevanten Akteuren der

Citylogistik erarbeitet werden.
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4 Aspekte moderner City-Logistik abseits des Immobilienmarktes

Eine moderne und effiziente City-Logistik endet jedoch nicht bei modernen Logistikflichen
und der optimalen Verteilung von Logistikstandorten, es miissen auch die Moglichkeiten
der Digitalisierung und Technologisierung genutzt werden. Weniger beeinflussbar sind
hingegen die politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen, die allerdings ebenso

maRgeblich fiir das Funktionieren von City-Logistiksystemen sind.

Das folgende Kapitel setzt sich nun liberblicksmaRig mit weiteren Aspekten von City-Logistik
auseinander, die neben den Logistikimmobilien ebenfalls wesentliche Bestandteile eines
integrierten und nachhaltigen City-Logistik-Systems darstellen beziehungsweise ohne die

ein derartiges System gar nicht moglich ware.

4.1 Digitalisierung und Automatisierung innerhalb der Logistik

Die effiziente und vor allem bedarfsgerechte Versorgung von Stadten wird zu einem groRRen
Teil von der informatorischen Vernetzung der Akteure und der Digitalisierung im
Allgemeinen abhdngen (Bernsmann 2017:7). Besonderes Augenmerk gilt hier den
sogenannten Intelligent Transport Systems (ITS), die eingesetzt werden, um die
Transportprozesse zu optimieren und kostenoptimal zu gestalten (Erd 2015: 62). Diese
Systeme reichen von GPS-Systemen und Bordcomputern zur Echtzeit-Ubermittlung von
Fahrzeugdaten bis zu hin hoch entwickelten Transport- und
Verkehrsmanagementsystemen, deren Ziel in erster Linie ist, die Ausnutzung von

Ladekapazitdaten zu maximieren und die Tourenanzahl zu reduzieren (ebd.: 62).

Mittlerweile kann mit diesen Systemen die Auftragserfassung, Versandterminierung,
Frachtkostenberechnung, Routenplanung, Transportdisposition, -abwicklung und die
-Uberwachung optimal aufeinander abgestimmt werden (ebd.: 62). So koénnen
beispielsweise Echtzeitdaten Uber die Ladung und den voraussichtlichen Lieferzeitpunkt
daflir genutzt werden, um die Entladung vorzubereiten und damit effizienter abzuwickeln
(ebd.: 62). Verkehrsmanagementsysteme (beispielsweise Leitzentralen fir die
Ampelregelung, Wechselverkehrszeichen, Parkplatzbelegungssensoren etc.) kdnnen sich
hingegen positiv auf die Verkehrssituation in Stadten auswirken, indem eine dynamische

Verkehrsleitung beférdert wird (ebd.: 62).

Digitalisierung findet jedoch nicht nur verstarkt Eingang in die tatsachlichen
Transportprozesse, sondern wird auch immer wichtiger, um (kurzfristige) Nachfrage und

verfligbares Angebot aufeinander abzustimmen. So zielen beispielsweise die Konzepte
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»Mobility as a Service” (MaaS) und ,Warehouse as a Service” (WaaS) darauf ab, den
Echtzeit-Bedarf an Transport und Lagerung mit dem Angebot desselben
zusammenzubringen (John Lang Lasalle GmbH 2017: 15). UberRUSH bietet diesen Service
bereits in US-Stadten an und hat scheinbar Plane, diesen Dienst auch auf europaische

Stadte auszuweiten (ebd.: 15).

Ein weiteres Beispiel fur ,,Mobility as a Service” ist eine App von GeoPost (dzt. fir Paris und
Barcelona verfligbar), die den Einzelhdndlern die Moglichkeit bietet, sich mit oOrtlichen
Kurierdienstleistern zusammenzuschlieBen, um die Guter innerhalb der Stadtzentren

moglichst schnell zu beférdern (ebd. 15).

»Warehouse as a Service” zielt hingegen darauf ab, Lagerflachen auf kurzfristig gemeinsam
genutzter Basis gemall dem Echtzeit-Bedarf anzubieten (ebd. 15). In dieser Branche stellt
TimoCom den groRten Anbietet dar, der seinen Service in 44 europaischen Landern fir

Fracht- und Lagerrdume anbietet (ebd.: 15).

Insbesondere ,,Warehouse as a Service” wird ein hohes Wachstumspotential als Option zur
Bereitstellung von Logistikdienstleistungen zugesprochen, insbesondere im Zusammenhang

mit der Bewaltigung der ,letzten Meile” fiir den E-Commerce (ebd.: 15).

Ein weiterer Aspekt, der sich aus der fortschreitenden Digitalisierung und Technologisierung
ergibt, ist der Einsatz automatisierter Systeme und Prozesse. Wie in der gesamten
Industriebranche, werden auch im Bereich der Logistik immer starker Roboter eingesetzt,
um die Produktivitat zu erhohen und die Kosten zu senken. Gerade der Bereich Logistik
kann von der Robotik profitieren, da viele Abldufe mithilfe kinstlicher Intelligenz
automatisierbar waren, wie das Kommissionieren von Waren, Be-, Entlade- und

Transportprozesse sowie Zahlungs- und Retourenmanagement (Club of Logistics 2014: 2).

Starship Technologies hat sich beispielsweise auf die Automatisierung der letzten Meile
spezialisiert und entwickelt Roboter, die in der Lage sind, ein Gebiet mit einem Umkreis von
rund 3 Kilometern in zligiger Schrittgeschwindigkeit von rund 6 km/h zu bewiltigen
(John Lang Lasalle GmbH 2017: 15). Die Zusammenarbeit mit der Schweizer Post und Just
Eat in GroRbritannien ist ein Hinweis darauf, dass dieses Konzept nicht nur eine Utopie
darstellt, sondern kiinftig auch eine wichtige Rolle in der Bewaltigung der Letzten-Meile-
Problematik spielen kdnnte, zumal derartige Zustell-Roboter eine kostengiinstigere und bei
weitem emissionsdrmere Alternative zu den bestehenden Belieferungsmodellen darstellen

(ebd.: 15).
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4.2 E-Mobilitat als Schltsselfaktor der letzten Meile

Eng verbunden mit der Frage nach umwelt- und sozialvertraglichen City-Logistik-Konzepten
ist die zunehmende Bedeutung von Elektrofahrzeugen. Diese ermdglichen aufgrund ihrer
geringen Larmemissionen auch nachtliche Anlieferungen und sind von etwaigen
Zufahrtsbeschrankungen  fir  konventionelle,  dieselbetriebene Lieferfahrzeuge

ausgenommen (Bulwiengesa AG 2017:22).

Da die drohende Verscharfung hinsichtlich innerstadtischer Zufahrtsrestriktion vor allem
die KEP-Dienstleister betrifft, sind es auch diese, die den Einsatz von Elektrofahrzeugen
progressiv vorantreiben (ebd.:22). Jedoch wird diese Art von Fahrzeugen von den
traditionellen Autobauern (noch) nicht angeboten, weshalb KEP-Dienstleister wie DHL oder
UPS auf Start-Ups von E-Lieferfahrzeugen wie beispielsweise ,Urban Cargo” oder
»Streetscooter” zuriickgreifen (ebd.:22). Bis zur vollstandigen Umstellung der Fuhrparks auf
E-Mobilitdat wird es jedoch noch dauern, da das Angebot an Elektro-Fahrzeugen derzeit
noch nicht die technische Reife aufweist, um konventionell motorisierte Fahrzeuge
vollstandig zu ersetzen (ebd.:22). Zwar hat der Sektor der E-Mobilitdt im Zuge der Abgas-
Skandale konventionell betriebener Fahrzeuge einen enormen Bedeutungsgewinn
erfahren, die generelle Eignung von elektrobetriebenen Fahrzeugen als Lieferfahrzeuge
wird jedoch nach wie vor kritisch eingeschatzt (ebd.:22), da sie neben der Reichweite, auch
hinsichtlich der Belastbarkeit der Fahrzeuge und den nach wie vor hohen Anschaffungs-
und Instandhaltungskosten gegeniliber den kraftstoffbetriebenen Fahrzeugen noch nicht
konkurrenzfahig sind. Es ist jedoch insgesamt von einer kontinuierlichen Weiterentwicklung
von E-Lieferfahrzeugen auszugehen, nicht zuletzt aufgrund der drohenden Fahrverbote
oder zusatzlichen Steuern fir kraftstoffbetriebene Fahrzeuge, wie es in immer mehr
europadischen Stadten und Landern zu beobachten und angesichts des allgemein

gestiegenen 6kologischen Bewusstseins auch weiterhin zu erwarten ist.

4.3 Nutzung bestehender Infrastrukturen

Neben der Entwicklung neuer Logistiklésungen, werden nun auch immer starker
Losungskonzepte erarbeitet, die auf der Ausnutzung bestehender Infrastrukturen oder der

Mitnutzung ohnehin ablaufender Verkehrsstréme basieren (Bulwiengesa AG 2017:26).

GuUter-Strallenbahnen
In Berlin plant beispielsweise die Stadtverwaltung im Zuge des ,,City-Hub-Konzepts®“, kiinftig

Strafenbahnen als sogenannte Giter-Trams zu nutzen, um Container mit Paketsendungen
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in die Innenstadt zu befordern. Derzeit laufen jedoch nach wie vor Gesprache mit den
lokalen Verkehrsbetrieben, wie diese Idee umgesetzt werden konnte (https://www.logistik-
watchblog.de/neuheiten/1621-letzte-meile-berlin-strassenbahn-pakete-waren.html,

abgerufen am 20.06.2019).

In Wien gab es hierzu bereits in den Jahren 2004-2007 ein Projekt namens ,GliterBim“ von
TINA Vienna, Wiener Linien und Wiener Lokalbahn, welches jedoch nach Ablauf der
Programmperiode wieder eingestellt wurde. Die Problematik ergab sich hierbei in den
Entladestationen, da an den StraRenbahnhaltestellen nicht Uberall Ladekrdane installiert
werden konnten bzw. die Entladung mittels Gabelstapler eine gewisse Zeit in Anspruch
nahm und neben dem Wartebereich fir die Fahrgaste erfolgen musste. Damit war unter
den gegebenen Voraussetzungen kein wettbewerbsfahiger Betrieb moglich und das
Interesse externer Kunden dementsprechend gering (https://industriemagazin.at/a/die-
wiener-gueterbim-das-kurze-gastspiel-der-transport-strassenbahn, abgerufen am

20.6.2019).

Die Idee, die Infrastruktur des offentlichen Verkehrs zu nutzen, sei es durch eigene
StraRenbahnen oder zusatzlich angehangte U- oder S-Bahn-Waggons klingt zwar im
Allgemeinen vielversprechend, angesichts der damit verbundenen notwendigen (baulichen)

Anpassungen, erscheint die Durchsetzungskraft dieser Transportalternative eher gering.

Unterirdischer Gltertransport

Der unterirdische Transport von Giitern wdre eine der effizientesten Losungen zur
Verringerung des urbanen Verkehrsaufkommens, da sich das Verkehrsvolumen auf der
Strafle und die damit verbundenen Emissionen deutlich verringern wiirden (Bulwiengesa
AG 2017:28). Diesem Konzept stehen jedoch die Schwierigkeiten und vor allem Kosten und
rechtlichen Rahmenbedingungen fiir Bauvorhaben unter der Erdoberfliche entgegen

(ebd.:28).

Ein Positiv-Beispiel flr die Kooperation zwischen 6ffentlichen und privaten Akteuren stellt
in diesem Zusammenhang das Projekt ,Cargo sous terrain“ dar, welches von den
Unternehmen Coop, SBB, Rhenus Alpina und Swisscom gemeinsam mit der Stadt Zirich,
dem Schweizer Verkehrsministerium und der Post im Jahr 2013 initiiert wurde
(Arndt 2017:17). Ab 2030 soll die Schweiz damit ein automatisiertes, digital gesteuertes
Gesamtlogistiksystem erhalten. Das Projekt besteht nach wie vor - derzeit ist ein Gesetz in

Ausarbeitung, welches die notwendige Planungs- und Rechtssicherheit fiir private
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Investitionen herstellen soll, um die Finanzierung des Projekts sicherstellen zu kénnen

(https://www.cst.ch/, abgerufen am 20.6.2019).

4.4 Kooperation als Element nachhaltiger City-Logistik

Bei aller Technologisierung und Digitalisierung, wird ein City-Logistik-System nur dann
nachhaltig und effizient sein konnen, wenn die betroffenen Akteure miteinander
kooperieren und ihre Synergien mobilisieren, anstatt in Eigenregie zu versuchen, die
Herausforderungen der City-Logistik fir sich alleine zu bewaltigen. Derzeit ist der
Kooperationswille insbesondere unter den Paketdienstleistern noch etwas gedampft,
angesichts der steigenden Transportkosten, Preise flir Logistikflichen und drohenden
innerstadtischen Restriktionen, ist jedoch davon auszugehen, dass letztendlich die
wirtschaftliche Motivation kiinftig so hoch sein wird, dass die Akteure bis zu einem
gewissen MaRe gezwungen sein werden, mit ihren Mitbewerbern zu kooperieren und
verfligbare Transportkapazitdten und Logistikflachen miteinander zu teilen bzw. optimal zu

nutzen.

(stadtische) Konsolidierungszentren

In diesem Zusammenhang werden nun wieder Konsolidierungszentren intensiver diskutiert.
Hierbei handelt es sich um Verteilzentren in oder im Umfeld von Ballungsgebieten, wo
Hauszustellungen diverser Anbieter zusammengefiihrt werden, um dann von einem white-

label Belieferungsunternehmen feinverteilt zu werden (Jones Lang LaSalle GmbH 2013:10).

In Europa gibt es bereits einige wenige stddtische Konsolidierungszentren, die
Warenlieferungen an Geschifte, insbesondere in gréBere Einkaufszentren, Top-Lagen oder
Flughafen zusammenfiihren (ebd.:10). Die Wahrscheinlichkeit ist hoch, dass dieser Typ
angesichts der Herausforderung von einwandfreiem Kundenservice bei gleichzeitiger
Kostenkontrolle, flir die Hauszustellungen der Einzelhdndler immer attraktiver werden
kdonnte (ebd.:10). Derzeit funktionieren diese Konsolidierungszentren nur, wenn deren
Nutzung verpflichtend ist, wie beispielsweise am Londoner Flughafen Heathrow -
Hfreiwillige” Konsolidierungszentren werden hingegen noch wenig angenommen, da nach
wie vor die eigenen Belieferungssysteme bevorzugt werden, unter anderem aufgrund der
zusatzlichen Kosten fir die vorherige Konsolidierung der Guter
(John Lang Lasalle GmbH 2017: 17). Ein weiterer Grund liegt jedoch vor allem auch im
Alleinstellungsmerkmal der Belieferung auf der letzten Meile zum Endkunden, da sich hier

die Paketdienstleister beispielsweise durch besondere Serviceangebote voneinander
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abgrenzen  konnen. Langerfristig gesehen wird diesen  gemeinschaftlichen
Konsolidierungszentren jedoch ein Bedeutungszuwachs prognostiziert, da deren Nutzung
durch Anreize und Vorschriften seitens der Stadtplanungsbehorden geférdert werden

konnte (ebd.: 17).

Ein erfolgreiches Beispiel eines privaten Konsolidierungszentrums stellt das Unternehmen
Gnewt Cargo in GroRRbritannien dar: hier werden seit 2008 in einem eigenen
Konsolidierungszentrum Lieferungen  von  verschiedenen  Paketdiensten  und
Handelsunternehmen (bspw. Hermes oder der britische Textil-Onlinehdndler Asos)
konsolidiert und mit E-Minivans und Lastenrdadern emissionsfrei und zu wirtschaftlich
konkurrenzfahigen Konditionen befordert. Hierbei besteht die Moéglichkeit, die Fahrzeuge
entsprechend der jeweiligen Kunden zu labeln, um das 6kologische Bewusstsein der
jeweiligen Unternehmen auch nach auBen hin zu kommunizieren

https://www.gnewt.co.uk/, abgerufen am 29.6.2019).

Auch in Wien setzt man sich intensiv mit dem Thema der urbanen Konsolidierungszentren
auseinander — derzeit lauft beispielsweise das Pilotprojekt ,Midi-Hubs®, welches sich mit
der Konzeption und Standortwahl innerstadtischer Giterkonsolidierungszentren

auseinander-setzt. Details hierzu finden sich im Kapitel 5.3.1.

Physisches Internet

Fiir eine nachhaltige City-Logistik bedarf es jedoch nicht nur der Kooperation unter den
privaten Akteuren — auch die Akteure aus Politik und Verwaltung missen den Blick liber die
territorialen Grenzen hinaus heben und gemeinsam mit ihrem regionalen Umfeld und
immer starker auch auf europdischer Ebene Konzepte entwickeln, wie man bestehende
Kapazitaten und Systeme miteinander verknipfen und deren Effizienz steigern kénnte, um
den Herausforderungen des steigenden Giterverkehrs und der damit verbundenen

Umweltbelastung begegnen zu kdnnen.

Das Konzept ,physisches Internet” ist beispielsweise ein Projekt der europdischen Plattform
ALICE (Alliance for Logistics Innovation through Collaboration in Europe), welche 2013 im
Zuge des Europdischen Programms ,Horizon 2020“ als ETP (European Technology Platform)
gegrindet wurde. Ziel des Projekts ist die Schaffung eines offenen globalen
Logistiknetzwerks, um die weltweite Verteilung von Gitern zu optimieren (http://www.etp-
logistics.eu/, abgerufen am 20.06.2018, John Lang Lasalle GmbH 2017:13). Die Idee des

physischen Internets beruht hierbei auf einem gemeinsamen Netzwerk physischer

39


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Masterarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfiigbar.

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

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
rk

Verteilerzentren und Lager, kombiniert mit intelligenten Einheiten zur Beforderung von
Gutern und sicheren Informationssystemen (John Lang Lasalle GmbH 2017:13). Ziel ist
hierbei, die unterschiedlichen europédischen Logistiksysteme aufeinander abzustimmen
beziehungsweise sukzessive eine Standardisierung von Logistikprozessen herbeizufiihren,

um ein integriertes europdaisches Logistiksystem zu entwickeln.

Einbindung privater Akteure - Crowdlogistik

Crowdlogistik zielt darauf ab, bestehende, bislang ungenutzte Transportkapazitdten zu
nutzen, indem die Lieferung an den Endkunden durch Privatpersonen ausgefiihrt wird
(Bulwiengesa AG 2017: 26). Dies passiert Uber eine Internetplattform, die die Anbieter von
Lieferfahrten mit den Nachfragern derselben zusammenfihrt. Crowdlogistik, oder Crowd-
Shipping, reicht von der globalen Mitnahme von Gegenstdnden durch Reisende (bspw.
PiggyBee in Briissel), Uber einen eher national orientierten Auslieferungsradius (bspw.
Uberbringer in Berlin) bis hin zu Abholung mehrerer Pakete von einem Sammeldepot und

der Auslieferung von diesem durch Privatpersonen (bspw. Amazon Flex) (Arndt 2017: 17).

Crowd-Logistik fur sich alleine kann zwar die Herausforderungen der City-Logistik nicht
bewdltigen, als ergdnzende MaRnahme kénnte diese Form des Sharings jedoch sinnvolle

Beitrage liefern.

4.5 Steuerungsmoglichkeiten der 6ffentlichen Hand

Bis dato trat die offentliche Hand vor allem als regulierende Instanz in Form von
Restriktionen und Verboten auf (Fahrverbote, Anlieferungszeiten etc.). Es zeigt sich jedoch,
dass sich die privaten Akteure, insbesondere in Anbetracht des Kostendrucks der
Transportdienstleister und Einzelhdndler, leichter zum stadtvertraglichen Handeln bewegen

lassen, wenn es Anreize dafiir gibt und Nutzervorteile erkennbar sind (Bernsmann 2017: 5).

Die Steuerungsmoglichkeiten der offentlichen Hand beschrianken sich daher nicht auf
regulative Instrumente wie Nutzungs-, Bau- und Betriebsvorschriften, sondern werden
heutzutage immer starker in kooperativen Ansdtzen gemeinsam mit den involvierten

Akteuren verwirklicht.

In Wien wurden 2015 im Zuge der Entwicklung des Stadtentwicklungsplans STEP 2025 fir
die Themen der City-Logistik bestimmte MaBnahmenfelder definiert, unter anderem stand
die Schaffung neuer Widmungen, die eine Ansiedlung von City-Logistikflachen im
innerstadtischen Raum erleichtert, im Vordergrund. Gleichzeitig verfolgt man im Zuge des

Projekts Logistik 2030+ Niederosterreich Wien gemeinsam mit den involvierten Logistik-
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Akteuren eine kooperative City-Logistik-Strategie, deren MaRnahmen in diversen
Pilotprojekten getestet und evaluiert werden. Details hierzu finden sich in den Kapiteln 5.2

und 5.3.

Weitere Formen oOffentlicher Steuerung kénnen aber auch in Form von Subventionen
erfolgen: so werden beispielsweise in Paris von der Stadtverwaltung teure innerstadtische
Logistikflachen direkt subventioniert, wenn im Gegenzug E-Fahrzeuge oder Lastenfahrrader

auf der ,letzten Meile” eingesetzt werden (Bernsmann 2017: 5).

In den Niederlanden hat man hingegen die Restriktionen beziglich der nachtlichen
Lieferzeiten von Innenstadten gelockert: hier kdnnen Fahrzeuge, die das sogenannte PIEK-
Zertifikat fur leise LKW und gerduscharmes Logistikequipment aufweisen, die Innenstadt
auch in der Nacht beliefern. Die Nutzung der nachtlichen, freien Verkehrswege konnte die
Lieferzeit um ein Drittel und den Kraftstoffverbrauch immerhin um ein Viertel senken, da

die Routen ohne verkehrsbedingte Behinderungen gefahren werden konnten (ebd.:6).

Eine weitere Steuerungsmoglichkeit der 6ffentlichen Hand ergibt sich in der Schaffung von
verpflichtenden stddtischen Konsolidierungszentren, wie bereits im vorangegangenen

Kapitel erldutert.

Insgesamt zeigt sich, dass City-Logistik Konzepte ohne 6ffentliche Subventionen und/oder
Interventionen auch heute zumeist nicht wettbewerbsfahig waren, da eine
stadtvertragliche urbane Logistik nach wie vor teurer als die konventionelle Zustellung ist

(Bernsmann 2017:5).
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5 City-Logistik in Wien

Nach der vorangegangenen theoretischen Auseinandersetzung mit dem Thema der City-
Logistik verlagert sich nun der Fokus dieser Arbeit auf die Stadt Wien. Beginnend mit einer
Marktanalyse, die auf diversen Marktberichten basiert, werden in Folge Initiativen und
Projekte vorgestellt, die das Thema der City-Logistik betreffen. Abgerundet wird das Kapitel
durch die Erkenntnisse aus den Experteninterviews, welche den status quo von City-Logistik

in Wien abbilden sollen.

Zu Beginn sei hier festgehalten, dass sich die folgenden Analysen des Logistikmarktes
hinsichtlich Mieten- und Renditenniveaus nicht allein auf City-Logistikimmobilien
beschranken kénnen, wie sie in den vorangegangenen Kapiteln definiert wurden, da de
facto noch keine 6sterreichischen Marktberichte und/oder -studien existieren, die das
Teilsegment der City-Logistik separiert darstellen. Hintergrund hierfiir ist wahrscheinlich
zum einen, dass Logistikimmobilien erst seit kurzem als Investitionsoptionen in den Fokus
von Investoren geriickt sind und demzufolge bisher auch kein groRer Bedarf an konkreten
Marktinformationen gegeben war, zum anderen befindet sich insbesondere die
Entwicklung von Logistikstandorten fiir die letzte Meile gerade erst in einer Pilotphase,
weshalb fiir dieses Teilsegment noch keine Marktdaten zur Verfliigung stehen.
Nichtsdestotrotz eignet sich das folgende Kapitel dazu, den GroRraum Wien als
Logistikstandort darzustellen und die prinzipiellen Strukturen und Entwicklungstrends der

City-Logistik in Wien abzubilden.

5.1 Der Wiener City-Logistikimmobilienmarkt

Osterreich nimmt aufgrund seiner zentralen Lage seit jeher eine bedeutsame Rolle als
logistischer Knotenpunkt fir die mittel- und osteuropdischen Markte ein
(Otto Immobilien 2017: 3). Der GroRraum Wien zahlt hier neben Linz/Wels und Graz
(Umgebung) zu den bedeutendsten Logistikstandorten. Wahrend sich in Wien aufgrund des
Bevolkerungswachstums das Angebot an gewerblich gewidmeten Grundstiicken zugunsten
der Wohnbauentwicklung reduziert hat, besteht im Wiener Umland ein ausreichendes
Angebot, in gewissen Bereichen sogar ein Uberangebot an gewerblich gewidmeten Flachen
(ebd.: 12). Trotz des Uberangebots an Flichen, mangelt es jedoch an modernen
Logistikimmobilien, die nicht nur fiir die Immobilienwirtschaft interessante Anlageobjekte,

sondern wesentliche Bausteine effizienter Logistiksysteme darstellen (ebd.: 24).
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5.1.1 City-Logistikstandorte im Groflraum Wien

Die bedeutendsten Logistikstandorte

LEGENDE

vml!luu

b e . befinden sich im Siiden, Osten und

Korneubur, ” i
3 > WU Wien Livsgebiing Norden von Wien sowie seinem Umland

3 ..vienna international

e L _AF i (siche Abbildung 4) und weisen
f unterschiedliche Standortqualitdaten und
/ = 9 Entwicklungen auf. Rund 70% der
- WIEN ‘ J Flachennachfrage konzentriert auf den
“ \ Siden und Siidosten des Grofiraums
1 _)%- Wien (Immobilienfokus 2017: 136),
\"" - - mittlerweile konnte sich jedoch auch
'n..mm :‘,.m.r. das nordliche Umland aufgrund

S

mehrerer  Logistikansiedlungen zu

Abbildung 4 Ubersicht Logistikstandorte Grofiraum Wien

Quelle: CBRE 2019: Logistikmarkt Osterreich 2019, S.5 éinem modernen LOgIStIkStandort

etablieren.

Wien Sid, Stidost

Die Attraktivitat des Stidens und Slidostens Wiens fir die Logistik beruht vor allem auf der
Anbindung an hochranginge Verkehrsverbindungen (Stid-Autobahn A2, Wiener AuRRenring-
Autobahn (A21), Stidosttangente Wien A23, Wiener AuBenring-Schnellstralle S1 und Ost-
Autobahn A4), wodurch eine gute Erreichbarkeit aus allen Himmelsrichtungen gegeben ist,
zudem kann auf ein hochqualifiziertes Arbeitskraftepotential zugegriffen werden

(Otto Immobilien 2017: 7).

Die traditionellen Gewerbe- und Industriegebiete dieses Teilraums befinden sich in Liesing
entlang der PerfektastraBe und in Inzersdorf entlang der Richard-Straul3-Stralie,
Laxenburger Strafle und Oberlaaer StraRe (DPC Immobilien GmbH 2019: 15). Die Gebiete
profitieren vor allem von der Anbindung an die U-Bahnlinie U6 und die Ndhe zur A 21 und
Schnellstrafle S1, aber auch die Verlangerung der U-Bahnlinie U1l konnte die allgemeine

Anbindung dieses Gebiets deutlich verbessern (ebd.: 15).

Ein gutes Beispiel fur City-Logistikobjekte stellt hier vor allem der sogenannte Segro-
Citypark in Liesing (Brunner StraRe, Carlbergergasse) mit rd. 13.000 m? Nutzfliche dar
(https://www.-segro.com/property-search/estates/germany/vienna-region/segro-city-

park-wien/, abge-rufen am 20.06.2019), welcher aufgrund der guten Verkehrsanbindung

fir den individuellen und 6ffentlichen Verkehr, der modernen, kleinteiligen Logistikflachen
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sowie der Flexibilitdt hinsichtlich Hallen- und oder Biirogrolen zahlreiche Merkmale
moderner City-Logistikimmobilien aufweist. Hier betreibt auch DHL Paket Austria ein 8.200
m?2 groRes Verteilzentrum, das vorwiegend die Verteilung der Paketsendungen fir den
Raum Wien abwickelt (https://www.logistik-express.com/neues-dhl-verteilzentrum-in-

wien/, abgerufen am 20.6.2019).

Ebenso findet sich in diesem Gebiet (Heizwerkstrale, Wien Liesing) das Urban
Fulfilmentcenter des Lebensmittelkonzerns REWE International, der an diesem Standort die

Abwicklung seines Online-Geschafts organisiert.

Bezogen auf das stdliche Umland Wiens erstrecken sich die Logistikentwicklungen seit
jeher entlang der Stidautobahn A2 und seit Mitte der 2000er Jahre auch entlang der Wiener
AufRenring Schnellstralle S1 zwischen Vésendorf und Schwechat. Prominent sind in diesem
Zusammenhang die Industriezonen in den Gemeinden Vésendorf, Brunn am Gebirge,
Wiener Neudorf und Guntramsdorf und insbesondere das Industriezentrum NO Sid,
welches sich Uber die letzten beiden Gemeinden sowie Laxenburg erstreckt. Aufgrund der
mittlerweile sehr hohen Grundstiickspreise bieten sich hier jedoch kaum Méglichkeiten fir
Neubauentwicklungen, die wirtschaftlich auch darstellbar waren (DPC Immobilien GmbH

2019: 18).

Daher hat sich unter anderem entlang der S1 ein weiterer Logistikteilmarkt entwickelt, in
den Gemeinden Leopoldsdorf, Maria Lanzendorf und Himberg. Die prominentesten
Vertreter bezogen auf die City-Logistik sind hier die Gebriider Weiss, dpd Austria und

Dachser.

Wien Nord

Der Logistikstandort im Norden des GroRraums Wien erstreckt sich entlang der
Autobahnachse A22/51/A5 und umfasst neben dem Norden Wiens auch die Bezirkszentren
Korneuburg und Stockerau (Otto Immobilien 2017: 7, DPC Immobilien GmbH 2019: 18). Die
Flachennachfrage lag zwar bis dato hinter derjenigen der etablierten Lagen im Siden
Wiens, seit Erweiterung der Wiener AulRenring-Schnellstralle S1 ist jedoch eine verstarkte
Nachfrage zu beobachten, welche angesichts der geplanten Erweiterung des
Autobahnnetzes Richtung Nordosten mit hoher Wahrscheinlichkeit weiter zunehmen wird

(Otto Immobilien 2017: 7).

Innerhalb Wiens werden hier Teile des 19. und 21. zusammengefasst, die Uber die

Nordbriicke die Donauuferautobahn A22 an die Stidosttangente A23 und in weiterer Folge
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an die Ostautobahn A4 und die Stidautobahn A2 angebunden sind. Wahrend sich der 19.
Bezirk eher durch kleinteilige Biiro-/Lagerkombinationen fiir Klein- und Mittelbetriebe
auszeichnet, mit guter offentlicher Verkehrsanbindung (U-Bahnen U4 und U6), jedoch
fehlenden Flachen fiir moderne Logistikansiedlungen, konnte sich Strebersdorf, als

Teilbereich des 21. Bezirks, zu einem etablierten Gewerbestandort entwickeln.

Die neueste Entwicklung stellt hier die Errichtung des IKEA Logistikzentrums dar, welches
auf einer Flache von insgesamt 50.000 m?, die sich Gber 2 GeschoRe verteilen, kiinftig das
Online-Geschafts des Mdbelhdndlers abwickeln soll. Neben der Belieferung des GroRraums
Wien sollen hier auch Pick-up Standorte entstehen. Das Logistikzentrum soll im Oktober
diesen Jahres in Betrieb gehen (https://www.leadersnet.at/news/38690,ikea-

logistikzentrum-in-wien-strebersdorf-ist-fertig.html, abgerufen am 20.08.2019).

Dartiber hinaus haben sich auch die Gebiete entlang der Siemensstralle, Ignaz-Kdck-Stralle
und Richard-Neutra-StraRRe zu nachgefragten Gewerbegebieten entwickelt (DPC Immobilien

GmbH 2019: 13).

Im nordlichen Umland Wiens haben in den letzten 5 Jahren die flaichenmaRig gréRten
Logistikentwicklungen stattgefunden, insbesondere im Bereich des Autobahnknotens

S1/A5, in den Gemeinden Hagenbrunn und GroRebersdorf (ebd.: 16).

Insgesamt wurden und werden hier mehr als 160.000 m? moderne Logistikflichen
entwickelt (ebd.:16) — der GroRteil davon im Logistikzentrum Wien Nord, welches von der
Kara Handelsges.mbH entwickelt wurde. Die ersten Mieter dieser Flachen waren bspw. die
Transportdienstleister Schachinger Logistik und Kihne & Nagel, sowie Al und Phoenix
ArzneiwarengroRhandlung  (http://logistik-wien-nord.com/references/, abgerufen am

20.06.2019).

Des Weiteren errichtet in Hagenbrunn auf insgesamt 7 ha Grundsticksfliche die
Osterreichische Post ein Verteilzentrum mit rund 20.000 m? Nutzfliche (Fertigstellung
voraussichtlich Herbst 2019), nachdem das Vorhaben in Langenzersdorf aufgrund von

Bilirgerprotesten abgebrochen werden musste (DPC Immobilien GmbH 2019: 21).

Ebenso wurde hier von der Kara Handelsges.mbH ein Logistikzentrum fiir das Unternehmen
DHL Paket Austria errichtet, welches jedoch aufgrund der Kooperation mit der
Osterreichischen Post, im Zuge derer ein GroRteil der logistischen Infrastruktur von DHL
Paket Austria auf die Osterreichische Post (ibertragen wurde (vorbehaltlich der Zustimmung

der Bundeswettbewerbsbehorde), nicht in Betrieb gehen wird, da die 6sterreichische Post
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die Immobilie nicht Gbernehmen wird. Somit stehen hier rund 10.500 m? modernster
Logistikflichen und lber 1.000 m? Buroflichen ab sofort dem Markt zur Verfligung
(https://www.logistik-express.com/dhl-bleibt-weiter-in-oesterreich-praesent/, abgerufen

am 20.8.2019).

Fir die City-Logistik im Bereich des E-Commerce ist vor allem auch die Errichtung des
Amazon Verteilzentrums in GroRebersdorf hervorzuheben, welches auf einer Flache von
9.800 m? die Verteilung (nicht jedoch das Fulfilment) der bestellten Waren im GroRraum
Wien abwickeln wird (https://oevz.com/amazon-verteilzentrum-grossebersdorf-offiziell-

eroeffnet/, abge-rufen am 20.8.2019).

Ebenfalls in GroRebersdorf entwickelt gerade der Lebensmittelhdandler LIDL Austria ein
neues Logistikzentrum, das auf rund 50.000 m? voraussichtlich ab 2021 die Versorgung des
GroRraums Wien ibernehmen wird, was bisher vom Standort in Millendorf aus organisiert

wurde. (DPC Immobilien GmbH 2019: 16).

Wien Ost, Sidost

Innerhalb Wiens erstrecken sich die Logistikstandorte im 6stlichen Stadtgebiet auf das
Gebiet im 22. Bezirk zwischen der Schnellstrale S2 und der Wagramer Stralle (Bereich
Rinterzelt, Rautenweg und Breitenleer StraRe). Hier gab es vor allem in den letzten Jahren
viele Neubautatigkeiten, wobei auch noch kleinere Reserveflichen vorhanden sind (DPC

Immobilien GmbH 2019 2019: 14).

Hinsichtlich City-Logistik ist vor allem auch das Distributionszentrum in Hirschstetten (DZH)
hervorzuheben, welches rund 110.000 m? vermietbare Fliche aufweist und gut an die
U-Bahnlinie U2 und Slidosttangente A23 angebunden ist (ebd.: 14). Dieser Logistikstandort
der ehemaligen Firma Baumax wurde 2017 von den Investoren Haselsteiner und Zéchling
erworben und sollte laut damaligen Pressemeldungen sukzessive zu einem city-logistik-
tauglichen, modernen Standort entwickelt werden (https://kurier.at/wirtschaft/
haselsteiner-und-zoechling-kaufen-riesigen-logistikpark/290.214.445, abgerufen am

20.06.2019).

Im Sldosten Wiens erstreckt sich das Logistikgebiet iber Teile des 3. und 11. Bezirks mit
Schwerpunkten entlang der A4 im Bereich Simmeringer Haide und der Donau in den
Bereichen Alberner Hafen und Hafen Freudenau. Weitere kleinere Industrie- und
Gewerbezonen erstrecken sich zudem entlang der LeberstraBe und Ailecgasse, wo in den

letzten Jahren vermehrt die Reserveflaichen der Stadt Wien fiir Neubautatigkeiten von
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Gewerbe-, Logistik- und Industrieunternehmen verwendet wurden (DPC Immobilien GmbH

2019: 14).

Das Gebiet im Osten Wiens profitiert vor allem von den Wiener Hafen sowie der Lage
entlang der A4 und S1, die eine gute Verbindung zwischen Stadtzentrum und Flughafen
Wien ermoglicht (ebd.: 15). Insgesamt ist ein vergleichsweise hohes Flachenangebot
gegeben, welches im Zuge des Ausbaus der S1 zunehmend an Attraktivitdt gewonnen hat

(Otto Immobilien 2017: 7).

Der Teilmarkt im Ostlichen Umland Wiens wird bestimmt von der Ndhe zum Flughafen
Wiens, und umfasst neben dem Flughafenareal auch die Gemeinden Fischamend und
Schwechat, DHL entwickelt beispielsweise ein 12.000 m? groBes Logistikzentrum in

Fischamend (DPC Immobilien GmbH 2019: 14).

Hervorzuheben ist in dieser Region der Logistikpark Industrial Campus Vienna East, der von
der Deutschen Logistik Holding in Enzersdorf an der Fischa entwickelt wurde. 30.000 m?
wurden bisher vollstindig vermietet (bspw. Hornbach, Arvato, Osterreichische Post), noch
in diesem Jahr sollen weitere 17.000 m? Nutzfliche fertiggestellt werden, fir 2020 sind

16.000 m? geplant (ebd.: 17).

Wien West

Der Westen Wiens verliert hingegen als Industrie- uns Logistikstandort an Bedeutung, da
hier aufgrund des Mangels an bebaubaren Freiflichen und des Bevdlkerungsdrucks
sukzessive Umwidmungen zugunsten der Wohnraumentwicklung stattfinden - dieser
Teilraum entwickelt sich somit zusehends von einem Betriebsbaugebiet zu einem Wohn,-
Bliro- und Einzelhandelsstandort (Otto Immobilien 2017: 7) und ist fir die Entwicklungen

der City-Logistik kaum von Bedeutung.

Einen abschlieBenden Uberblick zur vorangegangenen Beschreibung der Wiener
Logistikstandorte in Wien gibt nachstehende Abbildung 5, die die Eigenschaften und
Entwicklungstrends der Logistikstandorte im GroRraum Wien zusammenfasst. Gleichzeitig
dient die Abbildung als gute Uberleitung zum folgenden Kapitel, das sich mit der

Marktstruktur und den Entwicklungstrends im Logistikimmobiliensektor befasst.
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Norden
Aufstrebendste Region im Grofiraum Wien
Gunstige Grundsticks- & Mietpreise
Sehr gute Verkehrssituation
Bescheidene Anbindung an den Stden Wiens
Im Nordwesten hohe Verfligbarkeit, ober grofie Entfernung nach
Wien

Westen
Koum verligbaore Grundsticke oder
Mietobjekte
Preisgefiige nicht fir
Logistikansiedelung geeignet

Osten
Gerings Verfigharkeit in
verkehrsginsiigen Lagen
Shidon » Sehr gute Verkehrssituation Ad, 51
«_Infrastrukturverbesserungen
mitielfristig geplant

Gefragtester Submarkt im Grofiraum Wien

Fehlende Grundsticksreserven, hohe Grundpreise entlang der
Siidautebahn

Zukiinftiges Fokusgebiet im Sudosten mit giinstigen
Grundstiickspreisen und guter Verfigbarkeit

Sehr gute Verkehrssituation A2, 51

Quuelle: CBRE Research

Abbildung 5 Logistikstandorte Grofsraum Wien-Struktur und Eigenschaften
Quelle: CBRE 2019: Logistikmarkt Osterreich 2019, S.5

5.1.2 Marktstruktur und Entwicklungstrends

Ende 2018 lag der Logistikimmobilienbestand im GroRraum Wien bei rund 2,8 — 3,0 Mio. m?
Nutzflaiche, wovon jedoch nur rund 1 Drittel einem zeitgemdRen Standard und den
modernen Anforderungsprofilen entspricht (DPC Immobilien GmbH 2019: 12, CBRE 2019:
4). Die Griinde hierfiir liegen vor allem in der Uberalterung der Objekte und in der geringen

Neubautatigkeit Gber viele Jahre hinweg (DPC Immobilien GmbH 2019: 12, CBRE 2015:2ff).

Obwohl untenstehende Abbildung 6 aus einer Bestandserfassung aus dem Jahr 2015
stammt, ist sie dennoch dazu geeignet, einen Uberblick iiber die Qualitit der
Logistikflachen des Wiener Immobilienmarkts zu geben, da sich die Struktur trotz der
Entwicklungen der letzten Jahre nicht wesentlich gedndert hat: der Markt wird bestimmt
von dlteren Logistikimmobilien, die meist nicht mehr den modernen Standards
entsprechen, aufgrund ihrer Beschaffenheit und Konfiguration jedoch Potentiale fir eine

Drittverwendung aufweisen, vorausgesetzt eines gewissen Investitionserfordernisses.
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Abbildung 6 Kategorisierung des Logistik-immobilienbestands im Grofsraum Wien
Quelle: CBRE 2015: Logistikimmobilien Bestandserfassung Grofsraum Wien, S.2

Innerhalb der Agglomeration Wien, wird einmal mehr die Attraktivitdit des Sudens als
Logistikstandort deutlich, da hier der Anteil an hochwertigen Logistikimmobilien am
hochsten ist und mehr als die Halfte der Immobilien von einer logistischen Nachnutzung
nicht ausgeschlossen sind (Abbildung 6). Ebenso halt auch der Norden einen hohen Anteil
an hochwertigen Standorten bereit, wahrend im Osten nicht nur der Anteil an modernen
Logistikflachen deutlich geringer ist, sondern auch der Altbestand den hochsten Anteil

innerhalb des GroRraums einnimmt.

Neubau-Entwicklungen

Aufgrund der hohen Grundstiickspreise und fehlenden Grundstiicksreserven im sidlichen
Wiener Umland konzentriert sich die Neubauleistung von Logistikimmobilien immer starker
auf den 6stlichen und nordlichen Bereich des GroRraums Wien. Laut CBRE sind im siidlichen
Wiener GroRraum bis 2020 weitere 74.000 m? an Logistikflichen zu erwarten, im Norden
sind bis 2022 rund 167.000 m? projektiert, im 6stlichen sogar bis zu 216.000 m?
(CBRE 2019: 4). Die grofiten Projekte stellen hier das XXXLutz Zentrallager in Zurndorf dar,

zwei weitere Baustufen des Industrial Campus Vienna East in Enzersdorf, wie auch das neue
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Paketzentrum der 6sterreichischen Post in Hagenbrunn und das Frachtzentrum von DHL in

Fischamend.

Anhand Abbildung 7 wird deutlich, dass im Jahr 2019 mit Abstand die meisten modernen
Logistikflachen auf den Markt gekommen sind bzw. kommen werden, wahrend fir 2020
nur weniger als die Halfte an zusatzlichen Flachen zu erwarten sind. Ebenso zogerlich stellt
sich die Neubauentwicklung fiir die Jahre 2021 und 2022 dar, zumindest aus heutiger

Perspektive.

®Wien & Wien Umgebung Nord ~ ®Wien & Wien Umgebung Ost  ®Wien & Wien Umgebung Sud

275 000
250 000
225 000
200 000
175 000

.. 150000
E 125000
100 000
75 000

50 000
25000
0 |
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Abbildung 7 Logistikentwicklungen Wien und Wien-Umgebung 2016-2022
Quelle: CBRE 2019: Logistikmarktbericht Osterreich 2019, S. 4

Angebot und Nachfrage nach Logistikimmobilien

Dominiert wird der Logistikimmobilienmarkt in Wien nach wie vor von Eigennutzern,
allerdings drangen zunehmend internationale Entwickler auf den Markt (CBRE 2018: 17).
Ebenso differenziert sich auch zusehends die Nachfragegruppe von Logistikimmobilien, da
durch das Wachstum des E-Commerce immer mehr internationale Marktteilnehmer auf

den Paketlogistikmarkt drangen (CBRE 2019: 4).

GroRe Logistikhubs mit internationaler Bedeutung werden im GroRraum Wien kaum
realisiert, der Logistikmarkt beschrankt sich auf die Konsumlogistik und die Logistikleistung
fir die produzierende Industrie (Colliers 2016: 25). Die Investitionsvolumina nationaler
Investoren liegen meist zwischen 1 Mio. und 10 Mio. Euro, jene internationaler Inverstoren

hingegen zwischen 15 Mio. und 50 Mio. Euro (Otto Immobilien 2017: 17).

Unternehmen interessieren sich am Logistikimmobilienmarkt vor allem fir wirtschaftlich

finanzierbare Objekte mit einer entsprechenden Flexibilitdit und moderner Ausstattung
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sowie Standorte mit zentraler Verkehrsanbindung (Colliers 2016: 28, Otto Immobilien

2017:11ff).

Hinsichtlich der FlichengréRen werden Hallenflichen zwischen 1.500—3.000 m? mit
konstanter, bis leicht steigender Tendenz nachgefragt, deutlich gestiegen ist hingegen die

Nachfrage nach modernen Logistikflichen bis 5.000 m? (Otto Immobilien 2017: 12).

Seitens der Investoren und Developer geht der Trend nun auch verstarkt in Richtung
drittverwendbarer Multi-User-Logistikzentren (ebd.: 12), wie beispielsweise das Logistik-
zentrum Nord in Hagenbrunn, der Industrial Campus Vienna East oder auch der Segro-

Citypark in Wien Liesing.

Ebenso gestiegen ist die Nachfrage nach Logistikimmobilien in zentralen bzw.
zentrumsnahen Lagen, welche jedoch angesichts des mangelnden Angebots nicht bedient
werden kann, weshalb die groReren Logistik-Dienstleister ihre Aktivitdten an zentralen
Hubs am Rande der Ballungszentren konzentrieren (ebd.: 12). Die Konkurrenz um
Grundstiicksreserven am Stadtrand ist bereits sehr hoch, weshalb kiinftig vermehrt B oder
C Standorte mit einem bestimmten Umnutzungspotential an Bedeutung gewinnen kénnten
— beglinstigend wirkt hierbei der Umstand, dass diese Bestandsimmobilien bereits lber
entsprechende Betriebsgenehmigungen verfiigen (CBRE 2019: 4). Insbesondere im
Zusammenhang mit der Belieferung auf der , letzten Meile” werden zusehends bestehende
innerstadtische Gewerbeflachen adaptiert und optimiert, um sie fiir die Belieferung an den

Endkunden nutzbar zu machen (CBRE 2018: 17).

Zuverlassige Daten zu Leerstandsraten flir bedarfsgerechte, flexible und drittverwendbare
Logistikflachen gibt es noch keine, aufgrund mangelnder Erfassungssysteme bzw. des

hohen Anteils an eigengenutzten Immobilien (Otto Immobilien 2017: 12).

5.1.3 Renditen und Mieten von Logistikimmobilien

2018 wurden in Osterreich insgesamt rund 160 Millionen Euro in Industrie- und
Logistikimmobilien investiert, wovon mehr als die Halfte der Transaktionen von
auslandischen Investoren getatigt wurde (CBRE 2019: 8). Laut CBRE lag die Spitzenrendite
Ende 2018 bei ca. 5,2%, was im Vergleich zu anderen europaischen Lindern wie
Deutschland (ca. 4,0%), GroBbritannien (ca. 4,0%) und den Niederlanden (ca. 4,55%) (ebd.:
8) noch ein sehr attraktives Renditeniveau darstellt. Die Nachfrage nach hochwertigen
Logistikimmobilien ist dementsprechend hoch, insbesondere auch bei ausldandischen

Investoren, es mangelt jedoch an investmentfdhigen Produkten, wie bereits im
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vorangegangenen Kapitel hinsichtlich der Qualitdit des Logistikimmobilienbestands

dargelegt wurde.

Abbildung 8 zeigt deutlich, dass der Trend zu Logistikimmobilien als Investitionsobjekt
besonders stark im Jahr 2015 einsetzte, als insgesamt rund 190 Mio. Euro investiert
wurden, bei Renditen von knapp Uber 6%. Seitdem sinken die Renditen und es ist auch
kiinftig mit einem weiteren Renditerlickgang zu rechnen, aufgrund des knappen Angebots

an hochwertigen Logistikflaichen und den damit verbundenen Preissteigerungen (CBRE

2019: 8).
H |nvestmentvolumen === Spitzenrendite Logistik
200 8,0
180 7.5
160 7,0
140 6,5
. 120 6,0
.2
< 100 5,5 82
¥ 80 5,0
60 4,5
40 4,0
20 I 3,5
o | | O 30

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Quelle: CBRE Research
Abbildung 8 Investitionsvolumen und Spitzenrenditen Osterreich Industrie- und Logistik 2010-2018

Quelle: CBRE 2019: Logistikmarktbericht Osterreich 2019, S. 4

Die Grundstiickspreise fur Logistikimmobilien liegen derzeit im zwischen 220-260 EUR/m?
im Norden und bis zu 300 EUR/m? im Stiden und Osten des Wiener Stadtgebiets. Im Wiener
Umland missen im Norden 50-120 EUR/m?, im Siden hingegen bereits 100-200 EUR/m?
gezahlt werden (CBRE 2019: 6).

Laut DPC Immobilien liegt die Spitzenmiete flr Logistikimmobilien im GrofRraum Wien
aktuell bei 6,5 EUR/m?, ausgenommen hiervon ist der Flughafen Wien, wo Mieten bis zu 15
EUR/m? fiir Logistikflaichen verlangt werden (DPC Immobilien GmbH 2019: 11). Insgesamt
gibt es innerhalb des GroRRraums Wien deutliche Unterschiede zwischen den einzelnen
Teilrdumen, die Logistikmieten variieren von 3,75 EUR/m? im Siidosten des Wiener
Umlands, bis zu 6,5 EUR/m? im Siiden Wiens. Die nachfolgende Tabelle 3 stellt die

unterschiedlichen Mietniveaus im Detail dar.
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Logistik Miete Biiro Miete

Region Teilmarkt Euro/ m?% Monat Euro/ m* Monat
Wien Siid 4,50 bis 6,50 7,50 bis 11,00
Wien Nord/Ost 4,00 bis 5,25 7,50 bis 10,00
Wien Siidost 3,90 bis 5,00 7,00 bis 10,00
Wien West 4,00 bis 5,25 7,00 bis 10,00
Flughafen 7,00 bis 15,00 7,50 bis 20,00
Wien Umgebung Siid 4,25 bis 5,80 6,50 bis 9,50
Wien Umgebung Nord 4,50 bis 5,70 6,50 bis 9,00
Wien Umgebung Nordwest 4,00 bis 5,50 6,50 bis 9,00
Wien Umgebung Slidost 3,75 bis 5,50 6,50 bis 9,00
Wien Umgebung Ost 4,00 bis 5,70 6,50 bis 9,00

Tabelle 3 Logistikmieten Grofsraum Wien 2018
Quelle: DPC Immobilien GmbH: Logistikmarktbericht Wien und Wien-Umgebung 2019, S. 19

Die Entwicklung der Spitzenmieten verlduft seit letztem Jahr stabil, in den letzten 5 Jahren
ist ein Anstieg um rund 1 Euro/m? zu beobachten (siehe Abbildung 9). Die Spitzenrenditen
sind im gleichen Zeitraum um rund 2,5%-Punkte gefallen und werden wohl kiinftig
weiterhin leicht sinken und sich den Renditen von Biiro- und Einzelhandelsimmobilien

annadhern (DPC Immobilien GmbH 2019: 25).
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(in €/m?*/Monat) (in €/m?/Monat) (in %)

Quelle: DPC Research

Abbildung 9 Spitzenmieten und Renditen Grofsraum Wien 2013-2019
Quelle: DPC Immobilien: Logistikmarktbericht Wien und Wien-Umgebung 2019, S. 23
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5.2 Strategien und Projekte der Stadt Wien im Kontext der City-Logistik

Stadtentwicklung und City-Logistik dlrfen nicht voneinander losgel6st betrachtet werden,
sondern mussen so friih wie moglich aufeinander abgestimmt werden, um 6konomisch und
Okologisch nachhaltige Entwicklungen zu fordern und negative externe Effekte zu
verringern. Daher sollte insbesondere bei der Entwicklung neuer Stadtteile darauf Bedacht
genommen werden, welche Logistikanforderungen bei der Konzeption und Planung

bericksichtigt werden mussen.

Mit den Fachkonzepten ,,Mobilitat” (MA 18 2015) und ,Produktive Stadt” (MA 18 2017), die
sich unter anderem auch mit dem Thema der City-Logistik befassen, signalisiert die Stadt
Wien, dass sie City-Logistik als integrierten Bestandteil von Stadtentwicklung versteht.
Dariiber hinaus werden in Form neuer Flachenwidmungen auch rechtlich verbindliche

Malnahmen gesetzt, um Gewerbe und Logistik innerhalb der Stadt Raum zu verschaffen.

Neben den regulativen und strategischen Ansadtzen der Stadt Wien, existieren auch noch
weitere Initiativen und Plattformen, die zum Ziel haben, mithilfe einer breit angelegten
Einbeziehung der Stakeholder Strategien und Projekte zu entwickeln, die einen positiven

Beitrag zur Entwicklung eines effizienten und modernen City-Logistiksystems leisten.

In diesem Zusammenhang ist vor allem das bundesldnderiibergreifende Projekt ,Logistik
2030+ Niederosterreich-Wien” (kurz: Logistik 2030+) hervorzuheben, wie auch die Initiative

»Smart Urban Logistics“ und die Plattform , Thinkport Vienna“.

5.2.1 Regulatorische Malinahmen der Stadt Wien — neue Flachenwidmungen

Aufgrund der fortschreitenden Urbanisierung und des Bevolkerungsdrucks lag der Fokus
der Stadtentwicklung in den vergangenen Jahren vor allem auf der Schaffung von
Wohnraum, weshalb zusehends zentraler gelegene gewerbliche Betriebsgebiete zugunsten
der Wohnbauentwicklung umgewidmet wurden. Dies fiihrte zu einer sukzessiven

Verdrangung jeglicher gewerblichen Nutzung an die Rander der Stadt oder ins Umland.

Mittlerweile scheint sich jedoch ein Paradigmenwechsel dahingehend abzuzeichnen, dass
sich die Stadt Wien ,zur Unterstitzung und Entwicklung einer lebendigen Industrie”
bekennt (MA 18 2017: 16). Unter dem Motto ,Integrieren statt Verdrangen“ mochte die
Stadt Wien nun anstelle von monofunktionalen Betriebs- und Wohngebieten neue
Mischformen von Arbeiten und Wohnen schaffen (ebd.: 16). Hierzu zahlt auch die
Integration moderner Logistiklosungen und Clusterstrategien, um eine nachhaltige

Stadtentwicklung sicherzustellen (ebd.: 16f). Damit sollen jedoch nicht die ,sortenreinen”
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industriell-gewerblichen Betriebsgebiete aufgeldst werden, die neuen Mischgebiete sollten

vielmehr als sinnvolle Erganzung dazu etabliert werden (ebd.: 17).

Fir die Umsetzung dieser Ziele wurden in einem ersten Schritt neue Flachenwidmungen
erlassen, um eine Re-Integration des Gewerbes in das Innere der Stadt zu ermdéglichen (MA

18 2017: 63ff). Es sind dies:

- Industriell-gewerbliche Gebiete
- Gewerbliche Mischgebiete

- Integrierte Einzelstandorte

Wahrend das Industriell-gewerbliche Gebiet einem ,klassischen” Industrie- und
Gewerbegebiet gleichzusetzen ist, welches Wohnbauentwicklung ausschliel3t, beziehen sich
die beiden anderen Widmungsarten auf Nutzungen, die sich mit Wohnnutzung vereinbaren
lassen und sich daher fir eine Durchmischung eignen. Die zuldssigen Nutzungen fir die

einzelnen Widmungen sind im Detail in Tabelle 4 dargestellt.

WIDMUNG NUTZUNG STANDORTKRITERIEN
Gute und storungsfreie Anbindung an
Herstellung und Reparatur von Waren, das hochrangige Verkehrsnetz, gef.
. Anschluss an den Bahnverkehr,
Energie-, Wasser-, Abwasser-, Abfall- £ .
Industriell-gewerbliche | und Kreislaufwirtschaft aNEEMESSENE ENETEICVErsorgung,
. . ’ Abwasserentsorgung und
Gebiete Umweltwirtschaft, Bauwesen, . . .
. leistungsfahige Internetanbindung,
GroBBhandel, Verkehr, Logistik, s - . .
Lagerhaltungen etc prinzipielle Gewahrleistung eines
g g ’ storungsfreien Betriebs rund um die
Uhr
Handwerk, Servicebetriebe, Urban gute Anbindung an Individual- und
Manufacturing, Unternehmenscluster offentlichen Verkehr, Nahe zu urbanem
aus der Kreativwirtschaft und F&E- Umfeld mit entsprechendem
Gewerbliche Bereich, dezentrale Produktionsstatten | Nahversorgungsangebot und sozialer
. . globaler Unternehmen, Formen von Infrastruktur, Nach-/ Umnutzungs-
Mischgebiete . L L . . -
Bildungseinrichtungen, Einrichtungen moglichkeiten bestehender Betriebs-
fiir die Last-Mile-Logistik, Verkauf lokal | strukturen, Nahe zu anderen
erstellter Produkte, kleine Unternehmen, Bildungsinstitutionen
Einzelhandelseinrichtungen etc.
gewerbliche Standorte mit Einzelstandorte mit geringer
unterschiedlichen Betriebsnutzungen, Flachenausdehnung in der Nahe zu
Integrierte deren integrierte Lage als andersartigen Nutzungen, geringe
. ,Betriebsinseln” in einem meist Wachstumsoptionen, hoher
Einzelstandorte L .
wohnorientierten Umfeld eine urbane Umnutzungs- und
Nutzungsmischung innerhalb des Nachverdichtungsdruck hinsichtlich
Stadtteils schafft Wohnraumschaffung

Tabelle 4 Zuldssige Nutzungen fiir die neuen Fléchenwidmung der Stadt Wien
(eigene Darstellung, Quelle: Fachkonzept Produktive Stadt: 66ff)
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Bezogen auf die City-Logistik ist vor allem das gewerbliche Mischgebiet interessant, da es
Mischnutzungen im innerstadtischen Bereich ermdglicht. Denkbar ware hier zum Beispiel
die Nutzung der unteren GeschoRe fiir Logistikzwecke, wahrend in den GeschofRen dariber
Wohnraum zur Verfligung gestellt wird (Senk 2017: 118), allerdings unter Berlicksichtigung

der vorgeschriebenen Nutzungsanteile, wie folgend naher beschrieben wird.

Das Besondere an dieser Widmung ist, dass der Anteil der reinen Wohnnutzung (inklusive
ErschlieBung und Allgemeinflichen) auf bis zu 50% der oberirdischen Gesamtkubatur
beschrankt ist (MA 18 2017: 77). Der Wert bezieht sich hierbei auf das Gesamtprojekt,
welches aus mehreren Bauplatzen bestehen kann. Einrichtungen der sozialen Infrastruktur
sind hingegen zuldssig, sofern sie nicht die ansdssigen oder geplanten Betriebe
beeintrachtigen (ebd.: 77). Das vorrangige Ziel dieser Widmung besteht somit darin,
Produktionsflachen in ihrem bestehenden AusmaR zu erhalten und integrieren sowie volle
Funktionsfahigkeit und einen stérungsfreien Betrieb zu ermoéglichen — erst wenn diese
Voraussetzungen gegeben sind, kdnnen zur intensiveren Nutzung der Standorte weitere

Funktionen und Nutzungen entwickelt werden (ebd.: 77).

Konfliktpotentialen aufgrund von Emissionen soll durch die raumliche Ausgestaltung der
Gebiete entgegengewirkt werden: so soll durch eine spezifische architektonische Typologie-
Entwicklung (bspw. Mischung von ein- und mehrgescholligen Gebdauden, Wechsel zwischen
Schau- und Robustseiten, Baukorperstellungen) eine Abschirmung von lauten und leisen
Bereichen erwirkt werden (ebd.: 77). Gleichzeitig muss bei der Entwicklung des 6ffentlichen
Raums auf die betrieblichen Anforderungen (bspw. Zufahrts- und Lademdglichkeiten)
eingegangen werden, ebenso wie auf die Schaffung von Griinraum und Freizeitbereichen

(ebd.: 77).

Die Einschrankung der Wohnnutzung in diesen Gebieten fihrt nun dazu, dass sich die
Bautrager verstarkt mit der Verwertung der gewerblichen Flichen auseinandersetzen
missen (Immobilienfokus 2017: 127). Die Mischnutzung stellt jedoch insgesamt neuartige
Herausforderungen an Planung und Entwicklung, da unterschiedliche Akteursgruppen und
ihre Anforderungen und Bedirfnisse in Einklang gebracht werden missen. In diesem
Zusammenhang entstehen nun verstarkt Kooperationen von spezialisierten Entwicklern und
der offentlichen Hand, um das gewerbliche Mischgebiet optimal zu nutzen und damit auch

eine nachhaltige Attraktivitat eines Standorts sicherzustellen (ebd.: 127).
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5.2.2 MaBnahmenfelder der Stadt Wien fir die City-Logistik

Neben der Schaffung neuer Flachenwidmungen fir Industrie- und Gewerbestandorte hat
sich die Stadt Wien auch im Zuge des ,Fachkonzepts Mobilitdt” mit dem Thema der City-
Logistik auseinandergesetzt und mehrere Malnahmenfelder identifiziert (MA 18 2015:

78ff):

Weiterentwicklung der Guterverteilzentren und Erstellung eines Betriebsflachenkonzepts:

Die beiden grofRen Giterverteilzentren Hafen Wien und Inzersdorf sollen in Abstimmung
mit den angrenzenden Gemeinden und dem Land Niederdsterreich weiterentwickelt
werden, inklusive geeigneter Logistikflachen. Im Fokus steht hierbei die Beriicksichtigung
von Logistikflaichen bei der Entwicklung betrieblicher Flachen sowie der Ausbau der
Umschlagzonen zwischen verschiedenen Verkehrstragern und die Optimierung der

Organisation der Feinverteilung (MA 18 2015: 78).

In der ersten Ausbaustufe des Giiterzentrums Wien Sud/Inzersdorf, welche im Jahr 2016
abgeschlossen wurde, standen Anlagen fir den kombinierten Ladungsverkehr (Umschlag
StraBe-Schiene) und den Wagenladungsverkehr im Vordergrund (OBB Infrastruktur AG
2016: 3). Darliber hinaus wurden bereits in der Planungsphase weitere maogliche
Ausbaustufen definiert, die vorrangig Anlagen und Fldchen fiir das E-Fulfilment vorsehen (in
untenstehender Abbildung 10 als ,Kontraktlogistik” bezeichnet).

:

g

Kombinierter Ladungsverkehr (KLV 1) Anlage 1

Legende:
N N W Realisierungsstufe 1 I Weitere mégliche Ausbaustufen

Abbildung 10 Ausbau Giiterzentrum Siid, Inzersdorf
Quelle: OBB Infrastruktur AG 2016: Errichtung Giiterzentrum Wien Siid, August 2016

Der Hafen Wien wurde hingegen 2017 um das sogenannte HQ7 Areal erweitert (Biros,

Werkstatten, Lagerhallen, Garagen und Parkplatze auf einer Flache von 7 ha), ebenso
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wurden die digitalen Systeme ausgebaut und optimiert, um die Wettbewerbsfahigkeit als
Logistikzentrum zu erhdhen. Konkrete Plane beziiglich eines weiteren Flachenausbaus

bestehen bis dato nicht.

Die Idee eines gemeindelibergreifenden Logistikkonzepts wird mittlerweile innerhalb des
Projekts Mobilitit 2030+ weiterverfolgt: wihrend sich das Pilotprojekt ,GUMORE
(Guterverkehrsmodell Ostregion)” damit auseinandersetzt, wie sich die Guterverkehrs-
strome kinftig entwickeln kdnnten und wo Potentiale zur Kombination von Schiene und
StraRe bestehen, setzt sich ,Screening Logistikflaichen” mit der Identifikation von
potentiellen Logistikstandorten innerhalb des GrolRraums Wien-Niederdsterreich

auseinander (http://www.logistik2030.at, abgerufen am 20.06.2019).

Multifunktionsstreifen und Ladezonen fur Privat- und Wirtschaftsverkehr:

Multifunktionsstreifen dienen dazu, im StraBenraum auf variierende Nutzungen im Umfeld
und auf die Anspriche an den offentlichen Raum flexibel reagieren zu kénnen. Diese
Streifen sollen als baulich getrennte, eigene Elemente zwischen Gehsteig und Fahrstreifen
wahrgenommen werden, wobei Multifunktionsstreifen als Teil des Gehwegs gelten und
nicht fir den flieRenden Verkehr vorgesehen sind. Als Nutzungen sind unter anderem
vorgesehen: Ladezonen und Behindertenparkpldtze (die nach einem abgestimmten
Konzept definiert werden, eventuell mit Buchungssystem), Gastgarten, Spielbereiche, wie
auch Parken. Festgelegt werden die unterschiedlichen Nutzungen unter Einbindung der

Bevolkerung und anrainender Akteurinnen (MA 18 2015: 78f).

Umgesetzt wurden diese Multifunktionsstreifen gezielt in der Seestadt Aspern, oder in der
Neubaugasse in Wien, laut Auskunft der Stadt Wien sind weitere Multifunktionsstreifen je

nach stadtebaulicher Machbarkeit in unterschiedlichen weiteren Gebieten geplant.

Relevanter sieht die Stadt Wien jedoch die geplante Ausweisung von Ladezonen durch die
Stadt selbst, wie Herr Eder von der MA 18 im Interview anmerkte. Derzeit werden die
Ladezonen nur auf Antrag der Gewerbetreibenden errichtet, dies soll sich kiinftig im Sinne
einer kontrollierten Ladezonenausweisung dndern. Hilfreich ist in diesem Zusammenhang
das Projekt ,Schnurrr” (Logistik 2030+), innerhalb dessen die Auslastung bestimmter
Ladezonen evaluiert wird, um darauf aufbauend Erkenntnisse fiir die optimale Verteilung

von Ladezonen zu gewinnen.
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Schaffung von gemeinsamen Ladehofen:

Um vorzeitig die Bediirfnisse von City-Logistik bei der Entwicklung neuer Stadtgebiete
integrieren zu konnen, sollen Uber privatrechtliche Vereinbarungen vermehrt Ladehofe
eingerichtet werden, die von den angrenzenden Geschaften und Betrieben gemeinsam
genutzt werden. Ziel ist die Entlastung des offentlichen Raums von Ladetétigkeiten (Fokus
vor allem auf grofRe Transporte, wie Lebensmittelhandel oder Entsorgungsdienste) und der
Anrainerschutz vor Ldrm und Emissionen, indem diese Ladehofe lberdacht ausgestaltet

werden (MA 18 2015: 79).

Umgesetzt wurde ein derartiger Ladehof bereits im Zuge des GroRRprojekts Austria Campus
(Nordbahnviertel, rund 200.000 m? Buroflache). Hier entstand im rund 35.000 m? groRen
Untergescholl neben 600 PKW Stellplatzen ein Ladehof, von dem aus alle Bauteile liber
einen 1-Kilometer langen Logistikgang erschlossen sind, womit die gesamte Versorgung des
Komplexes sicherstellt ist (inklusive ansadssiger Lokale und sonstigen Einrichtungen). Auch
die Millentsorgung wird Gber diesen Ladehof abgewickelt.
(https://derstandard.at/2000021

740225/Grossprojekt-Erste-Campus-in-der-finalen-Phase, abgerufen am 24.03.2019).

Einrichtung von Gratzel-Boxen:

Fir die Optimierung der zahlreichen kleinteiligen Zustellungen fir den E-Commerce sollen
sogenannte ,Gratzel-Boxen” eingerichtet werden. Es handelt sich hierbei um ausreichend
groRe, versperrbare Boxen, in denen Lieferungen in fuBlaufiger Entfernung des Empfangers
abgegeben, aufbewahrt und abgeholt werden kdnnen, wobei die Zuganglichkeit fir alle
Zusteller gegeben sein muss. Die Nutzung beschrankt sich jedoch nicht nur auf Privat-
Kunden bzw. -Empfanger, sondern steht auch der Ilokalen Wirtschaft fir die
Warenibergabe zur Verfligung, wodurch auf die lokalen Handelsbetriebe gestarkt werden
kénnten. Der Betrieb dieser Boxen konnte auch von lokalen Dienstleistern oder
Nahversorgern Gbernommen werden, allerdings nur unter der Gewahrleistung, dass die
Abholung unabhingig der Offnungszeiten moglich ist. Als Standorte eignen sich
leerstehende Erdgescholilokale, kiinftig sollen derartige Mikrodepots bereits in der Planung
von Wohnhausanlagen integriert werden. Die Gratzel-Boxen sollen nicht direkt im
offentlichen Raum platziert werden, vorstellbar waren jedoch U-Bahnstationen oder die
Integration in einen sogenannten ,Mobility Point”, welcher Angebote wie Leihrader,
Carsharing-Fahrzeuge, Zweirad-Leihfahrzeuge (E-Scooter, Lastenrader etc.) und

Infrastrukturen fiir Lieferservices zur Verfligung stellen soll (MA 18 2015: 68, 80f). Ein
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derartiger Mobility Point wurde bereits vom Osterreichischen Siedlungswerk (OSW) im

Zuge der Errichtung einer Wohnhausanlage in der PerfektastraRe in Wien umgesetzt.

Das Projekt der Gratzelboxen befindet sich laut Auskunft des Magistrats fir
Stadtentwicklung noch in der Konzeptphase — die groRte Herausforderung ergibt sich im
Allgemeinen bei der Schaffung von white-label Paketboxen, da jeder Transportdienstleister
ungern die ,letzte Meile” als Identifikationsmerkmal aufgeben bzw. in ,fremde Hande“
geben mochte und sei es nur in Form einer neutralen Paketbox, die keinen offensichtlichen

Riickschluss auf den urspriinglichen Transportdienstleister zulasst.

Daher gibt es bis heute noch keine konkreten Standorte fiir Gratzelboxen, das Thema
wurde jedoch innerhalb von Logistik 2030+ als Pilotprojekt aufgegriffen. Erste Ergebnisse
hinsichtlich potentieller Standorte und ausgereifter Konzepte werden laut Auskunft der
Magistratsabteilung demnachst im Zuge der Prasentation der Zwischenergebnisse von

Logistik 2030+ zu erwarten sein.

5.3 Kooperationen und Initiativen zum Thema City-Logistik

Neben den regulatorischen MaRBnahmen der Stadt Wien in Form neuer Flachenwidmungen
und der Definition strategischer MalRnahmenfelder, wurden in den letzten Jahren auch
mehrere Kooperationen und Initiativen ins Leben gerufen, die sich den Herausforderungen
der City-Logistik annehmen. Folgend werden nun drei Initiativen vorgestellt, die sich unter
anderem mit City-Logistik im Zusammenhang mit E-Commerce auseinandersetzen: , Logistik
2030+ Niederosterreich-Wien” (kurz Logistik 2030+), , Thinkport Vienna“ und ,,Smart Urban

Logistics”“.

5.3.1 Logistik 2030+ Niedero6sterreich-Wien

Wie nahezu alle Initiativen, die sich mit City-Logistik auseinandersetzen, entstand auch das
Projekt ,Logistik 2030+“ im Jahr 2017 aus der Erkenntnis heraus, dass der Stralen-
Guterverkehr seit Jahren kontinuierlich steigt und die Probleme, die sich daraus ergeben
(Emissionen, Konflikte um begrenzten Raum), eine 6kologisch und 6konomisch positive
Stadtentwicklung behindern. Daher haben die Lander Wien und Niedero6sterreich
gemeinsam mit den Wirtschaftskammern Wien und Niederdsterreich ein Projekt ins Leben
gerufen, das sich mit den heutigen und kiinftigen Herausforderungen der Gltermobilitat in
der Region Wien-Niederosterreich auseinandersetzen und hierzu passende MaRnahmen
entwickeln soll. Ziel ist die Erstellung eines Aktionsplans mit konkreten MaRnahmen und

Umsetzungsstrategien (http://www.logistik2030.at, abgerufen am 20.6.2019).
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Das Projekt zeichnet sich vor allem durch den breit angelegten, mit Feedbackschleifen
abgesicherten Stakeholderprozess und durch die diversen Pilotprojekte aus, die eine rasche
und praxisnahe Umsetzung des Aktionsplans ermdglichen sollen. An der Resonanz der
Interviewpartner war erkennbar, dass dieses Projekt von vielen Akteuren als
vielversprechend angesehen wird, insbesondere aufgrund des kooperativen Ansatzes und
den Pilotprojekten. Folgend werden nun in Kirze die, fur die City-Logistik relevantesten

Pilotprojekte vorgestellt.

Analyse von Kooperationsmoglichkeiten fir urbane Midi-Hubs (MiHu)

Unter Midi-Hubs werden innerstadtische Giiterzentren verstanden, die von mehreren
Dienstleistern gemeinsam genutzt werden und die Kapazitdten besitzen, gréRere Teile der
Stadt zu versorgen. Ihre Funktion besteht vor allem darin, den Umschlag naher an den
Kunden zu bringen, um dann die Feinverteilung mittels alternativer Transportmittel wie

Lastenfahrrader oder E-Fahrzeuge organisieren zu kénnen.

Angesichts der allgemein geringen Akzeptanz der white-label Belieferung auf der letzten
Meile seitens der KEP-Dienstleister, soll die Auslieferung der letzten Meile in deren
Verantwortung verbleiben (http://midi-hub.at/projekt-mihu, abgerufen am 20.6.2019). Im
Mittelpunkt des Projekts stehen neben der Evaluierung potentieller Standorte vor allem
auch die Entwicklung eines gemeinsamen Zielsystems der Stakeholder und die Gestaltung
kooperativer Prozesse, wie auch die effiziente Flachengestaltung sowie Zu- und
Abflusssteuerung zum/vom Midi-Hub und die potentielle Mehrfachnutzung eines Midi-

Hubs inklusive geeigneter Betreiberkonzepte.

Im Zuge des Projekts werden die Auswirkungen unterschiedlicher Hub-Systeme abgeschatzt
und evaluiert, um letztendlich Standorte und Konzepte zu finden, die sich fiir die
Umsetzung der Midi-Hub Idee eignen. Als potentieller Standort wurde bereits der Bereich
um den Frachtenbahnhof Franz-Josefs-Bahnhof genannt, der nicht nur eine zentrale
innerstadtische Lage, sondern vor allem auch eine sehr gute Verkehrsanbindung aufweist
(http://www.

logistik2030.at, abgerufen am 20.6.2019).

Screening Logistikflachen
In engem Zusammenhang mit dem vorangegangenen Projekt widmet sich ,Screening
Logistikflachen” der Erhebung von Potentialflachen fiir Logistikzwecke innerhalb des

GroRraums Wien. Es geht hierbei jedoch nicht nur um das alleinige Aufzeigen derartiger
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Flachen, sondern das Ziel ist vor allem die verbliebenen Logistik-Potentialflichen im
stadtischen Raum zu sichern, zudem soll die Nutzungseffizienz dieser Standorte fir
Aktivitdten rund um die Logistik aktiv unterstutzt werden (http://www.logistik2030.at,
abgerufen am 20.6.2019).

Evaluierung von (grofRteils) betreiberunabhangigen Paketboxen in  Wien und
Niederdsterreich

Ziel dieses Projekts ist, Standort-Konzepte fir neutrale Paketboxen zu erarbeiten bzw.
bestehende Standorte und Konzepte zu evaluieren. Bereits existierende Beispiele sind unter
anderem die Paketboxen der Osterreichischen Post oder von Renz, ebenso bietet Al seit
Beginn des Jahres Paketboxen an hochfrequentierten Standorten an, wie auch zum Teil in

stillgelegten Telefonzellen.

Dartiber hinaus ist das Ziel des Projekts, unter Berlcksichtigung der Anforderungen der
lokalen Nutzergruppen (KEP, lokale Handler und Dienstleister, Endkunden) und
bestehender Systeme und Schnittstellen (insbesondere KEP), die Prozesse fiir alle Nutzer zu
standardisieren und damit die allgemeine Akzeptanz fiir Paketboxen zu erhdéhen. Hierzu
sollen auch Anpassungsvorschlage fiir die rechtlichen Rahmenbedingungen (Bauordnung,
Gewerbeordnung, Mietrechtsgesetz, Konsumenten-schutz) erarbeitet werden

(http://www.logistik2030.at, abgerufen am 20.6.2019).

GUMORE — Guterverkehrsmodell Ostregion+
Siehe Kapitel 5.2.2

5.3.2 Thinkport Vienna

Thinkport Vienna sieht sich als ,offenes Innovationslabor fiir urbane Giterlogistik”
(https://www.thinkportvienna.at/ueber-uns/strategie/, abgerufen am 20.06.2018), dessen
Aufgabe es ist, Logistik-Themen zu analysieren und bei der Vernetzung und Umsetzung
bedarfsorientierter Losungen zu unterstiitzen. Dieses Innovationslabor ist auch stark in das
Projekt Logistik 2030+ involviert. Betrieben wird die Plattform von BOKU Wien und HAFEN
Wien, finanziert wird das Projekt von der Osterreichische Forschungsférderungsgesellschaft

(FFG) und dem Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (bmuvit) (ebd.).

Ziel ist es, die unterschiedlichen Interessensgruppen aus Wissenschaft, Praxis und dem
offentlichen Bereich zu vernetzen und eine Wissensplattform zu schaffen, die den

Austausch und die Verbreitung city-logistischer Ideen unterstiitzt. Eine weitere Aufgabe ist
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die Unterstlitzung von Start-ups und Unternehmen bei der Entwicklung, Umsetzung und

Evaluierung von Projekten (ebd.).

5.3.3 Smart Urban Logistics

Die im Jahr 2014 beschlossene Rahmenstrategie ,Smart City Wien“, versteht sich als
Handlungsansatz einer sozial- und umweltvertraglichen Stadtentwicklung und verfolgt drei
groBe Ziele: groRtmogliche Ressourcenschonung, ,lInnovation Leader” durch
Spitzenforschung, starke Wirtschaft und Bildung sowie Sicherung der Lebensqualitat
(Magistrat der Stadt Wien 2014: 11ff). Die Strategie bezieht sich nicht allein auf city-
logistische Themen, raumt der City-Logistik jedoch einen bedeutsamen Stellenwert
hinsichtlich ressourcenschonender Mobilitdt und Optimierung der Giter- und

Verkehrsstrome insbesondere im Zusammenhang mit Elektromobilitat ein (ebd.: 50).

»Smart Urban Logistics” ist innerhalb dieser Rahmenstrategie eine Initiative von Klimafonds,
bmvit und SCHIG, die das Ziel der Forderung und Entwicklung eines effizienten
Guterverkehrs in Ballungszentren verfolgt (Schrampf et al. 2013: 12). Im Rahmen einer
Plattform sollen Aktivitaten zur Forderung und Entwicklung eines effizienten Giiterverkehrs
in Ballungszentren initiiert und unterstitzt werden, indem diese auch Koordinations- und
SteuerungsmalRnahmen wahrnimmt. Dariliber hinaus ist die Vernetzung mit anderen

Programmen, Initiativen und Aktivitaten vorgesehen (ebd.: 12).

Der erste Schritt dieser Initiative war die gemeinsame Gestaltung eines strategischen
Gesamtkonzepts, welches die Rahmenbedingungen, Grundlagen und Anforderungen in
Bezug auf den stadtischen Gulterverkehr definiert und die einzelnen Akteure beriicksichtigt.
Wesentliche Zielsetzung war hierbei die Abgrenzung einzelner Teilsysteme und die
Schaffung eines einheitlichen Systemrahmens, welcher wiederum kinftig als
Diskussionsgrundlage und Handlungsleitfaden fir die inhaltliche Weiterentwicklung und
Ableitung konkreter Themenstellungen und Schwerpunkte dienen soll

(https://www.smartcities.at/foerderung/smart-urban-logistics, abgerufen am 20.6.2018).

‘

Im Zuge dieser Initiative wurde bereits eine sogenannte ,Best Practice Toolbox”
zusammengestellt, die als Katalog von nationalen und internationalen Referenzprojekten
fir Glterverkehr und Logistik in Stadten dient. Im Zusammenhang mit City-Logistik und E-
Commerce finden sich vor allem in den Kategorien ,Konsolidierung” und , Letzte Meile”

einige internationale Beispiele, wie den Herausforderungen begegnet werden kdnnte.
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5.4 Einschatzung der City-Logistikentwicklungen in Wien durch Experten

Fir die Beantwortung der Fragestellungen der vorliegenden Arbeit wurden neben der
Literaturrecherche auch Experteninterviews durchgefiihrt, um die aus der Literatur
gewonnenen Erkenntnisse zu Uberprifen und gegebenenfalls hinterfragen zu kdnnen.
Dartiber hinaus konnten die leitfadengestiitzten Interviews mit den beteiligten Akteuren
ein gutes Stimmungsbild hinsichtlich der allgemeinen Situation von City-Logistik

Ubermitteln.

Als Interviewpartner stellten sich dankeswerterweise folgende Expertinnen zur Verfligung:
DI Stefan Eder, Mitarbeiter der Magistratsabteilung 18 — Stadtentwicklung und
Stadtplanung (in Vertretung fir Herrn DI Dieter Hausler)

Mag. Jirgen Schrampf, Geschaftsfiihrer der ECONSULT Betriebsberatungsges.m.b.H

Mag. Rainer Schwarz, Geschaftsfiihrer der DPD Direct Parcel Distribution Austria GmbH

Dr. Silvia Wustinger-Renezeder, Geschaftsfihrerin der 6b47 Wohnbautrager GmbH

Im Folgenden werden nun die Ergebnisse der Interviews zusammengefasst in

Themenblécken widergegeben.

5.4.1 Herausforderungen fir die Stadtentwicklung

Die Experten waren sich weitgehend dartber einig, dass die verstarkte Aufmerksamkeit fir
City-Logistik zwar schon zu einem guten Teil auf den Trend des zunehmenden E-Commerce
zurickzufihren ist, jedoch das dadurch induzierte verstarkte Transportverkehrsaufkommen
alleine nicht der Grund ist fiir die intensive Auseinandersetzung, wie sie derzeit zu
beobachten ist. Seitens der Stadt Wien gibt es auch keine gezielten Erhebungen, inwiefern
die Wachstumsraten des Guterverkehrs auf den Lieferverkehr des E-Commerce
zurickzufihren sind, allerdings ergdbe sich alleine aufgrund der vergangenen und
prognostizierten Entwicklungen zur Verkehrsentwicklung ein prinzipieller Handlungsbedarf,
insbesondere im Zusammenhang mit dem Ziel der Reduktion des CO2 AusstolRes durch den
motorisierten Verkehr. Laut Herrn Schwarz wéare es auch eine verkiirzte Sichtweise, den
Grund fir den Anstieg des Verkehrsaufkommens allein bei den KEP-Lieferfahrzeugen zu
suchen, da laut einer Studie, die von der 6sterreichischen Post in Auftrag gegeben wurde,
nur ca. 1% des Gewerbeverkehrs durch KEP-Dienstleister verursacht werden wirde.
Problematischer sieht er hier den allgemeinen gewerblichen Verkehr (direkte Belieferung

der Geschifte, Handwerker, Baustellenlogistik etc.). Ebenso sei der Vorwurf, dass KEP-
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Transporter oftmals nur halb beladen zu einer Tour aufbrechen haltlos, da dies

wirtschaftlich gar nicht vertretbar ware.

Es bestatigten auch die Ubrigen Experten, dass das Thema der City-Logistik vor allem von
der, in letzter Zeit stark gestiegenen, politischen Aufmerksamkeit hinsichtlich der Themen
des Umweltschutzes profitiert und hier besonders im Zusammenhang mit dem CO2

AusstolS in Stadten.

Als grofSte Herausforderungen fir die Stadtentwicklung wurden im Allgemeinen das
steigende Verkehrsaufkommen, die Flachenverfiigbarkeit fir logistische Nutzungen wie
auch die Kooperation zwischen den Akteuren identifiziert. Insgesamt sei man jedoch
prinzipiell auch von allgemeinen globalen Trends abhangig, die als Stadt alleine nur schwer
zu beeinflussen sind. In diesem Zusammenhang fiihrte Herr Schrampf die Bedeutung
technologischer Entwicklungen an, die enormen Einfluss auf die Logistikbranche tben, von
der Politik jedoch nicht beeinflussbar sind, weshalb die Aufgabe der Politik darin besteht,
die Prozesse zu begleiten und in gewissem MaRe abzuwarten, welche Entwicklungen sich

tatsachlich ergeben.

Eine weitere Herausforderung, die mehrmals angesprochen wurde, ist das sogenannte
»Nimby (not in my backyard) — Prinzip“: jeder méchte die schnellste, am besten auf den
jeweiligen Kunden zugeschnittene Zustellung, die Logistikstandorte sollen sich jedoch nicht
in der Nahe der Wohngebiete befinden. In diesem Zusammenhang fihrte Herr Schwarz das
Beispiel der Osterreichischen Post an, die aufgrund von Biirgerprotesten das geplante
Logistikzentrum nicht in Langenzersdorf verwirklichen konnte, sondern nach Hagenbrunn

ausweichen musste.

Die Stadt Wien sieht ihre Kernaufgabe hinsichtlich der Entwicklungen von City-Logistik
darin, EinbuRen an Qualitdt und Leistung als Wirtschaftsstandort zu vermeiden. Das
allgemeine Ziel liegt jedoch trotzdem ganz klar in der Reduktion von Emissionen und
weiteren negativen Auswirkungen. Um diese beiden Ziele zu erreichen, kann es nicht eine
einzige MaRRnahme geben, die alles 16sen kann, es wird vielmehr darauf ankommen, dass

unterschiedliche MaRBnahmen auf positive Weise ineinandergreifen.

Weder von der Stadt Wien noch von den (ibrigen Experten wird ausgeschlossen, dass es
kiinftig restriktive Malnahmen in Form von Umweltzonen oder City-Maut geben kdnnte,

innerhalb der KEP-Branche rechnet man bis zu einem gewissen Male sogar bereits damit.
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5.4.2 Die Situation am Wiener City-Logistikimmobilienmarkt

Im Zuge der Interviews bestatigten sich die Erkenntnisse aus den Marktberichten, dass der
Bedarf an modernen Logistikflachen in der Stadt und am Stadtrand hoch ist und in nachster
Zeit auch noch zunehmen wird, die Verfligbarkeit dieser Flachen hingegen beschrankt ist,
insbesondere wenn bestimmte Grundstlicks- oder Mietpreise nicht gezahlt werden kdnnen
oder wollen. Fir Wien spielt daher das Umland eine immense Rolle, da hier die Preise noch
bezahlbar sind, weshalb sich auch die Hauptniederlassungen der Logistikdienstleister

vorrangig im Umfeld von Wien angesiedelt haben.

Mittlerweile herrscht jedoch laut Herrn Schwarz auch im Wiener Umland zusehends
Flachenknappheit, da es auch fiir die Umlandgemeinden immer lukrativer wird,
Industriegebiete umzuwidmen und stattdessen Wohnbau zu entwickeln. Als Beispiel fiihrte
er exemplarisch die Gemeinde Leopoldsdorf bei Wien (Hauptniederlassung von DPD
Austria) an, wo nun Wohnbauentwicklung auf Flachen stattfindet, die vormals fir die

Ausdehnung von Industrie und Gewerbe vorgesehen waren.

Beziglich der Nachfrage nach Logistikimmobilien, war man sich gemeinhin einig, dass im
Sinne eines Hub-Systems drei unterschiedliche Lagetypen gefragt sein werden: einerseits
werden auch kiinftig Flachen fiir die groBen Verteil- oder Fulfiiment-Zentren am Rande der
Stadt oder im Umland bendétigt werden, im Gegenzug werden aber auch fir die letzte Meile
im Sinne eines Micro-Hub Systems kleinflichige Standorte bis zu 200 m? fur den schnellen
Umschlag und eventuell in Kombination mit einen Servicepunkt fir Retourenmanagement
nachgefragt werden. Hierzu wiirden sich ehemalige Geschéftsflichen, ungenutzte Flachen
in Parkhdusern etc. anbieten. Nach Einschatzung von Herrn Schrampf, werden diese
kleinteiligen Logistikflachen einen Teil des Paketvolumens abfangen konnen, der Grofteil
wird jedoch wahrscheinlich dennoch auf dem Tourensystem basiert bleiben, ausgehend

von einem groReren Verteilzentrum.

Die Ebene zwischen den Hubs am Stadtrand oder in der Peripherie, die von den Experten in
Anlehnung an das gleichnamige Projekt der Stadt Wien, als ,Midi-Hubs“ bezeichnet wurde,
wird hingegen die Funktion einer Schnittstelle zwischen dem Schwerverkehr der

groRBvolumigen Belieferung und der Feinverteilung im Inneren der Stadt erftllen missen.

Innenstadtflichen sind laut Herrn Schwarz derzeit noch zu teuer fir Logistikdienstleister
und werden erst dann leistbar werden, wenn es bestimmte Auflagen fir die KEP-

Dienstleister gibt. Wenn es klinftig jedoch mehrere dieser innerstadtischen Standorte gibe,
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kénnte man auch die Anlieferung aus den groen Hubs besser managen, weil dann bereits
dort die Sortierungen flr die normalen Niederlassungen wie auch fir City-Hubs
vorgenommen werden und die City-Hubs somit auch direkt von den Hubs beliefert werden

kénnten, wodurch man den Umweg Uber die normalen Niederlassungen einsparen kdnnte.

Die Seestadt Aspern wurde damals von DPD als Pilotstandort eines City-Hubs ausgewahlt,
da die Grundstiickspreise in diesem Gebiet akzeptabel waren. Dariiber hinaus ist das Viertel
durch ein modernes Stadtkonzept gepragt, das den motorisierten Individualverkehr nahezu
ausgrenzt, wodurch die Belieferung mittels Lastenfahrradern im Grunde genommen die

einzige Option darstellt.

Bezliglich der logistischen Nachnutzung ehemaliger Geschaftsflachen in innerstadtischen B-
und C-Lagen wurde unter den Befragten prinzipiell Potential gesehen, allerdings machte
Herr Schrampf darauf aufmerksam, dass die Logistikanforderungen steigen und Aspekte
wie Erreichbarkeit, Infrastruktur vor Ort, Ausgestaltung der Gehsteige und Gehsteigkanten
etc. jedenfalls bericksichtigt werden miissen und eine prinzipielle Eignung fiir eine
logistische Nachnutzung gegeben sein muss. Darlber hinaus stellt sich auch hier die Frage
nach flr die Logistik leistbaren Mietpreisen, da zwar Vermieter nach ldngeren
Leerstandszeiten zwar gewillt sein werden, einen Abschlag der Mieten vorzunehmen, das

Niveau fiir derartige Flachen voraussichtlich aber dennoch hoch bleiben wird.

Im Allgemeinen gestaltet sich laut Herrn Schrampf jedoch die Suche nach Bestandsobjekten
sehr schwer, da es sehr schwierig ist, mit den existierenden Strukturen und Prozessen eines
Logistikunternehmens in ein anderes Logistikobjekt einzuziehen, dies funktioniere nur in

den wenigsten Fallen.

Bezliglich der Umsetzung von Mischnutzungen von Gewerbe und Wohnen, wie es die neue
Flachenwidmung in Wien ermoglicht, befindet man sich noch in der Pilotphase. Laut Frau
Woustinger-Renezeder, deren Unternehmen gerade ein Objekt dieser Art entwickelt
(Logistiknutzung im EG, dariber Wohnnutzung), besteht die Schwierigkeit vor allem darin,
dass sich das gewohnten Mietenniveau von Logistikern zwischen 5,5 und 6,5 Euro pro m?
mit den Errichtungskosten des dariberliegenden Wohnbaus inklusive der notwendigen
Infrastruktur wirtschaftlich nicht abbilden ldsst. Daher kommen reine, billige Logistiklager
fir Mischobjekte nicht in Frage, es bedarf jedenfalls eines Added Values. Dies kénnten
Flachen fiir sogenannte Lohnveredler sein, die vor Ort ihre Produkte finalisieren und von

dort auch ausliefern beziehungsweise von den Kunden aufgesucht werden kénnen. Hier
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ware es dann auch moglich, mehr Miete zu zahlen, da man zusatzlich zur Lagerflache eine
Produktionsstdtte und Flachen fiir Kundenbetreuung anmieten wiirde. Neben der Suche
nach geeigneten Nutzern flr diese Flachen, stellen auch die baulichen Anforderungen
hinsichtlich Stiitzenraster, Raumhohen, Rampendimensionen, Zufahrt fir LKWs oder
Brandabschnitten Herausforderungen an die Projektentwicklung. Eine weitere Frage, die es
zu klaren gilt, ist die Teilbarkeit und GroRenordnung von vermietbaren Logistikflachen. Im
Zuge des Pilotprojekts werden laut Frau Wustinger-Renezeder beispielsweise Flachen ab
80m?, meist jedoch zwischen 350 und 400 m? vorgesehen, mit einer Erweiterungsoption auf
bis zu 3.500 m2. Bezlglich der Nutzerbediirfnisse und Flichenanforderungen stand man
hierbei in engem Kontakt zum Logistikunternehmen Gebriider Weiss, wie auch zum
Immobilienberater CBRE. Ebenfalls beobachtet man aufmerksam die Entwicklungen des

renommierten Logistikimmobilien-Projektentwicklers Segro.

Insgesamt waren sich die Experten darliiber einig, dass Logistikimmobilien als
Investmentoption stark nachgefragt werden, da der Bedarf rund um die Ballungszentren
stark gegeben ist und auch vermutlich auch noch steigen wird. Herr Schrampf wies in
diesem Zusammenhang aber auch darauf hin, dass der Logistikimmobilienmarkt zwar stark
von den Entwicklungen des E-Commerce getrieben wird, es bestiinde jedoch prinzipiell eine
hohe Nachfrage fiir Produktions- und vor allem auch Zentralstandorte, aufgrund der

gilinstigen geographischen Lage von Wien.

5.4.3 Einstellung zu diversen City-Logistik Initiativen und Projekten

Prinzipiell sind die Experten den Initiativen der Stadt Wien sehr positiv eingestellt. Man sei
auf dem richtigen Weg zu einer nachhaltigen City-Logistik, insbesondere auch im
europaischen Vergleich. Viele Projekte befanden sich zwar noch in einer Entwicklungs- und
Pilotphase, der allerwichtigste Aspekt, namlich die ldentifikation und Sicherung von
Logistikstandorten wurde durch die Schaffung der neuen Widmungen bereits
bericksichtigt, sehr viel erwarten sich die Befragten jedoch auch vom Projekt Screening
Logistikflachen, dessen Ziel ist, geeignete Logistikflichen im Wiener GroBraum zu
identifizieren. Insbesondere Herr Schrampf strich die Bedeutung der Standortsicherung
hervor, da sich das logistische Netzwerk vergleichsweise flexibel auf neue Standorte

einstellen kann, sofern es diese Standorte auch gibt.

Midi-Hubs
Eines der wichtigsten Projekte in Bezug auf City-Logistik ist fiir die Stadt Wien das Projekt
»Midi-Hubs“ (siehe Kapitel 5.3.1). Man schéatzt, dass rund 10 dieser Midi-Hub-Standorte in
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der Lage sein sollten, das gesamte Stadtgebiet zu versorgen, wenn auch die Anzahl
geeigneter Standorte in Wien beschrankt ist — Ziel ware hier, die Verteilzentren, die derzeit
am Rande der Stadt angesiedelt sind naher in die Stadt zum Kunden zu bringen, um dann
die Belieferung der letzten Meile mit alternativen Transportmitteln wie Lastenfahrrader,

Elektro-Fahrzeugen oder auch zum Teil zu Ful’ leichter organisieren zu kénnen.

Wichtig ist hierbei aus Sicht der Stadt Wien, dass ein kooperativer Ansatz verfolgt wird,
damit nicht jeder Paketdienstleister seinen eigenen Hub betreibt, sondern dass diese Midi-
Hubs gemeinsam genutzt werden. Da die einzelnen Paketdienstleister ungern die letzte
Meile aus der Hand geben, wird nun als Zwischenl6sung die ldee verfolgt, dass die
Unternehmen die Infrastruktur gemeinsam nutzen, wie Raumlichkeiten, IT-Ausstattung
etc., aber jedes Unternehmen weiterhin selbststandig auf der letzten Meile ausliefert. Das
Projekt baut prinzipiell auf Kooperation auf, da jedoch die freiwillige Kooperation von
privaten Akteuren mitunter skeptisch betrachtet wird, will die Stadt Wien Uberlegungen in
Richtung Restriktionen oder Regulierungen nicht ausschliefen, um das Midi-Hub Konzept
zu unterstiitzen — so kdonnten beispielsweise Zonen mit bestimmten Beschrankungen oder
fiskalische Steuerungsmechanismen die Nutzung eines Midi-Hubs wirtschaftlich attraktiver

darstellen.

Das Konzept, dass sich die Paketdienstleister einen Standort teilen, ohne die Belieferung
der letzten Meile aus der Hand geben zu miissen, kann sich auch Herr Schwarz vorstellen.
Ebenso, dass ein Dritter die Immobilie anmietet und betreibt, inklusive der Organisation

von Zeitfenstern fiir die Anlieferung, Gebaudemanagement etc.

Paketboxen

Paketboxen werden allgemeinhin positiv gesehen, die Stadt Wien mochte jedoch
vermeiden, dass es zu einem Wildwuchs an Paketboxen im offentlichen Raum kommt.
Daher sieht sie die Umsetzung dieser Paketboxen eher auf privaten Grundstilicken, wie
beispielsweise die Paketboxen der Osterreichischen Post auf Parkplatzen des
Lebensmittelhdndlers Hofer. Ebenso wird angedacht, im Zuge einer nachsten Novelle der
Bauordnung die Einrichtung von Paketboxen analog zur Pflicht von Briefkdsten
verpflichtend vorzuschreiben, wodurch auch der Druck hinsichtlich Paketboxen im
offentlichen Raum genommen werden konnte. Insgesamt wartet man aber seitens der

Stadt noch die Ergebnisse des Pilotprojekts innerhalb Logistik 2030+ ab.
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Herr Schwarz befindet die Idee der Paketboxen prinzipiell gut, allerdings nur, wenn die
Boxen auch fir alle KEP-Dienstleister verfligbar sind. Problematisch ist hier, dass die
Osterreichische Post mit rund 75% Marktanteil auf der letzten Meile lber ein eigenes
Paketshopnetzwerk verfiigt und daher nicht auf die Kooperationen der (Ubrigen
Paketdienstleister angewiesen ist. Dies ware jedoch notwendig, da sich flr die lbrigen
Mitbewerber ein raumdeckendes Netzwerk an Paketboxen aufgrund der fehlenden
kritischen Masse an Paketsendungen nicht rechnen wiirde. Daher bestiinde seitens der
Paketdienstleister auch der Wunsch, dass das historisch gewachsene Standortnetz der
Osterreichischen Post, dhnlich wie im Telekom- oder Energiesektor, auch den Ubrigen

Marktteilnehmern zugénglich gemacht wird.

Paketboxen und Paketrdume, die von allen Paketdienstleistern beliefert werden kénnen,
werden schon langer in den Wohnbauprojekten von 6b47 umgesetzt. Derzeit gibt es die
Diskussion, ob sich die Paketraume im Inneren des Gebaudes befinden sollen, wodurch die
Paketzusteller das Gebdude betreten missen, oder ob man eine Art attraktiv gestaltete
Paketstellagen vor den Gebduden schafft, damit Fremde keinen Zutritt mehr ins Wohnhaus

haben.

Lastenrader und E-Mobilitat

Auch hier war man sich prinzipiell einig, dass eine nachhaltige City-Logistik vor allem auch
im engen Zusammenhang mit dem Einsatz alternativer Transportfahrzeuge zu verstehen ist.
Herr Schwarz und Herr Schrampf fiihrten jedoch gleich mehrere Griinde an, weshalb in der

Entwicklung von Lastenrddern und E-Transportern noch einiges bevorsteht.

Ein prinzipielles Problem besteht in der technischen Ausfiihrung, da beispielsweise
Lastenrader urspriinglich fiir den privaten Bereich entwickelt wurden und daher nicht auf
die Belastungen des kommerziellen Gebrauchs ausgelegt sind. Herr Schwarz gab
beispielsweise an, dass jeden Monat bei einem der Lastenrader in der Seestadt Aspern die

Bremsen erneuert werden missten.

Aber auch die E-Fahrzeuge kdonnen aufgrund der deutlich eingeschrankten Reichweite von
rund 100 km nur begrenzt innerhalb des Belieferungsprozesses eingesetzt werden. Neben
den technischen Aspekten ist aber vor allem der finanzielle Aspekt ausschlaggebend, da E-
Fahrzeuge meist doppelt bis dreifach so teuer sind wie kraftstoffbetriebene Fahrzeuge. Es

gdbe zwar Forderungen der Bundeslander, gleichzeitig jedoch auch keine Garantie, die volle
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Fordersumme zu erhalten, wodurch die allgemeine Wirtschaftlichkeit eines Unternehmens

auf dem Spiel stehen kdnnte.

Zusammenfassend werden die Entwicklungen der City-Logistik in Wien von den Experten
sehr positiv gesehen. Insbesondere wird begriiRt, dass die Stadt Wien die Kooperation mit
den Beteiligten und die Unterstiitzung von Fachexperten sucht, um die Akzeptanz und
damit auch die Nachhaltigkeit bestimmter Mallnahmen zu erhdhen. Es bleibt zwar
abzuwarten, wie und ob bestimmte Malknahmen tatsachlich umgesetzt werden kdnnen
und wie sich die Situation im Allgemeinen entwickelt, insgesamt befindet sich jedoch Wien
auf einem guten Weg und man ist gespannt und zum Teil auch vorbereitet auf die weiteren

Entwicklungen.
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6 Resumée

Die vorangegangene Auseinandersetzung hat gezeigt, dass City-Logistik weit mehr umfasst
als die Suche und Entwicklung von Standorten, die den komplexen Anspriichen der
Logistikbranche in Zeiten des steigenden E-Commerce gerecht werden konnen. City-Logistik
muss vielmehr als Gesamtsystem verstanden werden, das sich aus einer Vielzahl an
Akteuren zusammensetzt, die wiederum unterschiedliche, zum Teil widerspriichliche Ziele
und Motive verfolgen und sich in ihren eigenen Strukturen und Systemen bewegen.
Beeinflusst werden diese Systeme von den allgemeinen gesellschaftlichen Trends,
politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen und nicht zuletzt durch die rasanten

Entwicklungen im Bereich der Digitalisierung und Technologisierung.

In diesem Zusammenhang haben City-Logistik-Strategien die Aufgabe, all diese Akteure und
ihre Systeme zumindest auf den kleinsten gemeinsamen Nenner zu bringen, um ein
effizientes City-Logistiksystem entwickeln zu kénnen. Es werden daher immer starker
kooperative Ansdtze bendétigt, um den Herausforderungen der Verkehrs- und Umwelt-

belastung, wie auch der Flachenknappheit im innerstadtischen Raum begegnen zu kdnnen.

Bezogen auf den City-Logistikimmobilienmarkt konnte festgestellt werden, dass die Logistik,
die im Zusammenhang mit E-Commerce steht, vor allem die Ndhe zum Kunden bendtigt,
um die immer schnelleren und flexibleren Belieferungsmodelle abbilden zu kdénnen. Der
Trend des Cross- und Omni-Channelings, in Verbindung mit der same-day oder sogar same-
hour Belieferung scheint ungebrochen, weshalb ein immer dichteres Netz an
Logistikstandorten innerhalb der Agglomerationen erforderlich wird. Doch gerade hier
besteht das Problem, dass diese bendtigten Flachen innerhalb der Stadte nur zum Teil
verfugbar sind und/oder in starker Konkurrenz zu Wohn- oder Buronutzungen stehen. Ein

weiteres Problem stellen die hohen Grundstiicks- und Mietpreise dar.

Diese Entwicklungen sind zum grofRen Teil das Ergebnis der Stadtentwicklung vergangener
Zeiten, als das Ziel war, die storende Logistik aus den Wohngebieten und Innenstadten zu
verdrangen. Ebenso bendtigte man angesichts des steigenden Bevolkerungsdrucks weitere
Flachen fir den Wohnbau, weshalb viele gewerblich gewidmete Flachen fir die

Wohnnutzung umgewidmet wurden.

Mittlerweile hat die Stadt Wien jedoch erkannt, dass auch der Logistik innerhalb des
Stadtgebiets Raum zur Verfligung gestellt werden muss, da die Verteilzentren am

Stadtrand, die meist fir die Versorgung des gesamten Stadtgebiets zustdndig sind, aufgrund
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der langen Lieferwege zu einem Anstieg des Verkehrsaufkommens und damit auch einen
Beitrag zur Erhohung der CO2 Emissionen leisten. Daher wurden sowohl auf regulativer
Ebene in Form von neuen Flachenwidmungen, als auch auf strategischer Ebene im Zuge des
Stadtentwicklungsprogramms STEP 2025, MaRnahmen ergriffen, die die City-Logistik

wieder zentraler in die Stadt holen sollen.

Bezlglich der neuen Typen von City-Logistikimmobilien hat sich herausgestellt, dass in der
offentlichen Diskussion meist unterschiedliche Begrifflichkeiten zur Anwendung kommen,
allen Definitionen oder Konzepten allerdings gemein ist, dass sich City-Logistikimmobilien
verstarkt in einer Hub-Struktur organisieren werden miissen, wobei die einzelnen Hubs auf

unterschiedlichen Ebenen bendtigt werden und unterschiedliche Funktionen erfillen.

So werden nach wie vor die groRen Verteilzentren oder Zentrallager am Rande der Stadt
oder in der Peripherie nachgefragt werden, die allein aufgrund des Flachenanspruchs und
den damit verbundenen hohen Grundstiickskosten oder Mietpreisen keinen Platz innerhalb
der Stadt finden. Darlber hinaus benétigt dieser Immobilientyp spezielle
Betriebserfordernisse (bspw. 24/7 Betrieb), wie vor allem auch die Anbindung an das

hochrangige StraRen- und/oder Schienennetz.

Erganzend hierzu sind aber nun auch verstarkt Logistikimmobilien im Inneren der Stadte
gefragt, um die Lieferwege zu verkirzen und flexibel auf die Kundenanforderungen
hinsichtlich des optimalen individuellen Lieferstandorts reagieren zu kénnen. Diese kdnnen
aufgrund der Flachenverfligbarkeit nur geringere Flaichendimensionen aufweisen, missen

aber dennoch die Funktionen eines Distributionsstandorts erfillen kdnnen.

Im Zusammenhang mit E-Commerce hat sich vor allem der Typ des Fulfilment-Centers
etabliert, dessen Funktionen all jene Aufgaben umfasst, die fir die logistische Abwicklung
einer Online-Bestellung erforderlich sind. Daher werden an solchen Standorten bestimmte
Sortimente gelagert, die dann auch innerhalb eines Tages oder sogar weniger Stunden an

den Kunden geliefert werden kénnen.

Fir die Feinverteilung in den Innenstddten werden hingegen Micro-Hubs oder Mikro-
Depots bendétigt, die weder viel Flache noch besondere Ausstattungsmerkmale erfordern,
da sie nur als Zwischenlager fir die Belieferung auf der viel zitierten letzten Meile zum
Kunden dienen, die entweder zu FuR oder mittels Lastenfahrradern erfolgt. Ebenso zdhlen

beispielsweise Paketboxen zu diesem Standorttyp.
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Dariber hinaus wird die Eignung von mehrgescholigen, vertikal organisierten Immobilien
diskutiert, wie auch stadtische Konsolidierungszentren, die die Paketlieferungen der
einzelnen Paketdienstleister biindeln und danach gesammelt an die jeweiligen Micro-Hubs

verteilen sollen.

Aus immobilienwirtschaftlicher Sicht haben Logistikimmobilien in den letzten Jahren einen
massiven Bedeutungszuwachs erfahren. Dies resultiert jedoch weniger aus dem Interesse
flir Logistik an sich, sondern vielmehr aus der allgemeinen Immobilienentwicklung, die sich
durch einen kontinuierlichen Riickgang der Renditen auszeichnet. Dieser Rickgang ist zwar
auch im Sektor der Logistikimmobilien zu beobachten, dennoch liegt die durchschnittliche
Spitzenrendite von Uber 5% nach wie vor deutlich Gber den Assetklassen Biiro oder
Wohnen. Das Interesse der Investoren ist daher dementsprechend hoch, das Angebot an
hochwertigen Flachen jedoch gering. Die neuen Typen der City-Logistikimmobilien sind
besonders gefragt, da sie aufgrund der Lage innerhalb der Stadt und die kleinteiligere
Flachenkonfiguration auch durchaus Drittverwendungsmoglichkeiten aufweisen. Eine
weitere Attraktivitdt ergibt sich bei Logistikimmobilien in Form der meist langfristigen

Mietvertrage und damit stabilen Einkommensstrome.

Befanden sich Logistikimmobilien frither zumeist in Eigennutzung und wurden dem-
entsprechend den Bedirfnissen des Nutzers angepasst errichtet, sind nun auch verstarkt
spekulative Entwicklungen zu beobachten, ebenso hat sich der Kreis der Marktteilnehmer
erweitert, da nun auch vermehrt auslandische Investoren und Entwickler auf den Markt

drangen.

Die gefragten Logistikstandorte im GroBraum Wien sind nach wie vor im siidlichen Bereich
rund um das Industriezentrum NO-Sid zu finden, mittlerweile wird aber aufgrund der
Flachenknappheit im Stiden auch verstarkt der Norden und Osten nachgefragt, wie die
Entwicklungen der letzten Jahre zeigen (bspw. Logistikzentrum Wien Nord in Hagenbrunn

oder Industrial Campus Vienna East in Enzersdorf an der Fischa).

Bezogen auf die Strategien und Malnahmen der Stadt Wien, die sich mit den
Herausforderungen von City-Logistik befassen, hat sich gezeigt, dass sich viele von ihnen
noch in einer Pilot- oder Konzeptphase befinden. Das bedeutet jedoch nicht, dass Wien den
Entwicklungen hinterherhinken wiirde, auch in anderen europdischen Stadten befindet
man sich noch in einer Art Experimentierphase auf der Suche nach geeigneten City-

Logistikkonzepten und dementsprechenden Immobilientypen.

74


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Masterarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfiigbar.

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

thelo

[ ]
lio
nowledge

b

L]
|
rk

Positiv ist in diesem Zusammenhang zu bewerten, dass die Stadt Wien die Nahe und
Kooperation zu den beteiligten Akteuren sucht und Wert darauf legt, diverse Konzepte und
Malnahmen vorab zu evaluieren, bevor sie flachendeckend umgesetzt werden.
Insbesondere innerhalb des Projekts Logistik 2030+ wurden und werden eine Reihe
innovativer Konzepte gepriift, die aufgrund der Kooperation mit dem Land Niederdsterreich
oftmals sogar einen regionalen Kontext aufzeigen. Dieser Eindruck konnte auch von den
interviewten Experten durchwegs bestatigt werden. Abzuwarten bleibt, was kinftig

tatsachlich und in welcher Form umsetzbar ist.

Damit kann zusammenfassend festgehalten werden, dass es hinsichtlich der Entwicklungen
im Bereich der City-Logistik in den nachsten Jahren in Wien sehr spannend wird,
insbesondere im Zusammenhang mit der Entwicklung von neuen Formen von City-

Logistikimmobilien und der Stadtentwicklung im Allgemeinen.
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AbI! bD

Interviewleitfaden

= Was verstehen Sie unter City-Logistik?

=  Welche Typen von Immobilien ,benétigt” die City-Logistik im Zusammenhang mit dem

steigenden Trend zum E-Commerce? Was wird verstarkt nachgefragt werden?

=  Welche Konzepte/Initiativen/Projekte sind lhnen zum Thema City-Logistik in Wien
bekannt? Wie ist lhre Einschatzung hinsichtlich deren Wirksamkeit und/oder

Umsetzbarkeit?

=  Wie schatzen Sie die Wirksamkeit der Initiativen der Stadt Wien ein? Wird City-Logistik

als kooperativer Ansatz verfolgt? Werden die beteiligten Logistik-Akteure integriert?

= |st die Stadt Wien geriistet fiir die kiinftigen Entwicklungen und Herausforderungen im

Zusammenhang mit City-Logistik?

Transkriptionen
Fir die Einarbeitung der Ergebnisse aus den gefiihrten Experteninterviews kam die
Methode der zusammenfassenden Transkription zur Anwendung. Folgend finden sich die

freigegebenen Transkriptionen der Interviewpartner in alphabetischer Reihenfolge.
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Zusammenfassende Transkription des Interviews mit Herrn DI Stefan Eder, am 19.7.2019

Herausforderungen fiir die Stadtentwicklung

Wenn man die Entwicklungen der vergangenen Jahre verfolgt und wie sie prognostiziert werden, ist
klar, dass flir die Stadt Wien Handlungsbedarf besteht. Das Verkehrssystem bricht in Wien zwar noch
lange nicht zusammen, insgesamt ist jedoch die Notwendigkeit da, die Umweltbelastung durch den
CO2 AusstolR des motorisierten Verkehrs zu reduzieren. Daher versucht man, wie auch in anderen
Bereichen des motorisierten Individualverkehrs, die Emissionen und negativen Auswirkungen durch
geeignete Mallnahmen zu verringern.

Die Herausforderungen des allgemein steigenden Verkehrsaufkommens kénnen von der Stadt Wien
alleine nicht aufgehalten werden, da es sich um globale gesellschaftliche Trends handelt. Die
Kernaufgabe der Stadt Wien ist daher, EinbuRen an Qualitdt und wirtschaftlicher Leistung zu
verhindern, allerdings muss das Ziel sein, die Emissionen und negativen Auswirkungen méglichst zu
reduzieren. Um das zu Wege zu bringen, wird es nicht eine Losung geben, die alles |6st, sondern es
miissen verschiedene Aspekte ineinandergreifen. Als Uberbau der Logistikinitiativen der Stadt Wien
steht das Projekt Logistik 2030+, das gemeinsam mit dem Land Niederdsterreich und den
Wirtschaftskammern Wien und Niederésterreich initiiert wurde, Man erwartet sich sehr viel von den
Ergebnissen der diversen Pilotprojekte, wie auch vom Aktionsplan, der den Startschuss fiir die weitere
Auseinandersetzung der Projektpartner mit den jeweiligen Themenbereichen begriindet.

Innerhalb des Projekts Logistik 2030+ gab es eine gute Zusammenarbeit zwischen Wien und
Niederésterreich mit Blick auf die gesamte Ostregion, abseits der Stadt- und Landesgrenzen.
Hervorzuheben ist in diesem Zusammenhang beispielsweise das Projekt Screening Logistikflachen, das
sich damit befasst, die Standorte zu identifizieren, wo die Logistik noch den Platz findet, sich kiinftig
auszubreiten. Hier wurden gemeinsam Plane auf Ebene der Region erarbeitet. Gedacht auf jeden Fall
gemeinsam, hinsichtlich der Verwaltung muss man allerdings beriicksichtigen, dass es unterschiedliche
Instrumente gibt. Es ist von beiden Seiten die Motivation da, etwas weiterzubringen, die Umsetzung
ist eine zum Teil schwierigere Frage. Daher war es auch sehr wichtig, dass die Verbindlichkeiten fiir die
MaRnahmen, die man im Zuge von Logistik 2030+ entwickelt, festgeschrieben werden, im Sinne von
wer sich dann in weiterer Folge um was kiimmert.

City-Logistik und neue Typen von City-Logistikimmobilien

Eines der Themen, das die Stadt Wien im Zusammenhang mit City-Logistikimmobilien am stirksten
verfolgt, ist die Entwicklung eines Hub-Systems in verschiedenen GréRenordnungen. In diesem
Zusammenhang ist die Stadt Wien beteiligt am Forschungsprogramm Midi-Hub, gemeinsam mit den
Universitdten BOKU und WU. Es gibt noch kein konkretes Vorhaben, es handelt sich zundchst um ein
Forschungsprojekt, um abschétzen zu kénnen, ob ein derartiges System sinnvoll wire. Basierend auf
dem Konzept der Micro-Hubs, sollen diesen vorgelagert nun Midi-Hubs etabliert werden, die deutlich
grofer als Micro-Hubs sind und die Funktion eines Verteilzentrums erfiillen sollen. Die Idee wire, die
Verteilzentren am Rande der Stadt oder rund um Wien néher in die Stadt und damit zu den Kunden zu
holen. Ziel ist hierbei die Verringerung der Verkehrsleistung, indem mehr Transportvolumen gebiindelt
an die jeweiligen Midi-Hubs geliefert wird - der Umschlag in der Ndhe der Kunden vereinfacht aber
auch den Einsatz alternativer Transportmittel, wie Lastenréder, E-Fahrzeuge, oder sogar zu FuR. Fir
Wien sollten ca. 10 dieser groBeren Verteilzentren ausreichen. Viele geeignete Standorte gibt es
innerhalb der Stadt jedoch nicht mehr.
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Wichtig ist vor allem auch, dass ein kooperativer Ansatz verfolgt wird, damit nicht jeder
Paketdienstleister seinen eigenen Hub betreibt, sondern dass diese Midi-Hubs gemeinsam genutzt
werden. Da die einzelnen Paketdienstleister ungern die letzte Meile aus der Hand geben, wird
m__'ﬂi_f@fﬂ? die Idee verfolgt, dass die Unternehmen die Infrastruktur gemeinsam nutzen, wie

[.?w | 0L~ e24 - Riumlichkeiten, IT-Ausstattung etc., aber jedes Unternehmen weiterhin selbststindig auf der letzten

Losu v

Meile ausliefert.

Von Seiten der Paketdienstleister wird das Projekt eher kritisch gesehen, daher ist man auch etwas
skeptisch, ob die Kooperation zwischen den privaten Akteuren freiwillig funktionieren wird. Das
Projekt baut prinzipiell auf Kooperation auf, es werden jedoch auch Uberlegungen angestellt in
Richtung Restriktionen, um die Hub-Konzepte zu unterstiitzen. Hier kénnte man durch die Ausweisung
gewisser Zonen mit bestimmten Beschrankungen oder fiskalischen Steuerungsmechanismen dazu
beitragen, dass die Nutzung eines Midi-Hubs wirtschaftlich attraktiver erscheint. Was tatsachlich
umgesetzt wird, ist jedoch eine politische Entscheidung.

City-Logistikprojekte und -konzepte

Die Gratzel- oder Paketboxen sind ein groRes Thema. Es gibt verschiedene Anbieter, die hier aktiv
geworden sind, wie bspw. die Post oder Al. Im Zuge _glfa/’von Logistik 2030+ werden nun diese
Paketboxen von der Wirtschaftskammer Wien evaluiert, ebenso gibt es Ansatze fir offene white -label
Systeme. Von Seiten der Stadt ist der Zugang, die Entwicklungen zunéchst zu verfolgen und zu
evaluieren, es gab keine konkrete Unterstlitzung flir einen bestimmten Betreiber.

Es gibt jedoch Uberlegungen, die Errichtung von Paketboxen innerhalb der Hauser, analog den
Briefkisten, verpflichtend in der Bauordnung zu verankern. Damit kénnte man auch den Druck
beziiglich Boxen im &ffentlichen Raum verringern, da es immer eine Abwégungssache ist, wo man die
Boxen aufstellt, hinsichtlich Fldchenangebot, Stadtbild etc. - die Stadt Wien méchte einen Wildwuchs
an Paketboxen im offentlichen Raum vermeiden. Daher sollten diese Boxen eher auf Privatgrund
umgesetzt werden, wie beispielsweise innerhalb der Kooperation der dsterreichischen Post und Hofer.
Es gibt verschiedene Ansitze, es hat sich allerdings noch nicht herauskristallisiert, was sich durchsetzen
wird. Die Stadt ist vor allem gespannt auf die Evaluierung der Wirtschaftskammer Wien aus dem
Projekt Logistik 2030+. Danach wird man entscheiden wie die ndchsten Schritte aussehen und wo man

vielleicht etwas steuern kénnte.

Das Thema der Multifunktionsstreifen wurde nicht flichendeckend verfolgt oder umgesetzt. Die Idee,
unbesetzte Ladezonen als zusatzliche Gehflache zur Verfiigung zu stellen, ist aber nach wie vor
verfolgenswert. Der Streifen soll prinzipiell als vollwertige Gehflache zu benutzen sein, niveaugleich,
ohne Abtrennung durch Gehsteige oder sonstigem. Beispiele dafiir finden sich in der Seestadt Aspern
oder in der Neubaugasse, die Idee wird auch immer wieder bei StraBenumbauten eingebracht.

Ein starkerer Fokus der Stadt Wien, wie auch der Wirtschaftskammer, liegt auf dem Thema der
Ladezonen. Diese waren bis jetzt einem bestimmten Gewerbebetrieb zugeordnet, wenn auch nicht zur
exklusiven Nutzung — die Beantragung ging jedoch vorrangig von den jeweiligen Betrieben aus. Im Zuge
von Logistik 2030+ wird nun die ldee verfolgt, Ladezonen als Angebot der Stadt bereitzustellen, ohne
dass diese jemand im Hintergrund beantragt hatte. Ziel ist, geeignete Flachen fiir Ladetétigkeiten zur
Verfigung zu stellen, insbesondere auch im Zusammenhang mit dem steigenden E-Commerce.
Gleichzeitig wird damit das Wildwuchs-Parken auf Radwegen oder in zweiter Spur vermindert. Seitens
der Stadt ist es wiinschenswert, dass die Ladetatigkeiten in geordneter Art und Weise abgewickelt
werden, daher wird man im weiteren Verlauf der Umsetzung von Logistik 2030+ Untersuchungen
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anstellen, wo sich die geeigneten Standorte befinden. Das Projekt befindet sich erst in einem
Anfangsstadium, man wartet die Ergebnisse von Logistik 2030+ ab.

Hinsichtlich der Entwicklung von alternativen Transportfahrzeugen wird es in den nichsten Jahren sehr
spannend, da man die technologischen Entwicklungen der Fahrzeugindustrie abwarten muss.
Angesichts der deutlich gestiegenen politischen Aufmerksamkeit fiir das Thema des Umweltschutzes,
wird die Fahrzeugindustrie nachziehen miissen. Das kann man als Stadt zwar nicht direkt beeinflussen,
man kann jedoch die Entwicklungen beobachten und den Bedarf der benétigten Infrastruktur
ermitteln. Darliber hinaus tiberlegt man auch im restriktiven Bereich bestimmte Regelungen zu treffen,
was bestimmte Fahrzeuge diirfen und was nicht. Es muss jedoch jedenfalls auch umsetzbar sein, da
man nicht von einem Tag auf den anderen entscheiden kann, dass nur mehr Elektro-Fahrzeugen
beliefern dirfen.

Zusammenfassende Transkription freigegeben durch

/
£ g ; :
Y, (t/ Dt /Z

DI Stefan Eder / DI Dieter Hausler

Freigegeben am 24.09.2019
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Zusammenfassende Transkription des Interviews mit Frau Dr. Silvia Wustinger-Renezeder, am
16.07.2019

City-Logistik und neue Typen von City-Logistikimmobilien

City-Logistik bezieht sich auf 3 Ebenen: auf den inneren Bereich der Stadt, auf eine mittlere Ebene und
auf einen duferen Ring. Im Inneren der Stadt, auf den letzten Metern, wo in Zukunft viel mehr
FuBBgdnger-, und Radverkehr sein sollte und so wenig wie moglich motorisierter Verkehr, versteht man
derzeit unter City-Logistik kleine Hubs, wo man Pakete ibernehmen und abgeben kann und in einem
sehr kleinteiligen Gebdude oder Raum die Pakete austauscht. City-Logistik ist in diesem
Zusammenhang auch sehr stark gepragt von E-Bikes, die zum Teil gute Transportkapazititen
aufweisen, aber auch in Hinblick auf andere Arten von Transportmoglichkeiten gibt es viele
Innovationen. Dartliber hinaus gehéren zu dieser Form von City-Logistik Paketboxen in jedem Haus und
das dazugehorige Paketservice, wie auch das Verhalten der Kunden, dass man sich kiinftig noch mehr
Ware liefern lassen wird, anstatt stationdr einzukaufen.

Im weiteren Umfeld befindet sich der Bereich, wo die Ubergabe stattfindet — wo das
Schwerlastfahrzeug derzeit noch von draufen in die Stadt hineinkommt, wo aber in Zukunft vielleicht
aufgrund von Feinstaubbelastung oder dhnlichem, die Stadt beschlieRt, dass der Schwerverkehr nur
mehr bis zu einem gewissen Bereich der Stadt vordringen darf und von dort weg beispielsweise nur
mehr Sprinterfahrzeuge eingesetzt werden dirfen. In diesem Bereich braucht man eine Art von
Ubergabestation, einen Standort, wo man die Ladung vom Schwerlasttransport in kleinere Mengen
umlagert und von dort aus in der Stadt verteilen kann. Das ist der zweite Ring der City-Logistik.

Der dritte Bereich bezieht sich auf die Zone auRerhalb der Stadtgrenze oder sogar Metropolregion, wo
sich die ganz groRen Umschlaglager und Anlagen befinden und die Fldchen auch noch sehr preisgiinstig
sind, die Verkehrswege jedoch auch dementsprechend lang. Hier machen die Mietpreise nur rund 5-
15% der Kosten eines Logistikers aus, der Rest wird durch den Transport verursacht. Man geht davon
aus, dass die Transportkosten kiinftig noch weiter steigen werden und die Logistiker kiinftig einiges,
was sie bis jetzt im duRersten Ring bearbeitet haben, in den mittleren Ring verlagern werden, um die
Transportwege gering zu halten.

6b47 setzt sich mit 2 Formen von City-Logistik auseinander: zum einen mit der kleinteiligen City-
Logistik, weil dies immer wieder zu den teils gewerblich genutzten Liegenschaften gut passt, zum
anderen aber auch mit dem Konzept der Midi-Hubs, wie beispielsweise in Bezug auf den Ladehof Franz-
Josefs-Bahnhof.

City-Logistikprojekte und -konzepte

Die Mischformen von Wohnen und Logistik, die im Zuge der neuen Flichenwidmungen erméglicht
werden, sind sehr interessant aber gleichzeitig auch herausfordernd. Es wird hierzu derzeit von 6b47
ein Pilotprojekt verfolgt, parallel dazu fungiert man als Berater hinsichtlich dieser Mischformen, da
man bereits vielfdltige Erfahrungen durch das eigene Pilotprojekt sammeln konnte. Man hat
beispielsweise auch gelernt, dass die Mietpreise, die sich Logistiker vorstellen, also zwischen 5,50 und
6,50 EUR/m? oder sogar darunter, in Mischobjekten nicht geboten werden kénnen. Das ist nicht
maoglich, weil die Kosten von den Wohnungen oberhalb mit der ganzen Infrastruktur zu teuer sind.

Daher kommen reine, billige Logistiklager fiir Mischobjekte nicht in Frage, es bedarf jedenfalls eines
Added Values. Dies kénnten beispielsweise Flachen fiir sogenannte Lohnveredler sein, die vor Ort ihre
Produkte finalisieren und von dort auch ausliefern beziehungsweise von den Kunden aufgesucht
werden kénnen. Hier ware es dann auch maoglich, mehr Miete zu zahlen, da man zusatzlich zur
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Lagerflache eine Produktionsstatte und Flachen fiir Kundenbetreuung anmieten wiirde. Neben der
Suche nach geeigneten Nutzern fiir diese Flachen, stellen auch die baulichen Anforderungen
hinsichtlich ~ Stlitzenraster, Raumhohen, Rampendimensionen, Zufahrt fiir LKWs oder
Brandabschnitten Herausforderungen an die Projektentwicklung. Eine weitere Frage, die zu kldren gilt,
ist die Teilbarkeit und GroRenordnung von vermietbaren Logistikflachen, wie auch das Management
dieser Flachen. Im Zuge des Pilotprojekts werden beispielsweise Flachen ab 80 m?, meist jedoch
zwischen 350 und 400 m? vorgesehen, mit einer Erweiterungsoption auf bis zu 3.500 m?. Beziiglich der
Nutzerbediirfnisse und Flachenanforderungen stand man hierbei in engem Kontakt zum
Logistikunternehmen Gebriider Weiss, wie auch zum Immobilienberater CBRE. Ebenfalls beobachtet
man aufmerksam die Entwicklungen des renommierten Logistikimmobilien-Projektentwicklers Segro.

Paketboxen und Paketrdume, die von allen Paketdienstleistern beliefert werden kénnen, werden
schon langer in den Wohnbauprojekten von 6b47 umgesetzt. Derzeit gibt es die Diskussion, ob sich die
Paketrdaume im Inneren des Gebdudes befinden sollen, wodurch die Paketzusteller das Gebdude
betreten miissen, oder ob man eine Art attraktiv gestaltete Paketstellagen vor den Geb&auden schafft,
damit Fremde keinen Zutritt mehr ins Wohnhaus haben.

Herausforderungen fiir die Stadtentwicklung

Die Stadt Wien wird wahrscheinlich kiinftig MaRnahmen ergreifen miissen, um die Stadterwarmung
niedrig zu halten. Es wird immer warmer, man muss Baume pflanzen, man muss zusehen, dass der
Individualverkehr zuriickgedrangt wird, dass die Feinstaubbelastung abnimmt etc. Daher wird es der
Stadt nicht erspart bleiben, regulierend einzugreifen — das ist nur eine Frage der Zeit.

Durch die Flaichenwidmungen der Stadt Wien wurde ein wichtiger Schritt gesetzt, da man sich nun
auch als Wohnbautréger verstarkt mit dem Thema der City-Logistik auseinandersetzt. Die Stadt Wien
ist auch sehr bemiiht, hinsichtlich der Paketboxensysteme kooperative Modelle unter den KEP-
Dienstleistern zu entwickeln — hier scheint jedoch die Einstellung der Akteure zu sein, dass dies nur
funktionieren kann, wenn dies von der Stadt Wien gesetzlich vorgeschrieben wird.

Im Zusammenhang mit City-Logistik ist auch das Thema der Dark Stores hervorzuheben. Die Zahl der
Filialisten und kleinen Geschéften, die in B- -Lagen iiberhaupt noch Standorte suchen, geht rapide
zuriick. Ein Restaurant, ein kleines Café oder eine Bar lasst sich im ErdgeschoR noch vermieten,
ansonsten sind Erdgescholflachen, wenn sie attraktiv sind, auch eine Option fiir Dienstleistung und
Biros. Das Bild der GeschéftsstraBen wird sich verandern - es bleibt zu hoffen, dass in Wien nicht zu

viele Dark Stores-{isprmisisgisiagosamese) cntstehen.

Insgesamt setzt sich die Stadt Wien jedenfalls aktiv mit dem Thema City-Logistik auseinander. Es gibt
sicherlich Stadte in Deutschland, wo man schon weiter ist, aber insgesamt befindet man sich in Wien
auf einem guten Weg.

Zusammenfassende Transkription freigegeben durch
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Zusammenfassende Transkription des Interviews mit Herrn Mag. Jiirgen Schrampf, am 01.08.2019

City-Logistik und neue Typen von City-Logistikimmobilien

Ausloser flr die offentliche Auseinandersetzung mit dem Thema der City-Logistik war das Weibuch
der EU, wo festgeschrieben wurden, dass City-Logistik bis 2030 CO-frei sein muss. Danach wurde das
Working Paper der EU verdffentlicht, das ein paar detailliertere Schritte zur Umsetzung beinhaltete.
Osterreich war eines der ersten Liander, das diese strategische Vorgabe aufgegriffen hat und daraufhin
ein eigenes Programm und einen strategischen Rahmenplan entwickelt hat. Man hat sich damit
auseinandergesetzt, welche Akteure bendtigt werden, welche Themen aufgegriffen werden muissen,
um mit den allgemeinen Entwicklungen umgehen zu kénnen. Dies wurde in diversen Arbeitskreisen
gemeinsam mit den Akteuren aus Handel, Logistik und Industrie erarbeitet. Die erste Phase war daher
eine Aktivierungsphase, um das Bewusstsein zu wecken, dass etwas getan werden muss.

Die zweite Phase war und ist, Pilotprojekte durch Forderungen zu unterstiitzen. So hat das
Verkehrsministerium beispielsweise das Thema City-Logistik in die Forderschiene des Programms
»,Mobilitat der Zukunft” aufgenommen, wo auch ein eigener Forderbereich fiir Ballungszentren
vorgesehen wurde. Dariiber hinaus wurden die ,Living Labs” ins Leben gerufen.

Insgesamt kann der ganze Prozess wie ein Spinnfaden gesehen werden, der zuerst noch sehr
grobflachig ist und dann immer enger wird, je mehr Akteure und Themen hinzukommen. Die letzte
groBe Aktivitdit war, dass die beiden Lander Wien und Niederdsterreich gemeinsam mit den
Wirtschaftskammern das Projekt Logistik 2030+ als 3-Jahres-Initiative im groRen Rahmen ins Leben
gerufen haben, auf Grundlage vieler Workshops und Arbeitskreise und mit intensiver Involvierung der
Logistikdienstleister und Wirtschaft. Den Abschluss des Prozesses bildet der Aktionsplan, der diesen
Herbst veroffentlicht werden wird.

Das Hauptproblem ist jedoch, dass sehr viel technologiegetrieben ist, was weder die Politik, noch die
Stakeholder in der Hand haben, man kann daher den Prozess nur mitbegleiten, abwarten und darauf
vorbereitet sein, was kommen kdnnte.

Hinsichtlich des Bedarfs an neuen Logistikimmobilien, werden zum einen die groRen Verteilzentren am
Stadtrand, beziehungsweise schon maoglichst nahe oder in der Stadt, bendtigt. Bezogen auf den E-
Commerce sind dies vor allem die Verteilzentren der groBen KEP-Dienstleister, die einen groRen
Flachenbedarf am Stadtrand haben.

Zum anderen werden Micro-Hubs bendtigt, kleinflichige Immobilien mit 100-200 m? in
Innenstadtlagen im Erdgeschol, wie ehemalige Geschiaftslokale oder auch Parkgaragen etc., also
Standorte, wo im Grunde genommen nur mehr schnell umgeschlagen wird und die vielleicht auch noch
als Servicepunkt genutzt werden. Diese Micro Hubs werden einen Teil des Volumens abfangen kénnen,
ein GroBteil des Volumens wird jedoch wahrscheinlich auf Standardtouren bleiben, direkt von den
Verteilzentren weg.

Neben den groRflachigen Standorten auBen und den kleinen Flachen in den Innenstadten, stellt sich
die Frage, was sich dazwischen entwickeln wird. Das Projekt Midi-Hubs, welches auch im Rahmen des
Projekts Logistik 2030+ diskutiert wird, setzt sich damit auseinander und versucht abzugrenzen,
welcher Standorttyp dazwischen noch Platz haben kann. Der Wunsch nach kooperativen Flachen, die
von mehreren Logistikdienstleistern genutzt werden, ist gegeben, es fehlt jedoch noch an einem
Geschaftskonzept, wie man eine Flache tatsachlich fiir mehrere Logistikdienstleister bereitstellen
kann, sodass jeder dort seine Prozesse auch wirklich optimieren kann.
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White-Label Konzepte sind in diesem Zusammenhang schwierig umzusetzen, da die last mile der
wichtigste Prozess im KEP-Bereich ist — der Zugang zum Endkunden ist der wichtigste Teil im ganzen
Prozess und auch der einzige Bereich, wo man sich von seiner Konkurrenz oder Mitbewerbern
differenzieren kann. Welche Services werden angeboten, gibt es spezielle digitale Dienstleistungen,
Zeitfenster, wie werden die Retouren abgewickelt - das sind die einzigen Differenzierungsmerkmale.
Bis zu diesem Prozess unterscheiden sich die KEP-Dienstleister aus der Sicht der Kunden nicht.

Die Nutzung von Logistik-Bestandsobjekten ist sehr schwer, da Bestandsimmobilien nur sehr selten auf
die eigenen Prozesse mit den entsprechenden Anforderungen zugeschnitten sind und ohne
weitreichende Adaptierungen nachgenutzt werden kénnen. Dies funktioniert, wenn liberhaupt, nur
bei groRen Logistikstandorten. Von kleinflachigen, nachgenutzten Logistikstandorten gibt es noch zu
wenige Beispiele. Die kleinen Geschaftslokale, die logistisch genutzt werden, dienen derzeit eher der
firmeninternen Kleinlogistik.

Insgesamt ist man ist derzeit auf der Suche nach Hub-Systemen — im Sinne von wo man mdglichst
bereits innerhalb der Stadt nochmal umschlagen kann, wobei jedoch zu berlcksichtigen ist, dass das
das ganze System mehr als einen zusatzlichen Umschlag nicht vertragen wirde.

Herausforderungen fiir die Stadtentwicklung

Zusammenfassend ist City-Logistik ein Prozess mit kleinen Schritten, der sich immer ein kleines Stiick
weiterentwickeln wird, mithilfe der Zusammenarbeit aller notwendigen Beteiligten. Mit jedem
Pilotprojekt, mit jeder neuen Kooperation, mit jedem Technologieschritt, geht es einen Schritt weiter,
man kann nicht von heute auf morgen das gesamte System umschalten.

Wien ist vor allem auch im Vergleich mit Europa sehr gut unterwegs, vor allem mit Logistik 2030+ als
groBem Kooperationsprojekt. Gescheiterte City-Logistik Versuche hat es eigentlich nicht gegeben, da
die Stadt Wien nie versucht hat, in dieser Sache marketingtechnisch irgendetwas nach auBen zu
kommunizieren, was sich womaoglich gar nicht umsetzen lasst. Seit dem WeiRbuch der EU wird das
Thema systematisch angegangen, jedoch in angemessenem Tempo. Man muss nicht bei allem immer
der erste und schnellste sein, sondern kann auch zunachst die Ersten beobachten und gegebenenfalls
aus deren Fehlern lernen.

Der Logistikimmobilienmarkt ist als Investmentmarkt derzeit sehr attraktiv - der Bedarf rund um die
Ballungszentren ist ganz klar gegeben und wird voraussichtlich auch noch eine Zeitlang steigen. Treiber
fir die hohe Nachfrage ist sicherlich der E-Commerce, aber auch im Bereich der Produktion oder als
Standort fiir Unternehmenszentralen ist Osterreich und vor allem der Raum Wien, schon alleine
aufgrund der geographischen Lage, nach wie vor interessant. Die Flachen sind daher auch schon
dementsprechend gut bewertet und die Preise relativ hoch.

Das wichtigste Thema fir die Stadtentwicklung ist daher derzeit sicherlich die Flachensicherung, im
Sinne von welche Immobilien und Flachen von der Logistik an welchen Standorten bendtigt werden.
Das Netzwerk drum herum - so flexibel ist die Logistik - wird sich dann relativ schnell entwickeln und
kann sich auch vom einen Tag auf den anderen gut anpassen. Wenn es aber die Standorte nicht gibt,
wird es schwer.

City-Logistikprojekte und -konzepte

Es ist auf jeden Fall positiv und wichtig, dass im Zuge des Konzepts ,,Produktive Stadt” das Thema von
der Stadt Wien aufgegriffen wurde, Logistikflaichen gezielt auszuweisen. Vor rund 20 Jahren wurden
Logistikflachen noch aus der Stadt verdréngt, da man zwar Verteilzentren, Logistik, Standorte und alles
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was dazu gehort, brauchte, aber keinesfalls in oder in der Nahe von Wohngebieten. Es wird hier auch
gerne vom NIMBY (not in my backward) Prinzip gesprochen.

Innerhalb des Projekts Screening Logistikflachen wird bereits aktiv nach Logistikflachen gesucht, die
man auch fiir die Zukunft reservieren muss, je nach Anforderungen in unterschiedlichen
GroRenklassen, von green-field bis brown-field oder sogar beides, bis hin zur Nachnutzung
bestehender Immobilien. Nicht Gberall wird in Zukunft noch ein Geschaft oder eine Gastronomie
einziehen, aber die Logistikanforderungen werden héher werden. Hier stellt sich dann die Frage der
Erreichbarkeit, der Infrastruktur vor Ort, Gestaltung des Gehsteigs und der Bordsteinkante etc. — all
jene Qualitaten, die dann solch eine Immobilien auch brauchen wird.

Hinsichtlich des Einsatzes von alternativen Transportmitteln, wie beispielsweise Lastenfahrriadern,
besteht noch Entwicklungsbedarf. Das Problem ist, dass Lastenfahrrader urspriinglich eher als private
Vergniigungsfahrzeuge konzipiert wurden, nun aber kommerziell eingesetzt werden, obwohl sie dafiir
gar nicht ausgelegt sind. Daher verursachen diese Fahrrader derzeit pro gefahrenen Kilometer héhere
Kosten als jeder Van, da sie unter einer derartigen Belastung standig kaputt gehen. Postautos sind
beispielsweise hinsichtlich der Karosserie und des Motors auf den gewerblichen Betrieb ausgelegt.
Daher braucht diese Entwicklung noch Zeit und in Anbetracht der Kosten befindet man sich derzeit
noch in einer Pilotphase, wo man erst evaluieren muss, welche Reichweite und welches Volumen mit
diesen Fahrzeugen bewiltigbar ist. In diesem Zusammenhang hat sich DPD die Seestadt Aspern fiir
ihren City-Hubs als geeigneten Standort ausgesucht, weil hier das stadtebauliche Konzept bereits
darauf ausgelegt ist, dass viele der Hochhduser in zweiter Reihe nur mehr mit dem Lastenfahrrad
erreichbar sind und sich der Stadtteil insgesamt durch seine Abgegrenztheit gut als Versuchslabor
eignet.

Zusammenfassende Transkription freigegeben durch

\
it
Mag. J(jrgjn Schrampf

Freigegeben am 24.09.2019
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Zusammenfassende Transkription des Interviews mit Herrn Mag. Rainer Schwarz, am 03.06.2019

City-Logistik und neue Typen von City-Logistikimmobilien

Der Antrieb fiir die gestiegene Aufmerksamkeit fiir City-Logistik ist, dass das Klimaziel hinsichtlich der
CO2 Reduktion aus heutiger Sicht nur sehr schwer erreichbar scheint. Vor ein paar Jahren fiihlte sich
DPD hinsichtlich der Auseinandersetzung mit City-Logistik noch relativ alleine auf weiter Flur und trat
meist als Initiator diverser Projekte auf. Derzeit boomt jedoch das Thema, da klar ist, dass der Trend
zum E-Commerce weiter voranschreiten wird.

Dpd setzt sich schon seit langerem mit den Themen der City-Logistik auseinander, insbesondere mit
dem Konzept der City-Hubs. Derzeit betreibt DPD die sogenannten City-Hubs in Wien, Linz und Salzburg
und nutzt diese Standorte vor allem dazu, Erfahrungen zu sammeln hinsichtlich der allgemeinen
Umsetzung, Angeboten von Zusatzleistungen und der Einsatzfahigkeit von Cargo-Bikes. Dariiber hinaus
dienen sie als Vorbereitung auf mogliche kiinftige Restriktionen, wie beispielsweise die City-Maut oder
ein Fahrverbot fiir dieselbetriebene Fahrzeuge.

Den Initialpunkt fiir die intensive Auseinandersetzung bildete vor allem das Projekt Emilia, innerhalb
dessen Dpd die Prifung der praktischen Umsetzung der effizienten, emissionslosen Feinverteilung
tbernahm und sich mit den Neuentwicklungen von Cargo-Bikes und Software fiir die Tourenplanung
auseinandersetzte. Doch bereits vor diesem Projekt bestand die Idee, sogenannte Flagship-Stores zu
entwickeln — Paketshops mit ausreichend groRen Lagerflachen, die von Dpd selbst betrieben werden
und darlber hinaus Zusatzleistungen anbieten.

Das City-Hub Konzept tragt sich derzeit nicht von selbst, da der zusatzliche Umschlag von der
Niederlassung zum City-Hub auch zusatzliche Kosten bedeutet, die nicht an den Kunden oder
Empfanger weitergegeben werden konnen. DPD investiert jedoch gezielt, um Erfahrungen zu
sammeln, dariiber hinaus erfiillen die Standorte eine Marketingfunktion.

Die Seestadt Aspern wurde fiir den DPD City-Hub ausgewahlt, weil die Mietpreise noch leistbar waren
und das Standortkonzept mit der dezentralen Infrastruktur und der autofreien Konzeption, die
konventionelle Belieferung von vornherein ausschloss, da die Innenhéfe mit dem Auto gar nicht
erreichbar sind. Daher stellte hier die beste Losung das City-Cargo Bike dar.

Diesbeziiglich muss jedoch festgehalten werden, dass die Entwicklungen von Cargo-Bikes bis heute
noch nicht so ausgereift sind, dass diese Fahrzeuge fiir den Paketdienst mit hoher Einsatzfrequenz auch
langer einsatzfahig waren. Das Grundproblem ergibt sich hier meist in den Bremsen, die nicht fiir
diesen Einsatz ausgelegt sind — so miissen beispielsweise beim Standort in der Seestadt Aspern einmal
im Monat zumindest bei einem der Cargo-Bikes die Bremsen ersetzt werden. Hier benétigt es noch
Zeit, dass die Hersteller beriicksichtigen, dass die Anspriiche der gewerblichen Nutzer andere sind als
im Privatbereich.

Auch die E-Mobilitat steckt noch in den Kinderschuhen, da die Reichweite fiir E-LKWs auf 100 km
beschrankt ist und diese damit nur beschrénkt fiir den Tourenbetrieb einsetzbar sind. Dariiber hinaus
sind E-Fahrzeuge nach wie vor meist doppelt oder dreifach so teuer wie dieselbetriebene Fahrzeuge.
Es gibt zwar Foérderungen, fiir die es jedoch keine Garantie gibt und die von Bundesland zu Bundesland
unterschiedlich ausfallen.

Insgesamt wird das City-Hub Konzept auf innerstddtischen Flachen erst dann wirklich interessant,
wenn der Transport in der Innenstadt aufgrund von Restriktionen so teuer wird, dass sich der Betrieb
eines City-Hubs wirtschaftlich besser darstellen ldsst. Wenn es mehrere dieser Standorte gibe, ware
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auch die Anlieferung aus den Hubs besser zu managen, da dort die Sortierungen fiir die normalen
Niederlassungen, wie auch fiir die City-Hubs gemacht werden kénnten. Somit kénnten in Folge die
City-Hubs direkt aus den Hubs beliefert werden und man hatte keinen Umweg Giber die Niederlassung.

Herausforderungen fiir die Stadtentwicklung

Die neuen Widmungen der Stadt Wien sind positiv zu beurteilen und ein sinnvoller Schritt, um die
Flachen zu sichern, die die Logistik braucht und brauchen wird. Bisher stand die Logistik eher weniger
im Fokus, daher ist es gut, dass es nun die Erkenntnis gibt, dass Logistik Flachen benétigt. Insbesondere
in Hinblick darauf, dass jeder die schnellste und beste Zustellung méchte, jedoch das Logistikzentrum
nicht in der Nahe des Wohnorts angesiedelt werden soll. So konnte beispielsweise das Verteilzentrum
der 6sterreichischen Post in Langenzersdorf aufgrund von Birgerprotesten nicht umgesetzt werden.

Das Problem der knappen Verfigbarkeit von Logistikimmobilien ergibt sich nicht nur in den
Innenstddten, sondern auch in den Industriegebieten sind immer weniger Flachen verfiighar oder
schlichtweg zu teuer. Gerade in Wien spielt daher das Umland eine immense Rolle, weshalb die
Hauptniederlassungen der Logistikdienstleister im Umfeld von Wien angesiedelt sind. Es besteht aber
auch im Umland zusehends Flachenknappheit, weil es fiir Gemeinden lukrativer ist, Industriegebiete
umzuwidmen und Wohnbau zu verwirklichen. Beispielsweise findet in Leopoldsdorf bei Wien plotzlich
dort Wohnbauentwicklung statt, wo frither geplant war, dass sich die Industriebereiche weiter
ausdehnen kénnen. Ahnliches ist auch in anderen Gemeinden zu beobachten.

City-Logistikprojekte und -konzepte

Man schlieft nicht aus, dass in Zukunft verpflichtende Konsolidierungszentren eingefiihrt werden
kdnnten. Die Effizienz dieser Konsolidierungszentren wird jedoch in Frage gestellt, da die Erwartung,
dass sich dadurch die Zustellfahrten verringern werden, zu kurz gegriffen ist, da auch die
Konsolidierungszentren beliefert werden missen. In diesem Zusammenhang muss dem Vorwurf
begegnet werden, dass die KEP-Transporter oftmals nur halb beladen zu einer Tour aufbrechen
wiirden, da dies wirtschaftlich gar nicht vertretbar ware. Die gréRere Problematik ergibt sich aus dem
allgemeinen Gewerbeverkehr, weil dieser nicht effizient abgewickelt wird, wie beispielsweise die
Belieferung von Geschaften, Baustellenverkehr oder die Anfahrt von Handwerkern. Laut einer Studie,
die die Post in Auftrag gegeben hat, machen die KEP nur 1% des Gewerbeverkehrs aus.

Konsolidierungszentren mit white-label Konzepten steht man kritisch gegeniber, da hiervon primar
das Unternehmen davon profitiert, welches die Feinverteilung Glbernimmt. Vorstellbar wéren hingegen
City-Hubs, die von mehreren Paktedienstleistern genutzt werden, ohne, dass es sich um ein komplettes
White-Label Konzept handelt, indem man sich die Immobilie teilt, die Feinverteilung jedoch bei den
jeweiligen Unternehmen verbleibt. Eine weitere Option ware, dass ein Dritter die Immobilie anmietet
und betreibt, die Zeitfenster fur die Anlieferung organisiert, das Gebdudemanagement ibernimmt etc.
und die Feinverteilung von den einzelnen KEP-Dienstleistern organisiert wird.

Grundsatzlich werden Paketboxenlésungen als sinnvoll erachtet, wenn sie fir alle KEP-Dienstleister
verfligbar sind. Individuallésungen sind in diesem Zusammenhang nicht zielfilhrend, da sich die
Errichtung eines teuren Netzwerks an Paketboxen fiir einen einzigen KEP-Dienstleister nicht rechnet,
da die kritische Masse an Paketsendungen nicht erreicht werden kann. Ein neuer Anbieter in diesem
Bereich ist beispielsweise das Unternehmen Al, das Paketboxen an Bahnhéfen und in ehemaligen
Telefonzellen verwirklichen méchte.

Die dsterreichische Post hat hingegen aufgrund ihrer Marktsituation — rund 75% Marktanteil auf der
letzten Meile, seit kurzem zusétzlich gestérkt durch die Ubernahme des Paketsektor von DHL — weniger
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Interesse an der Entwicklung eines gemeinsamen Paketboxen-Netzwerks, da sie selbst auf ein
historisch gewachsenes Paketshop-Netzwerk zuriickgreifen kann. Die Post hat auch selbst Paketboxen
entwickelt und erfolgreich an Private verkauft. Insgesamt ist die Marktsituation fiir die KEP-Branche in
Osterreich sehr speziell, da die dsterreichische Post sehr dominant ist. Daher hofft man, dass kiinftig,
dhnlich wie in der Telekom- oder Energiebranche, derjenige, der aus der historischen Entwicklung
heraus {ber ein ausgebautes Netzwerk verfiigt, den anderen Marktteilnehmern einen Zugang zu
diesem Netz erméglichen muss. Dies wére fur den Paketbereich auch notwendig, um die Entwicklung
einer Monopolsituation zu vermeiden.

Es gibt auch die Idee, Garagen als City-Hubs zu nutzen, da die Garagenbetreiber zusehends das
Problem haben, dass die Frequenz nachldsst. Es gibt zwar nach wie vor StoRzeiten in den
Innenstadtgaragen, es gibt aber auch Zeiten, wo die Garagen weitgehend leer stehen. Bei der
Umsetzung der Idee der Innenstadtgarage als City-Hub gibt es jedoch mehrere Probleme, wie
beispielsweise die diversen Vorschriften hinsichtlich des Brandschutzes, oder die Notwendigkeit eines
eigenen Schrankensystems fir die KEP-Dienstleister. Dariiber hinaus besteht das Potential fir
Nutzungskonflikte mit den Dauerparkern.

Ein weiteres Projekt, welches nur schwer umsetzbar erscheint, ist das Projekt Remi-Hub. Hier ist die
Idee, die Remisen und Infrastruktur der Wiener Linien als City-Hubs zu nutzen. Hier ergeben sich aber
schon alleine baulich bestimmte Herausforderungen, beispielsweise der Umgang mit den Reparatur-
Gruben.

Prinzipiell ergibt sich bei allen City-Logistikkonzepten das Problem, dass die KEP-Dienstleister keine
Laufzeitverluste haben mdéchten. Fur den Privatempfanger mogen diese Zeitverluste verschmerzbar
sein, fur Online-Handler sind diese jedoch nicht akzeptabel, da die schnelle Zustellung deren
Alleinstellungs- bzw. Wettbewerbsmerkmal darstellt.

Zusammenfassende Transkription freigegeben durch

Mag. Rainer Schwarz

Interviewfreigabe per E-Mail vom 23.09.2019 liegt vor, aus datenschutzrechtlichen

Griinden wurde davon abgesehen, die E-Mail-Korrespondenz zu veréffentlichen.
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