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VORWORT 

Die Verkehrsplanung hat lange Zeit 
den Wirtschaftsverkehr und insbe- 
sondere den städtischen Güterver- 
kehr eher stiefmütterlich behandelt. 
Einerseits gab es kaum verläßlich 
Daten - die diesbezüglichen Erhe- 
bungen gestalten sich schwierig, 
andererseits zählte diese Verkehrsart 
von vornherein zum sogenannten 
"notwendigen" Verkehr, eine Beein- 
flussung stand nicht im Vordergrund. 

chende Kapitel der Leitlinien und des 
Generellen Maßnahmenprogrammes 
wurde in einem spezifischen Arbeits- 
kreis erstellt. Im Zuge des dabei 
stattgefundenen intensiven Informa- 
tionsaustausches wurde auch der 
Wunsch deutlich, einen internationa- 
len Workshop zu veranstalten. 

Hiebei sollte das Spektrum möglicher 
Strategien behandelt werden: 

Demgegenüber gewann das Thema 
der Steuerung des Güterverkehrs in 

der Öffentlichkeit immer mehr an 
Gewicht und auch von Seiten der 
Betreiber des Güterverkehrs kom- 
men immer schärfere Anforderungen 
an die Stadt- und Verkehrsplanung. 

Strategien der Verkehrslenkung so- 
wie der umweltverträglichen Abwick- 
lung des städtischen Güterverkehrs 
werden von all jenen gefordert, die 
im Lkw einen besonderen Störfaktor 
der städtischen Umwelt sehen. Die 
Wirtschaft hingegen fordert eine 
möglichst unbehinderte Verladung 
und Verteilung der Güter und argu- 
mentiert mit der Gewährleistung 
bzw. Erhöhung der Wirtschaftskraft 
der Stadt. 

Diesem Umstand Rechnung tragend, 
wurde bei der Erstellung des Neuen 
Wiener Verkehrskonzeptes ein eige- 
ner Schwerpunkt zum Thema Wirt- 

schaftsverkehr gesetzt. Das entspre- 

Wie kann eine verbesserte City-Logi- 
stikzur Bewältigung dieser Probleme 
beitragen? Inwieweit können Güter- 
umschlagszentren, Verkehrslei tsyste- 
me oder Logistikkonzepte helfen? 

Der vom Magistrat der Stadt Wien, 
der Wirtschaftskammer Wien und 
der ÖAMTC-Akademie am 16. Juni 
1994 veranstaltete Workshop "Gü- 
terverteilung in der Stadt - Neue 
Wege für Wien" brachte dazu Er- 
fahrungen aus Deutschland und 
Frankreich. Es wurden aber auch 
mögliche Lösungsansätze für Wien 
diskutiert. 

Der vorliegende Tagungsbericht 
spiegelt die interessanten und zum 
Teil kontroversiellen Meinungen zum 
Thema Güterverteilung wider. Deut- 
lich zeigte sich hiebei, daß über die 
Ziele zwar weitgehend Konsens 
besteht, die einzuschlagenden Wege 
aber noch zu finden sind. 
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1. WIRTSCHAFTSVERKEHR IN WIEN 

Helmut SEDLMAYER 

In Wien werden derzeit jährlich etwa 
69 Millionen Tonnen Güter befördert. 
Rund 40 Millionen (ca. 58 %) davon 
werden auf der Straße, ca. 21 Millio- 

nen (31 %) auf der Schiene und 
rund 8 Millionen (12 %) auf dem 
Wasser. 

Unterschieden nach Güterversand 
und Güterempfang entfallen pro Jahr 
ca. 5, 6 Mio t auf die Bahn und 
38 Mio t auf die Straße, wobei bei 
beiden Verkehrsträgern Versand und 

Empfang etwa das gleiche Verkehrs- 
aufkommen aufweisen. 

Hinsichtlich der Verkehrsleistung im 

Güterverkehr stellt sich das Verhält- 

nis etwas ausgeglichener dar. Die 
Güterverkehrsleistung auf der Bahn 
erreichte rund 1, 3 Mrd. t-km, auf der 
Straße betrug die Verkehrs-leistung 
rund 2, 3 Mrd. t-km. Während auf der 
Bahn der Versand überwiegt (58 %), 
dominiert auf der Straße der Emp- 
fang (57 %). 

Bedingt durch die veränderten Rah- 
menbedingungen (Öffnung der Ost- 
grenzen, EG-Annäherung etc. ) wer- 
den sich in den nächsten Jahrzehn- 
ten die wirtschaftlichen Verflechtun- 
gen intensivieren. Prognosen gehen 
von Steigerungen im Güterverkehrs- 
aufkommen innerhalb der nächsten 
zehn Jahre von insgesamt etwa 
50% aus. 

Güterverkehrsaufkommen in Mio t 
Summe 

Binnenverkehr 

Quellverkehr 

Zielverkehr 

Durchgangsverkehr 

Summe 

Straße 

10, 3 

7, 4 

10, 0 

12, 0 

39, 7 

Schiene 

0, 2 

2, 4 

2, 8 

16, 0 

21, 4 

Wasser 

0, 7 

0, 9 

6, 4 

8, 0 

10, 5 

10, 5 

13, 7 

34, 4 

69, 1 



Der Schienengüterumschlag in Wien 
ist durch folgende Situation gekenn- 
zeichnet: Insgesamt wird auf 39 Gü- 

terbahnhöfen Fracht umgeschlagen, 
wovon auf zehn Bahnhöfen rund 

80% des gesamten Wiener Schie- 
nenumschlages behandelt werden. 
Der Güterumschlag ist durch hohe 
Betriebskosten, ineffiziente Trans- 
portabwicklung infolge des geringen 
Jahresumschlages auf vielen Güter- 
bahnhöfen, ungünstige Bahnhof- 
struktur, die hohen Verschubaufwand 
bewirken und extensive Nutzung 
großer Bahnhöfe in innerstädtischer 
Lage gekennzeichnet. 

Transportmittel und erlaubt den un- 

gebrochenen Haus-zu-Haus-Verkehr. 
Vom gesamten Wiener Kraftfahr- 
zeugbestand bilden die Lkw einen 
Anteil von 7, 4 %. Im übergeordneten 
Straßennetz sind sie mit durch- 
schnittlich 13 % vertreten, wobei der 
Güterverkehrsanteil mit der Straßen- 
funktion ansteigt. 

Die höchsten Güterverkehrsanteile 
tragen die Wiener Autobahnen (max. 
23 % auf der Südosttangente vor 
dem Donaukanal) und einige Stra- 
ßen im Einzugsbereich von lndustrie- 
gebieten. 

Darüber hinaus ist für die nächsten 
20 Jahre zu erwarten, daß der 
Schienengüterumschlag in Wien von 
derzeit rd. 5 Mio t (ohne Ölumschlag 
im Bahnhof Lobau) auf bis zu 7 
Mio t anwachsen wird. 

Demgegenüber liegt die Umschlag- 
Kapazitätsgrenze bei Beibehaltung 
der derzeitigen Bahnhofstruktur bei 
etwas mehr als 5 Mio t, sodaß lang- 
fristig ein Umschlag-Kapazitätsdefizit 
von rd. 2 Mio t zu erwarten sein 
wird. 

Schließlich ist zu erwarten, daß der 
Kombiverkehr in Wien bis 2010 etwa 
um das drei- bis vierfache anwach- 
sen wird. 

Für die Güterfeinverteilung spielt der 
Straßengüterverkehr die maßgeben- 
de Rolle, denn dabei sind Verlage- 
rungsmöglichkeiten auf die Schiene 
kaum gegeben. Der Lkw ist ein fle- 

xibles und immer noch schnelles 

Der Güterverkehr ist gleichmäßiger 
über den Tag verteilt als der Perso- 
nenverkehr mit seinen beiden Spit- 
zenzeiten am Morgen und am spä- 
ten Nachmittag; in den Nachtstunden 
liegt der Güterverkehrsanteil am 
Gesamtverkehr im hochrangigen 
Straßennetz etwas höher als tags- 
über. 

Außerhalb des Gürtels dominieren 
im Güterverkehr die schweren Lkw 

und die langen Fahrtweiten. Inner- 
halb des Gürtels wird der Güterver- 
kehr überwiegend von leichten Lkw 

und Lieferwagen getragen, die kurze 
Fahrten übernehmen. Die Quellen 
und Ziele des Güterverkehrs liegen 
vornehmlich in den Industrie- und 

Gewerbegebieten außerhalb des 
Gürtels, aber auch in den Mischge- 
bieten innerhalb des Gürtels und den 
Geschäftsstraßen. Der städtische 
Güterverkehr ist weitgehend dem 
Sammeln und Verteilen gewidmet 
und somit auf die Straße angewie- 
sen. 



Wenn angesichts der Flächenknapp- 
heit und der Überlagerung der Nut- 

zungsansprüche in den Städten 
Verkehrsnachfrage und Verkehrs- 
wachstum nicht mehr unreflektiert 
als fixe Größe und Vorgabe akzep- 
tiert werden, so muß auch beim 
Wirtschaftsverkehr nach dem "wa- 
rum", "wieviel" und dem "wie" dieser 
Verkehrsart gefragt werden. Solche 
Fragen führen zur Logistik des Wirt- 
schaftsverkehrs und sind gerade 
auch im Interesse einer langfristig zu 
sichernden Funktionsfähigkeit des 
Wirtschaftsverkehrs notwendig. 

Logistikstrategien im inner- 
städtischen Wirtschaftsver- 
kehr 

Logistik wird definiert als die "wis- 

senschaftliche Lehre der Planung, 
Steuerung und Überwachung der 
Material-, Personen-, Energie- und 
Informationsflüsse in Systemen". 

Die Ziele eines logistischen Auftra- 

ges bestehen darin: 

die richtige Menge, 
der richtigen Objekte, 
am richtigen Ort, 
zum richtigen Zeitpunkt, 
in der richtigen Qualität, 
zu den richtigen Kosten zur Ver- 
fügung zu stellen. 

Logistikstrategien werden nach Kon- 
vergenz/Divergenz der Warenströme 
bzw. nach Dominanz der beschaffen- 
den oder distribuierenden Kompo- 
nente bei der Steuerung unterschie- 
den. Die dazugehörenden Oberbe- 

griffe lauten Push- oder Pull-System 
sowie integriertes Push-/Pull-System. 

Im Rahmen von Logistikstrategien ist 
es nach dem oben erläuterten Be- 
griffsverständnis unter anderem 
wichtig, unnötigen Transportaufwand 
zu vermeiden. Dieses Kriterium ist 
jedoch keinesfalls uneingeschränkt 
maßgeblich, sondern es bestehen im 

Zusammenhang mit der Kostenmini- 
mierung noch andere Zielkriterien 
(z. B. Minimierung von Lagerkosten). 

Neben diesen teilweise gegenläufi- 
gen Kostenkriterien sind eine Reihe 
weiterer qualitativer Anforderungen 
an die Logistik zu beachten, die 
häufig noch entscheidender sind: 

hohe Warenpräsenz, Marktnähe, 
kurze Lieferfristen, hohe Zuver- 
lässigkeit, 

Beachtung der Gütereigenschaf- 
ten/-empfindlichkeiten. 

Der Handel spielt sicher die größte 
Rolle innerhalb des städtischen Wirt- 
schaftsverkehrs. Integrierte Push- 
/Pull-Systeme sind für den Handel 
typisch. 

Logistikansätze zur Verbesserung 
des Güterflusses bestehen derzeit 
international betrachtet in zwei Rich- 
tungen: 

Güterverkehrszentren und 
Citylogistik 

Grundlage beider Ideen ist, daß die 
Bündelung von Güterverkehr über 
Kooperationen erfolgen soll. 



Güterverkehrszentren Citylogistik 

Große Hoffnungen, das Zusammen- 
spiel von Fern- und Nahverkehr und 
der Verkehrsträger untereinander zu 
verbessern, ruhen auf der Einrich- 

tung von sogenannten Güterver- 
kehrszentren (GVZ). 

Seit einiger Zeit wird in Fachkreisen 
von der "Citylogistik" gesprochen. 
Obwohl dieser Ausdruck bereits 
vielfach verwendet wird, bestehen 
aber hinsichtlich seiner inhaltlichen 

Abgrenzung noch Unstimmigkeiten. 

Güterverkehrszentren sollen die 
Güterströme bündeln. Sie bilden 
zentrale Sammel- und Verteilzentren 
und sind gleichzeitig Schnittstellen 
von gebündelten Fernverkehren und 

dispers verteilten Nah- bzw. Stadt- 
verkehren. Die Organisation eines 
GVZ sollte weitestgehend privatwirt- 

schaftlich erfolgen. Die Nutzer behal- 
ten ihre unternehmerische Unabhän- 
gigkeit und errichten in eigener 
Initiative ihre Suprastrukturen. 

Primär ist unter dem Begriff Citylo- 
gistik die rationelle und ökologisch 
sinnvolle Dimensionierung sowie 
organisatorische und technische 
Abwicklung bzw. Ausgestaltung von 
Ver- und Entsorgung einer Stadt zu 
verstehen. 

Praktische Erfahrungen im Bereich 
der Citylogistik existieren kaum. 
Erste Ansätze werden derzeit in 

Form von Modellversuchen wie z. B. 
in Bremen umgesetzt. 



2. WIRTSCHÄFTSVERKEHR ÖKOLOGISCH 
BEWÄLTIGEN 

Hannes SWOBODA 

Wien liegt sowohl im Straßen- als 
auch im Schienenverkehr im Brenn- 
punkt bedeutender Verkehrsströme. 
Gerade durch die Öffnung des 
Ostens muß sich Wien auch neuen 
Herausforderungen im Verkehrsbe- 
reich stellen. Eine der Hauptaufga- 
ben für die nächsten Jahre wird es 
sein, den prognostizierten Verkehrs- 
zuwachs zu bewältigen. Wien be- 
kennt sich daher zum vordringlichen 
Ausbau des öffentlichen Verkehrs 
bzw. der Schiene, um den Straßen- 
verkehr in geordnete Bahnen zu 
lenken. 

Wie in anderen Metropolen soll auch 
in Wien der nicht notwendige Auto- 
verkehr eingedämmt, der öffentliche 
Verkehr gefördert und der Güter- 
und Wirtschaftsverkehr im städti- 
schen Bereich optimiert werden. 
Denn die Funktionsfähigkeit des 
städtischen Wirtschaftsverkehrs ist 
ohne Zweifel Voraussetzung für eine 
lebensfähige Stadt. Daher soll sei- 
tens der Wiener Verkehrsplanung 
vor allem die reibungslose Abwick- 
lung des Wirtschaftsverkehrs in der 
Großstadt ermöglicht werden, wo- 
bei - im Interesse der Bewohner- 
eine Minimierung der Umweltbela- 
stungen anzustreben ist. Einige 
Maßnahmen wie beispielsweise das 
Lkw-Nachtfahrverbot auf Wiener 
Gebiet wurden bereits gesetzt und 
haben sich bewährt. 

Hinsichtlich anderer Modelle kann 
sich Wien an Beispielen aus dem 

Ausland orientieren: Ausgehend von 
den großen Städten ist die Neuorga- 
nisation des Wirtschaftsverkehrs 
Bestandteil einer gesamteuropäi- 
schen Politik. 

Allerdings - Priorität haben Gesund- 
heit und Sicherheit der Stadtbewoh- 
ner sowie der möglichst sorgsame 
Umgang mit der Umwelt. Denn auch 
im nächsten Jahrtausend soll in 
Wien die gute Umwelt- und Lebens- 
qualität gesichert werden. 

Es gilt daher, die den Durchzugs- 
verkehr in Wohngebieten minimie- 
renden Maßnahmen zu setzen, den 
notwendigen Wirtschaftsverkehr nicht 
behindern. Die Wiener Verkehrspoli- 
tik zielt daher darauf ab, jene Teile 
des Pkw-Verkehrs, die nicht notwen- 
dig sind, auf die öffentlichen Ver- 
kehrsmittel oder andere umweltver- 
trägliche Verkehrsarten zu verlagern. 
Damit wird gleichzeitig mehr Platz für 
den notwendigen Wirtschaftsverkehr 
geschaffen. Mehr Platz entsteht 
auch durch eine konsequente Kon- 
trolle der Lieferzonen. Das "Laden in 

zweiter Spur" wird dann nicht mehr 
so häufig vorkommen. Auch die 
Einführung der Parkraumbewirtschaf- 
tung im ersten Bezirk und deren 
Ausweitung auf die Bezirke innerhalb 
des Gürtels bis 1998 sind weitere 
Schritte zu einer Reduktion des 
Autoverkehrs. Parallel dazu erfolgt 
die Attraktivierung der öffentlichen 
Verkehrsmittel und die Forcierung 
des Garagenbaus. 



Gleichzeitig muß eine grundlegende 
Änderung der derzeit gebräuchlichen 
Lieferlogistik, die primär von der 
Wirtschaft initiiert und getragen wird, 

erfolgen. Denn gerade in Wien be- 
trägt der Anteil des Gütertransits im 

Lkw-Verkehr nur rund ein Viertel und 

ist damit eher gering. Es muß daher 
vor allem der "hausgemachte" inter- 

ne Güter- oder Wirtschaftsverkehr 
besser bewältigt werden. Die Ein- 

richtung von mehreren Distributions- 
zentren am Rande Wiens wäre ein 
erster Schritt. Von dort aus könnte 

die Warenverteilung für alle beteilig- 
ten Handelsketten in bestimmte Teile 
von Wien und Niederösterreich erfol- 

gen. Durch eine derartige Optimie- 

rung der Routen könnte sich der 
innerstädtische Lkw-Verkehr bis zu 

einem Drittel verringern. Dabei sind 

jedoch die unterschiedlichen Bedürf- 
nisse der Branchen zu berücksichti- 
gen: Es darf nicht passieren, daß- 
so wie heute - durch die Errichtung 

von Zentrallagern einzelner Handels- 
ketten oder durch falsch verstandene 
Logistik (wie beispielsweise beim 
derzeitigen Milchvertrieb) zusätzliche 
Mehrbelastungen beim Autoverkehr 
entstehen. 

Für eine optimale Lösung steht die 
Zusammenarbeit mit den Wiener 

Umlandgemeinden im Vordergrund. 
Es gilt, im Wiener Bereich regionale 
Lösungen zu entwickeln, die gleich- 

zeitig auch Verbesserungen für die 
niederösterreichische Nahversorgung 
bringen. 

Verteilzentren im Osten (Raum 
Hirschstetten/Aspern), Süden (Raum 
Guntramsdorf) und Norden (Raum 
Korneuburg) wären ein erster An- 

satz. 

Weiters muß eine bessere Kombina- 

tion von Straße und Schiene erreicht 
werden. Das Terminalkonzept der 
PGO, welches große Güterum- 
schlagszentren im Süden (Inzers- 
dorf/Metzgerwerke) und im Osten 
der Stadt (Hafen Albern) vorsieht, ist 
daher rasch umzusetzen. Ein dritter 
Standort im Nordosten des Wiener 
Ballungsraumes ist unter Berücksich- 
tigung der Stadtentwicklung länger- 
fristig vorstellbar. Die Stadtplanung 
Wien ist hinsichtlich einer ökologi- 
schen Bewältigung des Wirtschafts- 
verkehrs in der Stadt sehr zuver- 
sichtlich, wenn alle Beteiligten im 

Interesse der Stadtbewohner an 
einem Strang ziehen - und davon 
kann man aufgrund des Workshops 
durchaus überzeugt sein. 



3. VERKEHR UND WIRTSCHAFT 

Walter NETTIG 

Güterverteilung und Wirtschaftsver- 
kehr - diese beiden Begriffe sind 
untrennbar miteinander verbunden. 
Für die Güterverteilung ist Wirt- 
schaftsverkehr erforderlich und die 
optimale Abwicklung des Wirtschafts- 
verkehrs ist die gemeinsame Ziel- 
setzung dieser Tagung. Denn die 
Verkehrsproblematik ist eines der 
brennenden Themen für die Wiener 
Wirtschaft. Das zeigt einerseits die 
tägliche Arbeit der Wirtschaftskam- 
mer Wien, aber auch eine Vielzahl 
an wissenschaftlichen Untersuchun- 
gen. 

So hat eine Untersuchung, welche 
im Auftrag der Wirtschaftskammer 
Wien erstellt wurde, ergeben, daß 
16 % - also etwa ein Sechstel - der 
Wiener Produktionsbetriebe ihren 
Standort wechseln wollen. Von die- 
sen verlagerungswilligen Betrieben 
gaben 61 % als Grund für den ge- 
planten Standortwechsel Verkehrs- 
probleme an. Verkehrsprobleme 
stellen damit - nach dem Flächen- 
mangel - den wichtigsten Faktor für 
einen Standortwechsel dar. 

Wenn sich hingegen ein Unterneh- 
men einen neuen Standort sucht, 
stellt die Verkehrsanbindung an das 
höherrangige Straßennetz - gemeint 
ist damit ein Autobahn- bzw. Schnell- 
straßenanschluß - das wichtigste 
Kriterium dar. 57 % aller verlage- 
rungswilligen Betriebe geben an, 
einen solchen Anschluß an das 
höherrangige Straßennetz zu benöti- 
gen. 

Die Wiener Wirtschaft aber ist bereit, 
von sich aus an einer optimalen 
Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs 
zu arbeiten. 

Als Beispiel wird im Rahmen des 
Workshops eine Studie über die 
Zustellogistik im Lebensmitteleinzel- 
handel in Wien vorgestellt, welche im 

Auftrag der Wirtschaftskammer Wien 
erstellt wurde. 

Diese Studie zeigt, daß die Wirt- 

schaft bereits große Bemühungen 
hinter sich hat und in vielen Berei- 
chen - allein schon aus Kostengrün- 
den - bereits eine weitgehend opti- 
mierte Zustellogistik besitzt. Trotz- 
dem läßt die Studie auch den Schluß 
zu, daß noch Rationalisierungspoten- 
tiale vorhanden sind, welche genutzt 
werden sollten und zu einer Reduk- 
tion des Verkehrsaufkommens füh- 
ren können. In Teilbereichen ist eine 
Reduktion des Wirtschaftsverkehrs 
um bis zu 30 % denkbar. Und das 
bedeutet nicht nur weniger Verkehr, 
sondern auch weniger Lärm und 
weniger Abgase. 

Es werden heute auch internationale 
Beispiele vorgestellt. Aus Berlin wird 

über die Arbeit der Firma LOBEHA, 
Logistische Beratungsgesellschaft 
des Berliner Handels, berichtet. Das 
Ziel dieser Arbeit ist - ähnlich wie in 

Wien - durch eine gemeinsame, 
gesamtheitlich optimierte und firmen- 
übergreifende Zustellogistik eine 
Reduktion der Verkehrsbelastung, 
aber auch eine Reduktion der Ko- 



sten für die beteiligten Firmen zu 
erzielen. 

Aus Frankreich kommt das "Pariser 
Modell". Eine besondere Betrachtung 
wird in diesem Zusammenhang die 
großen Pariser Güterverteilzentren 
erfahren, welche bei den Plänen zur 
Errichtung von Güterverteilzentren in 

Wien ebenfalls beispielhaften Cha- 
rakter besitzen. 

Einen Punkt gilt es noch verstärkt 
hervorheben. Alle diese Überlegun- 
gen müssen unter Einbeziehung der 
betroffenen Betriebe selbst erfolgen. 
Denn nur die Mitsprache der direkt 
Betroffenen gewährleistet, daß um- 

setzbare, praktikable Lösungen er- 
zielt werden. 

"Verkehr hat der Wirtschaft zu die- 
nen". Dieser Satz aus den Leitlinien 
des Wiener Verkehrskonzeptes wird 
oft zitiert. Möglichkeiten für eine 
praktische Umsetzung dieses Leit- 

satzes zu finden, ist ein weiteres Ziel 
dieser Fachtagung. Denn der Satz 
wird erst dann auch praktische Gül- 
tigkeit genießen, wenn der Stellung- 
nahme der Wirtschaft in den zahlrei- 
chen Wiener Verkehrsverhandlungen 
eine entsprechende Bedeutung zu 
gemessen wird. In diesem Sinn ap- 
pelliert die Wirtschaftskammer Wien, 
größtmögliche Anstrengungen zu 
unternehmen, gemeinsam mit der 
Wirtschaft praktikable Lösungen für 
die Verkehrsabwicklung zu finden. 

Es ist erfreulich, daß diese Fachta- 
gung zustande gekommen ist und 
damit einen gemeinsamen Schritt zur 
Lösung der anstehenden Verkehrs- 
probleme darstellt. Denn es müssen 
tatsächlich "Neue Wege für Wien" 
gefunden werden - in der Güterver- 
teilung, aber auch in der Verkehrs- 
planung. Es wird alle denkbaren 
Anstrengungen benötigen, den Satz 
"Verkehr hat der Wirtschaft zu die- 
nen" in die Praxis umzusetzen. 



4. VERKEHR MUSS UMWELTSCHONENDER 
WERDEN 

Arnold KLOTZ 

Der städtische Wirtschaftsverkehr ist 
eine Verkehrsform, die sich aufgrund 
ihrer Komplexität dem planerischen 
Zugriff bisher weitgehend entzogen 
hat. Die Ursachen liegen in den 
differenzierten betriebswirtschaftli- 
chen Interessen der privaten Wirt- 

schaft einerseits und der Orientie- 

rung der öffentlichen Hand auf den 
Aspekt der Verkehrswege anderer- 
seits. Um den unterschiedlichen 
Anforderungen und Ansprüchen bei- 
derseits Rechnung tragen zu kön- 

nen, müssen erst Instrumentarien 
geschaffen werden, welche die Kom- 
munikation und die Zusammenarbeit 
zwischen Wirtschaft und Gebiets- 
körperschaften ermöglichen. 

Nicht zuletzt deshalb hat Güterver- 
kehr in den städtischen Verkehrskon- 
zepten bislang ein Schattendasein 
geführt. Wenn Verkehrskonzepte 
den Güterverkehr berücksichtigen, 
dann handelt es sich dabei oft um 

eine allgemeine Quantifizierung des 
Lkw-Anteils für die Bestimmung des 
Straßenquerschnittes. Vor dem Hin- 

tergrund der bewegten Gütermengen 
ist dies zumindest erstaunlich. Im 

Zusammenhang mit verkehrspoliti- 
schen Strategien der Einschränkung 
des Motorisierten Individualverkehrs 
findet sich zumeist der Wirtschafts- 
verkehr unter jenen Anteilen, die als 
"notwendig" erachtet werden. 

Mit der Erstellung des Wiener Ver- 
kehrskonzeptes ist Wien bewußt 
einen neuen Weg gegangen. 

Um den Themenkreis Gütervertei- 
lung und Wirtschaftsverkehr umfas- 
send und zielorientiert behandeln zu 

können, wurde im Rahmen des Wie- 
ner Verkehrskonzeptes ein eigener 
Arbeitskreis ins Leben gerufen. Die- 
ser "Arbeitskreis zur Innovativen 
Güterversorgung" dient als Ge- 
sprächsrunde zwischen Wirtschaft, 
Verwaltung und Wissenschaft und ist 

bislang zehnmal zusammengetreten. 
Er hat die Aufgabe, vorhandene 
Innovationspotentiale hinsichtlich 
Logistik und Technik aufzudecken, 
Informationsdefizite auszugleichen 
und Umsetzungsstrategien zu ent- 
werfen. 

Inhaltliche Schwerpunkte des Ar- 

beitskreises waren das "Pilotprojekt 
Neubaugasse" und der Themenkreis 
Citylogistik. 

Die Situation im Bereich Neubaugas- 
se gestaltet sich aufgrund der unter- 
schiedlichen Betriebsstruktur, der 
vielfältigen Verkehrssituation und 
mehreren Initiativen außerordentlich 
komplex. Trotz oder gerade wegen 
dieser vernetzten Problemlage bot 
sich dieser Bereich als Pilotprojekt 
an. Ziel war es, in einem gut abge- 
grenzten Stadtbereich sämtliche 
Merkmale des Güterverkehrs zu 
erheben. Neben einer Kordonzäh- 
lung, die den gesamten ein- und 

ausfahrenden Verkehr nach Fahr- 
zeugarten erfaßt hat, wurde der 
Durchgangsverkehr sowie die Park- 
raumnachfrage untersucht. Darüber 
hinaus wurden sowohl die Zusteller 



als auch die verkehrsrelevanten 
Betriebe der Neubaugasse befragt. 
Die Ergebnisse dieser Untersuchung 
flossen bei der Planung und Ausge- 
staltung der Neubaugasse ein. 

(2) Beseitigung der Kapazitäts- 
engpässe im Schienennetz 
(Lai nzertunnellVerbindungs- 
bahn-Meidling, Ostbahn-Do- 
na uquerung). 

Seit einiger Zeit wird in Fachkreisen 
von der "Citylogistik" gesprochen. 
Obwohl dieser Ausdruck bereits 
vielfach verwendet wird, bestehen 
aber hinsichtlich seiner inhaltlichen 

Abgrenzung noch Unstimmigkeiten. 

Primär ist unter dem Begriff Citylo- 
gistik die rationelle und ökologisch 
sinnvolle Dimensionierung sowie 
organisatorische und technische 
Abwicklung bzw. Ausgestaltung von 
Ver- und Entsorgung einer Stadt zu 
verstehen. 

(3) Beseitigung der Kapazitäts- 
engpässe bzw. Schaffung 
marktgerechter Angebote im 
Güterumschlag durch Reali- 
sierung eines Konzeptes der 
funktionalen Dekonzentration, 
das eine Verteilung des Gü- 
terumschlages auf mehrere 
Standorte vorsieht und eine 
Optimierung im Verteilverkehr 
zuläßt, wodurch es gesamt- 
städtisch zur Reduktion der 
Verkehrsleistung kommen 
Wll d. 

Praktische Erfahrungen im Bereich 
der Citylogistik existieren kaum. 
Erste Ansätze werden derzeit in 

Form von Modellversuchen umge- 
setzt. Inwieweit sich Lösungsansätze 
für Wien abzeichnen wird der Work- 

shop zeigen. Aufgrund der Zusam- 
menarbeit zwischen Wiener Wirt- 
schaft und der Stadt Wien bestehen 
gute Chancen, die Bewältigung des 
städtischen Verkehrs zu erreichen. 

Im folgenden werden die Hauptaus- 
sagen zur Güterverteilung des im 

April dieses Jahres vom Gemeinde- 
rat beschlossenen, Generellen Maß- 
nahmenprogrammes des Wiener 
Verkehrskonzeptes angeführt: 

(1) Neuordnung des Schienen- 
verkehrs durch Entflechtung 
zwischen Personen- und 
Gü terverkehr (Lainzertunnel, 
Reaktivierung der Floridsdor- 
fer Hochbahn, ggf. Kehr- 
schleife Laaerberg). 

(4) Sicherung der Zulaufstrecken 
zu den Güterterminals (keine 
einschränkenden Höhen- und 
Gewichtslimits etc. ). 

Lä rmschutz an Bahnstrecken, 
bei Güterbahnhöfen und Gü- 
terterminals. 

Förderung des Kombinierten 
Ladungsverkehrs im Rahmen 
des Gü terterminalkonzeptes 
durch markt- und zeitgerechte 
Angebote seitens der ÖBB 
sowie Einsatz innovativer 
Lösungen des Gü terumschla- 
gesIGüterverkehrs (z. B. Ein- 
führung eines Linienzugs- 
ystems wie im Personenver- 
kehr, bei dem in den Ver- 

knüpfungsknoten die Trans- 
portgefä ße von einem Zug auf 
den anderen "umsteigen"). 
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(7) Förderung des notwendigen 
Straßengü terverkehrs durch 
wirksame Überwachung der 
Ladezonen (kurzfristiges Ab- 

schleppen) und Berücksichti- 
gung im Rahmen der Park- 
raumbewirtschaftung; Ermögli- 
chung von betriebsgebun- 
denen Ladezonen (Aktions- 
ladezonen). 

(8) Förderung von Lkw-Abstell- 
plätzen für Lkw im Fernver- 
kehr mit entsprechender In- 

frastruktur (Lkw-Hö fe). 

(9) Beachtung der Anforderungen 
der Gü terzustellung beim 
Entwurf der "Verkehrsberuhig- 
ten Geschä ftsstra/3e ", z. B. 
durch Ermöglichung des (or- 
ganisierten) Ladens am ver- 
brei terten Gehsteig. 

(10) Förderung der Cityiogistik 
durch 

Realisierung des Güter- 
terminalkonzeptes, 
Mi ni mi erunglOpti mi e- 
rung des Verteilver- 
kehrs, 
Bevorzugung des not- 
wendigen Wirtschafts- 
verkehrs bei verkehrs- 
organisatorischen Ma/3- 

nahmen, 
Förderung des fuhrge- 
werblichen Verkehrs 
(z. B. durch versiche- 
rungsmäßige Gleich- 
stellung mit dem Werks- 
verkehr), 
Förderung von 
Anschlußbahnen, 

Förderung von bran- 
chenspezifischen Ver- 
teilzentren in den Ge- 
schäfts- und Gewerbe- 
bereichen. 

(1 1) Erarbeitung und Umsetzung 
von Baustellenverkehrskon- 
zepten im Zuge der Stadt- 
erweiterung bezüglich Anliefe- 

rung, Abtransport, Um/ei tun- 

gen. 

(12) Verkehrsorganisa tori sehe 
Lenkungsma/3nahmen in 
räumlicher Abstimmung mit 
den gebietsweisen Ma/3nah- 
men der Verkehrsberuhigung 
(30 kmlh-Zonen) und der 
Parkraumbewirtschaftung: 

Ausweisung von und 
Bindung des Durch- 
gangs- und Transitver- 
kehrs an Schwerver- 
kehrsrouten in Zusam- 
menhang mit fahrzeug- 
bezogenen Beschrän- 
kungen (Länge, Ton- 
nage). 

Einschränkung auf um- 

weltfreundli ehe Fahr- 
zeuge und Bevorzugung 
derselben beim Nacht- 
fahrverbot. 

(13) Anreize für Entwicklung und 
Einsatz von umweltfreundli- 
chen Fahrzeugen. 

(14) Überprüfung einer Absiedlung 
des Nordwestbahnhofes, eine 
Absiedlung bis zum Jahr 2010 
wird seitens der Stadt Wien 
angestrebt. 

11 



5. ANSICHTEN ZUM WIRTSCHAFTSVERKEHR 

Karl OBERMAIR 

Unzählige Studien geben Auskunft 

darüber, wie die Verkehrszukunft 
Österreichs aussehen soll. Im Ver- 

gleich dazu sind die Informationen 
darüber, welche Bedürfnisse und 
Wünsche die Zielgruppe dieser Plä- 
ne, die mobilen Österreicherinnen 
und Österreicher haben, gering oder 
gar nicht vorhanden. 

Die ÖAMTC AKADEMIE hat daher 
die Initiative ergriffen und die Öster- 
reichischen Bundesbahnen (ÖBB) 
und das Verkehrsforum der Wirt- 

schaft eingeladen, gemeinsam zu 
erforschen, welche Ansichten die 
Bevölkerung zur Mobilität hat. Unter- 
stützt wurde dieses Projekt auch von 
der Österreichischen Industriellenver- 

einigung. Gemeinsam haben alle 
drei Organisationen beim Österrei- 
chischen Gallup-Institut die Umfrage 
"Mobilitätsbedürfnisse der Österrei- 
cher" in Auftrag gegeben. Im Jänner 
und Februar 1994 wurden 2. 000 
repräsentativ ausgewählten Perso- 
nen über 14 Jahre 75 Fragen ge- 
stellt. 

In der vorliegenden Studie wurden 
zum Thema Wirtschaftsverkehr und 

Güterverteilung die Versorgung der 
Bevölkerung mit Gütern des tägli- 
chen Bedarfs, die Sympathie der 
einzelnen Verkehrsmittel für den 
Gütertransport sowie die Einschät- 
zung der Österreicher hinsichtlich 
des Anteils der einzelnen Verkehrs- 
mittel hinterfragt. 

Als wichtigstes Verkehrsmittel für die 
Anlieferung der Waren des täglichen 
Bedarfs wird zu 71 % der Lkw ange- 
geben. 

Drei Viertel der Bevölkerung meinen, 
daß sich Einschränkungen im Ver- 
kehrsbereich negativ auf die Qualität 
der Versorgung mit Gütern des tägli- 
chen Bedarfs auswirken würden. 
Trotz dieses hohen Anteils ist die 
Hälfte bereit, aus Umweltgründen 
Einschränkungen bei der Versorgung 
mit Gütern des täglichen Bedarfs in 

Kauf zu nehmen. Etwa 43 % sind 
bereit, den privaten Verkehr zugun- 
sten des Wirtschaftsverkehrs ein- 
zuschränken. 

Für eine Stadt wie Wien hat das 
Funktionieren der Wirtschaft und 
damit auch des Wirtschaftsverkehrs 
höchste Priorität. Daher soll seitens 
der Wiener Verkehrsplanung vor 
allem die reibungslose Abwicklung 
des Wirtschaftsverkehrs in der Groß- 
stadt ermöglicht werden, wobei - im 

Interesse der Bewohner - eine Mini- 

mierung der Umweltbelastungen 
anzustreben ist. Hinsichtlich der 
Modelle kann sich Wien an Beispie- 
len aus dem Ausland orientieren. 
Ausgehend von den großen Städten 
ist die Neuorganisation des Wirt- 

schaftsverkehrs Bestandteil einer 
neuen gesamteuropäischen Politik. 
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6. BERLINER PLÄNE ZUR GÜTERVERTEILUNG 

Johannes BISCHOFF 

Ausgangslage in Berlin Konzept LOBEHA 

In Ballungszentren wie Berlin wirft 

der ständig wachsende Wirtschafts- 
verkehr Probleme auf, die einer 
dringenden Lösung bedürfen. Ob- 
wohl mit dem Konzept für Güterver- 
kehrszentren ein möglicher Lösungs- 
weg eingeschlagen wurde, sind sich 
die Experten aus Handel, Industrie 
und Politik darüber im klaren, daß 
noch vieles zu tun ist, um den Wa- 
renverkehr entscheidend zu reduzie- 
ren und zugleich das Problem stei- 
gender Logistikkosten in den Griff zu 
bekommen. 

Entscheidende Verbesserungen sind 
nur - wie am Beispiel Berlin im fol- 

genden gezeigt - durch einen grund- 
legenden Wandel der Handelslogistik 
zu erwarten. Änderungen werden 
notwendig, wenn man sich einige 
Eckdaten zum Wirtschaftsverkehr in 

Berlin vor Augen hält: 

Belieferte Mitte der Achtziger Jahre 
ein Lkw in zwei Touren 20 bis 25 
Kunden täglich, so schafft er inzwi- 

schen nur noch 10 bis 13. Die mitt- 

lere Fahrgeschwindigkeit in der City 
sank von ehemals 25 km/h im Jahre 
1989 auf 19, 2 km/h und beträgt 
heute sogar nur noch 12, 8 km/h. 

Heute müssen um 20 % bis 30 % 
mehr Fahrzeuge für die Belieferung 
eingesetzt werden als früher. 

Das Konzept der logistischen Bera- 
tungsgesellschaft des Berliner Han- 
dels (LOBEHA) sieht für Berlin fol- 
gende Maßnahmen vor: 

Um Berlin sollen insgesamt fünf 
Handelsdistributionszentren (HDZ) 
errichtet werden, wo die Waren aller 
Filialunternehmen gelagert und koor- 
diniert ausgeliefert werden. 

Diese HDZ sollen die 40 Zentrallager 
der großen Handelsunternehmen im 

Stadtgebiet ersetzen und zugleich 
die ständig steigenden Logistik- 
kosten halbieren. Jedes HDZ soll 
eine Kapazität von etwa 40. 000 
Artikeln mit einem Bestandswert von 
3 Mrd DM (bewertet zum Einkaufs- 
preis) haben und etwa 800 Filialen 
nach auf dem neuesten Stand opti- 
mierten Touren beliefern. Die Ge- 
samtkosten des Projektes werden 
auf 1, 5 Mrd DM veranschlagt. 

Die geplanten Distributionszentren 
liefern jeweils von außen in einen 
Sektor der Stadt hinein, Durchque- 
rungen sowie Tourenüberkreuzungen 
können dadurch vermieden werden. 

Es liegt nahe, die Handelsdistribu- 
tionszentren auf den vorgesehenen 
Standorten der Güterverkehrszentren 
(GVZ) zu errichten. 
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Diese Standorte haben den Vorteil, 
daß sie für mehrere Verkehrsträger, 
in der Regel Straßen- und Schienen- 
verkehr, zuweilen auch Schiffsver- 
kehr, erschlossen sind und dort 
entsprechende Dienstleister wie 
Speditionen, Transporteure, Werk- 
stätten usw. angesiedelt sind. 

Herzfelde fest. Ein Standort im Nor- 
den Berlins ist noch festzulegen. 

Die HDZs ersetzen die Zentrallager 
der Handelshäuser und teilweise die 
dezentralen Lager derer Filialen. 
Damit werden wertvolle Innenstadt- 
flächen für andere Nutzungen frei. 

Vier Standorte für die GVZ liegen 
durch einen Beschluß der Landes- 
regierung Brandenburg in Freien- 
brink, Großbeeren, Wustermark und 

Über die HDZ werden die Handels- 
häuser und ihre Filialen in Berlin und 
im Bundesland Brandenburg versorgt 
(siehe Abbildung 1). 

BRANDENBURG 

GVZ/HDZ 

GVZ/HDZ 

5. 

BEAI IN 

GVZ/HDZ 

Abbildung 1: Handelsregion Berlin/Brandenburg, Quelle: LOBEHA 1994 
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Ziel der Kooperation der einzelnen 
Handelshäuser auf dem Gebiet der 
Lagerhaltung und der Distribution ist 

eine deutliche Reduzierung ihrer 
Logistikkosten und damit eine Stei- 
gerung der Wirtschaftlichkeit. Die 
Selbständigkeit der Handelsunter- 
nehmen und ihre Eigenständigkeit 
sollen durch ein HDZ nicht berührt 
werden. Über die Steigerung der 
Rentabilität soll statt dessen ihre 
Existenzfähigkeit gestärkt werden. 
Ein Handelsdistributionszentrum 
schränkt die Handelsunternehmen in 

ihren dispositiven und distributions- 
politischen Instrumenten nicht ein. 
Sie werden weder in ihrer vertriebs- 
methodischen Schwerpunktbildung, 
bei ihren Sortiments- und Größendif- 
ferenzierungen, in ihren spezifisch 
strukturierten, ergänzenden Dienst- 
leistungspaketen, ihren Einkaufs- 
gewohnheiten und Bedarfsbündelun- 
gen, ihren Absatzmethoden, ihren 
Aktionen und Sonderangeboten, 
noch in ihrem Angebotsstil und ihrer 

Darbietung der Ware tangiert. 

Eine Kooperation bei der Beschaf- 
fung über ein Handelsdistributions- 
zentrum ist als potentielle Erweite- 

rung des HDZ-Leistungsangebotes 
jedoch denkbar. 

Interessensfelder 

Den größten wirtschaftlichen Nutzen 
durch ein Handelsdistributionszen- 
trum ziehen die mit diesem kooperie- 
renden Handelsunternehmungen. 
Ihre Logistikkosten können erheblich 
reduziert (auf 2 % bis max. 3, 5 % 
vom Netto-Einkaufspreis), die La- 

gerhaltung kann in den einzelnen 
Filialen stark verkleinert werden. 

Die Handelsunternehmen müßten 
prinzipiell großes Interesse an der 
Realisierung eines Handelsdistribu- 
tionszentrums haben, wenn Abstim- 

mungen und vertragliche Vereinba- 
rungen getroffen sind, ihre Nachteile 
daraus zu minimieren. 

Für die Produzenten/Lieferanten 
ergeben sich durch ein Handelsdis- 
tributionszentrum Vorteile. Beispiels- 
weise wird die Auslieferung der Pro- 
duzenten/Lieferanten vereinfacht 
durch eine starke Reduktion der zu 
beliefernden Zielpunkte. 

Ein Produzent/Lieferant kann ein 
HDZ als Auslieferungslager für sei- 
nen Artikel nutzen; von ihm belieferte 
Handelsunternehmen werden da- 
durch indirekt zu Nutzern des HDZ. 
Damit hat dieser Produzent/Lieferant 
tendenziell dieselben Interessen wie 
ein Handelsunternehmen. Eine ver- 
tikale Koalition von Handelsunter- 
nehmen und Produzenten über ein 

HDZ ist für beide Seiten wirtschaft- 
lich interessant. 

Gegenüber dem Ist-Zustand sind in 

einem logistischen System über ein 
Handelsdistributionszentrum die 
benötigten Wirtschaftsfahrten erheb- 
lich reduziert. Der Markt für Spedi- 
tionsunternehmen wird enger. Das 
Speditionsgewerbe wird möglicher- 
weise bestrebt sein, ein HDZ zu 
verhindern. Sofern dies nicht möglich 
ist, wird das einzelne Speditions- 
unternehmen versucht sein, sich 
durch Kooperation mit dem HDZ 

langfristig Marktanteile bzw. Zutritt 

zu neuen Märkten zu sichern, oder 
sich über eine Diversifikation an 
einem HDZ zu beteiligen. 
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Die Interessen der Öffentlichen Hand 
werden durch das reduzierte Ver- 
kehrsaufkommen und dessen Aus- 
wirkungen positiv tangiert. 

Weitere Vorteile für die Stadtentwick- 
lung, Verkehrsplanung u. ä. können 
durch die entsprechende Wahl des 
HDZ-Standortes realisiert werden. 

Neben dem eigentlichen Bau sowie 
der Herstellung der Maschinen und 
industriellen Aggregate, ihrem Auf- 

bau und Zusammenstellung zu funk- 

tionsfähigen, integrierten Gesamt- 
anlagen ist eine umfangreiche Kom- 
bination von Dienstleistungen not- 
wendig (z. B. Projektkoordination, - 

steuerung, etc. ). 

Handelsdistributionszentren könnten 
aufgrund ihres innovativen Charak- 
ters und großen Marktpotentialen als 
Kapitalanlageobjekte interessant 
sein. Daneben können Interessen 
am Betrieb des HDZ aus Gewinn- 
maximierungsaspekten und Kapital- 
verzinsung existieren. 

Realisierung 

Die Realisierung eines Handels- 
distributionszentrums kann zweifels- 
ohne als ein Großprojekt bezeichnet 
werden, das entsprechende Erfah- 
rung und zweckgerichtete Organisa- 
tionen (in Größe und Fachzusam- 
mensetzung) voraussetzt. 

Die mit der Realisierung verknüpften 
Aufgabenstellungen können schwer- 
punktmäßig klassifiziert werden in 

Planung 
Ausführung 
Finanzierung. 

Die Organisationen des Handelsdis- 
tributionszentrums sind neu zu 
schaffen. Es ist Eigentum zu erwer- 
ben und zu verwalten. Daneben sind 
zielgerichtete Aktivitäten und Wert- 
schöpfungsprozesse durchzuführen: 
Anlagen und Organisationsstrukturen 
konzipieren und aufbauen, Abläufe 
und Personal einüben, Fragen der 
Finanzierung und der Anschubfinan- 
zierung beantworten. 

Ausschlaggebend für die Umsetzung 
des Projektes ist letztlich, daß der 
Handel das Konzept annimmt. Hier 
gibt es jedoch Probleme, weil einige 
Unternehmen in Berlin bereits eigene 
Investitionen zur Veränderung ihre 
Lagerlogistik vorbereitet haben. Au- 
ßerdem will der Handel, daß zwi- 
schen der Inbetriebnahme des 1. 
und des 5. der geplanten Zentren ein 
Jahr vergeht. Rein technisch wäre es 
möglich, die Projektvorbereitungen in 

weniger als drei Jahren abzuschlie- 
ßen und dann sofort zu starten. 
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7. GÜTERVERTEILUNG IN PARIS 

Frederique MASSE 

Die städtische Güterverteilung ist für 

die wirtschaftliche und soziale Le- 
benskraft einer Stadt unentbehrlich. 
Die Zu- und Ablieferung von Gütern 
in Stadtzentren wird aber derzeit 
nicht optimal abgewickelt und ver- 
ursacht wesentliche Belastungen für 

die Wohn- und Arbeitsbevölkerung. 
Diese Mißstände reichen vom Lärm 
über die Luftverschmutzung bis hin 

zu Staus mit beachtlichen Zeitver- 
lusten, erhöhtem Unfallrisiko etc. 

Die Güterbeförderung in Paris ge- 
staltet sich aus folgenden Gründen 
besonders schwierig: 

Zum einen verursacht die Güterver- 
sorgung einer Stadt von der Größe 
des Pariser Ballungsraumes enorme 
Aufwendungen. Laut der letzten 
Volkszählung von 1990, die vom 
staatlichen Institut für Statistik und 

Wirtschaftslehre durchgeführt wurde, 
zählt Paris rund 10, 7 Millionen Ein- 
wohner. Im Zentrum sind über zwei 
Millionen Menschen zu versorgen, im 

inneren und im äußeren Ring jeweils 
etwa 4 Millionen. 

Der Großteil des Güternahverkehrs 
wird auf der Straße abgewickelt. 
Diese Entwicklung wird sich in Zu- 

kunft noch verstärken. 

In einer Untersuchung wurden die 
Zulieferprobleme in Paris beleuchtet. 
Dazu wurde ein repräsentatives 
Sample von 2. 878 Unternehmen 
ausgewählt und befragt. Das Sample 
wurde nach der Größe, dem Tätig- 
keitsbereich und der Standorte der 
Unternehmen unterschieden. Die 
Größe der Unternehmen wurde in 

drei Klassen geteilt. Die Tätigkeits- 
bereiche der befragten Unternehmen 
umfaßten Groß- und Einzelhandel, 
Industrie sowie Handwerk. Die 
Standorte wurden insgesamt in 

sechs Bereiche untergliedert. 

Aufgrund dieser Kriterien konnte eine 
Typologie der Güterverteilung und 

des Verkehrsverhaltens abgeleitet 
werden. 

Typ 1: Der kleine Kaufmann 
(Grei Bier) 

Zum anderen nimmt der Güterver- 
kehr eine immer bedeutender wer- 

dende Stellung ein. Insgesamt wurde 
im Jahr 1991 eine Transportleistung 
von ca. 11, 7 Milliarden Tonnenkilo- 
meter im Zielverkehr nach Paris 
bewegt. Etwa 9, 8 Milliarden Tonnen- 
kilometer werden jährlich aus Paris 
heraustransportiert. Selbst innerhalb 
der Ile-de-France wird eine Trans- 
portleistung von ca. 3, 2 Milliarden 

Tonnenkilometer erbracht. 

Greißler werden in Paris durchwegs 
mit kleinen Lieferwagen beliefert. Die 
Lieferungen erfolgen nicht sehr häu- 

fig und sind von kurzer Dauer (meist 
am Morgen). Die reglementierten 
Lieferzeiten reichen im wesentlichen 
aus. 
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Typ 2: Der mittelgroße Händler 
und der Großhändler 

Mittel- und Großhändler werden 
regelmäßig beliefert. Die Lieferungen 
sind relativ umfangreich. Generell 
wird vor 9. 00 Uhr morgens geliefert. 
Die Händler leiden unter den zu 
knappen Lieferzeiten, die die Stadt- 
gemeinde vorgibt. 

Typ 3: Der große Empfänger 

Bei den sogenannten "großen Emp- 
fängern" handelt es sich primär um 
Groß- und lndustriehändler im Osten 
des Zentrums von Paris. Sie sind 
durchwegs gleichzeitig Empfänger 
und Lieferanten. Ihre Lieferungen 
dauern zumeist lange und sind sehr 
häufig. 

Darüber hinaus wurden Spediteure, 
die im Güterverkehr in der Region 
Paris tätig sind, befragt. Diese 
empfinden das Verkehrsproblem als 
größtes Hindernis, was die Beförde- 
rung der Waren zum Kunden betrifft. 
Für die Beförderung innerhalb von 
Paris und La petite Couronne wer- 
den größtenteils leichte Fahrzeuge 
verwendet (20 m'). An einem Tag 
legt ein Lieferant mehrere hundert 
Kilometer zurück und entlädt an 
durchschnittlich 60 Standorten. 

Die befragten Spediteure würden 
sich hinsichtlich der Beschränkung 
der Lieferzeiten und der zulässigen 
Größe der Fahrzeuge mehr Flexibili- 
tät wünschen. 

Durch die Beschränkungen des Lie- 
ferverkehrs bezüglich Entladezeiten, 
Ladefläche, Größe und Gewicht der 
Fahrzeuge etc. durch die Stadtver- 

waltung steigen die Lieferkosten zum 
Stadtzentrum hin an. Diese Kosten 
werden auf die Waren, die im Zen- 
trum angeboten werden, aufgeschla- 
gen. 

Von der Pariser Stadtregierung wur- 
den räumlich und zeitlich differen- 
zierte Beschränkungen für den Lkw- 
Verkehr erlassen. Diese sehen eine 
Staffelung nach dem Flächenver- 
brauch der Fahrzeuge vor. 

In der 50 Quadratkilometer großen 
Zone innerhalb des Boulevard Peri- 
pherique besteht ein Fahr- und Hal- 
teverbot von 9. 00 bis 14. 00 Uhr für 
Lkw ab 16 m' und zwischen 14. 00 
und 20. 00 Uhr für Lkw ab 10 m' 
G rundfläche. 

In der Außenzone besteht nur ein 
Halte- und Ladeverbot von 9. 00 bis 
18. 00 Uhr für Lkw ab 22, 5 m' und 
zwischen 18. 00 und 20. 30 Uhr für 
Lkw ab 10 m' Grundfläche. 

Ein Interview mit der Firma SAMA- 
DA, der Transportniederlassung von 
Monoprix, ergab, daß viele Kunden 
in die Einkaufszentren am Stadtrand 
ausweichen. Die Folge ist ein Ster- 
ben des Handels in der City. 
SAMADA verwendet zur Güterab- 
wicklung sogenannte "Plattformen". 
Darunter können Einzel- oder Sam- 
mellager am Stadtrand verstanden 
werden, von wo vollbeladene Lkw 
eines oder mehrere Geschäfte belie- 
fert. Dadurch wird die optimale Aus- 
lastung der Fahrzeuge sichergestellt. 

Die Lieferungen müssen im Zeitraum 
6. 00 bis 8. 00 bzw. 20. 00 bis 22. 00 
Uhr abgewickelt werden. 
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Logistische Plattformen als 
Lösungsansatz für die Gü- 
terverteilung in der Stadt 

Aufgrund der Güterverkehrsprobleme 
in der Stadt wurde in den 60er Jah- 
ren ein Versuch, der "Sogaris-Garo- 
nor" genannt wurde, durchgeführt. 
Damals versuchte die Öffentliche 
Hand den rasch zunehmenden Gü- 

terverkehr zu rationalisieren, indem 

die Beförderung der Waren nach 
Paris und in die innere Zone an zwei 

Punkten, Sogaris und Garonor, zen- 
tral organisiert wurde. 

Die Plattform Sogaris befindet sich 
20 km südlich von Paris, Garonor 30 
km nördlich von Paris, nahe dem 
Flughafen Roissy. 

Diese zwei Unternehmen hatten die 

Aufgabe, sich um den Gütertransport 
in der Pariser Region zu kümmern. 

Die Frächter und Adressaten mußten 
ihre Frachtstücke übergeben und die 

beiden Plattformen sorgten für die 
Auslieferung. Dieser Versuch hat aus 
mehreren Gründen fehlgeschlagen. 
Sogaris und Garonor konnten den 
äußerst unterschiedliche Anforderun- 

gen wirtschaftlich nicht genügen. 
Außerdem führen die verschiedenen 
Produktarten zu Problemen. Der 
Versuch fand somit allmählich ein 

Ende. 

Sogaris und Garonor haben dabei 
jedoch relativ günstige Plattform- 
standorte gewonnen, da sich beide 
nahe von Paris befinden. 

Sie sind nun Besitzer und Verwalter 
dieser Plattformen, die Transport- 
umladestellen betreiben. Sogaris ist 

eine Gesellschaft, die zum Teil mit 

Kapital der Stadt Paris finanziert ist. 
Garonor ist heute ein Privatunter- 

nehmen (als Teil der Novalliance- 

Gruppe). 

Welche Rolle spielen die 
Plattformen für die Pariser 
Region heute? 

Sogaris und Garonor sind Teil eines 
Plattform-Netzes, welches auf zwei 

Niveaus, mit unterschiedlichen Funk- 

tionen basiert. 

Es handelt sich dabei um die logisti- 

sche Optimierung der Plattformen. 
Für jede Transportfunktion wird da- 
bei ein konzentrischer Ring um Paris 
gelegt. 

Der erste Ring, der nahe zum Zen- 

trum liegt, befindet sich innerhalb der 
inneren Zone. Die logistischen Ein- 

richtungen der inneren Zone sind als 
multimodale Plattformen zu verste- 
hen, an denen Schienen- und Was- 
seranschlüsse dominieren. 

Der zweite Ring deckt einen Bereich 
von ca. 15 bis 25 km rund um Paris 
ab. Die Plattformen in diesem Ring 
heißen Sogaris, Rungis (Samada, 
Valenton, Bonneuil, Gennevilliers, 
Aulnay-Garonoer, Nolsy). 
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Betrachtet man das Problem der 
städtischen Güterverteilung aus glo- 
baler Sichtweise, so kann man fest- 
stellen, daß dieser Sektor nicht opti- 
mal abläuft und er wesentliche Be- 
lastungen verursacht. 

Des weiteren kann man davon aus- 
gehen, daß die Probleme rund um 
die Warenlieferung in den Städten 
noch immer nicht ausreichend be- 
kannt sind. Tatsächlich gibt es heute 
keine ausführlichen Statistiken zum 
städtischen Gütertransport, in Frank- 

reich existiert derzeit auch keine 
verfügbare Analyse- und Evaluie- 
rungsmethode. Das Protokoll des Pi- 
lot-Komitees "Städtischer Gütertrans- 
port" stellt derzeit einen wesentlichen 
Ansatz für die Analyse und Beur- 
teilung des Güterverkehrs in der 
Stadt dar. 

In der Vergangenheit wurden zwar 
Vorkehrungen und Maßnahmen ge- 
setzt, aber nur wenige davon haben 
sich bewährt. 
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GÜTERVERTEILUNG IN WIEN 
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8. OPTIMIERUNG DER INNERSTÄDTISCHEN 
ZUSTELLOGISTIK IN WIEN 

Martin THOMAS 

Die Notwendigkeit, neue Lösungen 
für die Warendistribution zu finden, 
ergibt sich aus der zunehmenden 
Verkehrsbelastung des Wiener Stra- 
ßennetzes, welche zu steigenden 
Kosten für Lieferfahrten, aber auch 
zu hohen Umweltbelastungen führt. 

Durch die Erarbeitung der Studie zur 
ganzheitlichen "Optimierung der 
Warenverteilung für die Handels- 
ketten des Lebensmitteleinzelhan- 
dels in Wien" wird ein möglicher 
Lösungsansatz für Wien aufgezeigt. 

Zentraler Gedanke des Modells ist 
die Einrichtung von Distributionszen- 
tren an der Peripherie von Wien, 
welche für genau definierte Gebiete 
(Sektoren) die Warenverteilung vor- 
nehmen. Damit werden die zu fah- 
renden Kilometer pro Abladestelle, 
welche das vorrangige Kriterium für 
die Optimierung der Zustellogistik 
bilden, im Wiener Stadtgebiet mini- 

miert. 

o ADEG 
o BILLA 
o DM 

o EDUSCHO 
o LÖWA 
o MEINL 

Heute werden von diesen Unterneh- 
men täglich ca. 11. 000 Rollcontainer 
an die insgesamt 643 Outlets (Filia- 
len) im Wiener Stadtgebiet verteilt. 

Zur Versorgung der Einzelhandels- 
outlets der untersuchten Handels- 
ketten werden im Wiener Stadtgebiet 
täglich 139 Lkw eingesetzt. Diese 
139 Lkw fahren täglich in Wien 
durchschnittlich 9. 500 km. Bei einer 
durchschnittlichen Anlieferfrequenz 
pro Outlet von 4 x pro Woche wer- 
den ca. 20 km pro Abladestelle und 
Woche gefahren. 

Folgende Unternehmen haben sich 
bereit erklärt, an dieser Studie mit- 

zuarbeiten und Daten über ihre 
Logistik zur Verfügung zu stellen: 
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Abbildung 2: Optimierungsprozeß, Quelle: IBB 1994 

Folgende Sortimentsbereiche werden 
heute von den Handelsketten via 
Zentrallager verteilt: 

o Trockensortiment 
(food/non food) 

o Obst und Gemüse 
o Fleisch- und Wurstwaren 
o Käse und Spezialmilchprodukte 
o Getränke in Einweggebinden 
o Spirituosen 
o teilweise Backwaren 

Erfahrungen in Berlin zeigen, daß 
die Sortimentsüberdeckung zwischen 
den einzelnen Handelsketten ca. 
65 % beträgt. 

Als Basis für die Überlegungen der 
Studie stand das Kriterium "Minimie- 

rung der zu fahrenden Kilometer pro 
Abladestelle" als wesentlichster Fak- 
tor für das Modell der Distributions- 
zentren mit sektoraler Belieferung. 
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Die Optimierung des innerstädti- 
schen Zustellverkehrs erfolgt durch 
die sektorale Aufteilung des Stadt- 
gebietes, wobei alle Outlets der 
beteiligten Handelsketten eines Sek- 
tors von einem gemeinsamen Zen- 
trallager aus beliefert werden. 

o Grundstückspotential für etwaige 
zukünftige Betriebserweiterun- 
gen, 

o Lage in gewerblich genutzten 
Gebieten, um Lärmbelästigun- 
gen der Wohnbevölkerung bei 
Nachtbetrieb zu vermeiden. 

Standorte 

Kriterien für die Festlegung der ge- 
eigneten Standorte für Distributions- 
zentren sind: 

o günstige Verkehrslage, d. h. An- 

bindung an Straße, Schiene, 
Öffentliches Verkehrsnetz, 

o Einzugsgebiete, d. h. günstiger 
Standort innerhalb eines Sek- 
tors, 

Auf Basis der Verkaufsstellendichte 
und -verteilung sowie der natürlichen 
Grenzen des Wiener Stadtgebietes 
(wie Donau, Wienfluß, . . . ) scheint die 
Einrichtung von drei Distributionszen- 
tren sinnvoll. 

Unter dem Aspekt der Minimierung 
der zu fahrenden Stadtkilometer 
sowie unter Berücksichtigung oben 
genannter Kriterien gelten aus logi- 
stischer Sicht folgende Standorte als 
optimal: 

o Kosten (Sachkosten, Personal- 
kosten), 

Distributionszentrum (DZ) Standort (grob) Anzahl der zu versorgenden Outlets 

DZ Nord-West 
DZ Süd-West 
DZ Nord-Ost 

Raum Heiligenstadt 
Raum Inzersdorf 
Raum Hirschstetten 

332 
234 
77 

Die folgende Karte zeigt die Abgren- 
zung der einzelnen Versorgungs- 
gebiete für das jeweilige Distribu- 
tionszentrum. 

Mit der Realisierung dieses Modells 
können sowohl qualitative als auch 
quantitative Verbesserungen erzielt 
werden. 
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Gürtel 

Abbildung 3: Abgrenzung Verteilgebiete der einzelnen Distributionszentren 
Quelle: IBB 1994 

Für die Wiener Bevölkerung be- 
stehen die positiven Effekte in der 
Reduktion des Verkehrsaufkommens 
und damit der Verminderung der 
täglichen Umweltbelastung durch 
Lärm und Abgase. Für jene Handels- 
ketten, welche sich zur Mitarbeit an 
dieser Studie bereit erklärt haben, 
konnte eine Reduktion der Stadt- 
kilometer pro Tag für die Warenver- 

teilung von 34 % (= ca. 3. 200 km) 
errechnet werden. Dies bedeutet ein 
Einsparungspotential an Transport- 
kosten von insgesamt ca. ÖS 35- 
40 Mio pro Jahr. 

Der Kostenersparnis stehen aller- 
dings geschätzte Investitionskosten 
in der Höhe von über einer Milliarde 

Schilling gegenüber. 
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Die Ergebnisse der Studie belegen 
die grundsätzliche Sinnhaftigkeit, das 
Konzept "Distributionszentren für 
Wien" zu überprüfen und geben 
Anstoß, den hier angedachten Weg 
fortzusetzen und mit Hilfe von Detail- 

arbeiten zu konkretisieren. 

Es darf jedoch nicht vergessen wer- 
den, daß dieses Modell eine völlig 
neue Art der Distribution für die 
einzelnen Handelsketten darstellt. 
Bestehende, isoliert gesehen opti- 
mierte Verteilsysteme müßten aufge- 
geben werden. 
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9. MOBILITÄTSBEDÜRFNISSE IN WIEN 

Karl OBERMAIR 

Das Gallup Institut erforschte für die 
ÖAMTC AKADEMIE, ÖBB und Ver- 
kehrsforum der Wirtschaft in einer 
großen, repräsentativen Umfrage die 
Mobilitätsbedürfnisse der Bevölke- 
rung. 

Neben den individuellen Mobilitäts- 
bedürfnissen der Österreicher wur- 

den in der Studie auch die Versor- 
gung der Bevölkerung mit Gütern 
des täglichen Bedarfes, die Sym- 
pathie der einzelnen Verkehrsmittel 
für den Gütertransport sowie die 
Einschätzung der Österreicher hin- 

sichtlich der Entwicklung des Güter- 
verkehrs hinterfragt. 

Für die Güterfeinverteilung spielt der 
Lkw die dominierende Rolle. Dieser 
Umstand deckt sich auch mit den 
Befragungserqebnissen. Etwa 71 % 
der befragten Osterreicher gaben an, 
daß sie den Lkw für das wichtigste 
Verkehrsmittel halten, um die Waren 
des täglichen Bedarfes zu liefern. Als 
wichtige Kriterien für die Wahl eines 
Geschäftes für den täglichen Bedarf 
wurde primär die räumliche Nähe, 
aber auch die Größe des Warenan- 

gebotes und die gute Qualität ge- 
nannt. Deutlich zurück liegen Argu- 
mente wie die Erreichbarkeit mit dem 
Auto oder gutes Service. 

Über drei Viertel der Befragten glau- 
ben, daß sich Verkehrseinschränkun- 
gen auf die Versorgung mit Gütern 
des täglichen Bedarfes negativ aus- 
wirken würde. Immerhin 48 % sind 
bereit, aus Umweltgründen Ein- 
schränkungen bei der Versorgung 
mit Gütern des täglichen Bedarfes in 

Kauf zu nehmen, 38 % der Befrag- 
ten würden Einschränkungen des 
privaten Verkehrs zugunsten des 
Wirtschaftsverkehrs akzeptieren. 
Immerhin wären 28 % bereit, bei 
ansteigenden Kosten für den Wirt- 
schaftsverkehr auch für Produkte 
und Dienstleistungen mehr zu be- 
zahlen. 

Die Ergebnisse zeigen in diesen 
Fragen deutliche regionale Unter- 
schiede. Während die Bevölkerung 
im Westen Österreichs eindeutig 
mehr Bereitschaft zeigt, dem Wirt- 
schaftsverkehr Vorrang zu geben, ist 
der Wille zum Verzicht in Wien am 
geringsten. 
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Bei der Frage nach der Sympathie 
der einzelnen Verkehrsmittel für den 
Gütertransport liegt die Bahn mit 

35 % deutlich vor dem Lkw (28 %). 
Bei der Bahn werden vor allem 
Umweltfreundlichkeit, beim Lkw 
Bequemlichkeit, Schnelligkeit und 
Flexibilität als Hauptgründe ange- 
geben. Die Antipathie des Lkw 

(33%) resultiert vor allem aus der 
Umweltbelastung. 

Der Kombinierte Verkehr wird im 

Vergleich zu seiner tatsächlichen 
Transportleistung mit 25 % sehr po- 
sitiv beurteilt. Für ihn wird ins Treffen 
geführt, daß er optimal alle Trans- 
portmittel ausnützt, umweltfreundlich 
und schnell ist. 

Sympathischstes Verkehrsmittel für den Gütertransport 

Warum am sympathischsten? 

LKW 
35 UMWELTFREUNDLICH 

Bahn 28 BEQUEM 
Schnell 

Kombinierter Verkehr 25 
Optimale Ausnutzung aller 

Transportmittel 
Umweltfreundlich 

Schnell 

Schiff 3 

Flugzeug 2 

Angaben in %, Basis: Total, n = 2000 

Abbildung 4: Sympathischstes Verkehrsmittel für den Gütertransport 
Quelle: Gallup Institut 1994 
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Als unsympathischstes Verkehrs- 
mittel für den Gütertransport; wird 

eindeutig (mit 33 %) der Lkw' be-, 
zeichnet. Als Gründe dafür ~rden 
vor allem die Umweltbelastung mit 
Schadstoffen, Lärm und die Behinde- 
rungen für den Motorisierten Indivi- 

dualverkehr angeführt. Bahn (66 %) 
und Kombinierter Verkehr (3%) wer- 
den als weniger unsympathisch 
eingestuft. Die Eisenbahn wird von 
den Befragten unpraktisch, langsam 
bzw. zu teuer angesehen. 

Der Anteil der Lkw an allen österrei- 
chischen Fahrzeugen wird von der 

Bevölkerung mit 28 % viel zu hoch 
eingeschätzt - insgesamt beträgt der 
Lkw-Anteil tatsächlich nur etwa 
10 %. 

Die überwiegende Mehrheit (83 %) 
ist der Meinung, daß es notwendig 
ist, Maßnahmen zur Verlagerung des 
Güterverkehrs von der Straße auf 
die Schiene zu setzen. Als Maßnah- 
me wird von mehr als der Hälfte der 
Bevölkerung (58 %) die Steigerung 
der Attraktivität des Schienenver- 
kehrs genannt. 

Unsympathischstes Verkehrsmittel für den Gütertransport 

LKW 
33 

Warum am unsympathischsten? 

UMWELTBELASTEND 
IßF Zu laut, blockiert 

Individualverkehr 

UNPRAKTISCH 
Langsam 

Kombinierter Verkehr 3 Irr' Unpraktisch, langsam, teuer 

Schiff 18 

Flugzeug 24 

Angaben in %, Basis: Total, n = 2000 

Abbildung 5: Unsympathischstes Verkehrsmittel für den Gütertransport 
Quelle: Gallup Institut 1994 
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Deutlich darunter liegen Argumente, 
wie freiwillige Verhaltensänderungen 
in den Unternehmen (36 %) sowie 
gesetzliche Regelungen, Verbote 
(34%). Maßnahmen in die Infra- 

struktur werden eigentlich als nicht 
zielführend angesehen (17 %). 

Generell ist festzustellen, daß bei 
den einzelnen Fragen nach dem 
Wirtschaftsverkehr die Betroffenheit 
in den westlichen Bundesländern 
entschieden größer ist als in den öst- 
lichen. 

Eine Optimierung des gesamten 
Verkehrsaufkommens und damit 
auch die Erhaltung der Lebensquali- 
tät für die Bevölkerung kann nur 
durch ein Miteinander von öffentli- 

chem, Individual- und Wirtschaftsver- 
kehr erreicht werden. Der Einsatz 
modernster Technik, gegenseitiges 
Verständnis und eine optimale Orga- 
nisation der Verkehrsabläufe sind 
Verboten, Restriktionen und dirigisti- 

schen Maßnahmen eindeutig über- 
legen. 

Wirksamste Maßnahmen zur Änderung der 
derzeitigen Güterverkehrs-Situation 

Attraktivitätssteigerung des Schienenverkehrs 58 

Freiwillige Verhaltensänderung i. d. Unternehmen 36 

Gesetzliche Regelungen, Verbote 34 

Verteuerung des Straßen-Güterverkehrs 29 

Kooperation der Verkehrsträger 27 

Infrastruktur 17 

Computerunterstützte Verkehrsleitsysteme 17 

35 

Abbildung 6: Wirksamste Maßnahmen zur Änderung der derzeitigen Güterver- 
kehrssituation 
Quelle: Gallup Institut 1994 
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10. MÖGLICHKEITEN UND STRATEGIEN DER 
GÜTERVERTEILUNG IN WIEN 

Arnold KLOTZ, Walter NETTIG, Karl OBERMAIR, Herlinde ROTHAUER, 
Hannes SWOBODA 

Das Funktionieren der Wirtschaft und 
damit des Wirtschaftsverkehrs hat 
für die Stadt Wien höchste Priorität. 
Innerhalb der Stadt soll die möglichst 
reibungslose Abwicklung des Liefer- 
verkehrs gewährleistet werden, wo- 
bei im Interesse der Bewohner eine 
Reduzierung der Umweltbelastungen 
anzustreben ist. 

schaft auch in Wien ein Modell zur 
Optimierung der Warenverteilung für 
die Handelsketten des Lebensmittel- 
einzelhandels erarbeitet werden. 

Allerdings kann die Stadt hinsichtlich 
einer neuen Logistik nur Rahmenbe- 
dingungen setzen, initiativ muß vor 
allem die Wirtschaft werden. 

Maßnahmen wie die Parkraumbe- 
wirtschaftung haben zum Ziel, Fahr- 
ten mit dem Auto vermehrt auf öf- 
fentliche Verkehrsmittel zu verlegen, 
um so Platz für den notwendigen 
Wirtschaftsverkehr zu schaffen. 

Auch die konsequente Überwachung 
von Lieferzonen u. ä. gehört zu den 
Hilfestellungen, die die Wiener Ver- 
kehrsplanung zur Optimierung des 
Wirtschaftsverkehrs in der Stadt 
leisten kann. Schwerpunktaktionen 
der neuen Überwachungstruppe 
müssen vor allem in Geschäftsstra- 
ßen durchgeführt werden. 

Zur Diskussion steht die Einrichtung 
von mehreren Distributionszentren 
an der Peripherie von Wien. Von 
dort aus könnte die Warenverteilung 
für alle beteiligten Handelsketten in 

bestimmte Teile von Wien und Nie- 
derösterreich erfolgen. 

Die Zentren fungieren als Dienst- 
leister für die Lagerung, Kommis- 
sionierung und innerstädtische Wa- 
renverteilung für definierte Sortimen- 
te der Handelsketten. Sie sollen die 
anfallenden Warenströme ebenso 
wie die Entsorgungsströme bündeln 
und optimieren. 

Ausgehend von den präsentierten 
internationalen Beispielen gilt es nun 

eine optimale Lösung für Wien zu 
finden. 

Branchenspezifische Verteil- 
zentren 

Durch die Förderung von branchen- 
spezifischen Verteilzentren in den 
Geschäfts- und Gewerbebereichen 
könnte gemeinsam mit der Wirt- 

In die Praxis umgesetzt könnten 
demnach beispielsweise sämtliche 
Filialen der Handelsketten, welche 
sich an einem solchen Modell beteili- 
gen, in einem bestimmten Wiener 
Bereich von einem eigenständig 
organisierten Verteilzentrum aus 
beliefert werden. Durch eine Opti- 
mierung der Routen könnte sich der 
innerstädtische Lkw-Verkehr bis zu 
einem Drittel verringern. 
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Derartige Verteilzentren haben sich 
jedoch jedenfalls am lokalen Bedarf 
und Branchenbedürfnissen zu orien- 
tieren. Es darf nicht passieren, daß- 
so wie heute - durch die Errichtung 
von Zentrallagern einzelner Handels- 
ketten oder durch falsch verstandene 
Logistik (wie beispielsweise beim 
derzeitigen Milchvertrieb) zusätzliche 
Mehrbelastungen beim Autoverkehr 
entstehen. 

Neue Zentren auch für die 
Region 

Auch bei der bestmöglichen Bewälti- 

gung des Güterverkehrs steht die 
Zusammenarbeit mit den Wiener 
Umlandgemeinden im Vordergrund. 
Es gilt, im Wiener Bereich regionale 
Lösungen zu entwickeln, die gleich- 
zeitig auch Verbesserungen für die 
niederösterreichische Nahversorgung 
bringen. 

Die Kosten für die Errichtung der 
Verteilzentren würden sich verrin- 

gern, wenn bereits bestehende Zen- 
trallager einbezogen würden. Not- 

wendig wären Standorte im: 

o Osten: Raum Hirschstetten/- 
Aspern 

o Süden: Raum Guntramsdorf 
(Vorschlag der Wirt- 
schaftskammer: Inzers- 
dorf) 

o Norden: Raum Korneuburg 
(Vorschlag der Wirt- 
schaftskammer: Heili- 

genstadt) 

Verlagerung des Transitver- 
kehrs auf die Schiene 

Nur rund ein Viertel des Wiener Lkw- 

Durchzugsverkehrs ist "echter" Tran- 
sitverkehr (Ausland - Ausland). Den- 
noch muß gerade hinsichtlich der 
Öffnung des Ostens und der progno- 
stizierten Zuwächse dieser Verkehr 
vermehrt auf die Schiene verlegt 
werden. Es sind daher in Zukunft der 
Bahnumschlag neu zu organisieren 
und die nötigen Kapazitäten im Wie- 
ner Schienennetz zu schaffen. 

Der Lainzer Tunnel würde ebenso 
wie die bereits kurz vor der Wieder- 
errichtung befindliche Floridsdorfer 
Hochbahn die Trennung von Güter- 
verkehr und Personennahverkehr 
ermöglichen und damit einen rasche- 
ren und reibungslosen Gütertrans- 
port garantieren. Gleichzeitig werden 
auf den Bestandsstrecken zusätzli- 
che Kapazitäten für den Nahverkehr 
geschaffen. 

Um bei der Bewältigung des Ziel- 
und Quellverkehrs eine bessere 
Kombination von Straße und Schie- 
ne zu erreichen, müssen vor allem 
neue geeignete Umschlaganlagen 
errichtet werden. Das Terminalkon- 
zept der PGO sieht große Güter- 
umschlagzentren im Süden (Inzers- 
dorf/Metzgerwerke) und im Osten 
der Stadt (Hafen Albern) vor. Ein 
dritter Standort im Nordosten des 
Wiener Ballungsraumes ist unter 
Berücksichtigung der Stadtentwick- 
lung längerfristig vorstellbar. 
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Der auf der Straße verbleibende 
Transit in Ost-West-Richtung soll zur 
Minimierung der Umweltbelastungen 
in Wohngebieten auf die B 301, die 
Umfahrung Wiens im Süden, umge- 
leitet werden. 

Der Workshop stellt den Beginn für 
konkrete Überlegungen zu einer 
Optimierung des Wirtschaftsverkehrs 
dar. Dazu wird ein Arbeitskreis mit 

Fachleuten des Landes Wien und 
Niederösterreich sowie der Wirt- 
schaftskammer, der Arbeiterkammer 
und der betroffenen Gewerkschaften 
eingerichtet. 

Im Interesse der Bewohner Wiens 
wird in Zukunft die optimale Auftei- 
lung der Verkehrsträger Wasser, 
Schiene und Straße vermehrt erfor- 
derlich sein. 
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11. DISKUSSION 

Aufbauend auf den Vorträgen wur- 

den die Probleme der städtischen 
Güterverteilung nicht nur grundsätz- 
lich diskutiert, vielmehr kam auch 
eine Reihe spezifischer und lokaler 
Fragen zur Sprache. 
Die Beiträge im Workshop konzen- 

trierten sich konkret im wesentlichen 
auf folgende Themenbereiche: 

o Das für Wien vorgeschlagene 
Modell der Distributionszentren 
ist bezüglich Dimensionierung, 
Ausstattung, Lage und vor allem 
Finanzierung und Realisierung 
zu detaillieren. 

o Neben der theoretischen Aufbe- 

reitung des Themas ist die prak- 
tische Umsetzung von Interesse. 
In Zusammenarbeit zwischen 
Wirtschaft, Interessenvertretun- 
gen und Stadtverwaltung sind 
konkrete Maßnahmen zu setzen. 

o Die bisherigen Modelle für den 
Güterumschlag werden als zu 
mechanistisch angesehen. In 

Zukunft sollten aufbauend auf 
den Analyseergebnissen von 
Wettbewerbsstrategien die richti- 

gen Partner (sogenannte "key 
partner") für Zentren gesucht 
und gefunden werden. 

o Güterverkehrs- bzw. Handelsdis- 
tributionszentren können nicht 
nur auf privatwirtschaftlicher Ba- 
sis eingerichtet werden. Eine 
Unterstützung der Kommune ist 
erforderlich. 

o Bei allgemeinen Verkehrsbe- 
schränkungen soll eine Unter- 

scheidung zwischen privatem 
Pkw-Verkehr und Personenwirt- 

schaftsverkehr mit Pkw getroffen 
werden. Geeignet erscheint 
daher ein Modell der Parkraum- 
bewirtschaftung, das den Wirt- 

schaftsverkehr nicht benachtei- 
ligt. 

o Reglementierungen allein brin- 

gen, wie das Pariser Beispiel 
deutlich zeigt, keine Verbesse- 
rungen für den Wirtschaftsver- 
kehr. Auch wird der gesamt- 
städtische Nutzen in Frage ge- 
stellt. 

o Alternative Organisationsformen 
zur Abwicklung der Güterver- 
teilung im innerstädtischen Be- 
reich ("Citylogistik") sind ver- 
mehrt zu untersuchen. 

o Das Planungs- und Umsetzungs- 
defizit im Gütertransport der 
Stadt muß behoben werden. 
Zum Teil fehlt es an einer ent- 

sprechenden Datenerfassung. 

o Aufgrund des ständig zuneh- 
menden Transportvolumens sind 
weitere technische und logisti- 

sche Lösungen zur Optimierung 
der städtischen Güterverteilung 
zu entwickeln. 

o Die rasche Umsetzung des Gü- 

terterminalkonzeptes der Pla- 
nungsgemeinschaft Ost. 

Die Diskussion im Workshop konnte, 
wie zu erwarten war, keine abschlie- 
ßenden und alle Teilnehmer zufrie- 
denstellenden Lösungsansätze ent- 
wickeln. Die Diskussionsbeiträge 
zeigten jedoch Wege für eine Ver- 

besserung der Verkehrssituation in 

der städtischen Güterverteilung auf. 
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