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Kurzfassung

»Radkombitransport (RAKO) Donaukanal” ist ein Forschungsprojekt, das vom Forschungsprogramm ,,Mobilitat
der Zukunft” des bmvit geférdert wird. RAKO-Donaukanal untersucht eine innovative Strategie zur nach-
haltigen Organisation des Giiterverkehrs in Stddten: die intermodale Kombination der Verkehrstrager
Transportschiff (fir den Gutertransport ins Zentrum) und Lastenfahrrad (fiir die Feinverteilung der Giter zu
den Endkund/innen) am Beispiel des Wiener Donaukanals. Konkret wurde im Zuge einer Sondierung
untersucht, welche Voraussetzungen und Rahmenbedingungen nétig sind, um ein Logistikkonzept sowie ein
Geschaftsmodell fur eine moglichst CO-arme und somit umweltfreundliche Zustellung von Waren in den
donaukanalnahen Stadtteilen Wiens zu verwirklichen.

Die Methodik der Studie beinhaltet eine Erhebung der Voraussetzungen fiir die Nutzung des Donaukanals als
WasserstraRe fiir den Gltertransport, eine Analyse bestehender Giiterbeférderungssysteme mit Schiff und
Lastenfahrrad, Befragungen unterschiedlicher Stakeholder (Betriebe, Wirtschaftstreibende, Logistikanbieter,
Paketzusteller, etc.) sowie eine Untersuchung der Lieferkette von Waren, insbesondere von Paketen vom
Ursprungsort in den Raum Wien.

Das resultierende Umsetzungsmodell konzentriert sich auf die Zustellung von Paketen an Endverbrau-
cher/innen (Business-to-Business als auch Business-to-Consumer). Konkret sieht das in der Studie detailliert
beschriebene Konzept vor, dass Pakete von den bestehenden Pakettransportunternehmen zu vergleichbaren
Konditionen fiir die ,letzte Meile” an das Logistiksystem RAKO Ubergeben werden. Das System RAKO bedingt
eine zusatzliche Umladung und Warenmanipulation von den bestehenden Verteillagern im Umkreis von Wien
zum RAKO-Umschlagdepot am Donaukanal. Durch dieses zusatzliche Element der Logistikkette entstehen
zuséatzliche Kosten. Die weitere Zustellung fur die , letzte Meile“ vom RAKO-Depot am Hafen zu den Endkund/-
innen muss dementsprechend kostenglinstiger abzuwickeln sein als das bestehende System der Auslieferung
durch Kleintransporter, um eine Kostengleichheit gewdhrleisten zu kénnen. Zudem muss der zusatzliche
Umschlag insoweit ohne Zeitverlust erfolgen, als dass die Zustellung zu den Endkund/innen am gleichen Tag
erfolgt wie beim herkdmmlichen System, um konkurrenzfahig zu sein.

Das Ausgestaltungsszenario des RAKO-Logistiksystems, das in der vorliegenden Studie detailliert betrachtet
wird (Szenario C), beginnt in einem Umschlaglager am Hafen Wien, in dem die Pakete mittels einer Sortier-
anlage in Fahrrad-Wechselcontainer gelegt werden. Die Container weisen ein Volumen von 1,8 m> auf und
kénnen mit durchschnittlich 45 Paketen beladen werden. Das durchschnittliche Gewicht der Container betragt
180 kg. Die Container werden mittels Hydraulikkran auf das Transportschiff gehoben und mit diesem zu drei
Anlegestellen am Donaukanal transportiert. Dort werden die Container von einer Flotte an Lastenfahrradern
tibernommen, welche die Zustellung zu den Endkund/innen durchfiihrt. Als potenzielles Zielgebiet wurde das
Gebiet vom Ufer des Donaukanals bis zu drei Kilometer Entfernung vom Donaukanal festgelegt. Durch das
beschriebene System kénnen bis zu 13.000 Pakete pro Zustelltag transportiert werden.

Die grundsatzliche technische Machbarkeit des RAKO-Logistiksystems konnte im Rahmen der vorliegenden
Sondierung also dargestellt werden. Aspekte wie erhdhte Verkehrssicherheit, verringerte Larmemissionen,
mehr Stralenraum, reduzierte StraBeninstandhaltungskosten und hohere Energieeffizienz sprechen tendenziell
fiir das RAKO-System.

Losungen braucht es aber noch im Hinblick auf die Vertraulichkeit von Informationen, die bewahrt bleiben
muss, auch wenn verschiedene Transporteure an das System RAKO liefern. Eine gewichtige Rolle spielen hier



die heterogenen IT-Systeme: die unterschiedlichen Systeme der einzelnen Transporteure missten ihre Daten in
ein gemeinsames System U{bermitteln und von dort wieder Informationen zu ihren Lieferungen heraus-
bekommen (hinsichtlich Zustellbestitigungen, Tracking etc.). Die Ubergabe der Pakete an einen anderen
Betreiber bedarf der Klarung einer Reihe von rechtlichen Punkten wie die Haftungsfrage und die Erhaltung der
Zustellqualitat (z.B. Zustellzeitpunkt, maximale Zustelldauer, Haftungsfragen etc.). Weiters muss die Diskretion
der Auftraggeber/innen zwischen den Paketzustellern gewahrt werden, um keine Vor- bzw. Nachteile im
Wettbewerb hervorzurufen. Die Definition der EDV-Schnittstellen und die Anpassung der Systeme in diesem
Punkt sind nach Meinung mehrerer Expert/innen l6sbar, viel heikler stufen diese allerdings die Klarung der
Haftungsfragen und der Zustellqualitat ein.

Eine wirtschaftliche Betrachtung in Form einer Abschatzung der erzielbaren Einnahmen und der bei Umsetzung
des RAKO-Systems entstehenden Kosten Uber einen Betrachtungszeitraum von fiinf Jahren ergibt als erste
Indikation, dass eine kostendeckende Umsetzung moglich sein kénnte. Grundlage fiir die Abschatzung waren
Angaben in der Fachliteratur sowie Auskiinfte und Einschitzungen von befragten Marktteilnehmer/innen
und -experten/innen. Anzumerken ist jedenfalls, dass die Kostenannahmen tendenziell optimistisch getroffen
wurden (z.B. keine Kostensteigerungen beriicksichtigt wurden) bzw. fir einzelne Positionen keine Kosten
angesetzt wurden. So wurden etwa potenzielle Kosten fiir die Mitbenutzung oder die Errichtung von Anlege-
stellen, die Zustellung der Pakete per LKW von den Verteillagern der Pakettransportunternehmen zum RAKO-
Zentrum am Hafen Wien sowie Benutzungsgebihren fir die Uferfliche am Donaukanal, auf denen die
Fahrradcontainerdepots abgestellt werden, nicht beriicksichtigt. Auf Grund der Ergebnisse beim Vergleich der
Treibhausgas-Emissionen erschienen allerdings weiterfiihrende wirtschaftliche Analysen in Richtung einer ,pre-
feasibility study” als nicht notwendig.

Dieser Vergleich zeigt ndmlich, dass die Treibhausgas-Emissionen fiir das beschriebene RAKO-System nur um
8,3 % niedriger sind als jene der derzeit umgesetzten konventionellen Zustellung von Paketen in das
Zustellgebiet mittels Kleintransportern. Die geringen Vorteile des Systems RAKO sind im Wesentlichen auf die
Verwendung eines dieselbetriebenen Schiffs und der damit zusammenhadngenden THG-Emissionen zurlickzu-
fihren. Die Moglichkeit der Verwendung eines Elektroschiffs wurde untersucht, ist aber aufgrund der
erheblichen zusatzlichen Kosten, des zusatzlichen Gewichts sowie der bestehenden Kurzschluss- und Brand-
gefahr derzeit nicht zu empfehlen. Solange die Verwendung eines elektrisch angetriebenen Schiffs nicht
moglich ist, erscheint die Umsetzung eines kombinierten Systems mit Schiff und Lastenrad zur Erreichung einer
moglichst emissionsfreien Guterlogistik nicht zielfiihrend. Die Untersuchung weiterer alternativer Logistik-
systeme, insbesondere auf Basis von elektrisch angetriebenen Transportfahrzeugen (Kleintransporter) wird
empfohlen.



Abstract

|u

»RAKO-Donaukanal — multimodal transport on the Donaukanal” is a research project funded by the Austrian
Ministry of Transport, Innovation and Technology as part of the ,,Mobility of the future” programme. RAKO-
Donaukanal analyses how urban freight transport can be organsised in a sustainable way by using a
combination of urban waterways and cargo bikes. A boat is used to transport goods along the Donaukanal into
the city centre and cargo bikes take over the last mile distribution. The present study has analysed the required
frame-work conditions for the implementation of a logistics concept and business model based on a low

emission and environmentally friendly goods delivery in the city districts close to the Donaukanal in Vienna.

During the project, the necessary requirements to utilise the Donaukanal for the transport of goods were
established, the existing freight transportation systems per boat and bike analysed, stakeholder surveys
(businesses, retailers, logistics experts and CEP-services, etc.) and a detailed study of the delivery chain,
particularly of parcels, from the sender to the recipient carried out.

The resulting proposed implementation model focuses on the delivery of parcels to end users (Business-to-
Business as well as Business-to-Consumer). The concept described in detail in this study proposes that existing
logistics companies hand over parcels to the RAKO logistics service for distribution at the last mile. This requires
additional transshipment of the goods from the existing distribution centres around Vienna to the RAKO depot
at the harbor in Vienna. This additional element within the logistics chain also causes additional cost. In order
to assure cost equivalence, the other parts of the last mile delivery from the RAKO depot need to be more cost-
efficient compared to the vans of the existing delivery system. Also, it needs to be insured that the additional
transshipment does not delay delivery to the final customer. In order to be competitive, delivery has to take
place on the same day as in the traditional system.

Starting at a transshipment hub at the port in Vienna, the parcels are loaded into interchangeable bicycle
containers using an automatic sorting system. The bicycle containers have a volume of 2 m3, an average weight
of 180 kg and a capacity to hold 45 parcels on average. A hydraulic crane lifts the containers onto the boat and
unloads them again at three different stops along the canal. At each stop, a fleet of cargo bikes receives the
containers and delivers the parcels to the final customers. The potential target area was defined as a three km
radius distance from the canal. Scenario C of the RAKO logistics system is explained in detail within this study
and would allow the delivery of up to 13,000 parcels a day.

The fundamental technical feasibility of the RAKO logistics system was demonstrated in this study. Aspects
such as increased traffic safety, reduced noise emissions, more road space, reduced costs for road maintenance
and higher energy efficiency tend to speak for the RAKO system.

Solutions still need to be found regarding the confidentiality of information, which has to be assured, even if
several logistics operators deliver parcels for the RAKO system. Heterogeneous IT systems play an important
role here: the different systems of the logistics operators have to feed their data into a joint system and extract
information about deliveries (proof of delivery, tracking, etc.) from there. The transfer of parcels from one
operator to the next requires clarification of several legal issues. These include liability and guarantee of
delivery quality (e.g. time of delivery, duration of delivery, liability, etc.). Furthermore the discretion of the
client has to be assured in order to avoid any competition advantages or disadvantages. According to several



experts it should be possible to define the IT-interfaces and the system adaptation. However, clarification of
liability and quality of delivery issues are considered much more difficult.

An economic assessment in the form of an estimate of the recoverable revenue and the costs estimated for the
implementation of the RAKO system by considering a time frame of five years reveals as first indication that a
cost effective implementation would be possible. Estimated costs of the system are based on literature
searches as well as on information provided by different stakeholders and experts. It should be noted that the
cost assumptions were made rather optimistically (for example, no cost increases were considered) or for
individual components no costs were taken into account. Potential additional costs that have not been taken
into account are costs associated with the joint use or necessary construction of landing sites, delivery of the
parcels from the distribution centres to the RAKO depot in the harbor of Vienna as well as charges associated
with the rental of shoreline space required for the storage of bicycle containers. Based on the results of the
comparison of greenhouse gas emissions, however, further economic analysis in the direction of a pre-
feasibility study does not appear to be required.

This comparison shows that the RAKO system lies 8.3 % below the values caused by the conventional system
within the target area using vans. The main reason for the low benefits of the RAKO system is the diesel
powered boat and the associated greenhouse gas emissions. Usage of an electric boat was analysed but
dismissed, due to considerable additional costs, the added weight and the danger of short circuits and fire
during operation. As long as no electric powered boat is available, the combination of boat and cargo bike
transport does not seem practical to achieve a mostly emission free city logistics. Alternative logistics systems,
possibly utilizing electric vans, should be analysed in more detail.

\
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EINLEITUNG

1 Einleitung

1.1 Problematik und Motivation flir das Vorhaben

Der stadtische Verkehr befindet sich in weiten Bereichen liber der Kapazitdtsgrenze — auch was den Parkraum
betrifft. Gleichzeitig wird fiir den Guterverkehr, besonders in Stadten, ein weiteres starkes Wachstum
prognostiziert. Das-EU-WeiRbuch Verkehr definiert die ,Erreichung einer im wesentlichen CO,-freien
Stadtlogistik in groReren stadtischen Zentren” als Zielvorgabe bis 2030". In diesem Umfeld kénnten die
umweltfreundlichen Verkehrstrager Wasserstrae und Lastenfahrrad eine wirtschaftlich wie 6kologisch
sinnvolle Alternative bieten, insbesondere, wenn diese Verkehrstrager sinnvoll kombiniert werden.

Ein hervorragendes Beispiel dafiir ist das Pariser Unternehmen ,Vert chez Vous”. Das Unternehmen nutzt ein
Frachtschiff auf der Seine in Paris als schwimmendes, mobiles Verteilzentrum. Auf dem Schiff werden sowohl
die Waren als auch rund 20 Elektro-Lastenfahrrdader transportiert, die wiederum direkt am Schiff beladen und
deren Akkus dort aufgeladen werden. An fiinf verschiedenen Anlegestellen werden die Rider mit dem
bordeigenen Kran am Ufer abgesetzt und liefern taglich bis zu 2.500 Pakete in Paris aus — und das wesentlich
schneller als vergleichbare LKW-Dienste (die Lastenrader sind im dichten Stadtverkehr wesentlich schneller und
haben keine Parkprobleme). Die Vorteile einer solchen Citylogistik liegen auf der Hand: deutlich geringere
Umwelt- und Klimabelastung, viel rascher und flexibler bei der Zustellung als konventionelle Zustellfahrzeuge.
Als Bonus gibt es einen duRerst positiven Imageeffekt fir alle beteiligten Unternehmen und Partner/innen.

1.2 Inhalte und Zielsetzungen

Ziel des Projekts war die Untersuchung eines intermodalen Giterverkehrsmodells, welches die nachhaltigen
Verkehrstrager WasserstralRe und Lastenrad verbinden und somit die Wiener Innenstadt vom motorisierten
Verkehr entlasten soll. Besonderer Fokus der Sondierung lag auf der Entwicklung eines Logistikkonzepts sowie
eines Geschaftsmodells, das — basierend auf der Umsetzung in Paris — speziell auf die Wiener Bedirfnisse und
Voraussetzungen abgestimmt ist.

Zur Untersuchung gehoren die erforderlichen Rahmenbedingungen, geeignete Partner/innen und limitierende
Faktoren.

1.3 Methodische Vorgehensweise

In der ersten Phase des Projekts wurde der Hintergrund und die Ausgangssituation flir das Vorhaben
beleuchtet (siehe Kapitel 2). Insbesondere wurden bestehende Giiterbeférderungssysteme, die auf einer
Kombination von Transportschiff und Lastanfahrrad beruhen, analysiert (Kapitel 2.1), unterschiedliche
Einsatzmoglichkeiten von Lastenfahrradern dargestellt (Kapitel 2.2) sowie die Nutzung des Donaukanals als
WasserstralRe aus historischer Sicht beschrieben (Kapitel 2.3).

Wahrend der Sondierung musste vorab ermittelt werden, ob und in welchem Ausmal} in Wien Potenzial fir ein
intermodales Wasser-Rad-Logistikkombinationsmodell besteht. Dabei stand die Nutzung des Wiener

' EU Kommission: WeiRbuch — Fahrplan zu einem einheitlichen europaischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und
ressourcenschonenden Verkehrssystem, 2011.
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RADKOMBITRANSPORT (RAKO) DONAUKANAL

Donaukanals als moglicher Logistikkorridor im Fokus. Die Voraussetzungen fiir die Nutzung des Donaukanals,
insbesondere die Voraussetzungen der Uferzonen fiir die Realisierung von geeigneten Anlegestellen, werden in
den Kapiteln 3.3 und 3.4 aufbereitet.

Aus Erfahrungswerten von internationalen Beispielen derartiger intermodaler und nachhaltiger Liefersysteme
ist bekannt, dass die Ermittlung von potenziellen Kund/innen mit geeigneten Warentypen ein moglicher
limitierender Faktor sein kann. Im Projekt RAKO-Donaukanal wurden daher mittels gezielter Befragungen
potenzielle Kund/innen- und Warengruppen ermittelt. Dazu wurden von den Projektpartner/innen
Befragungen unterschiedlichster Stakeholder (Betriebe, Wirtschaftstreibende, Logistikanbieter, Paketzusteller,
Universitdten und Fachhochschulen etc.) durchgefiihrt, die in den Kapiteln 3.1 sowie 3.2.5 ndher beschrieben
werden.

Weiters mussten die technischen und organisatorischen Anforderungen definiert werden, die notwendig sind,
um ein Modell fiir einen optimalen Betriebsablauf zu definieren. Es wurden im Zuge der Sondierung auch die
logistischen Anforderungen wéahrend der gesamten Lieferkette untersucht, um das System fir das vorge-
schlagene Businessmodell zu optimieren. Genauere Beschreibungen der Ergebnisse der unterschiedlichen
durchgefiihrten Analysen, die haufig auf Expert/innen-Interviews basieren, werden in Kapitel 3.2 ndher
beschrieben.

Als finales Ergebnis der Sondierung wurde durch die Projektpartner/innen ein Umsetzungsmodell und
Logistikkonzept fiir einen Radkombitransport-Donaukanal mit dem Fokus auf Paketdienstleistungen
ausgearbeitet (Kapitel 5). Die Erkenntnisse werden durch die Projektpartner/innen entsprechend verbreitet
werden und kdnnen ein Input fir Verkehrslésungen in Wien und anderen Stadten sein.
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HINTERGRUND UND AUSGANGSSITUATION

2 Hintergrund und Ausgangssituation

2.1 Bestehende Guterbeforderungssysteme mit einer Kombination von Schiff
und Lastenfahrrad

2.1.1 Vert chez Vous, Frankreich

Das franzosische Logistikunternehmen Vert chez Vous mit Niederlassungen in Paris, Toulouse und Aix-en-
Provence hat ausschlieBlich umweltfreundliche Fahrzeuge in der Betriebsflotte und bietet in allen drei Stadten

nachhaltige urbane Logistikldsungen an.

Abbildung 1: Schematische Darstellung des Systems von Vert chez Vous. Quelle: © Vert Chez Vous

Sowohl in Paris als auch in Toulouse wird eine Fahrzeugflotte fiir die ,,Next-day“-Lieferungen genutzt, die nur
aus elektrischen und NGV-Fahrzeugen besteht. In Aix-en-Provence wird die Innenstadt seit Mitte 2015 mit
sechs Lastenrddern beliefert. In Paris hatte die Firma bis 2014 auch ein Lastenschiff auf der Seine im Einsatz.
Am Morgen wurde das Boot im Hafen von Tolbiac beladen und die Pakete entsprechend der besten
logistischen Route in die Lastenrader sortiert. Insofern fungierte das Schiff als schwimmendes Verteilzentrum.
Bei insgesamt fliinf Anlegestellen verliefen jeweils einige Fahrrader das Boot und trafen dann einige
Haltestellen weiter wieder auf das Schiff, um mit neuen Paketen beladen zu werden. Am Nachmittag, nach finf
Stopps, wendete das Boot am Hafen von Grenelle. Jedes Lastenrad verfligte liber ein Ladevolumen von 2 m®
oder 200 kg. Auf dem 38 Meter langen Boot standen insgesamt 125 m? fur Logistikzwecke zur Verfiigung und es
gab Stauraum fiir bis zu 18 Lastenrader. Jedes der Rader fiihrte pro Tag vier Lieferschleifen aus, und es konnten

somit pro Tag 144 m?® (oder 14 Tonnen) Waren ausgeliefert werden.

Durch die optimale Wahl der fiinf Bootsanlegestellen wurden insgesamt 17 der 20 Pariser Bezirke beliefert. In
den Bezirken 18-20 wurden Elektro- oder Gasfahrzeuge fiir die Warenlieferungen benutzt. Das System von
Paris diente als Inspiration fiir das Projekt RAKO-Donaukanal.

Vert chez Vous wurde im Jahr 2014 von einem Unternehmen (bernommen, das eine andere Firmenstrategie
verfolgte. Somit wurde die Sparte, welche die Zustellungen mittels der Kombination Schiff/Lastenfahrrad
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durchfiihrte, ausgegliedert. Die Griindung eines Unternehmens, das auf Lieferungen mittels Schiff-Rad-
Kombination spezialisiert ist, ist zum Zeitpunkt der Berichtslegung in Planung.

Die Vorteile eines solchen Systems sind klar. Die Lastenrdder sind in der Stadt nachweislich schneller als
motorisierte Lieferfahrzeuge, die meist im Stau stehen. AuRerdem reduziert das System CO,-Emissionen sowie
Larm- und Luftverschmutzung. Auch das Image des Betreiberunternehmens steigt mit einem solchen Angebot

an umweltfreundlichen Lieferfahrzeugen deutlich.

Abbildung 2: Frachtschiff in Paris und Lastenrader. Foto: © Vert chez Vous

Die Umsetzung eines solchen Systems erfordert jedoch regulative MaRnahmen durch die Stadtverwaltung. In
Paris wurde beispielsweise eine Steuer fiir schwere Giter (Uber 3,5t), oder die ,Air Priority Action Zone —
ZAPA”, eingeflihrt. Weitere MaRRnahmen sind die Besteuerung von motorisierten Fahrzeugen, wie etwa die
,Congestion Charge” in London oder Geschwindigkeitsbeschrdankungen, die nur eine Hochstgeschwindigkeit
von 20 km/h gestatten, oder natirlich auch die Einfiihrung von streng kontrollierten Lieferfenstern fir
konventionell betriebene Motorfahrzeuge.

Abbildung 3: Streckenfiihrung des Schiffs beim System von Vert chez Vous in Paris. Quelle: © Vert Chez Vous
2.1.2 Foodlogica — Amsterdam

Foodlogica ist ein intermodales, nachhaltiges Lieferservice, das im November 2014 in Amsterdam als ,,Spin-off”
der Cities” Foundation ,Farming the City Project” gegriindet wurde. Foodlogica ist auf die Auslieferung von
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Nahrungsmitteln an Cafés, Bars und Restaurants spezialisiert und verbindet Produkte, Konsumenten und
Geschéfte. Transportiert werden frische, regionale Lebensmittel von einem Verteilzentrum am Rande der
Innenstadt. Dazu werden die Produkte zuerst per Boot und dann auf der ,Letzen Meile” per e-Lastenrad
transportiert. Sogar der Strom fir die Lastenrdder ist umweltfreundlich: durch Solarpanele auf den Foodlogica
Containern, die als Ladestationen dienen und deren Standort leicht gedndert werden kann.

Abbildung 4: System von Foodlogica in Amsterdam. Darstellung: © Foodlogica

Bis jetzt wurden die rund 680 Bars, 1740 Kaffeehduser und 2470 Restaurants in Amsterdam, die durch-
schnittlich 6,5 Lieferungen pro Woche bekommen (32.000 Lieferungen pro Woche) vornehmlich mit Diesel-
autos beliefert. Foodlogica setzt auf e-Lastenrdader und Boote, um die Waren zu Events, Markten oder
Restaurants zu transportieren. Das reduziert nicht nur die Schadstoffe, sondern vermindert auch den Larm
drastisch.

Die e-Lastenrader liefern Essen und Nahrungsmittel von A nach B oder auf Wunsch auch an mehrere Orte
innerhalb von Amsterdam. Zusatzlich kann Unterstitzung fir spezielle Events und Markte gebucht werden.

Der Preis fur den Lieferservice startet bei € 15,-. Dazu kommen noch Gebihren pro gefahrenem Kilometer
(+€ 1.5/km von 5 — 10 km; +€ 2,-/km von10 — 20 km; +€2,5 ab 20 km) und Gebiihren pro Stopp (+je € 1,5 bei 2 -
4 Stopps; + je € 1,- bei 5 -9 Stopps; + je € 0,5 ab 10 Stopps).

AuRerdem bietet Foodlogica anderen Unternehmen die Mdoglichkeit, die Boxen der Lastenrdder fiir Werbung zu
mieten. Dabei kann entweder nur der Raum fiir ein Logo, eine ganze Breitseite oder zwei Seiten der Box
gemietet werden.

2.1.3 Beerboat — Utrecht

In Utrecht, Niederlande, wird das sogenannte ,Bierboot” als Transportmittel fir Getrdnke benitzt. Das Boot
fasst 40-48 Container, was einer Zuladung von bis zu 18t entspricht. Die Vorteile des Warentransports auf
Wasserwegen liegen besonders in Utrecht auf der Hand. Durch das elektrisch betriebene Boot gibt es weniger
Larm- und Emissionsbelastung in den mittelalterlichen und sehr engen StraBen der Innenstadt.
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Es gibt in Europa noch einige weitere Beispiele fiir die Nutzung von urbanen Wasserwegen fiir die Zustellung
von Waren. So liefert zum Beispiel DHL Pakete in Venedig und in Amsterdam Pakete und Expresszustellungen
mit Booten aus.

2.2 Einsatzmoglichkeiten von Lastenfahrradern

Lastenfahrrader kommen sowohl im Personenverkehr als auch im Wirtschaftsverkehr zum Einsatz. Der Einsatz
im Personenverkehr umfasst den Transport von Personen und schliet auch die sogenannte ,Private Logistik”
mit ein, also den Transport von Einkdufen, Freizeitmaterial und Material, das fiir Ausbildung oder Arbeit
verwendet wird. Beim Transport von Personen kann es sich um Kinder im Fahrradanhédnger handeln aber auch
um kommerziellen Personentransport, wie z.B. Fahrradrikschas.

Im Folgenden werden die Einsatzmoglichkeiten flr Lastenfahrrader im Wirtschaftsverkehr naher beleuchtet. In
diesem Bereich ist eine Kategorisierung gemaR unterschiedlicher Transportzwecke méglich. Es wurde hier die
Einteilung in folgende Kategorien gewahlt:

e Lieferservicedienste
e  Personenwirtschaftsverkehr und
e  Werkverkehr.

Nachstehend folgt eine kurze Beschreibung der vier Hauptkategorien, die jeweils anhand einiger Beispiele
naher charakterisiert werden.

2.2.1 Post- bzw. KEP-Dienstleistungen

Diese Kategorie umfasst die beiden Teilbereiche Brief- und Paketzustellung. Die Ablaufe in diesen Systemen
sind einander sehr dhnlich, dennoch werden Briefe und Pakete getrennt voneinander gesammelt, sortiert und
zugestellt.

Anfang 2008 beschloss die EU mit der Verabschiedung der dritten Post-Richtlinie (2008/6/EG) die vollstandige
Offnung der europédischen Postmérkte. Damit fiel auch das letzte noch bestehende Monopol — jenes auf Briefe
bis 50 Gramm — mit 1. Janner 2011 weg, sodass alternative Anbieter auch in diesem bisher geschiitzten Bereich
ihre Dienste anbieten kénnen.

Im Teilbereich der KEP-Dienstleistungen gibt es in Osterreich bereits eine relativ groRe Anzahl an
Marktteilnehmern, wobei die Osterreichische Post Marktfiihrer ist.

Anders sieht die Lage im Bereich der Paketdienstleistung aus. Das Marktsegment der Kurier- und Express-
dienstleistungen hat mit zeitkritischen Lieferungen zu tun. Meist findet man hier kleine Unternehmen, fiir
welche Kurier/innen als Einzelunternehmer/innen arbeiten. Die Hauptzielgruppe dieses Bereichs sind B2B
(Business-to-Business)-Sendungen.

Das Segment der Paketdienstleister ist hingegen von international agierenden GroRunternehmen wie DHL,
DPD, GLS, Hermes etc. gepragt. Auch hier werden die Zustellungen meist von Einzelunternehmer/innen
durchgefiihrt, die als Subauftragnehmer fiir die Pakettransportkonzerne arbeiten. Es werden in diesem Bereich
sowohl B2B als auch B2C (Business-to-Consumer)-Lieferungen zugestellt.
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2.2.1.1 Osterreichische Post

Die Osterreichische Post AG unterhilt sechs Briefzentren, sieben Paketzentren und rund 9.200 Fahrzeuge.
Daneben gibt es ein ausgedehntes Filialnetz mit 1.927 Filialen, 551 davon im Eigenbetrieb (Quelle Oster-
reichische Post AG 2013). Die Dienstleistungen der Post beinhalten Zustellungen in den Bereichen Briefpost,
adressierte/unadressierte Sendungen, Zeitschriften und Zeitungen, Pakete, Kombifracht, Express-Sendungen,
temperaturgefiihrte Transporte2 und Fulfilment®. 36 % des Umsatzes beruhen auf Paketbeférderung und
Logistik, 64 % auf Briefsendungen und Werbepost.

Laut Auskunft der Post AG werden jahrlich 1 Milliarde Briefe, 65 Millionen Pakete, 760 Millionen Zeitschriften
und 4,25 Milliarden Werbesendungen zugestellt. Damit ist die Post AG der grofSte Player im Bereich Post- &
Paketsendungen in Osterreich.

Die Osterreichische Post hat mit 862 ein- und mehrspurigen Elektrofahrzeugen die derzeit groRte E-Flotte des
Landes. Neben PKWs und Scootern mit Stromantrieb zdhlen dazu auch E-Quads und elektrische Fahrrader. Bis
Ende 2016 sollen mehr als 1.300 E-Fahrzeuge in der Flotte der Post auf Osterreichs StraRen unterwegs sein.
Dariiber hinaus soll in den kommenden Jahren die gesamte Briefzustellung an Privatkunden im Ballungsraum
Wien komplett auf Elektrofahrzeuge umgestellt werden, sofern sie nicht ohnehin zu FuR erfolgt.

2.2.1.2 Heavy Pedals

Die Heavy Pedals Lastenradtransport und -verkauf OG mit Firmensitz in Wien, die im gegenstandlichen Projekt
Radkombitransport-Donaukanal als Konsortiumspartner fungiert, wurde Ende 2009 gegriindet. Es handelt sich
um den Osterreichweit ersten und bis heute einzigen Fahrradbot/innendienst, der ausschlieRlich auf
Lastenfahrradern unterwegs ist, und damit Giter bis zu 250kg innerstadtisch befordert. Im Vergleich zu
Paketdienstleistern, die auch mit motorisierten Fahrzeugen unterwegs sind, verfligt das Unternehmen uber
deutlich weniger (Personal-)Ressourcen, hat sich aber dennoch am Markt etabliert. Das Unternehmen verfligt
aktuell Gber funf fest angestellte Mitarbeiter/innen im Bot/innendienst. Hauptsichlich belieferte
Kund/innengruppen sind Druckereien und Papierwarengeschifte, Lebens- und Genussmittelgeschifte (u.a.
Backereien, Wein) und der Burobedarfhandel. Aktuell werden durchschnittlich 40 Lieferadressen mit durch-
schnittlich jeweils drei Paketen pro Tag bedient. Die dabei zuriickgelegten Tageskilometer betragen bis zu
100 km pro Lastenfahrrad. Das transportierte Gesamtgewicht betragt durchschnittlich 600 — 800 kg pro Tag. Je
nach Transportkapazitdt kommen drei unterschiedliche Lastenfahrradtypen zum Einsatz: Ein Fahrzeugmodell
Bullitt des danischen Herstellers Larry vs Harry, ein Modell Truck des Wiener Herstellers MCS Bikes und ein
Modell Musketier der deutschen Firma Radkutsche. Die Transportkapazitdt pro Fahrrad betragt zwischen 100
und 250 kg.

Neben umweltfreundlichem Transport bietet Heavy Pedals auch Lastenfahrrader zum Verkauf an. Das
Unternehmen ist Gewinner des VCO Mobilitatspreises Wien 2012 und wurde ,,Margaretner Unternehmen des
Jahres 2015“. Weiters wurde es zum Osterreichischen Klimaschutzpreis 2010 und zum Crescendo 2016 (Wiener
Unternehmer/in des Jahres) nominiert.

? Als temperaturgefiihrte Transporte werden der Transport von Kiihl- und Tiefkiihlkost sowie Medikamenten bezeichnet.
® Fulfilment bezeichnet den gesamten Prozess der Auftragsabwicklung im E-Commerce. Dieser umfasst Lagerung, Kommissionierung,
Transport, Auslieferung und teilweise die Bezahlung der Ware sowie den After-Sales-Service bis hin zur Retourenbearbeitung.
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Abbildung 5: Der Heavy-Pedals-Fuhrpark. Foto: Heavy Pedals
2.2.1.3 Veloce

Veloce wurde 1987 als erster Fahrradbotendienst in Osterreich gegriindet. Bereits im Jahr 1983 war Veloce der
auftragsstirkste Botendienst Osterreichs. Seit dem Jahr 1993 zihlen aufgrund der gestiegenen Nachfrage nach
groRBvolumigen Transporten auch motorisierte Fahrzeuge zum Veloce-Fuhrpark. Das Unternehmen war im Jahr
2000 der erste Botendienst Osterreichs, der eine Online-Auftragsbuchungs-Méglichkeit anbot. Im Jahr 2014
wurde das Service ,shopcourier” eingefiihrt, ein Zustell-Service fiir Online-Shops als auch fiir Einkdufe vom
lokalen Geschaft. Seit dem Jahr 2014 werden auch elektrisch betriebene Lastenfahrrader im Fuhrpark
eingesetzt. Diese sind mit einer wasserdichten, versperrbaren und gepolsterten Metall-Transportbox mit den
Lademallen 82cm x 68cm x 50cm ausgestattet. Nach Angaben des Unternehmens liegt die taglich
zuriickgelegte Distanz der e-Lastenfahrrader bei 50 — 70 km pro Tag. Die Transporte mit den e-Lastenfahr-
radern werden zu den gleichen Konditionen (Preis und Zustellzeitdauer) wie mit motorisierten Lieferfahrzeugen
durchgefiihrt.

Abbildung 6: Elektrisch betriebenes Lastenfahrrad von Veloce. Im Hintergrund ist ein konventionell motorisiertes
Lieferfahrzeug zu sehen. © Veloce
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Veloce bezeichnet sich als erster Transportdienstleister Osterreichs als 100% klimaneutral. Seit November 2014
zahlt Veloce als erster Botendienst zu den klimaaktiv Partnern. Klimaaktiv Partner sind Betriebe, die sich
besonders langfristig und nachhaltig an den Klimaschutzbestrebungen Osterreichs beteiligen und Zeichen fiir
den Klimaschutz setzen.

2.2.1.4 Kroatische Post

Inspiriert durch positive Testergebnisse im EU-Projekt E-bike (www.pro-e-bike.org) investierte die Kroatische

Post im Jahr 2015 eine halbe Million Euro in den Ankauf von 180 e-(Lasten)fahrradern. Die Elektrorader sollen
kiinftig 180 Scooter mit konventionellem Antrieb ersetzen. Ermoglicht wurde diese Entscheidung dadurch, dass
die kroatische Post durch das EU-Projekt die Moglichkeit hatte, die Rader im taglichen Einsatz zu testen.

2.2.1.5 UPS —-von Hamburg nach Paris

Anfang 2015 startete die Stadt Hamburg gemeinsam mit UPS (United Parcel Service) einen zweijahrigen
Modellversuch fiir eine innovative Form der Stadtlogistik. Dazu setzt UPS am Neuen Wall in der Innenstadt von
Hamburg einen Container als mobiles Zwischenlager fiir die Paketzustellung ein. Die Auslieferung vom
Zwischenlager erfolgt emissionsfrei durch Lastenrdder. Aber nicht nur Ldrm und Luftverschmutzung werden
dadurch reduziert, auch der Flachenbedarf fir die Zustellbereiche wird eingespart und fuhrt besonders in
zentralen Bereichen zur Erh6hung der Lebensqualitat.

Der Pilot in Hamburg war so erfolgreich, dass UPS fiir das erste Halbjahr 2016 nun auch einen Pilotversuch in
Paris plant. Auch dort wird ein Wechselcontainer als Mikrodepot genutzt werden, von dem die Auslieferung in
die Innenstadt per Lastenrdder ausgefiihrt wird. Der Behalter wird in der Friih aus dem UPS-Hauptdepot
angeliefert, wobei er schon mit Paketen beladen ist, und am Abend wird der leere Container wieder abgeholt.

2.2.1.6 Outspoken Delivery

Das Fahrradkurierunternehmen wurde 2005 in Cambridge gegriindet und bietet seit 2010 sowohl ,,Same day“
als auch ,,Next-day“ Lieferdienste an. Das Unternehmen ist seit Jahren auf Expansionskurs. Die Geschaftsraume
dienen gleichzeitig auch als Konsolidierungszentrum, von dem aus die Waren mit einer Flotte aus 2- und 3-
radrigen Lastenrddern (sieben 2-rddrige und drei 3-radrige) in die Innenstadt geliefert werden. Teilweise
werden die Trikes auch als zusatzliche mobile Konsolidierungszentren genutzt.

(5
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Abbildung 7: Outspoken Delivery in Cambridge. Foto: Outspoken Delivery
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Mittlerweile hat das Unternehmen Vertrage mit drei groBen Expresslieferfirmen (TNT, Parcel Force und APC),
flr die taglich bis zu 400 Pakete zugestellt werden.

Aber auch regelmaflige Auftrage werden durchgefiihrt. So konnte die Post preislich unterboten werden und
Outspoken liefert nun wochentlich knapp 1.500 Zeitschriftenabonnements an Privatkunden und pro Monat
15.000 Lifestyle-Zeitschriften an (ber 500 Standorte. Mit der Lieferung von biologischen Reagenzien
(Antikorper) der Firma Abcam hat sich auch das Liefergebiet von Outspoken erweitert. Mittlerweile werden
diese Reagenzien in der Kombination von Bahn und Lastenrad nach London geliefert. Dieser intermodale
Service bendtigt nur etwa 90 Minuten.

Mittlerweile gibt es Uber Franchising das Unternehmen ,,Outspoken Delivery” auch in Glasgow und Norwich.
Ein weiterer Standort im Stiden von England steht kurz vor der Umsetzung.

2.2.2 Lieferservicedienste

Dabei handelt es sich um Unternehmen, die ihre Waren meist selbst und ohne Einbeziehung eines Transport-
unternehmens an den Endverbraucher liefern. Viele dieser Unternehmen sind in der Sparte der Gastronomie
angesiedelt. Zusatzlich werden hier auch Unternehmen wie Supermarkte beschrieben, die Heimlieferdienste
meist mit eigenem Personal anbieten. Seltener handelt es sich hierbei um Transportdienstleisterbetriebe, die
Heimlieferservice fiir verschiedene Geschéfte eines Bezirks oder in ,GratzIn” anbieten.

2.2.2.1 Joey’s Pizza

Das Franchise-Unternehmen Joey’s Pizza setzt deutschlandweit Pedelecs mit einer speziellen Warmhaltebox
zum Ausliefern seiner Speisen ein. Eine Umstellung des gesamten Fuhrparks auf E-Roller und Pedelecs war
geplant, wurde aber mit Stand der Berichtslegung noch nicht realisiert. Im Falle Osnabriicks werden neben
normalen Pedelecs auch S-Pedelecs fiir Strecken ab vier Kilometer eingesetzt, wobei fiir letztere jedoch noch
vorwiegend Pkws zum Einsatz kommen. Entscheidende Argumente fir das Unternehmen zum Einsatz von
Pedelecs anstelle von Kfz sind Schnelligkeit, Flexibilitdt (vor allem in Baustellenbereichen und bei Staus) und
Wirtschaftlichkeit.

2.2.2.2 Ordr —das schnellste , Fastfood” in Prag

Der Prager Kurierdienst Messenger verwendet neben motorisierten Fahrzeugen auch Lastenrader fir
Lieferungen von Waren innerhalb von Prag. Als Partner im europdischen Projekt Cyclelogistics hat das Unter-
nehmen gemeinsam mit einem Programmierunternehmen eine neue Geschédftsidee umgesetzt. Mit
www.ordr.cz wurde das schnellste ,Fastfood” in Prag gegriindet. Es kénnen Mittag- sowie Abendessen zu fixen
Zeiten bestellt werden, wobei mittags und abends jeweils nur ein frisch zubereitetes Essen bestellt werden
kann. Zum ,Fastfood” wird der Service aufgrund der raschen Zustellung. Die Lieferung erfolgt ausschlieflich mit
elektrischen Lastenrddern und dauert im Durschnitt nicht langer als sieben Minuten. 95 % aller Bestellungen
werden innerhalb von zehn Minuten nach der Bestellung geliefert. Das ist moglich, weil die Lastenradfahrer die
fertigen, warmen Gerichte in einer isolierten Box am Rad transportieren und bei Eingang einer Bestellung
sofort liefern. Anfanglich wurde nur in einem kleinen Innenstadtbereich geliefert, aber seit Mai 2015 wurde der
Service auf eine Fliche von 17 km’ ausgeweitet. Taglich werden momentan 220 Mahlzeiten verkauft, die
monatliche Zuwachsrate liegt bei 25 %. Der absolute Rekord sind bisher 100 verkaufte Mahlzeiten, die in 40
Minuten ausgeliefert wurden und das bei einer durchschnittlichen Lieferzeit von neun Minuten.

Seit Ende 2015 gibt es eine Zweigstelle des Unternehmens in Brno.
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Abbildung 8: Liefergebiet von Fastfood in Prag. Darstellung: © Messenger Prag

2.2.2.3 Lieferservice Rita bringt’s — Vegetarisches Essen per Rad

In Wien wurde im April 2014 das Start-up-Unternehmen Rita bringt’s gegriindet — ein vegetarischer Liefer-
service, der das taglich frisch zubereitete Essen ausschlieRlich per Lastenrad zum Kunden bringt. Fir die
Griinderin Rita Huber sind die Lastenrader ein wichtiger Bestandteil ihres nachhaltigen Konzepts; die optimalen
Routen fiir die Lastenrdader werden jeden Tag nach Eingehen aller Bestellungen fiir den nachsten Tag geplant.
Aber es soll schon sehr bald auf eine Smartphone App umgestellt werden.

Abbildung 9: Lieferung per Lastenrad von Rita bringt’s. Foto: © Rita bringt’s

Begonnen wurde mit der Auslieferung in einigen wenigen Wiener inneren Bezirken und auf nur zwei
Lastenradern. Aber das Konzept war so erfolgreich, dass mittlerweile bereits 14 Bezirke auf insgesamt zehn
Lastenradern von Rita bringt‘s beliefert werden. Deshalb wird nun auch nicht mehr nur in einer Kiiche gekocht.
Um das Konzept einer GroRkliche zu vermeiden, wird aus mehreren dezentralen Kiichen ausgeliefert.

2.2.2.4 Bring mE

Mit dem Slogan ,, Wir sind schneller als das Internet” wirbt das Unternehmen bring mEg, das wéhrend eines EU-
Projekts und mit der Unterstiitzung der Stadt 2014 in Graz ins Leben gerufen wurde. Viele Geschéfte in der
Grazer Innenstadt sind mittlerweile bring mE-Partner geworden, um der Konkurrenz durch den Online-Handel
eine Alternative entgegenzusetzen und die regionale Wirtschaft zu férdern. Dabei werden Einkdufe oder auch
Online-Bestellungen mit dem (Lasten)rad noch am selben Abend, oder zu einer selbstbestimmten Lieferzeit
dem Kunden nach Hause geliefert.

21



RADKOMBITRANSPORT (RAKO) DONAUKANAL

2.2.2.5 Llastenrad.at

Nach Kélner Vorbild haben zwei junge Grazer, mit Unterstiitzung des Umweltamts, 2014 das erste kostenlose
Verleihrad fiir Lastentransport in Osterreich ins Leben gerufen. Das Lastenrad steht jeden Monat an anderen
Standorten von Graz der Bevblkerung zum Verleih zur Verfiigung. Nach Registrierung auf der Webseite
(www.das-lastenrad.at) kann man einen Termin buchen und mit einem Codewort das Lastenrad dann am

jeweiligen Standort abholen. Mit dem Lastenrad kann von der Bierkiste bis zur Waschmaschine alles
transportiert werden. Umweltbewusste ersparen sich damit die Anschaffung eines PKWs.

2.2.2.6 Imagine Cargo

Unter dem Motto , Bike-Bahn-Bike statt Lkw-Flugzeug-Lkw" bietet Imagine Cargo4 eine intermodale nachhaltige
Losung fir die Zustellung von Paketen zwischen Wien, Linz, Graz und Salzburg an. Dabei holt ein lokaler
(Lasten-)Radbote das Paket beim Kunden ab, bringt es zur Bahn und am Zielort stellt ein lokaler (Lasten-)-
Radbote das Paket dem Empfanger zu. Berechnungen haben gezeigt, dass auf diese Weise bis zu 99 % CO,
eingespart werden kénnen. Das Unternehmen ist hauptsdchlich auf ,same-day” Zustellungen spezialisiert.
Nachdem das Unternehmen auch spezielle Lastenrader benlitzt, ist der Transport von bis zu 200 kg Zuladung

moglich.

Abbildung 11: Lastenrad von Imagine Cargo im Betrieb. Foto: Imagine Cargo

2.2.2.7 Pedalpiraten — Zustellung per Lastenrad im Rheintal

Mit seinem 2014 gegriindeten Unternehmen , Pedalpiraten” bietet Ralph Hollenstein in und um Lustenau eine
CO,-neutrale Alternative zu herkdmmlichen Kurier-, Express- und Paketdiensten an - selbstverstandlich per
Lastenrad. Die Vision ist noch groBer: ein flaichendeckendes, intermodales Netzwerk fiir 6kologische Trans-

4 https://imaginecargo.wordpress.com/
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porte. Die Pedalpiraten wollen dafiir die Kombination von Lastenrad, E-Transporter und Bahn im Dreilandereck
(Osterreich, Deutschland, Schweiz) nutzen.
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Abbildung 12: Zustellung durch Pedalpiraten mit Lastenrad. Foto: © Marcel Hagen

Derzeit ist das Hauptgeschaft des jungen Unternehmens der Transport von Waren aller Art, von Post-/Eil-
sendungen bis hin zu Schwertransporten rund um Lustenau, aber auch grenziiberschreitend. Mit dem
Lastenrad gibt es ndmlich keine langen Wartezeiten an der Grenze. Das ermoglicht eine viel raschere Zustellung
von Eilpaketen — ein echter 6konomischer Vorteil also. Das groRte Lastenrad des Unternehmens hat ein
Ladevolumen von tiber 2 m® und bis zu 300 kg Zulade-Kapazitat.

2.2.2.8 Von Supermadrkten angebotene Hauslieferdienste

SPAR Osterreich bietet in Salzburg schon seit Beginn 2013 ein Heimlieferservice an. Dabei verwenden die Boten
Fahrrader mit Anhdngern, um die Waren zum Kunden nach Hause zu liefern. Dieses Service wird als sozio-
okonomisches Projekt von der Stadt Salzburg unterstiitzt und bietet arbeitslosen Jugendlichen eine

Einstiegschance in den Arbeitsmarkt.

Ein ganz dhnliches Service startete im Sommer 2015 in Wien. Ausgewahlte SPAR-Gourmet-Markte bieten ihren
Kunden nun ebenfalls ein Heimlieferservice per Lastenrad an. Auch hier bestand die Idee darin, ein
Heimlieferservice mit beschaftigungspolitischem Impuls zu schaffen.

In Graz werden die Waren vom SPAR-Markt in der Sackgasse auf Wunsch per Lastenrad zugestellt. Allerdings
sind die Fahrer/innen dort Angestellte der SPAR-Filiale.

2.2.2.9 Sonstige Lieferservicedienste

Ein Beispiel fur weitere Unternehmen, die fiir den Transport der von ihnen zugstellten Waren Lastenrader
verwenden, ist die Kaffeerosterei ,Kaffeefabrik”, die einerseits Kaffeebohnen zur Rosterei und andererseits
fertig gemahlenen Kaffee zu den Endkund/innen transportiert. Der Osterreichische Samariterbund liefert in
bestimmten Bezirken die Lieferung von ,Essen auf Radern“ an Privathaushalte per Lastenfahrrad. Das
Unternehmen ,Hut & Stiel” transportiert gebrauchten Kaffeesud von Gastronomiebetrieben per Lastenrad zu
einer vom Unternehmen betriebenen Speisepilzzuchtanlage.
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2.2.3 Personenwirtschaftsverkehr

Dieses Segment umfasst meist Gewerbetreibende oder Handwerksunternehmen, die fiir den Transport ihrer
Werkzeuge zum Kunden Lastenrdder verwenden. Beispiele hierfiir waren Installateure, Tischler u.a. oder auch
kommunale Dienste, wie zum Beispiel StraBenreinigung. In dieser Kategorie finden sich aber auch
Unternehmen, die fir die Austbung ihrer Tatigkeit ein Lastenrad z.B. als mobilen Verkaufsstand benitzen.

2.2.3.1 Fahrradfensterputzer

Der ,Fahrradfensterputzer” Pascal Kellermayr (http://www.fahrradfensterputzer.at/) hat sich in Wien auf die

Reinigung schwieriger Fenster spezialisiert und auch seine Verkehrsmittelwahl ist ungewdhnlich: Er benutzt
zum Transport all seines Equipments einen Fahrradanhdnger, damit schont er nicht nur die Umwelt, sondern
punktet auch imagemaRig bei seinen Kunden.

Abbildung 13: Fahrradfensterputzer. Foto: © Pascal Kellermayr

2.2.3.2 Rollender Verkaufsstand

Der Wiirstelstand Rinalda Pinzini liegt in der Innenstadt von Wiener Neustadt, der dazugehérige Lagerplatz am
Stadtrand. Bisher wurden die Lieferungen vom Lagerplatz zum Standplatz mit einem Kleintransporter
durchgefiihrt. Durch die Anschaffung eines Transportfahrrades ist es moglich, die zwei Kilometer lange Strecke
CO,-neutral zuriickzulegen.

Mit einem Ublichen Fahrrad wére der Transport der schweren und teils sperrigen Materialien nicht moglich.
Das Transportfahrrad hingegen kann mit bis zu 100 kg beladen werden und bietet ausreichend Platz fir
Getrankekisten und Kiihlboxen.

Im Durchschnitt wird der Wiirstelstand dreimal pro Tag beliefert. Dadurch kann insgesamt etwa eine halbe
Tonne CO, pro Jahr eingespart werden!

2.2.3.3 Grazer StraRenreinigung

Seit 2012 nutzt die Holding Graz zur StralRenreinigung ein Lastenrad des Herstellers Christiania Bikes. Die
Anregung fur die Nutzung kam aus dem von der EU geférderten Projekt Cyclelogistics (www.cyclelogistics.eu).

Anfangs gab es Schwierigkeiten, einen Mitarbeiter zu finden, der sich bereit erklarte, auf sein motorisiertes
Fahrzeug zu verzichten. Die Reaktionen aus der Offentlichkeit waren jedoch so positiv, dass zwei weitere,
diesmal elektrische Lastenrader fiir die StraBenreinigung in den Innenstadtbezirken und rund um den Bahnhof
angeschafft wurden.
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Abbildung 14: Lastenfahrrader fiir die Grazer Strallenreinigung. . Foto: Holding Graz

2.2.3.4 OAMTC E-Bike-Pannenhilfe

Ende Mai 2015 startete der OAMTC mit einer weltweit einzigartigen Neuerung: In der Wiener Innenstadt
waren OAMTC-Pannenfahrer zusatzlich zu Pkw und Lkw auch mit E-Bikes unterwegs. Mit Ende September
wurden die E-Bikes in Winterpause geschickt. Die erste Saison verlief sehr erfolgreich. In 88 Prozent aller
Einsdtze konnten die E-Bike-Pannenfahrer das Fahrzeug wieder flott machen.

Die OAMTC E-Bike-Pannenhilfe ist eine moderne Antwort auf Herausforderungen in der urbanen Mobilitit. E-
Bikes bieten im GroRstadtverkehr enorme Vorteile: Man kann Radwege benutzen, gegen viele Einbahnen
fahren, hat weniger Fahrverbote und flexiblere Haltemdglichkeiten beim Fahrzeug des Mitglieds. Im Rahmen
der OAMTC E-Bike-Pannenhilfe waren von 28. Mai bis 30. September 2015 werktags je zwei E-Bike-Pannen-
fahrer/innen von 7.30 bis 19 Uhr in den Wiener Innenstadtbezirken 1 bis 9 und im 20. Bezirk unterwegs.
Insgesamt wurden 826 Einsatze gefahren.

Abbildung 15: OAMTC E-Bike-Pannenhilfe. Foto: OAMTC

2.2.3.5 Installateur in Paris

Der Pariser Installateur Elian Alluin (www.lecycloplombier.fr) beniitzt seit 2015 als Dienstfahrzeug ein

Lastenrad. Der Unternehmensbesitzer kalkuliert, dass ihm die Nutzung des Lastenrades jahrlich rund € 750,- im
Vergleich zu einem motorisierten Fahrzeug erspart. Weil diese Lésung nicht nur 6konomische und 6kologische
Vorteile bringt, sondern auch eine Verbesserung des Images, empfiehlt er auch anderen Handwerker/innen,
dieses Potenzial zu erkennen und den Umstieg zu wagen.
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2.2.3.6 Malermeisterbetrieb in Nantes

In Nantes, Frankreich, gibt es einige Kleinunternehmen, die Lastenrdder als Betriebsfahrzeuge verwenden und
sich zum Verein ,Les Boites a Velo Nantes” zusammengeschlossen haben. Ein Beispiel dafiir ist ein
Malermeister, der all seine Arbeitsutensilien am Lastenrad transportiert. Auch in diesem Fall standen bei der
Entscheidung fiir den Einsatz eines Lastenfahrrads &konomische als auch 6kologische Uberlegungen im
Vordergrund.

2.2.3.7 StralRenreinigung Nimes

Die sudfranzosische Stadt Nimes setzt seit Jahren auf Umweltschutz und E-Mobilitdt. Im Jahr 2015 hat
Stadtverwaltung 15 elektrische, dreirddrige Lastenrdader angeschafft, die zumindest in den Sommermonaten fir
die Strallenreinigung verwendet werden. Bei diesen Raddern sind die Milltonnen und die Reinigungsutensilien

gleich integriert.

Abbildung 16: StraBenreinigung in Nimes. Foto: Tony Duret/Objectif Gard
2.2.4 Werkverkehr

Dieses Segment bezieht sich auf Unternehmen, die fiir Verkehre innerhalb ihres Unternehmens oder zwischen
verschiedenen Unternehmensstandorten Fahrrader oder Lastenrdder verwenden. Auch Fahrrader, die fir
(GroR)Veranstaltungen verwendet werden, fallen in dieses Segment.

In Osterreich werden Lastenrader zum Transport innerhalb des Firmenstandorts u.a. von General Motors im
Werk in Aspern (vorwiegend zur Nachfillung von unternehmenseigenen Kaffeeautomaten) und von Agrana fir
Montage- und Wartungsarbeiten am Firmengeldnde eingesetzt.

Aus Deutschland gibt es mehrere Beispiele fiir GroBunternehmen, die auf ihrem Firmengeldnde bzw. zwischen
einzelnen Firmenstandorten Lastenfahrrader zum Transport von leichteren Gitern verwenden. Diese reichen
von Werksfahrradern und Pedelecs bis zu dreirddrigen Lastenradern. Beispiele hierfiir sind 13.000
Werksfahrrader der Firma BASF, Bullitt Lastenrdder bei Evonik oder anndhernd 500 Lastenrdder bei
Volkswagen AG Wolfsburg.
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Beim 34. Evangelischen Kirchentag in Hamburg wurden Lastenrader fiir den Transport von dringenden
Dokumenten, Werkzeug, Arbeits- bzw. Infomaterial sowie fiir Verpflegung verwendet. Dabei kamen 14 Lasten-
rader zum Einsatz und legten auf ca. 350 Fahrten knapp 2.300 km zurlick. Da die Lastenrdder nicht nur
praktisch waren, sondern auch fiir Werbezwecke genutzt werden konnten, kamen sie 2015 auch in Stuttgart
wieder zum Einsatz.

Auch in Osterreich gibt es Beispiele fiir die Nutzung von Lastenrddern als Transportmittel zwischen
verschiedenen Geschafts- bzw. Institutsstandorten. So hat das traditionsreiche Grazer Backerunternehmen
»Martin Auer” seit einigen Jahren zwei Lastenrader fiir Transporte zwischen den innerstadtischen Filialen im
Einsatz, die darlber hinaus als Werbeinstrument fiir die nachhaltige Philosophie des Unternehmens dienen.

Auch das ,,Gosser Brau” nutzt in Graz ein Lastenrad zum umweltfreundlichen Transport zwischen den Unter-
nehmensstandorten. Auf der Technischen Universitdt Graz werden mit einem Lastenrad Chemikalien zwischen
den einzelnen Institutsstandorten transportiert.
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2.3 Der Donaukanal als WasserstralRe aus historischer Sicht

Im Mittelalter war der Lauf des heutigen Donaukanals der Hauptarm der Donau.

Auf einer hochwassersicheren Terrasse an seinem Suidwestufer (Stadtterrasse) entwickelte sich die Stadt Wien.
Zeugen dafiir, dass im Mittelalter der Lauf des heutigen Donaukanals den Hauptarm der Donau im Wiener
Bereich darstellte, sind die Ruprechtskirche, die der Legende nach im Jahre 740 gegriindet wurde, sowie die vor
ihr liegende ,Fischerstiege”.

Die erste urkundliche Erwdhnung der Ruprechtskirche, die dem heiligen Rupert, dem Schutzpatron der Salz-
schiffer gewidmet ist, findet sich in einem Dokument aus dem Jahr 1200, das auf eine Schenkung von Herzog
Heinrich Il. Jasomirgott an das Schottenstift Bezug nimmt. Die Ruprechtskirche gilt als die dlteste erhaltene
Kirche Wiens.

Die Fischerstiege war urspringlich eine den Steilabfall der Stadtterrasse zum Donaukanal, der damals den
Namen ,Salzgries” hatte, tiberbriickende Stiegenanlage. Die (alteste) Fischerstiege wird urkundlich 1373 unter
diesem Namen erwahnt und fiihrte vom Ufer des Salzgries in das Innere der Stadt. Hier landeten Schiffsleute
und Fischer und versorgten Uber die Fischerstiege die Stadt mit Lebensmitteln, namentlich mit Fischen und
Salz.

Durch die haufigen Hochwésser dnderte sich der Verlauf der noch unregulierten Donau standig. Der Haupt-
strom verlagerte sich dabei immer weiter nach Nordosten. Gegen 1700 kam, da der Hauptstrom nunmehr weit

|ll

im Osten floss, fir den stadtnahen Arm die Bezeichnung ,Donaukanal” auf.

1598 — 1600 wurde dieser erstmals reguliert. In den 1830er Jahren wurde sein Bett aus dem noch heute
bestehenden Mauthnerwasser beim Lusthaus im Prater in den heutigen geraden Verlauf zwischen Gaswerk
und Freudenau (,Kanonenrohr”) verlegt. Im Zuge der Donauregulierung 1868 — 1875 wurde der Donaukanal
nochmals ausgebaut, insbesondere das Einlaufbauwerk bei Nussdorf und die Miindung bei Albern.

Der Donaukanal war jahrhundertelang fiir die Personen- und Frachtschifffahrt wichtig, bot er doch Landen in
unmittelbarer Nahe zur damaligen Stadt. 1855 wurde daher das neue Direktionsgebaude der ,Ersten Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft” — bis 1918 die groRte Binnenschiffsreederei Europas (der Flottenstand der
DDSG umfasste zu dieser Zeit Giber 200 Dampfschiffe und ca. 1.000 Guterkdhne; weiters verfligte die DDSG
Uber eigene Schiffswerften sowie ein Kohlebergwerk bei Pécs [Fiinfkirchen] und mehrere Niederlassungen an
der Donau) — bei der Miindung des Wienflusses in den Donaukanal am Rand der Altstadt er6ffnet.

Plane, den Kanal auch nach der 1875 abgeschlossenen Donauregulierung fiir die Frachtschifffahrt zu nitzen,
erwiesen sich bald als obsolet, da am Handelskai des neuen Donaustroms Bahn- und StraBenanschlisse ebenso
wie Lagerhduser wesentlich leichter zu schaffen waren als dicht am sich immer weiter ausbreitenden
Siedlungsgebiet der wachsenden Grof3stadt.

Auch die Personenschifffahrt fand zu einem betrachtlichen Teil am Hauptstrom statt. Ein Teil davon, namlich
die Ausflugs- und Rundfahrtenschifffahrt, nutzt jedoch weiterhin den Donaukanal. Zur Zeit wird der Donaukanal
hauptsachlich von Rundfahrtsschiffen der ,,DDSG Blue Danube” aber auch von kleineren Fahrgastschiffen, z.B.
dem ,Ersten Wiener Donautaxi, das seine Anlegestelle stromauf der Fischerstiege hat, benutzt. Es finden
sowohl Rundfahrten am Donaukanal als auch Ausflugsfahrten zur Donau, u.a. stromauf nach Korneuburg und
Greifenstein, statt. Im Jahr 2010 wurde beim Schwedenplatz die neue Schiffstation Wien City eréffnet, von der
aus der ,Twin City Liner” nach Bratislava sowie Rundfahrtenschiffe verkehren.
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Im Donaukanal wurde bis etwa zum Jahr 2000 ein Tankschiffsverkehr mit Heizdl bis zum Kraftwerk Simmering
betrieben. Dieser wurde jedoch eingestellt, sobald die Zulieferung mit der Bahn billiger war. Der letzte
Guterverkehr durch den Donaukanal fand 1976 nach dem Einsturz der Reichsbriicke statt, nachdem die Donau
durch die im Wasser liegenden Briickenteile unpassierbar geworden war.

29



RADKOMBITRANSPORT (RAKO) DONAUKANAL

3 Erhebung von Daten und
Voraussetzungen

Dieses Kapitel beinhaltet eine Zusammenfassung der spezifischen im Projekt RAKO-Donaukanal durchgefiihrten
Untersuchungen, die liber die in Kapitel 2 prasentierten Informationen zur Ausgangslage und zum Status quo
betreffend Schifffahrt, Lastenfahrrader und deren Kombination hinausgehen. Insbesondere werden die
Ruckmeldungen von befragten Wirtschaftsbetreibenden und Logistikexpert/innen aufbereitet sowie die
besonderen Herausforderungen der relevanten Prozesse in der logistischen Kette bis zum Konsumenten
dargestellt. Dariiber hinaus werden in diesem Kapitel potenzielle Anlegestellen am Donaukanal betrachtet
sowie die Voraussetzungen fiir die Nutzung des Donaukanals fiir den Gitertransport analysiert.

Die Expertise im Bereich Lastenfahrrader, insbesondere betreffend verfiigbare bzw. geeignete Modelle sowie
die logistischen Anforderungen an dieses Transportmittel fir die Guterverteilung wurde durch die
Konsortiumspartner Heavy Pedals sowie Forschungsgesellschaft Mobilitdt (als Koordinator des von der EU
geférderten Projekts Cyclelogistics) ins Projekt eingebracht. Sie bildet die Basis fiir die Auswahl der Fahrzeuge
im vorgeschlagenen Umsetzungskonzept in Kapitel 4.7.

3.1 Einstellungen und Erwartungen von Wirtschaftstreibenden

Einer der Schwerpunkte der Analysephase des Projekts Radkombitransport-Donaukanal war die Erhebung von
Einstellungen und Erwartungen von Wirtschaftstreibenden als Empfanger von Waren. Dabei ging es vor-
wiegend um die Abklarung, welche Branchen bzw. Geschéaftszweige, die regelmallig Waren erhalten, sich
besonders fiir die Auslieferungsart aus einer Kombination von Schiff und Lastenfahrrad eignen, bzw.
umgekehrt, fir welche Warengruppen bzw. branchenspezifische Verpackungsarten diese Art der Anlieferung
aufgrund der limitierten Transportkapazitdten der Lastenfahrrader nicht in Frage kommt. Dabei wurden keine
Branchen bzw. keine Warengruppen von vornherein ausgeschlossen, sondern mittels gezielter Befragungen
potenzielle Kunden- und Warengruppen ermittelt. Durch eine Vorerhebung bei Supermarktketten, an deren
Filialen mehrmals taglich groBe Warenmengen in Form von Paletten und Rollbehiltern zugestellt werden,
wurden derartige groBe Warenempfanger jedoch noch vor Beginn der eigentlichen Befragung fiir das System
Schiff/Lastenrad-Kombitransport ausgeschlossen (siehe Kapitel 4.1.1).

Durch die Befragungen wurden Aufschliisse tiber folgende Faktoren ermittelt:

e Durchschnittliche, gréRenordnungsmaRige Anzahl und Haufigkeit von Warenanlieferungen
e Art der Waren und Verpackung

e Beteiligte Transportdienstleister

e  Wiinsche beziiglich Zeitpunkt der Zustellung

e Besondere Anforderungen hinsichtlich Beschadigungsschutz, Kiihlung

e  Aktuelle Zufriedenheit mit der Zustellung

e Bedarf fiir ,,Reverse Logistik“ (Entsorgung von gebrauchten Waren)

e Einschatzung der Eignung von Lastenfahrrdadern fiir die Zustellung.
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Zur Informationsgewinnung wurden sowohl qualitative als auch quantitative Befragungen bei Betrieben und
Wirtschaftstreibenden durchgefihrt. Neben den Empfangern von Warenanlieferungen wurden auch zentrale
Beschaffungsunternehmen des Bundes bzw. der Stadt Wien sowie Unternehmen, die Waren zustellen, befragt.

3.1.1 Qualitative Befragung von Wirtschaftstreibenden und anderen Stakeholdern

Um den Bedarf und die Moglichkeit einer Anlieferung der Waren per Schiff und Lastenrad vom Blickwinkel des
Verbrauchers und Lieferanten abbilden zu kénnen, wurden insgesamt 21 Unternehmen und Organisationen
telefonisch und teilweise auch vor Ort oder per E-Mail mittels eines standardisierten Fragebogens interviewt.
Zu diesem Zweck wurde zunéchst eine Liste mit Branchen erstellt, die fir die Anlieferung per Schiff/Lastenrad-
Kombitransport in Frage kommen. Unter anderem wurden Vertreter/innen folgender Branchen befragt:

e Essensauslieferung (Essen auf Radern, Catering, Pizzalieferservice, Bioldaden etc.)

e Office Supply

e Apotheken-, Drogeriebelieferung

e  Ersatzteile/Pkw-Ersatzteile

e Servicezustellungen wie z.B. Kaffee-Rdstereien, Hotels, Restaurants

e Beschaffungsabteilungen von 6ffentlichen Verwaltungen wie z.B. beim Magistrat Wien (hier auch
Streusalz) und BMVIT sowie anderen Ministerien, Schulen und Kindergarten (hier auch Schulmilch und
dergl.)

e  Stadtgartenamt (hier auch Streusalz)

e Schuh- und Bekleidungsbranche

e Elektronik- und Computerbranche

e  Getrdnke fur die Gastronomie

e  Zeitungen von der Druckerei zu Trafiken

e  Werbeprospekte (Feibra u.a.)

e Entsorgungsdienste.

Dariiber hinaus nahmen vier Unternehmen, die Waren ausliefern, an der Befragung teil.
Eine Liste der befragten Unternehmen ist in Anhang 1 enthalten.

3.1.2 Quantitative Befragung von Wirtschaftstreibenden

Durch die Kooperation mit der Wirtschaftskammer Wien wurde ein Online-Fragebogen entwickelt und von der
Wirtschaftskammer Wien an 32.229 Mitgliedsbetriebe in den potenziellen Zustellbezirken des Systems
Radkombitransport-Donaukanal ausgesandt. Die Einladung, an der Befragung teilzunehmen, wurde im
September 2015 Ubermittelt. Der Fragebogen wurde von insgesamt 405 Unternehmen ausgefiillt. Das
entspricht einer Riicklaufquote von 1,26 %. Die Fragestellungen sind in

Anhang 2 angeflihrt.
3.1.3 Ergebnisse der Befragungen

Die Befragten kénnen in drei Gruppen klassifiziert werden: Unternehmen, die Warenanlieferungen erhalten,
Unternehmen, die Produkte ausliefern und 6ffentliche Beschaffer.
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3.1.3.1 Unternehmen, die Warenanlieferungen erhalten

Die Ergebnisse aus den 25 qualitativen Befragungen von Wirtschaftstreibenden kénnen wie folgt zusammen-

gefasst werden:

44 % der Unternehmen konnen sich vorstellen, das RAKO-Liefersystem mit Schiff und Lastenrad fiir die
Zustellung zu nutzen. 26 % sind prinzipiell positiv eingestellt, gehen aber von einer geringfiigigen
Anderung der bisherigen Liefergewohnheiten aus, oder die befragten Personen kénnen sich nicht
vorstellen, dass ein Transport von Waren durch Lastenrader moglich ist.

Von den 16 Unternehmen, die ein solches Liefersystem fiir moglich halten, geben elf an, keinen
Zeitdruck fur die Lieferung der Waren zu haben, nur in fiinf Fallen sind die Lieferungen teilweise
zeitsensitiv.

Reverse Logistik ist fur keines der befragten Unternehmen ein relevantes Thema. In Fillen, wo z.B.
leere Druckerpatronen entsorgt werden missen, geschieht das meist Gber die Lieferfirmen selbst. Es
gibt hierfir nur einige Ausnahmen. Zum Beispiel wird Kopierpapier fir die Bundesbeschaffung/
Ministerien auf Paletten geliefert, die der Logistiker nicht wieder abtransportiert. Ebenso konnte nach
der Lieferung von frischer Wasche an Hotels die Schmutzwasche gleich wieder mitgenommen werden.
Erwdhnenswert ist die Tatsache, dass die Befragung der verschiedenen Beschaffungsunternehmen
(Bundesbeschaffung sowie Beschaffung Wien) durchaus sehr positiv ausfallt. Bei der zentralen Stelle
fir die Bundesbeschaffung, durch die auch alle Ministerien beliefert werden, wird sowohl fir die
Produktgruppe Bliromaterial, also auch fir die Produktgruppe Reinigungsmittel ein Potenzial fiir die
Lieferung per Lastenrad bestatigt. Dasselbe gilt auch fiir die Beschaffung Wien der MA22 (Okoservice).
Allein fir die Bundesbeschaffung, Produktgruppe Biliromaterial, fallen jahrlich bis zu 14.000
Lieferungen an, somit monatlich rund 1.100 Lieferungen und wdéchentlich rund 300 Lieferungen.

Viele der befragten Unternehmen rund um den Donaukanal, wie zum Bespiel Copyshops, Schulen u.a.
geben an, viele Waren als Paket mit der Post oder anderen Paketdienstleistern zugestellt zu
bekommen, und auch die Auslieferung fiir Unternehmen wie Nespresso (B2B und B2C) erfolgt tber
den Postpartner.

Im Folgenden werden vorwiegend die Antworten der Mitgliedsbetriebe der Wirtschaftskammer Wien, die sich

an der Befragung beteiligten, zusammengefasst. Ergdnzend werden Rickmeldungen der Betriebe, die sich an

der qualitativen Befragung beteiligten, angefiihrt.
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1. Anzahl der Mitarbeiter/innen

Wie viele Mitarbeiterinnen hat lhr Unternehmen? [n= 401]

mehr als 50

Mitarbeiterinnen
11-50 20

Mitarbeiterinnen
10%

1-10
Mitarbeiterlnnen
88%

An der Befragung der Wirtschaftskammer Wien nahmen vorwiegend kleinere Unternehmen teil. Die Mehrzahl
der Unternehmen (88 %) beschiftigen 1 — 10 Mitarbeiter/innen. 10 % der Unternehmen gaben an, dass sie
zwischen 11 und 50 Mitarbeiter/innen beschéftigen. Lediglich 2 % gaben an, dass in ihrem Unternehmen mehr
als 50 Mitarbeiter/innen beschéftigt sind.

2. Art der Warenanlieferung
Wie viele lhrer Warenanlieferungen erfolgen mittels Paketen (im Gegensatz zu Stiickgut

oder Paletten)? [n=402]

weild nicht
2%

Weniger als 25%

Pakete
145
Mehr als 75% 36%
Pakete
45%

ca. 26-50%
Pakete
ca. 51-75% 8%
Pakete
9%

Die Mehrheit der Befragten erhalt die Warenanlieferungen vorwiegend in Form von Paketen. 45 % der Betriebe
geben an, dass mehr als 75 % der Anlieferungen in Paketform erfolgen, weitere 9 % geben an, dass 51 — 75 %
der Lieferungen aus Paketen bestehen. Ein gutes Drittel der Betriebe (36 %) erhdlt jedoch kaum
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Paketlieferungen und 8 % geben an, dass 26 — 50 % der Lieferungen aus Paketen bestehen. 2 % der Betriebe
koénnen nicht sagen, wie hoch das Ausmal} der zugestellten Pakete im Vergleich zu Stiickgut oder Paletten ist.

3. Verkehrsmittel fiir die Warenanlieferung

Mit welchem Verkehrsmittel werden lhre Pakete derzeit vorwiegend zugestellt? [n=399]

Pkw
weild nicht 8%
15%.
Lastenfahrrad
1%
LKW
6%

Kleintransporter
<3,5t
70%

Die Uberwiegende Mehrheit der Befragten (70 %) gibt an, dass die Pakete mit einem Kleintransporter bis zu
3,5t (z.B. Lieferwagen oder Kastenwagen) zugestellt werden. 8 % der Befragten geben an, dass die Pakete mit
einem Pkw zugestellt werden. 6 % der Befragten geben an, dass die Pakete mit dem LKW zugestellt werden.
Lediglich 1 % der Befragten gibt an, dass die Pakete aktuell mit dem Lastenfahrrad zugestellt werden. 15 % der
Befragten geben an, dass sie nicht wissen, mit welchem Verkehrsmittel die Pakete zugestellt werden.

4. Durchschnittliche Anzahl an Paketen

Wie viele Pakete bekommen Sie insgesamt pro Werktag im Durchschnitt? [n=400]

Mehr als 10 Pakete
2%

Vier bis 10 Pakete
6%

\

Ein bis drei Pakete
21%

Weniger als ein Paket
71%

Die Haufigkeit von Paketanlieferungen wird von den befragten Wirtschaftstreibenden als eher gering ange-
geben: 71 % der Befragten geben an, dass sie weniger als ein Paket pro Tag erhalten. 21 % der Befragten geben

34



ERHEBUNG VON DATEN UND VORAUSSETZUNGEN

an, dass sie ein bis drei Pakete pro Tag erhalten. 6 % geben an, dass sie vier bis zehn Pakete pro Tag erhalten.
2 % geben an, dass sie mehr als zehn Pakete pro Tag erhalten. Lediglich finf Personen geben auf diese Frage

keine Antwort.
Im Durchschnitt Gber alle Befragten werden pro Tag somit 1,8 Pakete pro Unternehmen zugestellt.
5. Anteil der Paketzustellung durch die Osterreichische Post

Wie viele lhrer Paketanlieferungen erfolgen durch die &sterr. Post? [n= 396]

weild nicht

Weniger als 25%
46%

ca. 26-50%
24%

Es zeigt sich, dass eine Mehrzahl an Paketanlieferungen durch alternative Anbieter und nicht durch die Oster-
reichische Post erfolgt: Insgesamt 60 % der befragten Wirtschaftstreibenden geben an, dass weniger als die
Halfte der Anlieferungen durch die Post erfolgt. Von diesen geben 46 % an, dass weniger als 25 % der Pakete
durch die Osterreichische Post angeliefert werden, 24 % geben an, dass zwischen 26 - 50 % der Pakete durch
die Osterreichische Post angeliefert werden. 12 % geben an, dass zwischen 51 - 75 % der Pakete durch die
Osterreichische Post angeliefert werden. 9% geben an, dass mehr als 75% der Pakete durch die
Osterreichische Post angeliefert werden. Weitere 9 % geben an, dass sie den Anteil der Paketzustellung durch

die Osterreichische Post nicht einschitzen kénnen.
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6. Anzahl unterschiedlicher Paketdienste (Post, DHL, DPD, UPS, Hermes, GLS, etc.)

Von wie vielen unterschiedlichen Paketdiensten erhalten Sie durchschnittlich
Paketlieferungen pro Werktag? [n= 395]

Mehr als drei weil nicht
Paketdienste pro Tag 6%
3%

Zwei bis drei
Paketdienste pro Tag
12%

Ein Paketdienst pro
Tag
12%
Weniger als ein

Paketdienst pro Tag
67%

Gut zwei Drittel der Befragten (67 %) antworten, dass die Zustellung von Paketen zu ihrem Unternehmen im
Durchschnitt durch weniger als einen Paketdienst pro Tag erfolgt. Diese Zahl entspricht den Antworten auf
Frage 4, nach denen an Uber 70% der Befragten im Durchschnitt weniger als ein Paket pro Tag zugestellt wird.
12 % geben an, dass sie im Durchschnitt von einem Paketdienst pro Tag ein Paket erhalten. Weitere 12 %
geben an, dass sie im Durchschnitt von zwei bis drei unterschiedlichen Paketdiensten Pakete erhalten. 3 %
geben an, dass sie im Durchschnitt von mehr als drei Paketdiensten Pakete erhalten. 6 % geben an, dass sie
nicht wissen, wie viele unterschiedliche Paketdienste pro Tag Pakete an ihr Unternehmen zustellen.

7. Erhalten Sie von einem bestimmten Paketdienst deutlich mehr Lieferungen als von einem anderen?
Wenn ja, von welchem? (Freie Antwortmaoglichkeit)

Auf diese Frage geben 37 Unternehmen an, dass die Waren hauptsachlich tiber DHL zugestellt werden. 31
geben an, dass sie die Pakete durch die Osterreichische Post erhalten. 25 Unternehmen geben an, dass sie die
Waren mit DPD zugestellt erhalten. 15 Unternehmen geben an, dass sie die Pakete mit UPS erhalten. Sieben
Unternehmen erhalten die Waren hauptsachlich per GLS. Drei Unternehmen geben an, dass sie die Waren per
Fahrradbotendienst erhalten. Zwei Unternehmen geben an, dass sie die Lieferungen per Euro Express (LKW)
erhalten. Ein Unternehmen gibt an, dass es die Waren selbst mit einem LKW vom GroBmarkt abholt. Ein
weiteres Unternehmen gibt an, dass es Lieferungen durch die Spedition Schenker erhilt.
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8. Laufende Anlieferung von Waren

Gibt es Waren, die laufend geliefert werden (eine regelm&Bige Zustellung der gleichen
Waren mit gleicher Menge) [n=395]
weill nicht

2% Die Mehrzahl

11%

Einige wenige
20%

Keine
67%

Mehr als zwei Drittel der Befragten (67 %) geben an, dass es keine Waren gibt, die laufend an ihr Unternehmen
geliefert werden. 11 % geben hingegen an, dass die Mehrzahl der zugestellten Waren regelmafig und mit
gleicher Menge geliefert wird. 20 % geben an, dass einige wenige Waren laufend geliefert werden. 2 % geben

an, dass sie Uber diesen Umstand nicht Bescheid wissen.
9. Bevorzugtes Zeitfenster
Bevorzugen Sie bei der Zustellung ein gewisses Zeitfenster? [n=391]

weild nicht
2%

Vor 09:00 Uhr
10%

Zwischen 09:00-12:00

Der Liefertermin ist Uhr
flexibel 37%
51%

Hinsichtlich der Fragestellung, ob bezlglich des Anlieferungstermins von Waren ein bestimmtes Zeitfenster
bevorzugt wird, geben 10 % der Befragten an, dass fiir sie eine Anlieferung der Waren vor 09:00 Uhr wichtig ist.
37 % gaben an, dass die Anlieferung der Waren am Vormittag, zwischen 09:00 Uhr bis 12:00 Uhr erfolgen muss.
51 % gaben an, dass der Liefertermin flexibel ist. 2 % der Befragten gaben an, dass sie dariber nicht Bescheid

wissen.
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Im Rahmen der persénlich gefiihrten Interviews geben von den befragten Wirtschaftstreibenden zwei Unter-
nehmen (bei beiden handelte es sich um Hotels) an, dass die Waren unbedingt am Vormittag angeliefert
werden mussen. Bei sdmtlichen anderen befragten Unternehmen kdénnen die bestellten Waren wahrend der
Offnungszeiten angeliefert werden.

10. Besondere Voraussetzungen von Waren

Bekommen Sie regelmiBig Waren, bei denen die Lieferung besondere Voraussetzungen
erfullen muss (Mehrfachantworten méglich)? [n= 405]

Ja, hinsichtlich eines
besonderen Schutzes
vor Beschidigung
18% ™

Ja, hinsichtlich der g
Kihlung
8%

Nein
74%

Bei der Frage, inwieweit die Zustellung von Waren zu den Unternehmen besondere Voraussetzungen erfiillen
mussen, waren Mehrfachantworten moglich. Knapp drei Viertel der Befragten (74 %) geben an, dass keine
besonderen Voraussetzungen zu beachten sind. 18 % geben an, dass hinsichtlich des Schutzes vor
Beschadigung besondere Voraussetzungen erfillt sein missen. 8 % geben an, dass hinsichtlich der Kihlung
besondere Voraussetzungen erfillt sein missen.

Im Rahmen der personlich gefiihrten Interviews geben vier Unternehmen an, dass die Hygienevorschriften fiir
die Anlieferung von Nahrungsmitteln eingehalten werden missen. Drei weitere Unternehmen geben an, dass
die Waren vor Feuchtigkeit geschiitzt werden miissen.
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11. Probleme bei Anlieferung

Wissen Sie von Problemen, die bei den Paketdiensten bei der Anlieferung zu lhrem
Unternehmen hé&ufig auftreten (Mehrfachantworten méglich)? [n=409]

eitdruck durch Stau
18%

Durch die Lieferung
aullerhalb meiner
Anwesenheit
40%

Probleme beim
Halten in der N3he
des Unternehmens

Beim Transportvom 35%

Fahrzeug zum
Unternehmen
7%

Bei der Frage nach bestehenden Problemen bei der Anlieferung waren Mehrfachantworten méglich. 40 % der
Befragten geben an, dass vor allem dann Probleme entstehen, wenn die Anlieferung aulRerhalb der Anwesen-
heit des Unternehmers erfolgt. 35 % der Befragten geben an, dass es beim Halten in der Ndhe des Unter-
nehmens zu Problemen kommt. 18 % der Befragten geben an, dass bei der Warenanlieferung Zeitdruck durch
Stau auftritt. 7 % geben an, dass Probleme beim Transport vom Fahrzeug zum Unternehmen vorliegen.

12. Zufriedenheit mit der Warenanlieferung

Wie zufrieden Sind Sie mit der Zustellung lhrer Pakete aktuell? [n=389]

Ich warte immer
wieder ldnger auf
Pakete als erwartet

Immer wieder
unzufrieden mit der
Uhrzeit der
Zustellung
12%

GroRtenteils
zufrieden

79%
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Beziiglich der Zufriedenheit der Unternehmen mit der aktuellen Zustellung von Paketen geben knapp vier
Flinftel der Befragten (79 %) an, dass sie mit der Zustellung der Pakete gréRtenteils zufrieden sind. 12 % der
Befragten sind hingegen immer wieder unzufrieden mit der Uhrzeit der Zustellung. 9 % der Befragten geben an,
dass sie immer wieder langer auf ein Paket warten als erwartet.

13. Méglichkeit des Einsatzes von Lastenfahrrdadern (mittels Container ca. 120x80x100 cm, bis zu 150kg)

Halten Sie es grundsatzlich fur méglich, dass lhre Warenanlieferung mit einem
Lastenfahrrad erfolgen kénnte? [n=391]

weild nicht
6%

Zum geringeren Teil —
10%

Zum Uberwiegenden
Teil
12%

Die Mehrheit der Befragten (57 %) geben an, dass sie die Zustellung ihrer Pakte durch Lastenfahrrader fir
moglich halten. 12 % sind der Einschatzung, dass die Pakete fir ihr Unternehmen zu einem iberwiegenden Teil
mit Lastenfahrrader angeliefert werden kénnten. 10 % geben an, dass Pakete zu einem geringen Teil mit
Lastenfahrradern angeliefert werden kénnten. 15 % geben an, dass sie sich nicht vorstellen kdnnen, dass die
Pakete mit dem Lastenfahrrad angeliefert werden. 6 % der Befragten antworten mit ,weils nicht”.

Bei den personlich gefiihrten Interviews halten es sechs Unternehmen fiir moglich, die Waren auch mit einem
Lastenfahrrad angeliefert zu bekommen. Drei Unternehmen schlieRen diese Moglichkeit aus, da die Waren zu
groB und sperrig fir Fahrradbotendienste seien. Vier Unternehmen beantworten diese Frage nicht.
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14. Einstellung gegeniiber einer vermehrten Warenanlieferung durch Lastenfahrrader

Wie stehen Sie einer vermehrten Warenanlieferung durch Lastenfahrréder in Wien
gegeniiber? [n= 393]

Sehr negativ

Sehr positiv
53%

Mehr als die Halfte der Befragten (53 %) geben an, dass sie eine Warenanlieferung per Lastenfahrrad sehr
positiv einschdtzen. Weitere 19 % geben an, dass sie die Anlieferung der Waren durch ein Lastenfahrrad eher
positiv sehen. Das heiflt, dass insgesamt 72% der Befragten grundséatzlich eine positive Meinung beziiglich der
Paketzustellung per Lastenrad duBern.

16 % geben an, dass sie der Anlieferung der Waren durch ein Lastenfahrrad neutral gegeniber stehen. 6 %
geben an, dass sie der Anlieferung von Waren durch ein Lastenfahrrad eher negativ gegeniiber stehen. Weitere
6 % gaben an, dass sie der Anlieferung von Waren durch ein Lastenfahrrad sehr negativ gegeniber stehen.
Somit duRern insgesamt 12% der Befragten eine negative Meinung bezlglich der Paketzustellung per Lasten-
rad.

Im Rahmen der personlichen Interviews geben sechs Unternehmen an, dass es grundsatzlich fir sie vorstellbar
ist, dass Waren mit dem Lastenfahrrad angeliefert werden. Drei Unternehmen schlieBen hingegen die
Anlieferung per Lastenfahrrad aus. Vier Unternehmen machten dazu keine Angaben.
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15. ,Reverse Logistik“

Gibt es in lhrem Unternehmen Bedarf fiir "Reverse Logistik"? [n= 389]

weild nicht
8% Grol3er Bedarf
8%

Etwas Bedarf
38%

Kein Bedartf.
46%

Beziiglich der Fragestellung nach ,Reverse Logistik”, das heiRt ob die Befragten es fiir vorteilhaft halten, wenn
sie einer/einem Lastenradfahrer/in Retouren, eigene Sendungen oder Verbrauchsmaterialien zur Entsorgung
mitgeben kdonnten, geben 8 % der befragten Wirtschaftstreibenden an, dass sie fiir ,,Reverse Logistik” einen
groBen Bedarf hatten. 38 % der Befragten geben an, dass sie dafiir etwas Bedarf hatten. 46 % geben an, dass
sie dafiir keinen Bedarf hatten. 8 % der Befragten konnen oder wollen ihren Bedarf an ,Reverse Logistik” nicht
einschatzen.

Im Rahmen der persénlich geflihrten Interviews mit Kunden, die Waren angeliefert bekommen, geben die
beiden befragten Hotels an, dass sie Bedarf an ,,Reverse Logistik” haben, vor allem beziglich der WeiRwasche.
Demnach koénnte bei der Lieferung von frischer Wasche an die Hotels die Schmutzwé&sche gleich mitgenommen
werden. Fir die sonstigen personlich befragten Unternehmen besteht kein Bedarf nach , Reverse Logistik”. Es
entsteht hier kein wertvoller Abfall, der anfallende Miill wird regelmaRig tber die reguldre Miillabfuhr entsorgt.
Daher sind die weniger haufig erfolgenden Lieferungen keine Option fiir die Entsorgung dieses Miills. In Fallen,
wo z.B. leere Druckerpatronen entsorgt werden missen, geschieht das meist Gber die Lieferfirmen selbst. Es
gibt hierfir nur einige Ausnahmen, z.B. im Fall der Lieferung von Kopierpapier (Bundesbeschaffung/
Ministerien) auf Paletten, die vom Logistikunternehmen nicht wieder abtransportiert werden.

3.1.3.2 Unternehmen, die Waren ausliefern

Im Rahmen der personlich gefiihrten Interviews mit vier Unternehmen, die Waren ausliefern, zeigte sich, dass
die Problematik des Zeitdrucks und der Parkmoglichkeiten fiir drei der vier befragten Unternehmen ein
Problem darstellt. Das Unternehmen, das keine Angaben zum Zeitdruck machte, hat die auszuliefernden Waren
an den Logistikdienst der Post ausgelagert. Die drei Unternehmen, die die Waren selbst ausliefern, liefern die
Waren mit Kleinbussen aus. In einem Fall (Firma café+co) sind die Fahrer/innen nicht nur fur die Auslieferung
selbst, sondern auch fiir die Befiillung und Reinigung der Kaffeemaschinen zustandig.
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3.1.3.3 Offentliche Beschaffer/innen

Interessant ist die Tatsache, dass die Befragung der verschiedenen Beschaffungsunternehmen (Bundes-
beschaffung sowie Beschaffung Wien) durchaus sehr positiv hinsichtlich einer Lieferung durch Lastenfahrrader
ausfiel. Bei der zentralen Stelle fiir die Bundesbeschaffung, durch die auch alle Ministerien beliefert werden,
wurde sowohl fiir die Produktgruppe Bilromaterial als auch fir die Produktgruppe Reinigungsmittel ein
Potenzial fir die Lieferung per Lastenrad bestdtigt. Dasselbe gilt auch fir die Beschaffung Wien, MA22,
Okoservice.

Allein fiir die Bundesbeschaffung, Produktgruppe Biromaterial, fallen jahrlich bis zu 14.000 Lieferungen an,
somit monatlich rund 1.100 Lieferungen und wochentlich rund 300 Lieferungen.

3.1.3.4 Weitere Ergebnisse der Befragung von Unternehmen

Kiihlbedarf fiir die transportierten Waren

Entscheidet man sich fir den Transport von Lebensmitteln, sind verschiedene Faktoren zu bedenken. Eine
Hirde ist der Kihlbedarf beim Transport von Lebensmitteln, bei denen die Kiihlkette nicht unterbrochen
werden darf. AuBerdem braucht es fir den Transport von Lebensmitteln oft Fahrrdder mit besonderer
Federung oder spezielle Container, um ein Verschiitten zu vermeiden.

Bei der Befragung der Firma Adamah bestand durchaus Interesse, da sie zwischen 5.000 und 6.000 Kunden
wochentlich im GroRraum Wien beliefern, die Zustellungen vermutlich in Zukunft steigen werden und
Parkmoglichkeiten besonders in der Innenstadt ein Problem darstellen. Die Hirde ist hier allerdings die
erforderliche (zumindest passive) Kiihlung.

Sonstige Kommentare von befragten Unternehmen

Im Rahmen der Umfrage, die durch die WKO Wien ausgeschickt wurde, hatten die Unternehmen auch die
Moglichkeit, Kommentare zu hinterlassen. Folgende Kommentare wurden von den teilnehmenden Betrieben
Ubermittelt:

e Eine Anmerkung bezog sich auf die Anlieferung von Blumen und Pflanzen. Diese miissen vor allem im
Winter gut geschitzt sein — der Transport per Lastenrad wird fiir diesen Bedarf in Frage gestellt.
e Ein Kommentar bezog sich auf den persénlichen Kontakt mit dem Zusteller durch die Osterreichische

Post, wodurch eine verldssliche Basis gegeben sei. Dies sei auch fiir den Fahrradlieferdienst
gewiinscht.

e Einige Kommentare sprachen sich kritisch gegeniliber einem Fahrradlieferdienst aus. Die Haupt-
beflirchtung war, dass der normale Liefer- und Zustellbetrieb nicht behindert werde diirfe.

e Die Mehrzahl der Kommentare begriiSte jedoch das Projekt und sprach sich fir umweltfreundlichere
Citylogistiklosungen aus.

e Angeregt wurde ein Trackingsystem, damit die Zustellung der Waren fiir den Kunden nachvollziehbar
ist sowie die Maoglichkeit, die Zustellung auf eine gewisse Uhrzeit zu beschranken (je nach
Kundenwunsch).
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3.1.4 Resimee

Durch die Interviews und die Befragung ergeben sich folgende Ergebnisse fiir ein mogliches Businessmodell
Radkombitransport-Donaukanal:

e Es kann davon ausgegangen werden, dass ein Zustellsystem mit Schiff und Lastenfahrrad von den
Unternehmen akzeptiert wird, wenn betreffend Zustelltag als auch Kosten der Lieferung keine
Nachteile entstehen.

e Es kommt vor allem die Paketlieferung fiir das RAKO-Logistiksystem in Frage. Sonstige angedachte
Zielgruppen wie Hotels oder 6ffentliche Beschaffer stellten sich als zu individuell heraus, um dafir ein
eigenes Lieferservice aufzubauen.

e Wenn gewadbhrleistet ist, dass keine Nachteile hinsichtlich Zustelltag und Kosten fiir die Lieferung
bestehen, kann davon ausgegangen werden, dass die Mehrzahl der Unternehmen die Zustellung
mittels Schiff und Lastenfahrradern begriiRen wiirde.

3.2 Warendistribution im Raum Wien — Status quo (Schwerpunkt Paket-
dienste)

Wie weiter unten in Kapitel 4.1 ausgefihrt, ergibt eine Analyse der in Frage kommenden Warengruppen bzw.
Logistikkonzepte, dass der Bereich Pakettransport als vorwiegend relevant fiir das Umsetzungsmodell eines
Logistiksystems mit Schiff und Lastenfahrrad-Kombination betrachtet wird. Aus diesem Grund wird in der
folgenden Aufbereitung der Voraussetzungen und Anforderungen an die Umsetzung eines Citylogistiksystems
mit einer Kombination von Schiff und Lastenfahrrad ebenfalls schwerpunktmaRig auf den Bereich Kurier-,
Express-, Paketdienste (KEP-Dienste) Bezug genommen.

3.2.1 Weg des Pakets

Der Weg des Pakets
.I i
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Abbildung 17: Lieferkette von Paketen. Quelle: Nachhaltigkeitsbericht 2014/15 GLS Group
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3.2.2 AusmaR des Paketmarkts in Osterreich

Eine fundierte Datengrundlage fiir die Gesamtanzahl der transportierten Pakete pro Jahr liegt nicht vor. In
einer Veroffentlichung der Bundesvereinigung Logistik (BVL) aus dem Jahr 2014° wird fiir 2012 eine Gesamt-
anzahl an in Osterreich transportierten Paketen von 153,1 Mio. genannt.

53,1
47.9 53

38,2 134.7 4,8

16.6 120,6 125,6 34,6

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 20n 2012

Abbildung 18: Entwicklung der Paketmengen in Osterreich (Mio. Pakete)

Einer anderen Quelle zufolge (Branchenradar KEP-Dienste in Osterreich®) lag die Anzahl der transportierten
Pakete 2014 bei 151,1 Mio. Stiick, was geringfiigig unter dem Wert der BVL fiir 2012 liegt. Einigkeit scheint
daruber zu herrschen, dass der Paketmarkt stetig wachst, was vor allem auf den Online-Handel zuriickzufiihren
ist.

Festzuhalten ist, dass der Transport durch Kurier-, Express- und Paketdienste zum Endkunden nicht in der
Osterreichischen Giiterfahrzeugstatistik erfasst ist, weil die ,letzte Meile” iblicherweise mit Kleintransportern
< 3,5 Tonnen abgewickelt wird.

3.2.3 KEP-Dienstleistungsunternehmen in Osterreich

Nachfolgend werden die von den Marktanteilen her bedeutendsten in Osterreich titigen KEP-Dienstleister, von
denen der Pakettransportmarkt bedient wird, beschrieben. Den hier angefiihrten KEP-Anbietern ist
gemeinsam, dass sie Paket- und Expressdienstleistungen fiir den nationalen Versand in Osterreich und dariiber
hinaus innerhalb Europas bzw. weltweit anbieten. Samtliche Paketdienstleister verfiigen lber ein dichtes,
modernes Depotnetz, in denen die Pakete umgeschlagen werden (siehe dazu auch Kapitel ).

Europaweit am KEP-Markt fiihrend sind die Deutsche Post DHL, der US-Paketdienst UPS und die Fusionspartner
TNT und FedEx.

3.2.3.1 Osterreichische Post

Die Osterreichische Post 2014 stellte gemaR Geschaftsbericht rund 74 Millionen Pakete und EMS-Sendungen
an Endkonsument/innen zu. Damit ist die Post der fihrende Dienstleister, der fir die Auslieferung von
Versandhandelspaketen eine flichendeckende Zustellung anbietet. Die Osterreichische Post geht nach eigenen

> Bundesvereinigung Logistik Osterreich, Bundesvereinigung Logistik e. V.: ,Zweites Griinbuch — Nachhaltige Logistik in urbanen Rdumen®.
Eigenverlag Bundesvereinigung Logistik Osterreich, Wien, April 2014
® KREUTZER FISCHER & PARTNER Consulting GmbH: KEP-Dienste in Osterreich 2015
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Angaben fir das Jahr 2015 von einem neuen Rekord von rund 80 Millionen transportierten Paketen aus.
GemiR Angaben des Unternehmens werden seit dem Jahr 2011 alle Sendungen in Osterreich CO,-neutral
zugestellt.

SENDUNGSVOLUMEN OSTERREICH
MIO STUCK

74
| 59 ii ‘i

2010 2011 2012 2013 2014

Abbildung 19: Entwicklung der Anzahl der von der Osterreichischen Post transportierten Pakete 2010 — 1014. Quelle:
Osterreichische Post, Geschaftsbericht 2014

3.2.3.2 DPD Direct Parcel Distribution Austria

DPD ist der in Osterreich nach Marktanteilen fithrende private Paketdienst. Das Unternehmen transportierte
im Jahr 2014 gemaR eigenen Angaben Uber 41 Millionen Pakete. DPD wurde 1988 als erster privater Paket-
dienst gegriindet und nutzt die Logistikinfrastruktur seiner Gesellschafter: der Speditionen Gebriider Weiss,
Lagermax und Schachinger. Das Unternehmen beschaftigt rund 1.700 Mitarbeiter/innen, die mit insgesamt 900
Fahrzeugen rund um die Uhr im Einsatz sind.

3.2.3.3 GLS — General Logistics Systems

GLS verfiigt in Osterreich {iber 600 GLS Paketshops als Annahme- und Abholstellen von Paketen. Dariiber
hinaus ist GLS Austria in das europaweite Netz der GLS eingebunden. Der Paketdienst hat seine Direktverkehre
nach Osteuropa ausgebaut und erreicht Ungarn, Tschechien und die Slowakei vom GroRraum Wien aus in
24 Stunden. GLS Austria — im Jahr 1992 unter dem Namen ,,General Parcel Austria“ gegriindet, belieferte im
Jahr 2014 rund 6.000 Endkonsument/innen in Osterreich. Angaben Uber die Anzahl der beférderten Pakete
liegen nicht vor. Basierend auf den Informationen des Nachhaltigkeitsberichts 2014/2015 der GLS Group l&sst
sich die Anzahl der transportierten Pakete auf rund 11 Mio. Pakete pro Jahr schatzen.

Seit 2011 bietet GLS den Kunden unter dem Namen ThinkGreenService die Moglichkeit einer klimaneutralen
Versandldsung an. Sobald sich die Kunden fiir diesen Service entscheiden, erfolgt eine Kompensation der CO,-
Emissionen durch Investitionen in Klimaschutzprojekte. Der Aufschlag auf den Paketpreis betragt finf Cent fir
den nationalen und zehn Cent fiir den europaweiten Versand und flieRt in extern zertifizierte Projekte.

3.2.3.4 Hermes

Bereits 2011 wurde die langjihrige Kooperation zwischen der Osterreichischen Post und ihrem gréRten
Paketkunden, der deutschen Hermes Logistik Gruppe, um weitere acht Jahre verlangert. Neben der Zustellung
aller Privatkundenpakete von Hermes holt die Osterreichische Post seit September 2012 nun auch die
Paketsendungen aller 1.400 Hermes Paket-Shops in Osterreich ab und leitet diese an die Endkund/innen
weiter. Voraussetzung fiur die Vertiefung dieser Partnerschaft waren nach Angaben des Unternehmens die
hohe Qualitat und das gute Preis-Leistungs-Verhaltnis der Post. Das durch Hermes neu fiir die Post
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hinzugewonnene Paketvolumen betrdgt rund 1 Mio. Pakete pro Jahr. Die Kooperation trdgt dazu bei, die
Markposition der Osterreichischen Post weiter zu starken.

3.2.3.5 DHL

Der Namen DHL steht fiir die Namen der drei Unternehmensgriinder Adrian Dalsey, Larry Hillolom und Robert
Lynn, die den Paket- und Brief-Express-Dienst 1969 in San Francisco gegriindeten. Seit 2002 gehért die DHL
International GmbH zum Konzern der Deutschen Post AG. Seit September 2015 ist DHL in Osterreich am
Paketmarkt tatig. Zuvor war die Deutsche Post ein wichtiger Geschiftspartner der Osterreichischen Post, da ein
erheblicher Teil des Onlinehandels aus Deutschland nach Osterreich transportiert wird. Bis zum Markteinstieg
von DHL in Osterreich lieferte die Deutsche Post bis zur dsterreichischen Grenze, wo die Osterreichische Post
die Sendungen iibernahm. Im Jahr 2015 wurde damit begonnen, ein eigenes DHL-Zustellnetz in ganz Osterreich
aufzubauen. Als Ziel fur das Jahr 2015 wurde vom Unternehmen die Beférderung von 2 Mio. Paketen
angekiindigt. Fiir 2016 erwartet DHL die Erreichung eines deutlich groReren Marktanteils.

3.2.3.6 TNT und FedEx

Die Beteiligung von TNT am Osterreichischen Markt ist eher gering, international betrachtet zahlt TNT aber zu
den bedeutenden Markteilnehmern. Der US-Logistikriese FedEx Ubernahm 2015 seinen niederlandischen
Konkurrenten TNT Express. Erst nach einer griindlichen Wettbewerbsuntersuchung wurde diese Ubernahme
von der EU-Kommission gebilligt. In Osterreich spielt TNT eine untergeordnete Rolle — der genaue Marktanteil
konnte aufgrund der mangelnden Datengrundlage nicht erhoben werden.

3.2.3.7 UPS

1907 in USA gegriindet, kam UPS 1976 nach Europa. UPS Europa transportierte 2014 4 Mrd. Pakete, der Anteil
am oOsterreichischen Markt konnte nicht erhoben werden. Insgesamt halt UPS — wie TNT — am 06sterreichischen
KEP-Markt einen geringen Marktanteil.

3.2.3.8 Weitere Anbieter

Zusatzlich zu den oben genannten KEP-Dienstleistern gibt es einige weitere Anbieter, deren Marktanteil derzeit
gering einzuschatzen ist. Einige Anbieter zeichnen sich durch spezifische Serviceangebote aus. Das Unter-
nehmen GO! Express & Logistics bietet z.B. Nacht- und Feiertagsabholung, ,Overnight“-Service als auch ,Same-
Day“-Service, Friihzustellung vor 8.00 Uhr und Fixzustellung zu einem bestimmten Termin.

3.2.4 Logistische Anforderungen und Prozessoptimierung

Wesentliche Voraussetzung fiir die Entwicklung des RAKO-Logistiksystems war die Erhebung der logistischen
Anforderungen und die Darstellung der relevanten Prozesse der Giiterverteilung. Dies wurde einerseits durch
Literaturrecherche und andererseits durch Interviews mit Expert/innen umgesetzt.

Insgesamt wurden Interviews mit 16 Expert/innen aus der Logistikwirtschaft, Universitaiten und
Fachhochschulen, Wirtschaftskammer und andere Branchenvertreter/innen gefiihrt. Die Ubermittelten
Einschatzungen und Informationen wurden zum Teil unter der Voraussetzung lUbermittelt, die betreffende
Person bzw. das Unternehmen nicht namentlich zu nennen. Aus diesem Grund werden die resultierenden
Ergebnisse in der vorliegenden Studie aggregiert aufbereitet.
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Die Interviews umfassten jeweils folgende Fragestellungen:

e Wie sehen die aktuellen Abldufe und Herausforderungen in der urbanen Guterbeférderung, im
Speziellen in Wien, aus?

e  Wie wird das Potenzial fir die Kombination Rad-Schiff eingeschatzt?

e  Wie eignen sich prinzipiell einzelne Warengruppen fir die Schiff/Lastenfahrrad-Kombination?

e Wie eignen sich prinzipiell einzelne Transportabladufe (Filialbelieferung, Stlickguttransport, KEP-
Dienstleistungen, etc.) fiir die Schiff/Lastenfahrrad-Kombination?

e  Wie werden die kritischen Punkte der Einfihrung eines neuen Logistiksystems gesehen (Zeit, Kosten,
EDV etc.)?

Im Folgenden werden die wesentlichen Ergebnisse aus der Literaturrecherche als auch den Interviews mit

Expert/innen zusammengefasst.

3.2.4.1 Logistiksysteme der Paketdienstleister — Lieferkette der Waren vom Ursprungsort
zum Ziel im Raum Wien

GemaR der Befragung von insgesamt 16 Expert/innen aus dem Bereich Logistik ldsst sich der Weg von
Paketsendungen vom Auftraggeber bis zum Empfanger derzeit wie folgt beschreiben:

Die Pakete werden vom Auftraggeber versandfertig dem Paketdienstleister Gibergeben. Dies kann entweder
durch Abholung durch den Transportdienstleister direkt beim Auftraggeber oder durch Abgabe des Pakets
durch den Auftraggeber direkt bei einer Niederlassung oder Sammelstelle des Transportdienstleisters erfolgen.

Bei der Abgabe bzw. Abholung des Pakets erfolgen das Bekleben mit Name und Adresse des Empfiangers und
mit einem eindeutigen Strichcode sowie die elektronische Erfassung des Pakets im EDV-System des Logistik-
unternehmens, der sogenannte , Einrollscan”.

Die Kosten fur den Transport bezahlt in der Regel der Auftraggeber an den Transportdienstleister, allerdings
werden die Versandkosten zum Teil vom Versender/Auftraggeber an den Empfinger weiterverrechnet.
Bekannt ist diese Handhabe beispielsweise aus dem Online-Handel. Hier wird je nach Anbieter sehr unter-
schiedlich eine Versandpauschale direkt bei der Bestellung an den Kunden weiterverrechnet oder ab einem
bestimmten Bestellwert darauf verzichtet.

Die beauftragten Sendungen werden in regionalen Verteilzentren (auch Verteillager oder Depots genannt)
gesammelt und fir den Weitertransport kommissioniert. Dabei werden die Pakete entsprechend den
Zielregionen zusammengestellt. Jeder Paketdienstleister betreibt rund sieben Verteilzentren in Osterreich. Die
Post verteilt von den Verteilzentren weiter zu Zustellbasen, von denen aus dann die Feinverteilung erfolgt.
Andere Paketdienstleister kommissionieren in den Verteilzentren direkt fir die Feinverteilung. Mittels
Langstreckentransport (z.B. in Wechselaufbaucontainern), meist im Nachtsprung, erfolgt die Lieferung der
Paketsendungen in die zielnahen Verteilzenten. In diesen Depots werden die Container abgeladen, der
Strichcode neuerlich erfasst und mittels FlieBband der Sortieranlage zugefiihrt. Hier erfolgt die Sortierung der
Pakete entsprechend der Zustellrayons. Die nach Zustellrayons vorsortierten Pakete werden vom
Logistikunternehmer an Frachter Gibergeben oder von firmeneigenen Zustellern ibernommen, wieder gescannt
und vom Zusteller in zumeist Kleintransporter verladen. Als Kleintransporter werden kleine Lastkraftwagen
bezeichnet, die aufgrund ihres zuldssigen Gesamtgewichts bis 3,5 Tonnen mit der Fahrerlaubnis Klasse B
gefahren werden diirfen. Die Nutzlast eines Kleintransporters liegt zwischen etwa 0,5 und 1,5 Tonnen. Ab
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3,5 Tonnen ist ein Fahrtenschreiber (EU-Kontrollgerat bzw. digitaler Tachograph) Pflicht sowie der Fiihrerschein
Klasse C1 (bis 7,5 Tonnen) oder C.

Fir die Zustellung, die elektronische Bestatigung der Zustellung und den eventuellen Ricktransport nicht
zustellbarer Sendungen ist der Frachter verantwortlich. Wesentlich ist, dass wahrend des gesamten Transport-
wegs klar der aktuelle Aufenthaltsort des einzelnen Pakets im EDV-System — und damit zum Teil auch fiir den
Empfanger — sichtbar ist.

Fir den GrofRraum Wien betreibt jedes Paketzustellunternehmen ein Verteilzentrum in bzw. im Umland von
Wien. So betreibt die Post das Verteilzentrum in Inzersdorf, 19 Brief-Zustellbasen und sechs Paket-Zustell-
basen. Die Paket-Zustellung in Wien erfolgt durch 362 Zustelltouren und in der Regel ist jede Tour mit einem
Fahrzeug besetzt.

DPD betreibt fir den GroRRraum Wien, Niederdsterreich und Burgendland zwei Verteilzentren. Von einem
Verteilzentrum in Leobersdorf wird der sidliche Teil von Wien, von einem Verteilzentrum in Leopoldsdorf der
nordliche Teil von Wien beliefert.

Von diesem Verteilzentrum ausgehend Gbernehmen Kleintransporteure die Feinverteilung in Wien. Pro Tour
werden rund 160 Pakete zugestellt und rund 60 km zurickgelegt. DPD liefert 24.000 Pakete pro Zustelltag
(Montag bis Freitag wenn Werktag) bzw. 6.000.000 Pakete pro Jahr in Wien. Die Auslieferung erfolgt bei DPD
durch 150 Touren pro Zustelltag, das entspricht 160 Paketen pro Tour. Das durchschnittliche Gewicht pro Paket
in den Wiener Innenbezirken 1 — 9 liegt bei 6,15 kg. 80 % der Pakete werden an Geschéaftskund/innen
zugestellt, 20 % an Privatkund/innen. Bei der Zustellung werden gemaR Angaben von DPD durchschnittlich zwei
Pakete pro Zustelladresse abgeliefert. Pro Stunde kénnen durchschnittlich 20 Stopps abgearbeitet und daher
40 Pakete zugestellt werden. Die Zustelldichte ist den inneren Bezirken von Wien zwar sehr hoch, was durchaus
mehr Zustellungen pro Stunde ermdglichen wiirde, allerdings verlangsamen der dichte Verkehr, Einbahnen,
Parkplatzengpésse und Lieferbeschrankungen (z.B. FuRgangerzone) die Abwicklung deutlich.

3.2.5 Ausgewahlte Ergebnisse der Interviews mit Expertinnen

Netzwerke in der KEP-Branche

Osterreichische Logistikunternehmen betreiben an verschiedenen Standorten in Osterreich Verteilzentren, zu
denen Waren aus dem Fernverkehr fiir die jeweilige Region angeliefert werden. Von diesen regionalen
Verteilzentren werden die Waren in die jeweilige Region mit einem eigenen Verteilnetzwerk beliefert. Fiir den
Raum Wien betreiben die einzelnen Logistikanbieter ein bis zwei Verteillager, zu denen, von den regionalen
Zentren ausgehend, die Waren geliefert werden. Die Verteillager sind an der Wiener Peripherie gelegen. Von
hier aus erfolgt die Feinverteilung/Zustellung, die zum Teil durch selbsténdig tatige Subunternehmer, zum Teil
mit Fahrer/innen aus dem Logistikunternehmen mittels Kleintransportern (zuldssiges Gesamtgewicht <3,5t)
abgewickelt wird.

e-commerce

Die stark wachsenden Warenstrome im e-commerce werden als groRRe Herausforderung fiir die Logistikbranche
gesehen. Das konnte einem neuen Logistiksystem durchaus Chancen zur Lésung bieten.
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Umstellungen im Logistiksystem

Laut Einschdtzung der Expert/innen wiirden allfillige Anderungen der Rahmenbedingungen zur Citylogistik
durch politische MalRhahmen den Widerstand der Transportwirtschaft hervorrufen. Die Schlussfolgerung
daraus ist, dass der politische Wille groR sein muss, um Anderungen auch tatsichlich umzusetzen.

Emissionsreduktion in der Logistikkette

Ohne gesetzliche Vorgabe ist keine Umstellung der Fahrzeugtechnologie oder der Logistiksysteme erwartbar,
wenn diese mit Mehrkosten verbunden ist, da die Transportbrache bereits jetzt unter enormen Preisdruck
arbeitet.

Eine Biindelung der Transporte wire generell wiinschenswert

Nach Expert/innenschitzung liegt der Auslastungsgrad der Fahrzeuge, mit denen Pakete transportiert werden,
EU-weit bei rund 50 %. Hauptgrund dafir ist die Tatsache, dass die Warentransporte nicht gebiindelt werden.
Jeder Transportdienstleister bringt die von ihm beférderten Waren vom Verteilzentrum bis zur Lieferadresse.
Das bewirkt, dass in vielen Fallen Transporte mit wenigen Waren von unterschiedlichen Logistikanbietern zur
gleichen Adresse geliefert werden.

Erfahrungen mit zentralen Transport-Hubs

GemaR Auskunft der Fachexpert/innen waren Projekte, in denen zentrale Transport-Hubs umgesetzt wurden,
die von unterschiedlichen Transportdienstleistern bedient werden, bisher nur dann erfolgreich, wenn dafir
Forderungen in Anspruch genommen werden konnten. Damit eine Biindelung von Transporten flachendeckend
umgesetzt werden kann, missten zusatzliche Anreize geschaffen werden z.B. durch eine Verteuerung der
einzelnen Fahrten durch eine Citymaut oder strenge zeitliche Zufahrtsregelungen bei gleichzeitigen
Begiinstigungen fir die Nutzung eines zentralen Hubs.

Compliance Bestimmungen

Ein kritischer Punkt ist nach Einschdtzung der Expert/innen der Transportwirtschaft das Zusammentreffen
einzelner Mitbewerber an einem neutralen Umschlagplatz und die Ubergabe der Waren. Die Branche
unterliegt den Aussagen zufolge sehr strengen Compliance Bestimmungen. Die Moglichkeit einer gemeinsamen
,Last-Mile-Zustellung” ware jedenfalls auch rechtlich noch zu prifen.

Harter Wettbewerb

Zwischen den Transporteuren besteht ein duRerst harter Wettbewerb. Daher kann nicht davon ausgegangen
werden, dass einzelne Logistikunternehmen bereitwillig mit Mitbewerbern Daten austauschen bzw. Transporte
blindeln, sondern vielmehr nicht bereit sind, den Mitbewerbern irgendwelche Informationen preiszugeben.

Sich ergebende Probleme fiir das System RAKO

Das System RAKO bedingt eine zusatzliche Umladung und Warenmanipulation von den bestehenden Verteil-
lagern zum RAKO-Umschlagdepot am Hafen. Dies verursacht Kosten sowohl fiir das zusatzliche Element der
Logistikkette selbst als auch fiir potenziell daraus entstehende Schaden. Die weitere Zustellung fiir die , letzte
Meile” vom RAKO-Depot am Hafen zum Endkunden muss dementsprechend kostengtinstiger abzuwickeln sein
als das bestehende System der Auslieferung durch Kleintransporter, um Kostengleichheit zu gewahrleisten.
Zudem muss der zuséatzliche Umschlag insoweit ohne Zeitverlust erfolgen, als die Zustellung zum Endkunden
am gleichen Tag erfolgt wie beim herkdmmlichen System, um konkurrenzfahig zu sein.
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Ein weiteres Problem ist die Frage der Vertraulichkeit von Informationen, die bewahrt bleiben muss, auch
wenn verschiedene Transporteure an das System RAKO liefern. Eine gewichtige Rolle spielen hier die
heterogenen IT-Systeme — die unterschiedlichen Systeme der einzelnen Transporteure miissten ihre Daten in
ein gemeinsames System (bermitteln und von dort wieder Informationen zu ihren Lieferungen
herausbekommen (hinsichtlich Zustellbestdtigungen, Tracking etc.). Darliber hinaus missten allfillige
Retourwaren und neu in Auftrag gegebene Lieferungen wieder an den zustdndigen Transporteur (ibergeben
werden.

Nachteile der Einrichtung eines zentralen Verteilhubs fiir Wien

Ein neu eingerichtetes RAKO-System konnte sogar zu einer 6kologischen Verschlechterung der Citylogistik
fuhren: Dadurch, dass ein Teil der Waren mittels dem neuen Schiff/Lastenfahrrad-System transportiert wird
und ein Teil weiterhin mit dem bestehenden System durch Kleintransporter, kdnnte sich die Auslastung des
Strallentransports verschlechtern und damit in Relation sogar mehr Energieaufwand und Emissionen
verursachen als beim Status quo.

Alternativer Vorschlag — ,,Gratzl-Biindelung“

Eine alternative Umsetzung: Eine Uberschaubare Gruppe von Gewerbetreibenden (z.B. alle Geschéifte der

|u

Mariahilfer StraRe) oder ein ,,Wohngratzl“ schlieRt sich zusammen und richtet ein gemeinsames Lager ein. Zu
diesem werden samtliche Waren fiir das definierte Gebiet angeliefert und von dort weiter mit Lastenfahr-
radern verteilt. Dies hatte fiir die Transporteure den Vorteil, dass viele Einzelzustellungen durch eine GroRzu-
stellung ersetzt werden konnten, und sich dadurch der Preis reduzieren wirde. Die Gewerbetreiber/innen bzw.
Bewohner/innen haben zwar Mehrkosten durch das Lager, die zusétzliche Umladung und die Lastenridder-

zustellung zu tragen, konnten aber bereit sein, diese 6kologische MalRnahme zu unterstitzen.

Hohe Flexibilitat in der Logistikbranche

Einhellig betonten die Expert/innen der Logistikbranche die hohe Flexibilitat ihrer Branche. Bei Anderungen der
Rahmenbedingungen z.B. durch Einfiihrung einer Citymaut oder Emissionsvorgaben an die Fahrzeuge besteht
die Kapazitat, schnell darauf zu reagieren.

3.3 Der Donaukanal als WasserstralSe flir den Gltertransport

3.3.1 Entwicklungsziele des ,Masterplan Donaukanal”

Der Donaukanal ist als 17 km langer stadtischer Freiraum ein wichtiges lineares Orientierungselement in der
Stadt. Er fuhrt durch dicht bebaute Teile Wiens und grenzt an sieben Wiener Bezirke an.

Wie in Kapitel 2.3 ausgefiihrt, wird der Donaukanal seit den 1970er Jahren nicht mehr als WasserstraRe fur den
Gutertransport verwendet. Allerdings sieht der von der Stadt Wien erstellte ,Masterplan Donaukanal ™
verschiedenste Entwicklungsziele fiir den Donaukanal und die angrenzenden Gebiete vor, die sich mit dem

Logistiksystem RAKO-Donaukanal erganzen:

e Barrieren abbauen, um die Zuganglichkeit zum Donaukanal zu erhohen
Erleb- und Erreichbarkeit des Wassers und der Ufer sowie auch Uberquerungsméglichkeiten sollen
verbessert werden.

7 Masterplan Donaukanal, Stadtentwicklung und Stadtplanung Wien; 2010
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o Offentliche Durchgingigkeit sicherstellen
Die Durchgangigkeit an beiden Seiten soll fir Radfahrer/innen und FuRganger/innen gleichermaBen
gewadhrleistet werden.

e Bei der Planung wie auch bei der Realisierung von Projekten aktuelle und potentielle Nutzer/innen
beriicksichtigen
Bei der Potentialausschopfung des Donaukanals sollen, sowohl die Bediirfnisse der in den angrenzen-
den Bezirken wohnenden Bevolkerung (ca. 380.000 Personen), als auch die Bedirfnisse der in diesen
Bezirken Beschéftigten (ca. 324.000 Personen) so weit wie moglich Beriicksichtigung finden.

e Eindeutige Richtlinien fiir Nutzung und Ausnutzbarkeit vorgeben, wobei ganzjiahrige Nutzungen
unterstiitzt werden sollen
Neue Nutzungen missen in die jeweiligen Bereiche mit ihren spezifischen Anforderungen aus
stadtgestalterischer Sicht integrierbar sein und die unterschiedlichen Bedirfnisse verschiedener
Nutzerlnnen bericksichtigen.

e Das Wasser des Donaukanals als 6ffentlichen Verkehrsweg forcieren
Der Donaukanal soll als Wassertransportweg aufgewertet werden (z.B. durch Anlegestellen, Bootstaxi,
etc.). Die Nutzung des Donaukanals als Wasserstrale soll intensiviert und Verbindungsstationen
zwischen den stadtteilwichtigen Verknipfungspunkten geschaffen werden.

e Eine verbesserte Verbindung mit dem Hinterland herstellen
Die Anbindung des Donaukanals an die anschliefenden Stadtteile soll durch die Errichtung von
Baulichkeiten zur Uberwindung der unterschiedlichen Niveaus verbessert werden. Auch sollen mehr
Querungsmoglichkeiten geschaffen werden.

e Den Donaukanal als Wirtschaftsstandort stirken
Die Einflihrung einer solchen City-Logistik-Losung, wie sie in dem vorliegenden Antrag vorgeschlagen
wird, wiirde den Donaukanal natlirlich auch als Wirtschafts-standort starken.

3.3.2 Voraussetzungen fir die Nutzung des Donaukanals als WasserstraRe fiir den
Gutertransport

Auf dem Donaukanal sind die Schifffahrt auf gleicher Héhe, das Wenden und Uberqueren des Kanals, wenn ein
talfahrendes Fahrzeug in Sicht oder ein bergfahrendes Fahrzeug weniger als 200 m entfernt ist, das Stillliegen
mehrerer Fahrzeuge nebeneinander, ausgenommen an Ldnden entsprechend der fiir sie festgesetzten
Liegeordnung und bei beschrankten Sichtverhaltnissen mit einer Sicht von weniger als 200 m die gesamte
Schifffahrt verboten. Dieses Verbot gilt nicht fiir Fahren und fiir Fahrzeuge, die mit Radarhilfe zu Berg fahren.

Oberhalb Kanalkilometer 11,709 einschlieRlich des Bereichs der Schleuse Nussdorf sind der Verkehr tal-
fahrender Einzelfahrer, Schubverbande und Koppelverbdnde, deren Lange insgesamt 45 m und deren Breite
insgesamt 13 m Uberschreitet, der Verkehr bergfahrender Einzelfahrer, Schubverbande und Koppelverbénde,
deren Lange insgesamt 70 m und deren Breite insgesamt 13 m (berschreitet, der Verkehr talfahrender
Schleppverbdnde, der Verkehr von Fahrzeugen, die gefdhrliche Giiter gemal ADN-Verordnung beférdern, und
der Verkehr von Fahrzeugen, deren Betriebsgerausch einen A-bewerteten Schalldruckpegel von 75 dB,
gemessen nach ONORM EN 22922, {ibersteigt, verboten. Bei einem Wasserstand von mehr als 480 cm,
gemessen am Pegel Schwedenbriicke, ist die gesamte Schifffahrt verboten.
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Unterhalb Kanalkilometer 11,709 sind der Verkehr von Einzelfahrern, Schubverbdnden und Koppelverbanden,
deren Lange insgesamt 120 m und deren Breite insgesamt 18 m Uberschreitet, und bei einem Wasserstand der
Donau von mehr als 570 cm, gemessen am Pegel Korneuburg, die gesamte Schifffahrt verboten.

Die Einfahrt in den und die Ausfahrt aus dem Donaukanal bei Nussdorf hat durch die Schleuse zu erfolgen;
Sportfahrzeuge, die tiber Land getragen werden kdnnen, missen die Umsetzanlage am rechten Ufer benitzen.

Zu schleusende Fahrzeuge oder Verbande dirfen hochstens 70 m lang, 13 m breit und 6,40 m hoch (gemessen
vom Wasserspiegel) sein; Fahrzeuge und Verbande, die diese MalRe Uiberschreiten, diirfen nur nach vorheriger
Anmeldung bei der Schleusenaufsicht und nur dann geschleust werden, wenn die Durchfahrt ohne
Beschadigung der Schifffahrtsanlage moglich ist.

Die Reihenfolge der Schleusung richtet sich nach dem Eintreffen der Fahrzeuge an den 6ffentlichen Warte-

landen.

Die mit der Bedienung der Schleuse und des Wehres in Nussdorf betrauten Bediensteten der Bundeswasser-
straRenverwaltung (Schleusenaufsicht Nussdorf) sind erméachtigt, den Verkehr durch die Schleuse und das
Wehr zu regeln und den Schiffsfilhrern im Einzelfall die im Interesse der Sicherheit der Schifffahrt und von
Personen, der Ordnung der Schifffahrt, der Flussigkeit des Verkehrs sowie des ungestorten Betriebs der
Schleuse und des Wehres erforderlichen Anweisungen zu erteilen.

Sofern die Schleuse nicht wegen Hochwassers, wegen zu erwartenden Eisgangs oder aus anderen zwingenden
Grinden auller Betrieb ist, werden Schleusungen in den Monaten April bis Oktober an Werktagen, ausge-
nommen Samstag, in der Zeit von 08.00 Uhr bis 15.30 Uhr durchgefiihrt; sie missen mindestens 30 Minuten
vor dem Eintreffen des Fahrzeugs bei der Schleusenaufsicht angemeldet werden.

Schleusungen werden fiir Fahrzeuge der gewerbsmaRigen Schifffahrt im Gelegenheitsverkehr und fir
Sportfahrzeuge gemeinsam mit den oder im Anschluss an die Schleusungen fiir Fahrzeuge der gewerbsmaRigen
Schifffahrt im Linienverkehr durchgefiihrt. Ein dartiber hinausgehender Anspruch auf gesonderte Schleusung
besteht nicht.

AuBerhalb der genannten Schleusenzeiten werden Schleusungen nur fir Fahrzeuge der gewerbsmaRigen
Schifffahrt durchgefiihrt. Die Schleusungen miissen an Werktagen, ausgenommen Samstag, bis spatestens
15.00 Uhr bei der Schleusenaufsicht angemeldet werden, sofern es sich nicht um einen fahrplanmaRigen
Linienverkehr handelt. Entfallt eine bereits angemeldete oder fahrplanméaRige Schleusung, so ist dies der
Schleusenaufsicht ehestmoglich zu melden.

Sportfahrzeuge, die Motorfahrzeuge sind, diirfen den Donaukanal nicht befahren. In den Monaten April bis
September gilt dieses Verbot in der Zeit von 09.00 Uhr bis 22.00 Uhr nicht fiir bergfahrende Sportfahrzeuge mit
Viertaktmotoren. Diesen Fahrzeugen ist das Uberholen von Fahrzeugen der gewerbsmaRigen Schifffahrt
verboten; die zuldssige Hochstgeschwindigkeit gegenliber dem Ufer betragt 20 km/h.

Die Wassertiefen im Wiener Donaukanal liegen bei Normalwasserstanden durchschnittlich bei etwa 1,60 m.
Aufgrund des Umstands, dass der Durchfluss des Donaukanals durch eine Wehrbetriebsordnung, die eine
Mindestdurchflussmenge von 70 m3/s vorschreibt (Kihlwasser fir das kalorische Kraftwerk Simmering),
geregelt ist, betragt die Mindestfahrwassertiefe etwa 1,2 bis 1,3 m.
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Die Errichtung von Schifffahrtsanlagen (Definition: Schifffahrtsanlagen sind ortsfeste [Lidnden, Hafen] oder
schwimmende Anlagen, die den Zwecken der Schifffahrt dienen) ist durch die Schifffahrtsanlagenverordnung in
der jeweils glltigen Fassung geregelt.

Bei dem Donaukanal und seinen Ldnden handelt es sich um , DHK“-Grund (DHK = Donau Hochwasserschutz
Konkurrenz). In der DHK sind die ,via donau” als Vertreterin des Bundes und Verwalterin der Wasserflachen,
die MA 45 (Wiener Wasser) als Vertreterin der Stadt Wien sowie das Land Niederdsterreich vertreten.

Fur die Errichtung einer Schifffahrtsanlage im Wiener Donaukanal sind eine wasserrechtliche sowie eine
schifffahrtsrechtliche, gegebenenfalls eine gewerberechtliche sowie eine naturschutzrechtliche Bewilligung
erforderlich. Flir Anlagen im innerstadtischen Bereich (etwa zwischen Friedensbriicke und Wienflussmiindung)
wird weiters die MA 19 in die Bewilligungsverfahren eingebunden.

Fir die wasserrechtliche Genehmigung einer Schifffahrtsanlage ist die Zustimmung der grundstiicks-
verwaltenden Dienststelle(n) (DHK, vertreten durch ,,via donau” und MA 45), erforderlich.

Far eine schifffahrtsrechtliche Genehmigung ist die wasserrechtliche Genehmigung des Projekts erforderlich.

Im Wiener Donaukanal gilt, dass Schifffahrtsanlagen nur so weit in das Gewasser ragen dirfen, dass zumindest
30 m Fahrwasserbreite frei bleiben; im Hinblick auf die Situierung einer Schifffahrtsanlage haben die Schiff-
fahrtsaufsicht sowie die Fischer Parteienstellung, die Schifffahrtstreibenden im Wiener Donaukanal sowie die
Bezirksvorstehungen haben ein Anhorungsrecht, wobei gegen deren Willen Ublicherweise keine positiven
Bescheide ausgestellt werden.

Zusammenfassend kann ausgefiihrt werden, dass der Donaukanal fir ein Transportschiff mit den Ausmalien
und Spezifikationen wie in Kapitel 4.4 beschrieben ganzjahrig sowohl stromauf als auch stromab befahren
werden kann und sich Einschrankungen des Betriebs ausschlieRlich auf Schleusungen in der Schleuse Nussdorf
beschranken.

3.4 Mogliche Anlegestellen fiir die Be- und Entladung von Lastenfahrradern
entlang des Wiener Donaukanals

In der Folge werden die am Wiener Donaukanal auftretenden Uferformen, die moglichen Formen von
Anlegestellen und die aus derzeitiger Sicht praferierten Anlegestellen und die zu den praferierten Anlegestellen
gehorenden Infrastruktureinrichtungen diskutiert. In Kapitel 3.4.3 wird eine Auflistung potenzieller Anlege-
stellen, die sich aus den unterschiedlichen Anlegemoglichkeiten ergeben, gezogen.

3.4.1 Uferformen
Entlang des Wiener Donaukanals werden vier grundsatzlich verschiedene Uferformen unterschieden:

Uferform 1: Senkrechtverbau

Senkrechtverbauten finden sich im innerstadtischen Bereich an beiden Ufern in den Bereichen des 1. und 2.
Wiener Gemeindebezirks.

54



ERHEBUNG VON DATEN UND VORAUSSETZUNGEN

Abbildung 20: Uferform 1. Foto: Google Earth

Uferform 2: ,2/3-B6schungsschrige”

Boschungsform am Siudufer des Wiener Donaukanals in den Bereichen des 19., 1. und 3. Wiener
Gemeindebezirks

Abbildung 21: Uferform 2. Foto: Google Earth

Uferform 3: 1/3-Béschungsschrige

Boschungsformen am Nordufer des Wiener Donaukanals im 2. und 20. Bezirk.
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Abbildung 22: Uferform 3. Foto: Google Earth

Uferform 4: Gestaltete Uferfomen

Gestaltete Uferformen zeichnen sich durch flache Boschungswinkel, geringe Wassertiefen im Uferbereich und
groBe Abstande zwischen dem Wasser und den Verkehrsflachen parallel zum Ufer aus; gestaltete Uferformen
finden sich im 2. und 20. Wiener Gemeindebezirk.

Abbildung 23: Uferform 4. Foto: Google Earth
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3.4.2 Formen von Anlegestellen

Anlegestellentypus 1

Im Bereich von Senkrechtverbauten und an steilen Uferbschungen (2/3-Béschungsschragen und mehr sowie
geringer Abstand zwischen der Wasseroberflache und dem Rad- oder Uferbegleitweg) mit groen Wassertiefen
im Uferbereich, wodurch ein Anlegen von Fahrzeugen unmittelbar am Ufer und ein Ausladen von Fahrradern
mit Lasten lber eine schiffseigene Gangway oder ein getrenntes Ausladen von Fahrradern und Lasten mittels

Bordkran sinnvoll moglich ist.

Abbildung 24: Anlegestellentypus 1. Grafik: DI Anzbock

Anlegestellentypus 2

Im Bereich von Senkrechtverbauten und 2/3-Uferbdschungen mit mittelgroBen Wassertiefen im Uferbereich,
jedoch weitestgehend geringem Abstand zum Rad- oder Uferbegleitweg; das Schiff legt an Anlegedalben an.

Anlegestellentypus 3

Im Bereich von Senkrechtverbauten und 2/3-Uferbdschungen mit geringen Wassertiefen im Uferbereich,
jedoch weitestgehend geringem Abstand zum Rad- oder Uferbegleitweg; das Schiff legt an einem kleinen
Vorstellobjekt an, das an Anlegedalben auf- und abgleitet.
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Abbildung 25: Anlegestellentypus 3. Grafik: DI Anzbock

Anlegestellentypus 4

Im Bereich flacher Uferbdschungen mit geringen Wassertiefen im Uferbereich und im Bereich von gestalteten
Ufern

Abbildung 26: Anlegestellentypus 4. Grafik: DI Anzbock

3.4.3 Liste der aus derzeitiger Sicht praferierten Anlegestellen entlang des Donaukanals

Folgende 10 potenzielle Anlegestellen werden aufgrund der Voraussetzungen fiir die Nutzung durch das
Logistiksystem RAKO praferiert.

Anlegestelle 1: Rechtes Donaukanalufer, stromabwarts der Heiligenstadter Briicke

e Uferform: 2

e Anlegestellentypus: 1 oder 2

e Vorhandene Infrastruktur: Pressehaus, ,Porsche Wien-Nord“, ,Toyota Keusch”, ,Opel & Beyschlag”,
,TGM“, ,AUVA”, Studentenheim Brigittenau, Universitat fir Bodenkultur.
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Anlegestelle 2: Rechtes Donaukanalufer, stromabwarts des Doblinger Stegs

e Uferform: 2
e Anlegestellentypus: 1 oder 2
e Vorhandene Infrastruktur: ORF (Radio 03), ,Wien Energie” (Fernheizwerk).

Anlegestelle 3: Rechtes Donaukanalufer, ,Zaha Hadid—Haus“

e Uferform: 2
e Anlegestellentypus: 1 oder 2
e Vorhandene Infrastruktur: ORF (Radio 03), ,Wien Energie” (Fernheizwerk), Verkehrsamt.

Anlegestelle 4: Rechtes Donaukanalufer stromabwarts der Kaiserbadschleuse

o Uferform:1

e Anlegestellentypus: 1, 2 oder 3

e Vorhandene Infrastruktur: Firmen im ersten Wiener Gemeindebezirk, Hotels am , Franz Josefs-Kai“
(,Capricorno”), RingstraRenhotels, Hotels in der Innenstadt, ,Wiener Stadtische Versicherung AG”

(Ringturm), Borse.

Anlegestelle 5: Linkes Donaukanalufer zwischen ,, Tel Aviv“ und ,, Adria“

e Uferform:1
e Anlegestellentypus: 1, 2 oder 3
e Vorhandene Infrastruktur: Unternehmen im zweiten Wiener Gemeindebezirk, Hotels in der

Taborstralle, ,Raiffeisen”, ,Uniga“.

Anlegestelle 6: Rechtes Donaukanalufer stromabwarts der ,,Strandbar“

o Uferform: 2

e Anlegestellentypus: 1, 2 oder 3

e Vorhandene Infrastruktur: Teileweise Unternehmen im ersten und dritten Wiener Gemeindebezirk,
Ringstralenhotels am Stubenring bis zum Schwarzenbergplatz, Hotel ,Hilton Vienna“, Hotel ,Inter-
continental Vienna“, ODAMTC, Verkehrsministerium, Bundesrechnungshof, Handelsgericht Wien.

Anlegestelle 7: Linkes Donaukanalufer, Anlegestelle Schwedenplatz

o Uferform:1

o Anlegestegtypus: 4. Bestehende Anlegestelle.

e Vorhandene Infrastruktur: Unternehmen im ersten Wiener Gemeindebezirk, Hotels am ,,Franz Josefs-
Kai” (,,Capricorno”), RingstraRenhotels, Hotels in der Innenstadt, , Wiener Stadtische Versicherungen”

(Ringturm), Borse

Anlegestelle 8: Anlegestelle ,Hundertwasserhaus” der ,Donauraum Wien*

e Uferform: 4

e Anlegestegtypus: 4. Bestehende Anlegestelle der ,,Donauraum Wien Ldnden und Entwicklung GmbH”.

e Vorhandene Infrastruktur: Unternehmen im dritten Wiener Gemeindebezirk in Donaukanalndhe,
Verkehrsministerium, Bundesrechnungshof, ,Hundertwasserhaus”, eventuell Hotel ,Hilton Vienna“,
Hotel ,Intercontinental Vienna“, OAMTC, Handelsgericht Wien.
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Anlegestellen 9 und 10: Rechtes Donaukanalufer stromauf- und/oder stromabwirts der Autobahn-
briicke , A 23“

e Uferform: 2,3

e Anlegestegtypus: 2, 3

e Vorhandene Infrastruktur: ,Wien Energie”, Generalpostdirektion, Kraftwerk Simmering (direkt am
Donaukanal, rechtsufrig)
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4 Ergebnisse der Analysen

Aus den Erkenntnissen der Literaturrecherchen, der Interviews mit Expert/innen und den Befragungen der
Wirtschaftstreibenden wurden mittels unterschiedlicher Analysemethoden die Voraussetzungen fiir eine
schlussige Logistikkette definiert, die sowohl technisch als auch organisatorisch machbar ist. Die fir die
Umsetzung relevanten Ergebnisse und die daraus gezogenen Schlisse fir die untersuchten Umsetzungs-
modelle werden im Folgenden aufbereitet.

4.1 Auswahl der projektrelevanten Waren

Fir die Auswahl der projektrelevanten Waren wurde zunéachst eine Analyse aller Warenstrome im urbanen
Raum allgemein durchgefiihrt. Es lassen sich acht Nachfragegruppen unterscheiden: Konsument/in, Handel,
Gastronomie, Produktion, Baustellen, Handwerk und sonstige Dienstleistungen, Wartung und Instandhaltung
sowie Krankenpflege und Betreuung.

Zur Deckung der Anspriiche der verschiedenen Nachfragegruppen haben sich verschiedene Logistikkonzepte
etabliert: Filiallogistik, Kurier-, Express-, Paketdienste (KEP), Werksverkehre, Speditionsverkehr, Baustellen-
logistik, Serviceverkehre, Sondertransporte, Entsorgungslogistik und Reverse Logistik (aus: ,Nachhaltige
Logistik in urbanen Raumen”, Bundesvereinigung Logistik, 2014), wobei diese Definitionen zum Teil
verschwimmende Grenzen haben. So kann beispielsweise Filiallogistik mit werkseigenen Fahrzeugen als auch
mit Werksverkehr definiert werden.

Fir das vorliegende Projekt wurden die Filiallogistik sowie KEP- und Speditionsverkehre einer nadheren
Betrachtung unterzogen.

4.1.1 Filiallogistik in der Lebensmittelbranche

Gespriache mit Expert/innen aus der Lebensmittelbranche zeigten, dass die Belieferungen von Supermarkt-
filialen je nach Warengruppe zu rund 95 % - also fast ausschlieBlich - aus den Zentral- bzw. Regionallagern
erfolgen. Die Filialen werden je nach Bedarf flinf bis sechs Mal pro Woche aus dem Regionallager und
durchschnittlich dreimal pro Woche aus dem Zentrallager beliefert, wobei bei jeder Lieferung ca. acht Roll-
Container — mit denen insgesamt rund 2m3 Waren transportiert werden kénnen — mit Trockenwaren und vier
bis funf Rollcontainer mit Frischware geliefert werden. Die LKWs fahren vom Zentral- und Regionallager zu den
Filialen bis zu zwei optimierte Touren taglich.

Aufgrund der groBen Mengen, die taglich an die Filialen zu liefern sind, der teilweise erforderlichen strengen
Kihlkriterien und der gleichzeitig sehr knappen Zeitfenster fir die Anlieferung lasst sich eine Zustellung in der
Lebensmittelbranche mit Lastenfahrradern weitgehend ausschlieRen.

Eine Sonderform stellt die Hauszustellung von Lebensmitteln dar. Wahrend in anderen europdischen Landern
der Lebensmittelhandel schon ldnger auf einen derartigen Vertriebskanal setzt, ist die Hauszustellung in
Osterreich noch ein sehr kleines Marktsegment - allerdings mit sehr hohem Potenzial. Dieser Bereich zeichnet
sich in Osterreich dementsprechend derzeit durch starkes Wachstum aus. Die Bestellungen der Haushalte
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werden Uberwiegend innerhalb einer Region (z.B. im landlichen Raum auf Bezirksebene) kommissioniert®.
Abhdngig vom Zustellradius der eingebundenen Filialen bestehen hier deutliche Marktpotenziale fir die
Zustellung mit Lastenfahrrad. Derzeit werden beispielsweise die Einkdufe einer Lebensmittelfiliale in der
Wiener Innenstadt ausschliefRlich mittels Lastenrad zugestellt.

4.,1.2 Speditionsverkehre

Hier unterscheidet man Komplettladungsverkehre und Teilladungsverkehre bzw. Stiickgutverkehr.
Teilladungsverkehre und Stickguttransporte werden in Transportketten (Warenabholung, Sammlung in
regionalem Depot, Sortierung nach Zielgebiet und Biindelung, Langstreckentransport zum Zieldepot, Feinver-
teilung) ausgeliefert, die durchaus mit der KEP-Branche (Kurier-Express-Paketdienst zur Paketzustellung)
vergleichbar sind. Der Unterschied zwischen Speditionsverkehr und KEP-Diensten liegt in GroBe und Gewicht
der Giiter. Die KEP-Branche transportiert Giiter bis zu einem maximalen GurtmalR (1 x Umfang + 1 x langste
Seite) von 3 m bzw. einer maximalen Lange von 1,75 m und einem maximalen Gewicht von 31,5 kg. Waren, die

Uber das GurtmaR hinausgehen, werden als Stiickgut definiert.

Aufgrund der GroRe und dem Gewicht der transportierten Waren, die durch Speditionsverkehr transportiert
werden, lasst sich eine Zustellung mit Lastenfahrradern ausschlieBen.

4.1.3 Kurier-, Express- Paketdienste (KEP)

Nach eingehender Analyse der Warenstrome und Definition von Ausschlusskriterien (GroRe und Gewicht der
Sendungen, Lagerbedingungen (z.B. Kihltransport), RegelmaRigkeit der Anlieferung, kritisches Potenzial zur
Etablierung eines Systems (dadurch scheidet ein einzelner Produzent, z.B. ein Biozustellbetrieb, aus), wurde der
Transport von Paketen als hauptsachlich relevant fiir das vorliegende Umsetzungskonzept definiert. Alle
weiteren Betrachtungen beziehen daher nur mehr diese Branche ein.

Weitere Vorteile, die fiir eine Beschrankung der Betrachtung auf den Paketdienst sprechen, ist die Tatsache,
dass es sich bei dieser — nicht zuletzt durch die Zunahme des Online-Handels — um ein stark wachsendes
Segment handelt. Dartiber hinaus ist die Zustellung zum Endkunden (,letzte Meile”) durch Zeitdruck,
Wettbewerb, Stau und Halteverbote im stadtischen Verkehr gepragt, wodurch die Einrichtung eines alter-
nativen Systems beglinstigt werden kann.

4.2 Definition des Zustellgebiets und Empfangerkreises

Das Zustellgebiet, das durch das Giiterverteilungssystem des gegenstandlichen Projekts erreicht werden kann,
wurde durch die Distanz zum Donaukanal festgelegt. Aufgrund der beim e-Lastenfahrrad spezifischen variablen
Geschwindigkeit, transportierbare Paketanzahl und Akku-Reichweite wurde das Gebiet vom Ufer des Donau-
kanals bis zu drei Kilometer Entfernung vom Donaukanal als Zielgebiet des Citylogistiksystems RAKO-Donau-
kanal festgelegt.

Das Zustellgebiet ist in Abbildung 27 dargestellt. Es umfasst die Bezirke 1, 2, 3, 4, 7, 8, 9 und 20 zur Ganze,
sowie die Bezirke 5, 6, 17, 18 und 19 zum Teil. Basierend auf den Daten der Statistik Austria, MA 41 und MA 23
zum Bevolkerungsstand zum Stichtag 1.1.2015 wird abgeschatzt, dass rund 590.000 Personen im Zielgebiet
wohnhaft sind. Als potenziellen Empfangerkreis fur die Zustellung von Paketen durch die Kombination Schiff

8 Kommissionierung bezeichnet das Zusammenstellen von bestimmten Artikeln aus einem bereitgestellten Sortiment aufgrund von
Auftragen.
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und Lastenfahrrad wird sowohl der Bereich Business-to-Business (B2B) als auch Business-to-Consumer (B2C)
angenommen. Es wird weiters davon ausgegangen, dass keine verhinderten Zustellungen durch Nicht-
Anwesenheit der Empfanger zu bertcksichtigen sind, sondern dass die Zustellung der Pakete an Unternehmen
wahrend der Birozeiten erfolgt und dass bei der Zustellung an Privatpersonen in allen zu beliefernden
Gebauden ausreichend Paket-Abgabeboxen zur Verfliigung stehen, um die Anlieferung bei Nicht-Anwesenheit
gewahrleisten zu kdnnen.

Das Zustellgebiet des Systems RAKO-Donaukanal ist in Abbildung 27 ersichtlich.

17
14
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\\\\
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Abbildung 27: Zustellgebiet des Systems RAKO-Donaukanal
4.3 Potenzialabschatzung

Ausgehend von den in Kapitel 3.2.2 angefiihrten Angaben der Bundesvereinigung Logistik (BVL) und der
geschatzten Anzahl an Bewohnerlnnen im Zielgebiet von 590.000 Personen (siehe oben) wird angenommen,
dass im Zielgebiet von RAKO-Donaukanal 19 Pakete pro Jahr und Person zugestellt werden. Das entspricht
insgesamt 11,2 Mio. Paketen pro Jahr. Bei einer Annahme von 248 Werktagen pro Jahr® ergibt sich ein
theoretisches Gesamtpotenzial von 45.202 Paketen, die durchschnittlich pro Tag im definierten Zustellgebiet
des Systems RAKO-Donaukanal zugestellt werden.

4.4 Beschreibung des Schiffs

Das vorgeschlagene Schiff wird vollstandig aus Schiffbaustahl, Grad A, in Langsspantenbauweise mit 600 mm
hohem Doppelboden und 900 mm breiten Wallgdngen hergestellt.

Der Schiffsrumpf verfligt Giber ein Kollisionsschott, ein vorderes und ein hinteres Laderaumschott sowie Gber
insgesamt sieben Rahmenspanten, wodurch das Fahrzeug in insgesamt elf voneinander unabhangige, wasser-
dichte Kammern unterteilt wird, die samtlich Gber Decksluken zuganglich sind.

Aufgrund des geringen Tiefgangs kann davon ausgegangen werden, dass der Betrieb ganzjahrig moglich ist.

° Diese Zahl entspricht dem durchschnittlichen Anzahl der Wochentage Montag-Freitag ohne Feiertage fiir die Jahre 2011-2016 in
Osterreich.
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4.4,1 Hauptabmessungen

Lange 27,50 m
Breite 6,00 m
Seitenhohe 2,70 m
Leergewicht 85t
Leertiefgang ca. 0,60 m
Maximale Zuladung 28,00t
Maximalverdrdangung 113 m?3
Maximaltiefgang 0,80 m
Laderaumlange 20,00 m
Laderaumbreite 4,20m
Laderaumhohe (bis Siilloberkante) 3,00 m
Laderaumvolumen (bis Siilloberkante) 252,00 m3

Tabelle 1: Abmessungen des Transportschiffs
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Abbildung 28: Generalplan des Schiffs. Grafik: DI Anzb6ck
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Abbildung 29: Dreidimensionale Darstellung des Schiffs. Grafik: DI Anzbdck

4.4.2 Motorisierung und Antrieb

4.4.2.1 Untersuchung der Mdglichkeit eines Elektroantriebs

Um die aus dem Logistiksystem RAKO entstehenden Emissionen so gering wie moglich zu halten, wurde fir die
Motorisierung der Schiffs die Méglichkeit der Verwendung eines Elektroantriebs untersucht.

Es kann jedoch ein Elektroantrieb fir das Transportschiff aus technischer Sicht aufgrund folgender Griinde
nicht empfohlen werden:

e mangelnde Speicherkapazitat der Batterien (fir acht Stunden Betrieb mit durchschnittlich 75 % der
installierten Leistung in einem flieBenden Gewadsser)

e extrem hohes Batteriegewicht (im Hinblick auf einen Tiefgang des beladenen Fahrzeugs zwischen 0,8
und 0,9 m, der fiir einen taglichen Betrieb des Fahrzeugs auch bei Niedrigwasser erforderlich ist).

e hohe Batteriekosten

e eine erfahrungsgemall permanent vorhandene Kurzschluss- und damit Brandgefahr. Die fir ein
kommerziell verwendetes Wasserfahrzeug erforderliche Betriebssicherheit ist bei reinem
Elektroantrieb (noch) nicht gegeben, weswegen die Entwicklung von reinen, batteriegespeisten
Elektroantrieben fir gewerblich genutzte Wasserfahrzeuge nur am Rande betrieben wird. Die
Forschung konzentriert sich im Gegensatz dazu auf die Entwicklung von LNG-Antrieben, deren CO,-
AusstoB Null ist, die allerdings fir die Verwendung auf dem Transportschiff fir das RAKO-System
aufgrund des erforderlichen dreifachen Tankvolumens nicht geeignet sind.

e Nicht vorhandene Infrastruktur (Batterieladestellen) am Wiener Hafen, die einer entsprechenden,
technisch und kostenmaRig aufwandigen, zusatzlichen Infrastruktur bedirfte.

Aufgrund der obenstehenden Voraussetzungen und der vorgesehenen Fahrzyklen des Schiffs ist ein Elektro-
antrieb als extrem unwirtschaftlich zu erachten.
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4.4.2.2 Dieselmotor

Das Transportschiff im System RAKO wird mit einem Dieselmotor betrieben, somit ergibt sich fir den Schiffs-
antrieb keine gegeniiber anderen, neu gebauten Wasserfahrzeugen reduzierte CO,-Belastung.

e 250 kW Dieselmotor
e  Getriebe: ZF, i= 3,0 bis 3,5
e  Z-Antrieb (mogliche Hersteller: Veth (NL), Schottel)

Fur den Antrieb von Schiffen sind nur Motoren zuléssig, die den Bestimmungen der Richtlinie 97/68 EG der
Europdischen Gemeinschaft, umgesetzt in der Osterreichischen Schiffstechnikverordnung (BGBI. I 162/2009 in
der jeweils giltigen Fassung) entsprechen.

Die in der Richtlinie festgehaltenen Grenzwerte sind wie folgt:

co: 3,50 g/kWh
HC 0,19 g/kWh
NO, 0,40 g/kWh
Partikel | 0,025g/kWh

Als Treibstoff wird standardmaRiger, an Tankstellen erhaltlicher Dieseltreibstoff verwendet.

4.5 Ausrustung

e  Hydraulikkran (max. 10 tm)
e Vier hydraulisch ausschwenkbare Schorbdaume

e Hydraulische Ankerwinde
4.5.1 Belademodus

144 Transportcontainer mit den Abmessungen

e Linge: 2,00m
e Breite: 0,80 m
e Ho6he: 1,20m

auf insgesamt sechs Transportpaletten mit den Abmessungen

e Linge: 6,00m
e Breite: 4,00m

Die Container kdnnen einzeln oder jeweils 24 Container auf einer Transportpalette aus dem Kleinfahrzeug ans
Ufer gehoben werden.
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45.2 Kosten

4.5.2.1 Kosten des Fahrzeugs

Die Kosten des Fahrzeugs betragen etwa wie folgt:

e  Schiffskorper inkl. Aufbauten, Tanks und Verrohrung..... € 300.000,-*)

e Elektrik und Verkabelung ........ccccccovviiiiiiiiiiiiiiniicieee, € 50.000,-
e  Motor, Getriebe und Z-Antrieb .......ccooovvveeiiiiiiiiiiiinnne, € 150.000,-
®  HydrauliK ..ooceeeeeiiee e €50.000,-
®  SONSTIZES tioeeieeiiriee ettt €50.000,-

*) Anmerkung: Es wird davon ausgegangen, dass das Fahrzeug in Rumanien, Serbien oder in der Slowakei
hergestellt wird. Fiir den Fall, dass das Fahrzeug nicht in Rumanien, Serbien oder in der Slowakei sondern in
einer mittel-, nord- oder westeuropdischen Werft gebaut wird, muss mit einem Preis fiir den Schiffskorper, die
Aufbauten, die Tanks und die Verrohrung bis zu € 700.000,-, somit mit einem Gesamtschiffspreis von bis zu
€ 1.000.000,- gerechnet werden.

4.5.2.2 Betriebskosten

Die jahrlichen Treibstoffkosten werden unter der Annahme eines achtstlindigen, taglichen Betriebs, 248
Betriebstagen pro Jahr und der Ausnutzung von durchschnittlich 75 % der vollen Maschinenleistung und unter
Berucksichtigung der Treibstoffkosten im Jahresdurchschnitt 2015 auf etwa € 136.000,- geschatzt.

Die Kosten flr ein Maschinenservice, das zumindest alle 1.500 Betriebsstunden (das entspricht beim RAKO-
Transportschiff rund neun Monaten) vorgenommen werden sollte, betragen etwa € 25.000,-.

Sonstige Servicekosten sollten mit etwa € 15.000,- angesetzt werden, sodass sich die Betriebskosten (ohne
Personalkosten) auf jahrlich etwa € 150.000,- belaufen sollten.

4.6 Beschreibung der Anlegestellen

Zur Auswahl der fur das Umsetzungsmodell RAKO-Donaukanal vorgeschlagenen Anlegestellen wurde in einem
ersten Schritt die Anzahl der Anlegestellen, die im Rahmen eines realistischen Zeitplans vom Transportschiff
pro Tour angefahren werden kdnnen, mit drei Anlegestellen festgelegt. In einem zweiten Schritt wurden,
ausgehend von der Liste potenzieller Anlegestellen, die in Kapitel 3.4.3 prasentiert wird, folgende drei
Anlegestellen festgelegt. Beriicksichtigt wurden dabei sowohl die Eignung der Uferform, der mogliche
Anlegestellentypus und sonstige Spezifika sowie die vorhandene Infrastruktur.

e Anlegestelle 3: Rechtes Donaukanalufer, ,,Zaha Hadid—Haus”
e Anlegestelle 6: Rechtes Donaukanalufer, Schwedenplatz

e Anlegestelle 7: Rechtes Donaukanalufer Anlegestelle ,,Hundertwasserhaus” der ,Donauraum Wien*

Wie in Kapitel 3.3 ausgefiihrt, ist der Erhalt von Genehmigungen fiir die Errichtung von Anlagestellen im Donau-
kanal mit umfangreichen Behordenldufen (grundstiicksverwaltende Dienststellen [,via donau“, MA 45 als
Vertreter in der DHK], MA 45 [wasser- und schifffahrtsrechtlicher Amtssachverstandige], MA 58 [Rechts-
abteilung fliir Wasser- und Schifffahrtsrecht], Schifffahrtsaufsicht Wien [BMVIT als OSB {Oberste Schifffahrts-
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behorde}], MA 22 [Naturschutz], Verkehrsarbeitsinspektorat [Sozialministerium], MA 19 [Architektur und
Stadtgestaltung], Fischereiberechtigte) verbunden.

Auch liegen die Kosten fiir die Errichtung einer Anlegestelle, je nach Uferform und Ausfiihrung der Schifffahrts-
anlage, zwischen € 30.000,- und € 250.000,-.

Aus diesem Grund konnte versucht werden, bestehende Anlegestellen (Hundertwasserhaus, Schwedenplatz)
mitbeniltzen zu dirfen, insbesondere, weil diese beiden Anlegestellen (iber eine gute Anbindung an das
Wiener Verkehrswegenetz verfligen. Derartige Mitbenitzungen sind privatrechtlich regelbar und erfordern
keine zusdtzlichen Genehmigungen.

Es besteht jedoch die Moglichkeit, dass privatrechtliche Vereinbarungen betreffend die Mitbenitzung dieser
beiden existierenden Anlegestellen nicht bzw. nur zu erheblichen Kosten zu Stande kommen. Aus diesem
Grund beriicksichtigt der Vorschlag betreffend die Konstruktion und den Bau des Transportschiffs hydraulisch
ausschwenkbare und ausfahrbare Schorbdaume, wodurch das kurzfristige Anlegen, auch ohne das Festmachen
des Schiffs an einer Anlegestelle, sowohl am linken als auch am rechten Ufer des Donaukanals an
unterschiedlichsten Stellen moglich ist. Die Transportpaletten oder auch einzelne Transportcontainer kénnen
unter Verwendung des Hydraulikkrans an dazu geeigneten Stellen an das Ufer und Leergebinde im gleichen
Arbeitsgang gegebenenfalls auf das Schiff gehoben werden, worauf das Transportschiff seine Fahrt fortsetzen
kann (siehe Abbildung 36 auf Seite 80).

Da somit die Moglichkeit besteht, im Donaukanal auch ohne Benutzung von existierenden Anlagen und ohne
die Errichtung von neuen Anlagen das Transportschiff ausreichend lange am Ufer anzulegen, um die Waren ans
und vom Ufer zu transportieren, werden fiir die Anlegestellen keine Kosten berechnet.

Wahrend der Nachtstunden kann das Fahrzeug an den Ufern des Donaukanals festmachen (vorzugsweise im
Bereich eines Senkrechtverbaues, wo der Zugang fiir das Personal einfach erfolgen kann.

4.7 Beschreibung der Lastenfahrrader und Fahrradcontainer

Nach einer Analyse potenzieller Lastenfahrradtypen wird die Verwendung eines Systems mit Wechsel-

containern empfohlen, die einfach am Rad installiert werden kénnen.
4.7.1 Lastenfahrrader

Als Fahrradtyp eignen sich aufgrund der erforderlichen Standfestigkeit und LadeflachengroRe drei- bzw.
vierrddrige Lastenfahrrader. Die in Abbildung 30 bis Abbildung 34 abgebildeten Fahrradtypen werden vom
schwedischen Hersteller Velove angeboten. Die abgebildete Modellvariante mit vier Radern wurde Anfang des
Jahres 2016 am Markt eingefiihrt. Zuvor wurden mehrere Prototypen einem Praxistext, u.a. mit dem
Paketdienst DHL, unterzogen. Ahnliche Modelle werden auch von den Herstellern Radkutsche, Cycles Maximus
oder Triomobil als Serienmodell angeboten. Samtliche dieser Angebote sind grundsatzlich fiir die Anwendung
fiir ein RAKO-System geeignet.

Die angebotenen Modelle weisen eine Breite zwischen 80 cm und 1 m auf. Das bedeutet, dass die Lastenrader
aufgrund der derzeitig geltenden StVO nicht mehr auf Radweganlagen benutzt werden diirfen. Die derzeitige
Regelung sieht vor, dass mehrspurige Fahrrdder mit einer Breite von mehr als 80 cm Radweganlagen nicht
benutzen dirfen. Fiir einspurige Fahrrader existiert eine derartige Beschrankung nicht. Derzeit ist jedoch eine
Novelle der StVO in Diskussion, nach der die Benutzung von Radweganlagen auch fiir mehrspurige Fahrzeuge
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mit einer Breite von mehr als 80 cm erlaubt werden soll. Da auch eine Vielzahl von Transportradern fiir den
Kindertransport benutzt wird, die eine Breite von (knapp) mehr als 80 cm aufweisen, erscheint eine derartige
Novelle der StVO empfehlenswert. Eine Benutzungsmoglichkeit von Radweganlagen fiir breitere Lastenfahr-
rader wiirde die Zustellwege in vielen Féllen verkirzen und somit das Potenzial zur weiteren Verbreitung dieser
Transportmoglichkeit von Waren im urbanen Raum weiter erhéhen.

Die Lange der vorgeschlagenen Lastenfahrrader betragt rund 2,5 Meter. Die Rahmenkonstruktion erfolgt mit
den Werkstoffen Stahl bzw. Aluminium. Die Vorteile von Stahl liegen in der héheren Festigkeit und einer
besseren Schwingungsdampfung, aber auch in umweltschonenderen Herstellungs- und Recyclingprozessen.
Hauptvorteil von Aluminium ist das geringere Gewicht. Das Eigengewicht der Fahrrader betragt rund 50 — 70kg.
Fir einige der angegebenen Modelle ist eine Federung der Ladeflache als auch des Fahrersitzes (ahnlich einer
Motorrad- bzw. Pkw-Federung) verfligbar. Das erhéht zwar das Gewicht der Fahrrader, ermdoglicht aber die
Verwendung von leichteren Containermaterialien.

Die fiir das System RAKO vorgeschlagenen Fahrrader besitzen einen elektrischen Zusatzantrieb, der bis zu einer
Geschwindigkeit von 25 km/h Unterstitzung bietet. Damit wird das Lastenrad als Fahrrad eingestuft und kann
zulassungsfrei betrieben werden. Durch den Zusatzantrieb ist sichergestellt, dass sowohl die erforderliche
Reichweite als auch Steigungen mit hoher Nutzlast bewerkstelligt werden kdnnen. Mit der Leistung eines Akkus
sollte eine Reichweite bis 100 km sichergestellt sein. Damit sind auch drei aufeinanderfolgende Touren, von
denen jede die definierte Maximalldnge pro Fahrradtour von 30 km (siehe dazu Kapitel 5.2.4) aufweist,
moglich. Denkbar ist die Verwendung eines Wechselakkusystems. So wiirde sich die Reichweite durch den
Einsatz von zwei Akkus verdoppeln. Wenn der Container nicht befillt ist, sind die Lastenrader auch ohne
elektrischen Zusatzantrieb verwendbar.

In der Osterreichischen Fahrradverordnung wird das maximale Ladegewicht bei mehrspurigen Fahrradern mit
250 kg angegeben. Dieses Potenzial wird durch die vorgeschlagenen Fahrradtypen maximal ausgenutzt.

Analog zu einem Liegerad besitzt dieser Lastenfahrradtyp keine Lenkerstange, sondern wird durch seitliche
Lenkergriffe gesteuert. Sonstige Komponenten wie Getriebe und Bremsen sind auf das hohe Eigengewicht und
die Nutzlast der Fahrradtypen ausgelegt. Weiters muss eine moglichst pannensichere Bereifung sichergestellt

werden.

Abbildung 30: Lastenfahrrad mit Wechselcontainersystem im Einsatz von Pling Transport, Schweden
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Abbildung 31: Lastenfahrrad mit Wechselcontainersystem im Einsatz von Pling Transport, Schweden

Abbildung 32: Lastenfahrrad mit Wechselcontainersystem im Einsatz von DHL
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Abbildung 33: Lastenfahrrad mit Wechselcontainersystem im Einsatz von DHL

4.7.2 Fahrradcontainer

Die Container werden vorwiegend aus einem Materialmix aus Aluminium, glasfaserverstarkten Kunststoffen
und sonstigen Leichtmetallen angefertigt. Empfehlenswerte Spezifikationen sind niedrige Ladekanten und
groBe Offnungen zum Be- und Entladen. Von Bedeutung fiir potenzielle Betreiber kann es sein, méglichst groRe
und geeignete Flachen fir Werbemoglichkeiten vorzusehen.

Die Container haben die MaRe 200x80x120 cm und verfligen (iber eine Nutzlast von etwa 200 kg. Das Volumen
der Container betragt 1,8 m>. Wenn man von einem durchschnittlichen Paketvolumen von 0,3 m? und einer
durchschnittlichen Volumensauslastung von 75 % ausgeht, ergibt sich ein nutzbares Containervolumen von
1,35 m® und eine durchschnittlich transportierte Anzahl von 45 Paketen pro Container.

Ein voll beladener Wechselcontainer kann mit Hilfe einer elektrisch oder mechanisch angetriebenen Seilwinde
auch von einer einzelnen Person am Lastenrad befestigt werden. Nach erfolgter Auslieferung der Pakete kann
der leere Wechselcontainer durch ausfahrbare Schienen von einer Person selbststandig vom Rad entfernt
werden. Moglich ist auch die Verwendung von Rampen zur Be- und Entladung von Kleintransportern.

Die Fahrer/innen fiihren eine Transportrodel mit, um eine gréRere Anzahl von Paketen bzw. volumindse Pakete
liber die letzten Meter vom Fahrradcontainer zum Empfangerstandort schnell und einfach transportieren zu
kénnen.

4.7.3 Kosten der Lastenfahrrader und Wechselcontainer

Ausgehend von den durchschnittlichen Listenpreisen der vorgeschlagenen Fahrradtypen und der Annahme von
erzielbaren Rabatten bei einer gréReren Abnahmemenge werden die Kosten fir das Lastenfahrrad inkl.
E-Motor mit € 6.500,- und die Kosten je Wechselcontainer mit € 2.500,- angenommen. Fir die Anschaffung
neuer Akkus nach ca. 3 - 5 Jahren werden € 900,- angenommen.

Die Wartungskosten werden aufgrund der Erfahrungen von Heavy Pedals pro Jahr auf € 900,- geschatzt.
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4.8 Personalbedarf

4.8.1 Verwaltung und Umschlag der Waren am Hafen

Fir das Umsetzungsmodell des Logistiksystems RAKO wird folgender Personalaufwand fiir die Verwaltung
sowie den Umschlag und die Sortierung der Waren am Wiener Hafen angenommen:

e Zwei Personen in leitenden Funktionen (€ 141.750 jahrlich)
e Vier Personen fiir den Officebereich (€ 211.680 jahrlich)

e 30 teilzeitbeschiftigte Personen fiir den Umschlag der Waren von den LKWs der Pakettransport-
unternehmen auf die Fahrrad-Wechselcontainer (€ 378.000 jahrlich)

Die zusatzlich anfallenden Overheadkosten fiir die Biroinfrastruktur (Hardware und Software, Personal-
verrechnung, Buchhaltung etc.) werden mit € 100.000 jahrlich beziffert.

4.8.2 Betrieb des Schiffs

Betreffend den fiir den Betrieb des Schiffs erforderlichen Personalbedarf wird festgehalten, dass fir das am
Schiff tatige Personal (auf Grund des Umstands, dass es sich bei dem Fahrzeug um ein , Kleinfahrzeug” im Sinne
des Schifffahrtsgesetzes handelt, sind ein Schiffsflihrer mit Maschinenwarterzertifikat und eine Deckshand
erforderlich) eine maximale Arbeitszeit von acht Stunden zulassig ist.

Die Personalkosten sind in den Kollektivvertragen fir Schifffahrtstreibende geregelt, die in den Tabellen in
Anhang 4 dargestellt sind. Die Personalkosten werden unter Bericksichtigung des Umstandes, dass zumindest
zwei Schiffsfiihrer und zwei Decksmanner erforderlich sind und weiters unter Beriicksichtigung von 35 %
Lohnnebenkosten und Kosten fiir Verwaltung mit etwa € 190.000,- jahrlich beziffert.

Anzumerken ist, dass der Betrieb des Schiffs einer entsprechenden Konzession bedarf. Die Voraussetzungen fiir
die Erteilung einer Schifffahrtskonzession sind im Schifffahrtskonzessionsgesetz geregelt, dessen wichtigste
Passagen in Anhang 5 auszugsweise wiedergegeben sind. Diesbezliglich wird festgehalten, dass eine
Konzessionsprifung erst dann von einer Person (lblicherweise der/die Betriebsleiter/in) abgelegt werden
kann, wenn diese Person mindestens drei Jahre eigenverantwortlich in einem Schifffahrtsunternehmen
gearbeitet hat. Die Hohe der im Schifffahrtskonzessionsgesetz vorgesehenen ,finanziellen Leistungsfahigkeit”
des Konzessionsinhabers ist Ermessenssache der Konzessionsbehérde.

4.8.3 Betrieb der Lastenfahrrader

Der Personalbedarf fir den Betrieb der Lastenfahrridder beschrankt sich auf eine/n Fahrer/in pro Lastenfahrrad.
Das Geschaftsmodell des Systems RAKO beinhaltet angemessene Léhne fir die Fahrer/innen, die einem
Stundenlohn von 10 Euro entsprechen.

Far die Abstellung auBerhalb der Einsatzzeiten wird im Konzept die Anmietung von Tiefgaragenplitzen
vorgesehen. Als Kosten werden hierfiir € 80,- pro Monat angenommen. Von Bedeutung ist hier die Einrichtung
einer Lademaoglichkeit fur die Akkus. Als Kosten werden hierfiir € 1.500,- pro Ladebox angenommen.

Es wird davon ausgegangen, dass die Wartungsarbeiten und erforderliche Reparaturen der Lastenfahrrader
durch lokale Fahrradwerkstatten erfolgen. Als Kosten werden hierfiir € 300,- pro Jahr und Fahrrad ange-
nommen.
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5 Umsetzungsmodell flir das
Citylogistiksystem Radkombitransport
(RAKO) Donaukanal

5.1 Mogliche Szenarien

Die naher betrachteten Umsetzungsmodelle RAKO-Donaukanal gehen grundsatzlich davon aus, dass alle oder
ein Teil der Pakete, die fiir das Zielgebiet in Wien bestimmt sind, mit Schiff und Lastenrad anstatt mit
Kleintransportern zu den Endkonsumenten zugestellt werden.

Es gibt grundsatzlich drei mogliche Szenarien, die bei der Einfuhrung des System RAKO Uberlegt werden

kénnen:

Szenario A)  RAKO stellt aufgrund der Einflihrung von politischen Manahmen bzw. rechtlichen
Rahmenbedingungen das einzige Zustellsystem im definierten Zielgebiet dar.

Szenario B)  RAKO steht im Wettbewerb mit den herkdmmlichen KEP-Diensten. Der Endkunde kann
schon bei der Bestellung fiir die Zustellung seiner Pakete RAKO als umweltfreundliche
Zustellungsvariante auswahlen. Der Preis fir die Zustellung kann gegebenenfalls etwas
hoher als bei den Mitbewerbern sein.

Szenario C)  RAKO fungiert als potenzieller Subunternehmer fir die Zustellung vom Verteillager der
Paketdienstleister bis zum Endkunden und steht damit im Wettbewerb mit einer Zustellung
durch die Paketdienstleister selbst bzw. durch herkémmliche Subunternehmer, die fiir diese
Zustellung Kleintransporter benutzen. Um von KEP-Diensten beauftragt zu werden, muss
das System wirtschaftliche, zeitliche oder sonstige Vorziige fiir den KEP-Dienstleister mit
sich bringen oder zumindest gleiche Leistungen anbieten.

Erforderliche Rahmenbedingungen fiir Szenario A

Szenario A sieht die Errichtung eines ,neutralen” oder ,offenen” Giiterdepots fir Pakete mit dem Ziel der
Blindelung der Paketsendungen und damit verbundener Reduktion des herkdmmlichen Zustellverkehrs im
Zentrum von Wien vor.

Fir die Erreichung einer positiven Kosteneffizienz eines derartigen RAKO-Konzepts ist aufgrund des
Konkurrenzdrucks der bestehenden Anbieter eine regulatorische MalRnahme anzudenken: Die erforderliche
Rahmenbedingung fiir die Etablierung eines neuen Paketzustellsystems mit einem , offenen” — also anbieter-
unabhangigen — Glterdepot ist die Einfiihrung einer rigorosen Zufahrtsbeschrankung in das RAKO-Zustellgebiet
(z.B.: Bezirke 1 - 9) fur Fahrzeuge zum Pakettransport (kleiner und groBer 3,5t) unabhangig von deren
Motorisierung, der Tageszeit und sonstigen Kriterien. Flr Zustell- und Abholfahrten anderer Art (Belieferung
der Lebensmittelmarkte, Stiickguttransport, Ubersiedlungsfahrzeuge, Serviceverkehr, etc.) kénnte — um das
Ziel der CO,-freien Citylogistik zu gewahrleisten — zeitgleich eine Beschrdankung abhangig von der Motorisierung
(z.B. nur CO,-emissionsfreie Fahrzeuge) eingefiihrt werden.
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Wie sich bei der detaillierten Beschreibung von Szenario C zeigen wird (siehe Kapitel 5.2, birgt dieses Szenario
bei Beibehaltung des in Kapitel 4.2 beschriebenen Zielgebiets enorme Herausforderungen an die Kapazitdten
sowohl der Schiffs- als auch der Lastenfahrrad-Flotte. Insbesondere mussten bei der Umsetzung dieses
Szenarios jedenfalls mehrere Schiffe sowie mehrere Depots mit umfangreichen Kapazitdten fir
Fahrradcontainer bei den Anlegestellen am Donaukanalufer eingesetzt werden.

Aufgrund der Abhingigkeit von einer gravierenden Anderung der herrschenden Bedingungen fiir die Waren-
zustellung in Wien sowie der erforderlichen Kapazitdten wird Szenario A im Rahmen der vorliegenden Arbeit
nicht detailliert beleuchtet.

Erforderliche Rahmenbedingungen fiir Szenario B

Szenario B geht von der Moglichkeit aus, dass die Empfanger von Paketlieferungen schon bei der Bestellung die
Art der Zustellung wéahlen und bereit sind, fir eine umweltschonende Zustellart héhere Zustellkosten zu
begleichen.

Der Paketversand wird international abgewickelt. Die Schaffung des Angebots (und sei es lediglich von den
groRen Paketversendern wie Amazon), dass eine nur fir Empfanger in der Stadt Wien spezifische Zustellart
ausgewahlt werden kann, erscheint kaum realisierbar.

Aufgrund der oben angegebenen Griinde wird Szenario C in der Folge ausfiihrlich ausgefiihrt.

5.2 Ausgestaltung von Szenario C— RAKO als Subunternehmer von Paket-
dienstleistern fir die , letzte Meile”

In Szenario C fungiert RAKO als potenzieller Subunternehmer fiir die Zustellung von den Verteillagern der
Paketdienstleister bis zum Endkunden, und steht damit im Wettbewerb mit einer Zustellung durch die
Paketdienstleister selbst bzw. durch herkdmmliche Subunternehmer, die fiir diese Zustellung Kleintransporter

benutzen.
In der Folge wird ein gangbares Umsetzungskonzept fiir dieses Szenario entwickelt.

In diesem Szenario wird aus Griinden der Kapazitdt sowohl des Schiffs als auch der Lastenfahrrader die Anzahl
der beférderten Pakete pro Tag mit 13.000 festgesetzt. Das entspricht 29 % des theoretischen Gesamt-
potenzials der taglich in das Zielgebiet zugestellten Pakete (siehe Kapitel 4.3).

Aufgrund der Spezifika der verwendeten Wechselcontainer kann von einer durchschnittlichen Anzahl von
45 Paketen pro Container ausgegangen werden. Unter der Annahme von zwei Schiffstouren pro Tag werden
demnach 144 Container auf dem Schiff transportiert. Pro Anlegestelle erfolgt die Ent- und Beladung mit 48
Containern.

5.2.1 Potenzielle Betreiber des RAKO-Systems

Das RAKO-Donaukanal-Verteilsystem (neues Depot, Schiff, Lastenfahrrader) ist ein , offenes System”. Es wird
von einem neutralen Betreiber (ibernommen. Die Frage, wer als potenzieller Betreiber fungieren kann, wird im
Rahmen der vorliegenden Studie noch nicht abschlieBend diskutiert. In Frage kommt eine Einrichtung der Stadt
Wien ebenso wie ein privater Betreiber oder ein Betreiberkonsortium. In Szenario A hat der Betreiber durch die
fiir die Einfihrung dieses Logistiksystems erforderlichen gesetzlichen Rahmenbedingungen quasi ein Monopol
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fir die Belieferung der Stadtgebiete im Projektzielgebiet. In den beiden anderen Szenarien steht der RAKO-
Betreiber im Mitbewerb mit den anderen KEP-Dienstleistern bzw. deren bestehenden Subunternehmern.

5.2.2 Elemente der Logistikkette des Citylogistiksystems RAKO-Donaukanal

Ausgehend von den Verteillagern der Paketdienstleister sind folgende Elemente in der Logistikkette des
untersuchten Systems RAKO-Donau enthalten:

1. Transport per LKW von den Verteillagern der Pakettransportunternehmen zum RAKO-Paketumschlag-
depot am Wiener Hafen

Sortierung und Biindelung in Fahrradcontainer

Verladung der Container auf das Schiff per am Schiff montierten Lastenkran
Transport per Schiff am Donaukanal zu den drei Anlegestellen im Zentrum
Ausladung der Fahrradcontainer an den Anlegestellen, Beladung der Lastenfahrrader

Auslieferung per Lastenfahrrad zu den Endkonsument/innen

N o v s~ w N

Verladung der leeren Fahrradcontainer auf das Schiff an den Anlegestellen und Retournierung zum
Hafen.

Diese Elemente werden im Folgenden detailliert beschrieben.

5.2.3 RAKO-Paketumschlagdepot am Wiener Hafen

Alle drei unterschiedlichen RAKO-Donaukanal-Szenarien beinhalten die Errichtung eines Paket-Umschlagdepots
am Ufer des Wiener Donaukanals zum Umschlag der Waren von der StralRe auf das Transportschiff. Aufgrund
der bereits bestehenden Infrastruktur am trimodalen Wiener Hafen (Zufahrten, Lagergebiude, Schiffsanlege-
stellen etc.) wird der Wiener Hafen als geeignete Ortlichkeit fiir die Errichtung eines solchen Umschlagdepots
erachtet.

Es wird also — wie auch in den bestehenden Verteillagern der Paketdienste — kein Lager unterhalten, das einer
langeren Aufbewahrung der Pakete dient, sondern ein Depot, in dem die Waren umgeschlagen werden.
Bestehende Depots im Umkreis von Wien (von denen derzeit die Paketdienstleister oder Subfrachter die
Auslieferung der letzten Meile abwickeln) werden also durch das RAKO-Depot ersetzt bzw. erganzt.

Das Depot am Hafen dient zur Konsolidierung zumindest eines Teils der Verteilverkehre. Das bringt
Veranderungen in der bestehenden Lieferkette der Paketdienstleister mit sich. Alle Paketdienstleister bringen
einen Teil (in Szenario A samtliche) der flr die Zielregion vorgesehenen Pakete in dieses neue Depot. Dies
erfolgt auch im System RAKO durch herkdmmliche LKW.
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Abbildung 34: Lage des RAKO-Verteilzentrums am Wiener Hafen und der Anlegestellen am Donaukanal

5.2.3.1 Sortierung und Blindelung am Hafen

Es wird davon ausgegangen, dass die Anlieferung von Sendungen auf der StraRe in das RAKO-Verteilzentrum
am Hafen Wien durch eigene LKW der Paketdienstleistungsunternehmen erfolgt. Die Pakete kénnen innerhalb
des LKW auf Rollcontainer oder direkt in den Laderaum des LKW gestapelt werden.Zum Entladen werden die
Pakete entweder mit dem Rollcontainer zur Sortieranlage geschoben und manuell auf ein Férderband abgelegt
oder schon im LKW selbst auf ein Teleskop-Forderband aufgelegt. Der auf den Paketen vorhandene Strichcode
wird beim Eingang in die Sortieranlage gescannt und ermdglicht die eindeutige Zuordnung in die Zustellrayons.
Die Pakete gelangen vom Teleskopforderer zunachst in die Eingangserfassung, wo das Adressetikett gescannt
wird, um die Zielregion zu bestimmen. Durch Anbindung an ein Geoinformationsservice (GIS) werden die
Empfangeradressen der Pakete durch den Eingangsscan geprift und kdnnen gegebenenfalls korrigiert oder zur
manuellen Kontrolle aussortiert werden. Anschliefend wird das Paket einem sog. Sorter zugefiihrt. Anhand des
ermittelten Ziel-Paketzentrums wird das Paket vom Sorter an einen bestimmten Ausgabepunkt weitergeleitet
und so den unterschiedlichen Zustellrayons zugeteilt. An den Ausgabepunkten erfolgt die Sortierung und

Verladung in die Fahrradcontainer.

Abbildung 35: Beispiel einer Sortieranlage. Grafik: © BEUMER Tilt-Tray Sortieranlage
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Es wurde gepriift, ob der Warenumschlag am Schiff selbst wahrend der Anfahrt zur ersten Anlegestelle
erfolgen kdnnte. Durch eine derartige Umsetzung wiirden die Kosten fiir das Umschlagdepot am Hafen weg-
fallen, was insofern relevant ist, als dieses nur wahrend einer duRerst kurzen Zeitspanne pro Tag (ca. drei
Stunden) fir den Warenumschlag benutzt wird. Ein Warenumschlag am Schiff selbst wird jedoch insbesondere
aufgrund des dafiir erforderlichen Platzbedarfs als nicht realisierbar erachtet und sto6Rt des Weiteren auch
aufgrund des erforderlichen Personalbedarfs an die Grenzen der Wirtschaftlichkeit.

Die Fahrradcontainer werden in Kapitel 4.7.2 beschrieben. Die Container haben die MaRe 120x80x100 cm, das
Volumen der Container betragt 1,8 m”. Ausgehend von einem durchschnittlichen Paketvolumen von 0,3 m>und
einer durchschnittlichen Volumensauslastung von 75 % ergibt sich ein nutzbares Containervolumen von
1,35 m® und eine durchschnittlich transportierte Anzahl von 45 Paketen pro Container.

Das durchschnittliche Gewicht der Pakete wird mit 4 kg pro Paket angenommen. Dieser Wert liegt unter dem
Wert von 6,15 kg, der laut Auskunft des Paketdienstleisters DPD als durchschnittliches Gewicht von Paketen fiir
die Wiener Bezirke 1-9 angenommen werden kann. Fir das System RAKO ist die Annahme eines gegeniiber
diesem Wert verringerten Durchschnittsgewichts erforderlich, um zu gewéhrleisten, dass die maximale
Nutzlast von 200 kg pro Fahrradcontainer nicht Uberschritten wird. Dies soll durch die Annahme eines
Gewichtslimits fir Pakete, die vom System RAKO transportiert werden, erreicht werden. Wahrend das
Maximalgewicht von Paketen, die von Paketdiensten transportiert werden, 31,5 kg betrégtm, wird fiir das
System RAKO eine Gewichtslimitierung im Bereich von rund 15 kg angenommenn. Pakete mit einem hoéheren
Gewicht werden demnach nicht von den Paketdienstleistern an das System RAKO Ubermittelt, sondern
weiterhin  von konventionellen Kleintransportern ausgeliefert. Dadurch wird nicht nur das
Durchschnittsgewicht der Pakete auf die angegeben 4 kg verringert, sondern auch der manuelle Transport
durch die Lastenradfahrer/innen von den Fahrradcontainern zum Endkunden erleichtert. Ausgehend von der
Annahme eines durchschnittlichen Gewichts von 4 kg pro Paket ergibt sich ein durchschnittliches Gewicht von
180 kg pro Fahrradcontainer.

Die beladenen Fahrradcontainer werden in geeigneter Weise — z.B. mit einem Forderband oder mit Stapler-
fahrzeugen — zur Schiffsanlege- und Verladestelle gebracht und von dort mittels dem am Schiff befindlichen
Hydraulikkran in den Laderaum des Transportschiffs gehoben.

Im Depot am Hafen Wien werden die Pakete aller Anbieter flir das Zielgebiet in Wien in ein gemeinsames EDV-
System libernommen. Die Ubergabe der Pakete an einen anderen Betreiber bedarf der Kldrung einer Reihe von
rechtlichen Punkten wie die Haftungsfrage und die Erhaltung der Zustellqualitdt (z.B. Zustellzeitpunkt,
maximale Zustelldauer, Haftungsfragen etc.). Weiters muss die Diskretion der Auftraggeber/innen zwischen
den Paketzustellern gewahrt werden, um keine Vor- bzw. Nachteile im Wettbewerb hervorzurufen. Die
Definition der EDV-Schnittstellen und die Anpassung der Systeme in diesem Punkt ist nach Meinung gleich
mehrerer Expert/innen losbar, viel heikler stufen diese allerdings die Klarung der Haftungsfragen und der
Zustellqualitat ein.

1% pakete mit einem héheren Gewicht zihlen zum Speditionsverkehr bzw. dem Stlickguttransport.
" Die fiir die Festsetzung eines exakten Gewichtslimits erforderlichen Informationen beziiglich der Verteilung des Gewichts der insgesamt
transportierten Pakete konnten im Rahmen dieser Studie nicht eruiert werden.
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5.2.4 Einteilung des Zielgebiets in Rayons

Die Zuordnung der Pakete zu den Zustellrayons erfolgt basierend auf den per Strichcode erfassten und
elektronisch Gibermittelten Zustelladressen. Dieser Punkt ist bei der Abstimmung der Logistik-EDV-Systeme zu
beachten.

Das gesamte Zustellgebiet wird in Rayons eingeteilt und diese mit einer fortlaufenden Nummer versehen. Die
Einteilung der Rayons beriicksichtigt folgende zwei Faktoren:

1. Maoglichst geringe Kilometeranzahl fiir die Lastenradfahrer/innen pro Rayon durch Vermeidung von
langeren Distanzen zwischen den Kunden. Es wird eine maximale Fahrtstrecke von 30km pro Tour
vorgesehen. Die durchschnittliche Fahrtstrecke betragt 15km.

2. Moglichst gleichmaRige Kilometeranzahl fur die Lastenradfahrer/innen von Rayon zu Rayon.

3. Maéaglichst gleichmaRige Anzahl an Kunden von der Anlegestelle zum am weitesten entfernten Punkt der
Tour und zurlick, um eine ,leere” Ruckfahrt zu vermeiden.

Die Anzahl der Rayons ergibt sich aus der angenommenen Paketanzahl pro Lastenfahrrad in Abhdngigkeit des
Gesamtpaktvolumens, und wird fiir Szenario C mit acht Rayons festgesetzt. Die Rayons verlaufen ungeféhr in
Form von "Tortenecken" von der Anlegestelle weg und werden in zwei Touren (zwei Container = zwei Touren)
von einem Fahrer beliefert

5.2.5 Zeitplan fir Umschlag und Auslieferung

Fiir das Umsetzungskonzept des Citylogistiksystems RAKO-Donaukanal wird ein Zeitplan vorgeschlagen, der
sich bei der Lieferung auf der Wasserstrale auf die Umsetzung mit einem einzigen Schiff beschrdankt und
mittels dem sich sowohl beim Schiff selbst als auch bei den Lastenfahrrddern eine gréRtmogliche, aber
realistisch durchfiihrbare Anzahl von Paketen transportieren lasst. Insbesondere ist es aufgrund der hohen
Fixkosten des Schiffs empfehlenswert, moglichst mehrere Touren — also Rundfahrten zwischen dem Depot am
Hafen und den drei Anlegestellen — zu realisieren. Weiters muss als Pramisse berticksichtigt werden, dass die
letzte Anlegestelle des Tages ausreichend friihzeitig erreicht wird, um die Zustellung der Pakete vor Geschafts-
schluss der Endkonsumenten zu gewahrleisten.

Das Transportschiff legt zwischen dem Hafen Wien und der am weitesten entfernten Anlegestelle beim Zaha-
Hadid-Haus eine Strecke von 16,5 km zuriick. Die insgesamt pro Zustelltag zurlickgelegte Wegstrecke betragt
somit 66km (zwei Mal pro Tag die Strecke Hafen Wien bis Zaha-Hadid-Haus und zuriick).

Die Fahrzeiten des Schiffs am Donaukanal zwischen dem Hafen und den Anlegestellen und zuriick betragen
gemaR Berechnungen des Zivilingenieurbiiros DI Richard Anzbdck 2 h 50 min. Diese Zeitdauer kann nicht in
sinnvoller Weise weiter reduziert werden, somit ergeben sich bereits fir die Annahme von zwei
Auslieferungstouren des Schiffs Fahrtzeiten von 5 h 40 min. Das bedeutet, dass es erforderlich ist, den
Zeitaufwand fiir die Be- und Entladung des Schiffes weitest moglich zu minimieren, um eine zweite Tour
realisieren zu kdonnen. Dies wurde durch die Verwendung von Hebeplattformen geldst, mittels derer jeweils
24 Fahrradcontainer auf einmal per Kran bewegt werden kénnen (siehe Kapitel 4.5.1).

Die gesamte zeitliche Abfolge des Umschlags und der Auslieferung im Szenario Cist in der folgenden Abbildung
ersichtlich. Erlduterungen zu den einzelnen Elementen der RAKO-Lieferkette erfolgen in den folgenden
Unterkapiteln.
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Aktivitat Zeitdauer Uhrzeit Ort

Arbeitsbeginn 06:00 Uhr  Hafen

1. Beladung 01:30 07:30 Uhr ab Hafen

Fahrtzeit 1 01:00 08:30 Uhr an Hundertwasserhaus
Auf- und Abladung HW 00:15 08:45 Uhr ab Hundertwasserhaus
Fahrtzeit 2 00:20 09:05 Uhr an Schwedenplatz
Auf- und Abladung SP 00:15 09:20 Uhr ab Schwedenplatz
Fahrtzeit 3 00:30 09:50 Uhr an Zaha-Hadid-Haus
Auf- und Abladung ZH 00:15 10:05 Uhr ab Zaha-Hadid-Haus
Fahrtzeit Rickfahrt 01:00 11:05 Uhr an Hafen

2. Beladung 00:30 11:35 Uhr ab Hafen

Fahrtzeit 1 01:00 12:35 Uhr an Hundertwasserhaus
Auf- und Abladung HW 00:15 12:50 Uhr ab Hundertwasserhaus
Fahrtzeit 2 00:20 13:10 Uhr an Schwedenplatz

Auf- und Abladung SP 00:15 13:25 Uhr ab Schwedenplatz
Fahrtzeit 3 00:30 13:55 Uhr an Zaha-Hadid-Haus
Auf- und Abladung ZH 00:15 14:10 Uhr ab Zaha-Hadid-Haus
Fahrtzeit Rlckfahrt 01:00 15:10 Uhr  An Hafen

Tabelle 2: Zeitplan fiir Umschlag und Auslieferung des RAKO-Logistiksystems

Als Arbeitsbeginn wird 6 Uhr morgens festgesetzt. Es muss also gewahrleistet sein, dass zu diesem Zeitpunkt
die Anlieferung der LKW mit den Paketen von den Verteilzentren der Paketdienstleister erfolgt.

Als Zeitdauer fiir den Umschlag der Waren vom Eintreffen der LKW mit den Paketen Gber den Umschlag auf die
Fahrradcontainer und Verladung auf das Schiff werden 1,5 Stunden als ausreichend erachtet. Die erste Abfahrt
des Schiffs mit den Fahrradcontainern erfolgt demnach um 7:30 Uhr. Die Fahrzeit von der Beladestelle am
Wiener Hafen zur ersten Anlegestelle beim Hundertwasserhaus betrdgt eine Stunde. Die Weiterfahrt zur
zweiten Anlegestelle am Schwedenplatz betragt 20 Minuten und die Fahrt von dieser zur dritten Anlegestelle
beim Zaha-Hadid-Haus betrdgt 30 Minuten. Die Rickfahrt von der dritten Anlegestelle beim Zaha-Hadid-Haus
zum Hafen dauert eine Stunde. Die geringere Fahrtzeit fiir die Rickfahrt ist durch die FlieRrichtung
und -geschwindigkeit des Donaukanals bedingt.

Als Dauer der Be- und Entladung an den Anlegestellen werden 15 Minuten angenommen. Aufgrund der
Verwendung von Hebeplattformen, mit denen 24 Fahrradcontainer gleichzeitig zwischen Ufer und Schiff
transportiert werden konnen, sind nur zwei Be- und Entladevorgdnge erforderlich, und somit kann die
benotigte Zeitdauer dafiir gering gehalten werden.

Die Gesamtzeit der Tour des Schiffs dauert daher inkl. Rickfahrt 3 h 35 min. Das Schiff ist daher um 11:05 Uhr
wieder beim Hafen und kann fiir die zweite Tour beladen werden. Wahrend der Zeitraum fir die erste
Beladung des Schiffs am Morgen die Sortierung der Pakete beinhaltet, ist diese bei der zweiten Beladung im
Lauf des Vormittags schon erfolgt und die Fahrradcontainer missen lediglich mittels Hebeplattform von und
aufs Schiff gehoben werden. Aus diesem Grund kann fir die zweite Beladung eine Zeitdauer von 30 Minuten
angenommen werden.
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Die zweite Tour dauert analog zur ersten Tour 3 h 35 min. Die letzte Anlegestelle wird um 14:10 Uhr erreicht.
Zurick zum Hafen kehrt das Schiff um 15:10 Uhr und somit 7 h 40 min nach der erstmaligen Abfahrt vom Hafen
am Morgen des Tages.

5.2.6 Aufteilung auf die Fahrradcontainer

Die Fahrradcontainer werden in sechs Einheiten zu je 24 Stlick mit einer Hebeplattform (Transportpalette) auf

das Schiff verladen. Jeweils zwei Einheiten sind dabei einer der drei Anlegestellen zugeordnet.

Abbildung 36: Darstellung des Verladesystems des Transportschiffs. Grafik: DI Anzbock

Abbildung 37: Darstellung des Verladesystems des Transportschiffs. Grafik: DI Anzb6ck
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5.2.7 Entladung an den Anlegestellen am Donaukanal

Das Schiff bringt die mit Paketen befiillten 144 Container zu den drei geplanten Anlegestellen Hundertwasser-
haus, Schwedenplatz und Zaha-Hadid-Haus (Nahe Spittelau) am Donaukanal. Bei jeder Verladestation werden
zwei Container-Plattformen mit jeweils 24 Wechselcontainern mit einem Kran abgeladen und auf der dafur
vorgesehen Lagerflaiche am Ufer abgestellt. Die beladenen Container werden von der Plattform gerollt und
danach die leeren Container des Vortags — bzw. bei der Nachmittagstour die leeren Container des Vormittags —
auf die Plattform und dann auf das Schiff verladen.

An jeder der drei Anlegestellen stehen 16 Fahrer/innen mit einem Lastenfahrrad bereit (jedem/jeder Fahrer/in
bzw. jedem Lastenfahrrad sind drei Container pro Anlegevorgang zugeteilt). Die Ent- und Beladung der Fahrrad-
container von und auf die Hebeplattformen erfolgt manuell durch die Lastenradfahrer/innen. Das erste Drittel
der Container (16 Stiick) wird auf die Lastenfahrrader installiert, die restlichen 32 Container werden zwischen-
zeitlich in kleinen Depots am Ufer des Donaukanals untergebracht. Es scheint ausreichend, dass diese Depots
keine Gebaude im herkdmmlichen Sinn sondern absperrbares Stadtmobiliar (z.B. Gitterkafige oder Stahlblech-
Boxen) sind, durch die ein ausreichendender Schutz gegen Diebstahl und Vandalismus gewahrleistet sein sollte.

Betreffend der Kosten fir die Containerdepots werden fiir das beschriebene Umsetzungsmodell RAKO-
Donaukanal (Szenario C) die Kosten fur den Ankauf von geeignetem Mobiliar beschrieben (siehe Kapitel 5.4),
nicht aber Benutzungsgebihren fir die Uferfliche am Donaukanal, auf der die Fahrradcontainerdepots
abgestellt werden. Es wird eine entsprechende Unterstiitzung von 6ffentlichen Planungstragern angenommen.
Die potenzielle Hohe allfélliger Benutzungsgebiihren fiir die Uferfliche kann im Rahmen dieser Studie nicht

beziffert werden.

Abbildung 38: Beispiel flir einen Gitterkafig als mogliches Depot fiir die Lastenrad-Wechselcontainer. Foto: © Stadt Koln
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Abbildung 39: Beispiel fir eine Stahlblechbox als mogliches Depot fiir die Lastenrad-Wechselcontainer. Foto: © HDS
Stadtmobiliar mit System

5.2.8 Weiterverteilung der Fahrradcontainer durch die Lastenfahrrader

An jeder Verladestelle stehen 16 Lastenrdder zur Feinverteilung der Pakete bereit. Jedes Lastenfahrrad
transportiert in der Folge drei der Wechselcontainer nacheinander auf jeweils einer Tour zu den Endkunden.
Jedes Lastenrad Ubernimmt also pro Anlegevorgang des Schiffs drei Fahrrad-Wechselcontainer und fahrt somit
pro Schifffahrt drei Touren oder sechs pro Tag.

Die Fahrer/innen der Lastenrader kénnen mittels der an den Containern angebrachten Rollen und einem
Hebelmechanismus die Container einfach und selbstandig auf den Lastenrddern befestigen.

Von den Verladestellen werden die Pakete in den Wechselcontainern zu den Zustelladressen gebracht. Die
durchschnittliche Anzahl an Zustelladressen (Kunden) pro Tour betrdgt 18. Diese Zahl ergibt sich aus den 45
durchschnittlich pro Container transportierten Paketen (siehe oben) und den Angaben von DPD beziglich der
durchschnittlichen Anzahl der Pakete pro Kunde, die auch mit den Ergebnissen der Befragung der WKO Wien
Ubereinstimmen. Demnach werden pro Kunde durchschnittlich 2,5 Pakete zugestellt.

Die Fahrer/innen erhalten mittels einer App auf ihrem Smartphone alle notwendigen Infos zu den Zustellungen
(Adresse, Anzahl der Pakete, spezielle Zustellhinweise, etc.) und kdnnen sich auch auf einer Ubersichtskarte
samtliche Empfangeradressen anzeigen lassen.

Die durchschnittliche Dauer der Fahrradtouren wird mit 1 h 35 min angenommen. Dieser Wert ergibt sich aus
der durchschnittlichen Anzahl der Kunden pro Tour — diese Variable wird aufgrund von Angaben von DPD und
Ergebnissen der Umfrage der WKO Wien mit 19 Kunden/Tour angesetzt — und der benétigten Zeitdauer pro
Kunden — diese wird, basierend auf Angaben von DPD und des Konsortiumpartners Heavy Pedals mit
4,5 Minuten pro Kunden angesetzt.

Nach vollstandiger Zustellung der Pakete des ersten Containers und Rickankunft bei der Anlegestelle stellt
der/die Lastenradfahrer/in den leeren Container an dem bei der Verladestelle befindlichen Gitterkéfig ab, ladet
den zweiten — und danach den dritten — Container auf und beginnt wieder mit der Endauslieferung. Die
Zeitdauer fir die gesamte Zustellung aller Pakete betrdgt 4 h 05 min. Da die Zeitdauer zwischen den beiden
Anlegevorgangen des Schiffs an einer Anlegestelle 4 h 35 min betragt, steht den Lastenfahrer/innen noch eine
halbe Stunde Pause zur Verfligung.
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5.3 Ubersichtstabelle aller Variablen des Umsetzungsmodells RAKO Szenario C
mitsamt Beschreibung der getroffenen Annahmen

Werktage pro Jahr

Anzahl der Pakete pro Werktag (Mo-Fr)

Durchschn. Anzahl der Pakete pro Schifffahrt
Durchschnittliche GroRe eines Paketes, Lange
Breite
Hohe
Durchschnittliches Volumen eines Paketes

Durchschnittliches Gewicht eines Paketes

Durchschnittliches Gewicht eines Containers

Volumen der auf einem Rad transportierten
Container

Volumensauslastung
Nutzbares Containervolumen
Durchschn. Anzahl der Pakete pro Container

Durchschn. Anzahl der Pakete pro Kunden

Durchschn. Anzahl der Kunden pro Tour
Durchschn. Anzahl der Container pro Tag

Anzahl der Abladestationen

Schifffahrten pro Tag (Touren Hafen-Zentrum
und retour)

Durchschn. Anzahl der Container pro
Schifffahrt

Durchschn. Anzahl der Container pro
Anlegevorgang

Touren pro Rad zwischen den
Anlegevorgangen

Benotigte Rader pro Abladestation pro
Anlegevorgang

Benotigte Zeitdauer pro Kunden

Benotigte Zeitdauer pro Tour
Benotigte Zeitdauer fir drei Touren

Container pro Rayon

Rayons pro Abladestation

cm
cm

cm

3

kg

kg

%

3

min

248

EN0[0[0N festgesetzt

6.500 calc

(0} festgesetzt
0} Festgesetzt
vlo) festgesetzt
0,030 calc

4,00

180 calc

i3 festgelegt

VAN geschatzt
1,35 calc

45 calc

2,5

18 calc
289 calc
el festgelegt

l.

144 calc

48,1 calc

el festgelegt

16,0 calc

4,5

1,35 calc
4,05 calc
A festgelegt

8 calc

Mo-Fr ohne Feiertage fiir Osterr.
Durchschnitt 2011-2016

Ausgehend von der Kapazitdtsgrenze
von Schiff und Lastenradern

GemaR Angaben der Post sowie DPD

GemaR Angaben der Post sowie DPD

GemaR Angaben der Post sowie DPD

Ausgehend von Angaben von DPD fiir
die Bezirke 1-9 (6,15kg). Reduktion des
maximalen Gewichts fiir RAKO um die
maximale Nutzlast der Container nicht
zu liberschreiten.

Aufgrund der Kapazitat der Lastenrader

GemaR Angaben von Heavy Pedals

Gemal’ Daten von DPD sowie der
WKO-Wien Umfrage

Ausgehend vom Zeitplan der
Tourenplanung und der Erreichbarkeit
der Endkunden im Zielgebiet

Ausgehend vom Zeitplan der
Tourenplanung

Ausgehend vom Zeitplan der
Tourenplanung

Gemal’ Daten von DPD und Heavy
Pedals

Ausgehend vom Zeitplan der
Tourenplanung
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Ertrag pro Paket netto € Bl angenommen Paketdienstleistungsunternehmen
(anonymisiert)

20.583 calc

€
Potenzielle Einnahmen pro Jahr
5.104.667
vor Steuern

Tabelle 3: Ubersicht iiber die verwendeten Variablen des Umsetzungsmodells RAKO sowie der potenziellen Einnahmen

Mogliche Einnahmen pro Tag netto

5.4 Einnahmen-Ausgaben-Rechnung

Die potenziellen Einnahmen des Systems Radkombitransport Donaukanal sind in der obenstehenden Tabelle 5
ersichtlich und belaufen sich auf €5.104.667 netto pro Jahr. Die angenommenen Ertrdge in der Héhe von
€ 1,58 pro Paket ohne MwsSt. beruhen auf Einschdtzung der Marktsituation durch einen Paketdienstleister. Es
wird angenommen, dass dieser Preis im Vergleich mit den Mitbewerbern jedenfalls marktkonform ist.
Zuséatzliche Aspekte wie Vermarktungsmoglichkeiten aufgrund der Nutzung einer umweltschonenden
Zustellform werden nicht beriicksichtigt.

Die Schatzung der anfallenden Kosten beruht auf Literaturrecherche als auch Auskiinften und Einschdtzungen
von befragten Marktteilnehmern und -experten/innen. Eine Ubersicht ist in der folgenden Tabelle 4 ersichtlich.
Demnach stehen den potenziellen Einnahmen von € 5.104.667 netto pro Jahr Kosten von jahrlich € 4.441.296
gegenliber, wenn die Investitionskosten in einer vereinfachten Amortisationsrechnung (iber einen Zeitraum
von funf Jahren aufgeteilt werden. Die Differenz von € 663.371 stellt einen Betrag vor Steuern dar. Die
angegebenen Einnahmen beruhen auf dem angenommenen Ertrag von € 1,58 pro Paket. Allfillige Anderungen
dieses Betrags im Fall einer Umsetzung des Geschaftsmodells bedingen naturgemiR erhebliche Anderungen
der Einnahmen-Ausgaben-Rechnung.

Somit ergibt die wirtschaftliche Betrachtung in Form einer Abschatzung der erzielbaren Einnahmen und der bei
Umsetzung des RAKO-Systems entstehenden Kosten liber einen Betrachtungszeitraum von fiinf Jahren als erste
Indikation, dass eine kostendeckende Umsetzung moglich sein kénnte.

Es ist weiters anzumerken, dass es sich bei den angegebenen Kosten wie zuvor erwdahnt um Schatzungen
handelt. Im Fall einer Spannweite von moglichen Kosten fiir einzelne Komponenten der Logistikkette wurden
die Kosten eher am oberen Ende der moglichen Kosten angesetzt. Die im Fall einer Umsetzung tatsachlich
anfallenden Kosten hdngen jedoch naturgemaR von der konkreten Ausgestaltung der einzelnen Komponenten
sowie moglichen Preisdnderungen zwischen dem Berichtszeitraum und dem Zeitpunkt der Umsetzung ab und
kénnen somit signifikant von den angegebenen Kosten abweichen. Fir einzelne Positionen wurden keine
Kosten angesetzt: Mogliche zusatzliche Kosten, die nicht beriicksichtigt sind, sind insbesondere potenzielle
Kosten flr die Mitbenutzung oder die Errichtung von Anlegestellen (siehe Kapitel 4.6), die Zustellung der
Pakete per LKW von den Verteillagern der Pakettransportunternehmen zum RAKO-Zentrum am Hafen Wien
sowie Benutzungsgebihren flr die Uferfliche am Donaukanal, auf der die Fahrradcontainerdepots abgestellt
werden (siehe Kapitel 5.2.7). Auf Grund der Ergebnisse beim Vergleich der Treibhausgas-Emissionen (siehe
Kapitel 5.5.3) erschienen allerdings weiterflihrende wirtschaftliche Analysen in Richtung einer ,pre-feasibility
study” als nicht erforderlich.
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Jahrliche Gesamtkosten fiir das Umschlagdepot am Hafen 301.886
Personalkosten Verwaltung und Umschlag am Hafen 1.070.430
Sortieranlage Ankauf 400.000
Software fiir Distributionslogistik Ankauf 100.000
Sortieranlage und Software Ankauf auf 5 Jahre gerechnet 90.000
Gesamtkosten Hafen im ersten Jahr 1.872.316
Jahrliche Gesamtkosten Hafen (auf fiinf Jahre gerechnet) 1.472.316
Schiffskorper 300.000
Schiff, Elektrik und Verkabelung 50.000
Schiff, Motor, Getriebe und Z-Antrieb 150.000
Schiff, Hydraulik 50.000
Sonstige Schiffskosten 50.000
Summe Schiff Ankauf 600.000
Summe Schiff Ankauf auf fiinf Jahre gerechnet 120.000
Treibstoffkosten Schiff 136.000
Maschinenservice Schiff 18.901
Servicekosten Schiff 15.000
Personalkosten Schiff 190.000
Gesamtkosten Schiff im ersten Jahr 959.901
Jahrliche Gesamtkosten Schiff (auf funf Jahre gerechnet) 479.901
Fahrrader Ankauf 312.000
Fahrradcontainer Ankauf 72.000
Fahrradcontainerdepots am Donaukanalufer Ankauf 92.835
Stromladestellen Ankauf 72.000
Summe Fahrrad Ankauf 548.835
Summe Fahrrad Ankauf auf flinf Jahre gerechnet 109.767
Wartung der Fahrrader 43.200
Tiefgaragenplatze Fahrrader 46.080
Personalkosten Fahrrad 2.290.032
Gesamtkosten Fahrrad im ersten Jahr 2.928.147
Jahrliche Gesamtkosten Fahrrad (auf fiinf Jahre gerechnet) 2.489.079
Gesamtkosten RAKO im ersten Jahr 5.760.364
Jahrliche Gesamtkosten RAKO (auf funf Jahre gerechnet) 4.441.296

Tabelle 4: Ubersicht iiber die Kosten des Umsetzungsmodells RAKO
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5.5 Vergleich der THG-Emissionen: RAKO-System vs. konventionelles System

Eines der wichtigsten Ziele des RAKO-Citylogistiksystems ist die Erzielung einer deutlichen Reduktion der durch
die urbane Warenzustellung verursachten CO,-Emissionen. In den nachfolgenden Kapiteln wird deshalb eine
Vergleichsrechnung der gesamten THG-Emissionen, die durch das System RAKO hervorgerufen werden, und
den Emissionen durch die derzeitige Art der Glterzustellung mit Kleintransportern vorgenommen.

Ausgangsbasis der Berechnungen ist die Beférderung von der in Szenario C angenommenen Anzahl von 13.000
Paketen pro Werktag. In den Berechnungen berlicksichtigt sind alle Transporte von den bestehenden Verteil-
lagern der Pakettransportunternehmen, die sich an der Peripherie Wiens befinden, bis zu den End-

konsument/innen.

Es werden in dieser Vergleichsrechnung die direkten und indirekten Emissionen inkl. der Vorkette beriick-
sichtigt.

5.5.1 Berechnung der THG-Emissionen des herkdmmlichen Transportsystems durch Klein-
transporter

Fur eine Gesamtberechnung der THG-Emissionen durch das derzeit bestehende Paketzustellungssystem nach
Wien werden folgende Variablen und Annahmen verwendet:

GemalR den im Projekt eingeholten Informationen von Paketdienstleistern kann die Lange der taglichen in Wien
absolvierten Auslieferungsfahrten eines Kleintransporters mit durchschnittlich 60 km Linge festgesetzt
werden. Pro Kleintransporter und Tour werden durchschnittlich 160 Pakete ausgeliefert.

Fur die Auslieferung von 13.000 Paketen pro Zustelltag nach Wien werden demnach 81 Touren mit Kleintrans-
portern bendtigt, was einer zuriickgelegten Gesamtstrecke von 4.875 km/Tag entspricht.

Ausgehend von Angaben des Osterreichischen Umweltbundesamts™ betragt der durchschnittliche Treibstoff-
verbrauch von Kleintransportern 7,95 1/100 km. Es ist jedoch davon auszugehen, dass der durchschnittliche
Verbrauch von Zustellfahrzeugen im innerstadtischen Gebiet, bedingt durch den Uberwiegenden Anteil des
Stop-and-Go-Betriebs, deutlich héher liegt. Expert/innengespriche haben ergeben, dass die Annahme eines
Verbrauchswerts von 101/100km realistisch, jedoch immer noch vorsichtig geschatzt ist. Zur weiteren
Berechnung wird demzufolge dieser Wert in Betracht gezogen.

Die CO,-Aquivalent Emissionen pro verbrauchtem Liter Diesel betragen laut Umweltbundesamt 2,95 kg CO,a
THG-Emissionen™.

Ausgehend von den oben getroffenen Annahmen ergibt sich ein Gesamtwert von 1,438 t CO,a THG-Emissionen
pro Tag fir die Zustellung durch Kleintransporter. Umgerechnet auf das einzelne Paket betragt der Wert
110,63 g CO,a THG-Emissionen pro Paket.

2 Quellen: Umweltbundesamt Osterreich: Emissionskennzahlen Datenbasis 2013, aktualisiert Feb 2016,
(http://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/umweltthemen/verkehr/1 verkehrsmittel/EKZ Fzkm Verkehrsmittel.pdf); eigene
Berechnungen

B Berechnung von Treibhausgas (THG)-Emissionen verschiedener Energietrager. Datenstand: August 2015
(http://www5.umweltbundesamt.at/emas/co2mon/co2mon.htm).
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5.5.2 Berechnung der Treibhausgas-Emissionen des RAKO-Systems (Szenario C) durch die
Anlieferung an das RAKO-Depot und das Schiff

Die Treibhausgas (THG)-Emissionen des RAKO-Systems setzen sich aus folgenden Quellen zusammen:

e  Emissionen der LKW, die von den Verteilzentren der KEP-Dienstleister (Post, DHL, DPD, GLS, Hermes
etc.) zum RAKO-Verteilzentrum am Hafen und zurlick verursacht werden
e  Emissionen durch den Betrieb des Schiffs

e  Emissionen durch die E-Zusatzmotoren der Lastenfahrrader.

Im Folgenden werden die verwendeten Variablen und Annahmen beschrieben.

5.5.2.1 LKW von den Verteilzentren zum Hafen Wien

Das Volumen eines LKW mit 40 t Nutzlast betragt rund 80 m? bei einer Nutzlast von 25 t. Ausgehend von einer
Volumensauslastung von 85 % ergibt sich, dass 2.267 Pakete pro LKW transportiert werden kénnen.

Um die 13.000 Pakete von den Verteilzentren zum Hafen zu bringen, werden folglich sechs LKWs benétigt, die
jeweils einmal pro Tag unterwegs sind — samtliche 13.000 Pakete werden am frilhen Morgen transportiert.

Als durchschnittliche Wegstrecke zwischen KEP-Verteilzentren und RAKO-Umschlagdepot am Hafen werden
32 km angenommen (ausgehend von den Wegstrecken der Verteilzentren von KEP-Dienstleistern im Umkreis
von Wien, siehe Anhang 3).

Der Durchschnittsverbrauch von LKW betragt laut Angaben der internationalen Datenbank ODYSSEE™ fur
Osterreich fiir das Jahr 2013"* 28,4 1/100km Dieselkraftstoff.

Als Wert fiir die THG-Emissionen wird wiederum die Quelle des Umweltbundesamts Osterreich herangezogen:
2,95 kg CO,a THG-Emissionen pro Liter Diesel. Daraus ergibt sich ein Gesamtwert von 0,322t CO,3a THG-
Emissionen pro Tag fur diesen ersten Teil der RAKO-Lieferkette. Pro transportiertem Paket ergibt sich ein Wert
von 24,75 g CO,a THG-Emissionen.

5.5.2.2 THG-Emissionen des Schiffs

Das Transportschiff wird mit standardméaRBigem Dieseltreibstoff betrieben. Ein Schiff mit den Spezifikationen
wie das fiir den Einsatz in RAKO-System vorgeschlagene Transportschiff verbraucht durchschnittlich 220g Diesel
pro Kilowatt Motorleistung pro Betriebsstunde. Dieser Wert stellt einen Durchschnittswert zwischen dem
stromauf- bzw. stromabwarts erfolgenden Betrieb dar. Das Transportschiff im System-RAKO ist mit einem
250 kW-Dieselmotor ausgestattet, wobei angenommen wird, dass die volle Maschinenleistung durchschnittlich
zu 75% ausgenutzt wird. Es gibt sich ein Verbrauchswert von 41,251 Schiffsdiesel pro Betriebsstunde. Bei
achtstiindigem Betrieb entspricht das einem Verbrauch von 330 | Schiffsdiesel pro Zustelltag.

Wie bei der Berechnung der THG-Emissionen des herkdmmlichen Transportsystems durch Kleintransporter
(Kapitel 5.5.1) wird als Emissionsfaktor fur Diesel der Wert 2,95 kg CO,a THG-Emissionen pro Liter Diesel
verwendet.

Das ergibt fiir den Betrieb des Schiffs 0,974 t CO,a THG-Emissionen pro Zustelltag oder 74,9 g CO,a THG-
Emissionen pro transportiertem Paket.

* Siehe www.odyssee-mure.eu
'3 2013 stellt zum Berichtszeitpunkt das aktuellste in der Datenbank enthaltene Jahr dar.
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5.5.2.3 THG-Emissionen der Lastenfahrrader

Der Stromverbrauch von e-Lastenfahrradern wird in einem Lastenradtest des Service-Portals fir Elektro-
Leichtfahrzeuge (LEVs) ExtraEnergy16 mit ein bis zwei Kilowattstunden auf 100 Kilometer angegeben. Aufgrund
der hohen Zuladung beim System RAKO und der hiigeligen Topographie Wiens wird fiir die Berechnung der
CO,-Emissionen der obere angegebene Wert von 2 kWh/100 km verwendet.

Als durchschnittlich zuriickgelegte Wegstrecke pro Tour werden 15km angenommen. Fiir die sechs Touren pro
Tag werden demzufolge von jedem Lastenfahrrad 90km zuriickgelegt. Fur die 48 im Einsatz stehenden Lasten-
fahrrader fallen demnach 4.320 km an.

Laut Angaben des Osterreichischen Umweltbundesamts werden die Treibhausgas-Emissionen pro kWh Strom-
aufbringung mit 0,28 kg CO,a festgesetzt”. Es ergeben sich somit Gesamtemissionen durch die bei einem
System-RAKO eingesetzten Lastenfahrrader von 24,19 kg CO,a. Pro Paket bedeutet das einen Wert von 1,861 g
CO,a.

5.5.3 Vergleich der THG-Emissionen beider Systeme

Vergleichstabelle THG-Effekte

THG-Emissionen inkl. Vorkette | THG-Emissionen inkl. Vorkette

pro Tag pro Paket
[kg CO,-Aquivalent] [g CO,-Aquivalent]

Herkdmmliches System

Emissionen Kleintransporter 1.438,1 110,63

Emissionen des RAKO-Systems

Emissionen LKW (Verteilzentrum 321,7 24,75
zum Hafen)

Schiff (Diesel) 973,5 74,88
Lastenrad (elektrisch, Strommix 24,2 1,86
Osterr.)

RAKO-System gesamt 1.319,4 106,72

Tabelle 5: Vergleich der THG-Emissionen des herkdmmlichen Zustellsystems mit dem System RAKO

Aus einem Vergleich der in Tabelle 5 dargestellten Werte ist ersichtlich, dass ein System RAKO (Szenario C) mit
Einbeziehung der notwendigen LKW-Transporte und eines dieselbetriebenen Transportschiffs bezogen auf die
THG-Emissionen nur geringe Vorteile bringt. Die THG-Emissionen des Citylogistikkonzepts RAKO liegen lediglich
8,3 % unter denen des herkdmmlichen Systems.

1 ExtraEnergy Pedelec und E-Bike Magazin“ Nr. 9 (Marz 2014). Zitiert nach http://www.ebiketestsieger.com/e-bike-news/142-lasten-e-
bikes.html

7 Berechnung von Treibhausgas (THG)-Emissionen verschiedener Energietriger. Datenstand: August 2015
(http://www5.umweltbundesamt.at/emas/co2mon/co2mon.htm).
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Gesamtemissionen pro Tag
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Abbildung 40: Vergleich der THG-Emissionen pro Tag fur die Zustellung der gleichen Anzahl von Paketen des herkdmm-
lichen Zustellsystems mit dem System RAKO

Als Hauptgrund fir die geringen Vorteile des Systems RAKO ist die Verwendung eines dieselbetriebenen Schiffs
und der damit zusammenhdngenden THG-Emissionen zu erachten. Aufgrund der in Kapitel 4.4.2.1
beschriebenen Griinde ist die Verwendung eines Elektroschiffs nicht empfehlenswert. Insbesondere ist diese
aufgrund der erheblichen zusatzlichen Kosten, des zusatzlichen Gewichts sowie der bestehenden Kurzschluss-
und Brandgefahr derzeit nicht zu empfehlen.

5.6 Resumee

Aus dem in Kapitel 5.5.3 dargestellten Vergleich der Treibhausgas-Emissionen ergibt sich die Schlussfolgerung,
dass — solange die Verwendung eines elektrisch angetriebenen Schiffs nicht moglich ist — die Umsetzung eines
kombinierten Systems mit Schiff und Lastenradtransport zur Erreichung einer mdglichst emissionsfreien
urbanen Guterlogistik nicht zielfiihrend erscheint. Die Untersuchung weiterer alternativer Logistiksysteme fur
den innerstadtischen Bereich unter Einbeziehung von Lastenfahrradern bzw. die Verwendung von elektrisch
angetriebenen Transportfahrzeugen <3,5 t (Kleintransporter) wird empfohlen.

Allerdings sollten hier nicht ausschlieBlich Emissionen zur Bewertung des RAKO Logistiksystems herangezogen
werden. Vielmehr hat die vorliegende Sondierung den Nachweis der Machbarkeit und die positive Bewertung
des Konzepts durch Stakeholder bestétigt. Es ist festzuhalten, dass sich aus einer potenziellen Umsetzung des
RAKO-Systems weitere Vorteile ergeben, die dadurch bedingt sind, dass die Zustellung durch Kleintransporter
im innerstadtischen Raum durch Lastenfahrrader ersetzt werden wiirde. Statt 4.875 km taglicher Zustellwege18
durch Kleintransporter werden 4.320 km durch Lastenfahrrader zuriickgelegt. Es sollten daher auch noch
andere wichtige Aspekte bericksichtigt werden, die Vorteile des RAKO-Systems darstellen. Beispiele fiir diese
Vorteile inkludieren folgende Punkte:

e  Geringerer Platzbedarf im dichtbesiedelten innerstadtischen Raum und Maoglichkeit fir die Gewinnung
von zusatzlichem Strafenraum (insbesondere bei Annahme einer Benutzungsmoglichkeit von
Radweganlagen [siehe Kapitel 4.7.1]),

e Reduzierte Strafeninstandhaltungskosten aufgrund des deutlich geringeren Gewichts der Lasten-
fahrrader im Vergleich zu Kleintransportern,

'8 Die 13.000 Pakete werden durch 81 Fahrzeuge mit einer durchschnittlichen Tourlinge von 60km transportiert.
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Geringere Larmemissionen (geringerer Rollwiderstand aufgrund der niedrigeren Geschwindigkeiten
der Lastenfahrrader),

Héhere Energieeffizienz (deutlich geringerer Energieverbrauch pro Kilometer des E-Lastenfahrrads im
Vergleich zum E-Kleintransporter),

Erhéhte Verkehrssicherheit von Lastenfahrradern im Vergleich zu Kleintransportern fiir andere
Verkehrsteilnehmer/innen,

(Geringfligig) hohere Wirtschaftlichkeit des RAKO Logistiksystems im Vergleich mit dem
herkdmmlichen innerstadtischen Logistiksystem fiir die Paketzustellung (siehe Kapitel 5.4).
Diesbezlglich wird die Implementierung von MalBnahmen und Regelungen durch die Stadt Wien
empfohlen, die das RAKO-Logistiksystem unterstiitzen.

Die Untersuchung weiterer alternativer Logistiksysteme unter Einbeziehung von Lastenfahrradern bzw. die

Verwendung von elektrisch angetriebenen Transportfahrzeugen (Kleintransporter) wird empfohlen.
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6 Anhang

6.1 Anhang 1 - Liste der Unternehmen, die an der qualitativen Befragung fur
Wirtschaftstreibende teilnahmen

Folgende Unternehmen, die Warenanlieferungen erhalten, wurden in einem persoénlichen Interview befragt:

e Ruefa Reisebliro, Schwedenplatz, 1010 Wien

e Sonnenstudio Schwedenplatz, 1010 Wien

e Schreibfachgeschaft, Schwedenplatz, 1010 Wien

e Schirmfachgeschaft, Schwedenplatz, 1010 Wien

e Copy Shop — Creative Copy, Schwedenplatz, 1010 Wien

e Haarmittelvertrieb, Schwedenplatz, 1010 Wien

e Hotel Capricorn, Schwedenplatz, 1010 Wien

e  Best Western Premier Kaiserhof Wien, Frankenberggasse 10, 1040 Wien
e  Computer Experts, TaborstraRe 39A, 1020 Wien

e Regenbogenvolksschule, Darwingasse 14, 1020 Wien

e  Autoersatzteile und Verwertung, Bohm & Neugebauer, 1140 Wien

e  Kfz Mechaniker Ing. Georg Ringeis, Schwarzenbergplatz 8, 1030 Wien

e Galleria Einkaufszentrum, LandstralRer HauptstralRe, 1030
Folgende Unternehmen, die Produkte ausliefern, wurden im Rahmen eines personlichen Interviews befragt:

e Biohof Adamah, Glitzendorf 7, 2282 Glitzendorf

e Cafe&Co, Theodor-Sickel-Gasse 2, 1100 Wien

e  Systemlogistik Distribution, Czeija-Nissl-Gasse, 1210 Wien (Nespresso)
e Fa. Selecta, 2255 Wiener Neudorf

Folgende 6ffentliche Beschaffer wurden im Rahmen von personlichen Interviews befragt:

e MA48 Winterdienst, Einsiedlergasse 2, 1050 Wien

e Beschaffung Bundesministerien, Produktgruppe Reinigungsmittel
e Beschaffung Bundesministerien, Produktgruppe Blromaterial

e Beschaffung Wien MA22 — Okokauf

Uberblick tiber die Branchen der Unternehmen, die an der quantitativen Befragung, die durch die Wirtschafts-
kammer Wien an deren Mitgliedsbetriebe versandt wurde, teilnahmen:

Branche Anzahl
Handel 135
Dienstleister 86
Baugewerbe 7
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Werbung und Marketing 39
Forschung 1
Gastronomie 17
Buch/ Verlag 6
Unternehmensberatung und Informationstechnologie 38
Sport und Freizeit 10
Gewerbe 20
Handwerk Gewerbe 7
Hotellerie 3
Immobilien 7
KFz 4
Logistik 3
Unternehmensberatung 22

6.2 Anhang 3 — Fragebogen der quantitativen Befragung der Mitgliedsbetriebe
der Wirtschaftskammer Wien

Fragebogen zur Anlieferung von Waren
(Paketen)

WKIOR € FGM oype "R

Tt vt Mg egpina e bady el
elbeAn Schiffstechnik

Weltor kemmen WU .
Die Wirtschaftskammer Wien unterstitzt derzeit ein Forschungsprojekt, das sich mit
Méglichkeiten der Auslisferung von Waren mit Lastenfahrradern beschiftizt. Ahnliche City-
Logistiklosungen werden u.a. bereits in niederlandischen Stadten und in Paris umgesetzt. Partner
des Forschungsprojekts sind die Osterreichische Energieagentur, Forschungsgesellschaft
Maobilitét, Heavy Pedals und DI Richard Anzback, Zivilingenieur fir Schiffstechnik.

Das untersuchte Konzept sieht vor, dass die Waren mit einem Schiff iber den Donaukanal in die
Innenstadt geliefert werden und die Feinverteilung durch Lastenfahrrader mit
Transportcontainern erfolgt. Letztere haben die Male 120 x 80 x 100 cm und es kdnnen bis zu
150 kg pro Container transportiert werden. Vorwisgend geht es dabei um die Zustellung von
Paketen.

Wir méchten Sie herzlich einladen, einen kurzen Fragebogen auszufillen, mit dem wir die
Voraussetzungen und Wiinsche von Wiener Betrieben betreffend Warenzustellung erheben
mochten. Das sollte nicht mehr als finf bis zehn Minuten lhrer Zeit in Anspruch nehmen!

Zur Ubermittlung der Daten bitte am Ende des Fragebogens auf den Button ,abschicken” klicken.
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Wenn Sie die Antwort nicht genau wissen, geben Sie bitte eine Einschitzung ab!

Bitte nennen Sie uns lhre Branche:
(z. B. Handel, Gastronomie)

Wie viele Mitarbeiterlnnen hat ihr
Unternehmen:

Wie viele lhrer Warenanlieferungen
erfolgen mittels Paketen (im
Gegensatz zu Stiickgut oder
Paletten)?

Mit welchem Verkehrsmittel werden
lhre Pakete derzeit vorwiegend
zugestellt?

Wie viele Pakete bekommen Sie
insgesamt pro Werktag im
Durchschnitt?

Wie viele lhrer Paketanlieferungen
erfolgen durch die Osterr, Post (im
Gegensatz zu alternativen Anbietern
wie DPD, UPS, Hermes, DHL usw.)?

Von wie vielen unterschiedlichen
Paketdiensten (Post, DHL, DPD, UPS,
Hermes, GLS, etc.) erhalten sie
durchschnittlich Paketlieferungen pro
Werktag?

Erhalten Sie von einem bestimmten |

Paketdienst deutlich mehr
Lieferungen als von anderen? Wenn
ja von welchem?

Gibt es Waren, die laufend geliefert

werden (eine regelmaRige Zustellung

der gleichen Waren mit gleicher
Menge)?

Bevorzugen Sie bei der Zustellung ein
gewisses Zeitfenster?

Bekommen Sie regelmiRig Waren,
bei denen die Lieferung besondere
Voraussetzungen erfiillen muss
(Mehrfachantworten maglich durch
Driicken der Strg-Taste)?

Wissen Sie von Problemen, die bei
den Paketdiensten bei der
Anlieferung zu lhrem Unternehmen
hiufig auftreten (Mehrfachantworten
méglich durch Driicken der Strg-
Taste)?

Wie zufrieden sind Sie mit der
Zustellung lhrer Pakete aktuell?
(Mehrfachantworten méglich durch
Driicken der Strg-Taste)?

|Bitte auswihlen: v |
|Bitte auswahlen: M |
|Bitte auswahlen: v |
|Bitte auswahlen: v |
|E!itte auswahlen: v |
|Bitte auswahlen: v

|E!itte auswahlen: v

| Bitte auswahlen: v

Mein
Oa, hinsichtlich der Kiihlung
Da, hinsichtlich Schutzes vor Beschadigungen

Da, Zeitdruck durch Stau
Ja, Probleme beim Halten in der Ndhe des Unternehmens
Ja, beim Transport vom Fahrzeug zu meinem Unternehmel

Da, durch Lieferung auBerhalb meiner Anwesenheit

Ich bin gréBtenteils zufrieden
Ich bin immer wieder unzufrieden mit der Uhrzeit der Zustellur

Ich warte immer wieder |3nger auf Pakete als erwartet
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Halten Sie es grundsatzlich fir

Bitte auswahlen:

moglich, dass lhre
Warenanlieferungen mit einem
Lastenfahrrad (mittels Container ca.
120 x 80 x 100 cm, bis zu 150 kg)
erfolgen kénnten?

| Bitte auswahlen:

Wie stehen Sie einer vermehrten
Warenlieferung durch
Lastenfahrridder in Wien
grundsitzlich gegentiber?

Gibt es in lhrem Unternehmen Bedarf | Bitte auswahlen:

fiir ,,Reverse Logistik”? Das heil3t,
halten Sie es fiir vorteilhaft, wenn Sie
einem Lastenradfahrer Retouren,
eigene Sendungen oder
Verbrauchsmaterialien zur

Entsorgung mitgeben konnten?

Raum fiir weitere Mitteilungen oder
Anmerkungen

Kontakt fur Ruckfragen

Osterreichische Energieagentur
Mag. Judith Schiibl
judith_schuebl@energyagency_at
Telefon: 01-586 15 24-154
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6.3 Anhang 3 — Feststellung der Strecke fiir den Transport der Pakete von
Wiener Verteilzentren zum Hafen

Flinf der KEP-Dienstleister haben in oder im Umkreis von Wien hier Verteilzentren fiir den Umschlag der Pakete
auf Kleintransporter. DPD betreibt beispielsweise zwei Verteilzentren (Leopoldsdorf und Leobendorf)
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Die Osterreichische Post betreibt ein Brief- und Paketverteilzentrum in Inzersdorf, rund 20 km vom Hafen Wien

entfernt.

Fiir die Berechnung der CO,-Emissionen der LKW-Transporte der Pakete von den Verteilzentren der
verschiedenen KEP-Dienstleister zum RAKO-Verteilzentrum am Hafen Wien wird von einer durchschnittlichen

Fahrstrecke von 32 km (Hin- u Retour) ausgegangen.

6.4 Anhang 4 — Gehaltstabellen fiir Bedienstete in der Schifffahrt gemal}
Kollektivvertrag

Gehaltstabelle 1:

Gehaltstabelle Frachtschifffahrt fiir Schub- und Koppelverbéande /Einzelfahrer
Enzelfahri Betriebsform A2/B

Dienstgrad Berugsklasse | Grundbezug EZ Gehalt inkl. Zulagen |norm.Std | Naz
173 0.5
Decksmann 1 78295 €| €67647 € 1.459 €844 €422
Matrose 1 1.406,81€| €67647 € 2.083 €1204| €6,02
2Jahren 2 1.52206 €| €67647 €2199 €12.71| €635
ab SJahren 3 1.634,90 €| €676,47 €231 €1336| €6,68
ab_7Jahren 4 1.75381€| €676.47 €2.430 €1405( €7.02
ab 10Jahren 5 1.869,07 €| €67647 € 2.546 €1471| €736
B ootsmann 1 192292 €| €676,47 € 2.599 €1503| €751
2 206699 €| €67647 €2743 €1586| €793
3 2211.05€| €676.47 €2.888 €1669| €835
4 235512€| €67647 € 3.032 €1752| €876
5 250043€| €676.47 €31477 €18,36) €9.18
Maschinist / 1 2.35512€| €676.47 € 3.032 €1752| €8,76
Steuermann 2 2521,73€| €676,47 € 3.198 €1849| €9.24
ohne Patent 3 268959€| €67647 € 3.366 €1946| €9.73
4 285746 €| €676.47 €3.5M4 €2043|€ 1021
] 3.025,32€| €67647 € 3.702 € 21,40|€ 10,70
Steuermann 1 269335€| €676,47 €3370 €19,48| €974
mit Patent 2 288126€| €67647 € 3.558 € 20,56 |€ 10,28
3 3.06666 €| €67647 €3.743 € 21,64|€ 10,82
4 325457 €| €676.47 € 3.931 € 2272|1€11,36
5 3441 23€| €67647 €4.118 €23,80|€ 11,9
Kapitin 1 322575€| €67647 € 3.902 € 2256|€11,28
2 3.442 48€| €67647 €4.119 €2381|€11,90
3 3.659,20€| € 67647 €4.336 €2506([€ 1253
4 3.87592 €| € 67647 € 4.552 €2631|€13,16
5 4.09264 €| €676 47 €4.769 €27.57|€13,78

wiltig von 1.7 2015 bis 31.12.2016
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Gehaltstabelie 2:

Gehaltstabelle Frachtschifffahrt fir Einzelfahrer

ausschlieflich EinzeHahrt bei Betriebsform A1/ max. 14 Std.

Dienstgrad  |Bezugsklasse Grundbezug EZ Gehalt inkl. Zulagen | norm.Std| Naz

173 0.5

Decksmann 1 € 625,11| € 676,47 € 1.302 €752 €376
Matrose 1 € 1.124 95| € 676,47 € 1.801 €10 41| €521
ab 2Jahren 2 € 1.212 85| € 676,47 € 1.889 € 10,92| €546
ab SJahren 3 € 1.310,35| € 676,47 € 1.987 €11,48) €574
ab 7Jahren 4 € 1.403,05| € 676,47 € 2.080 €12,02] €601
ab 10Jahren 5 € 1.49575| € 676,47 €2172 € 12,56 €628
Bootsmann 1 € 1.406.81| € 676,47 €2.083 €12,04) €602
2 € 1522 06| € 67647 € 2.199 €12,71| €6,35

3 € 1.637,30| € 676,47 € 2.314 € 13,37| €6,69

4 € 1.753,81| € 676,47 € 2.430 € 14,05 €702

5 € 1.869.07| € 676,47 € 2.546 €1471| €736

Maschinist + 1 € 1.924 18| € 676,47 € 2.601 €1503| €752
Steuermann 2 € 2.066,99| € 676,47 €2.743 €1586| €793
ohne Patent 3 € 221105 €67647 € 2.888 € 16,69 € 8,35
4 € 2.355,12| € 676,47 €3.032 €17.52| €876

5 € 2 500,43| € 676,47 €3.177 € 18,36| €9.18

Steuermann 1 € 2.355,12| € 676,47 € 3.032 €1752| €876
mit Patent 2 € 2.521,73| € 676,47 € 3.198 €18.49] €924
3 € 2.689,59| € 676,47 € 3.366 € 19.46| €973

4 € 2.857 46| € 676,47 €3.534 €20,43| €101

5 € 3.02532| €676,47 € 3.702 € 21,40/ € 10,70

Kapitén 1 € 2.603,35| € 676 47 €3.370 €1948| €974
2 € 2.880,01| € 676,47 € 3.556 € 20.56| € 10,28

3 € 3.066,66| € 676,47 € 3.743 € 21,64| € 10,82

4 € 3.254 57| €676,47 € 3.931 €22,72| €11386

5 € 3.441 23| €67647 €4.118 € 23,80\ € 11,90

galtig von 1.7 2015 bis 31.12.2016
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Gehaltstabelle 4:

Gehaltstabelle Landdienst
40 Stundenwoche/ Gruppe |V nur in der Frachischifffahrt
Gruppe Bezugsklasse | Grundbezug | norm. Std | Uberstundenzuschlige |
50% 100%
| 1 € 1.286 €743 € 11,15 € 14,86
nach 2Jahren 2 €1.378 €797 €1195 € 15,93
nach SJahren 3 €1.501 € 8,67 € 13,01 € 17,35
nach 7Jahren 4 € 1.622 €9,38 € 14,06 € 18,75
nach 10Jahren 5 €1.743 € 10,08 € 15,11 € 20,15
[} 1 €1.534 € 8,87 € 13,30 €1774
2 € 1.584 €9,15 € 13,73 € 18,31
3 € 1.752 € 10,12 € 15,19 € 20,25
4 €1.938 € 11,20 € 16,80 € 22 40
5 € 2.217 € 12,82 €10,23 € 25,63
11} 1 € 2.213 € 12,79 € 19,18 € 25,58
2 € 2.382 € 13,77 € 20,65 €2754
3 € 2.606 € 15.07 € 22,60 € 30,13
4 € 2.719 € 15,72 € 23,58 €31.44
5 € 2.871 €1659] €2489] €33.18
v 1 € 2.490 €14,39] €2159 € 28.79
2 €2.728 € 15,77 € 23,65 € 31,53
3 € 3.085 € 17,83 € 26,75 € 35,67
4 € 3.372 € 19,49 €20.24 € 38,99
5 € 3.802 € 21,98 € 3297 € 43 96

gaitig von 1.7.2015 bis 31.12.2016

Gehaltstabelle 5:

Lehrlingsentschadigung Landdienst/Schiffsdienst

[Lehrlinge Land/Schiffsdienst Frachtschiffahrt
im 1.Lehriahr 456 € 456 €

im 2.Lehrjahr 599 € 628 €

im 3.Lehriahr 778 € 876 €

im 4.Lehrjahr 963 €

guig von 1.7.2015 bis 31.12.2016



6.5 Anhang 5 — Relevante Voraussetzungen fiir die Erteilung einer

Schifffahrtskonzession gemald Schifffahrtskonzessionsgesetz

Konzessionspflicht

Konzessionen konnen fiir folgende Arten der gewerbsmaRig ausgelibten Schifffahrt
erteilt werden:

Personenbeférderung im Linienverkehr,

Personenbeférderung im Gelegenheitsverkehr,

Glterbeférderung,

Remork,

Fahrverkehr,

Personenbeférderung im Gelegenheitsverkehr mit Schwimmkaorpern,
Erbringung sonstiger Leistungen mit Fahrzeugen (z.B. Bugsieren in Ha-

fen, Schleppen von Wasserschifahrern oder Fluggeraten, Eisbrecher-
dienste).

Ausnahmen von der Konzessionspflicht

Werkverkehr (anzeigepfilichtig),

Personen-, Guterbeférderung und Remork im grenzlberschreitenden
Verkehr durch ausldndische Schifffahrtsunternehmen, Erbringung sons-
tiger Leistungen mit Fahrzeugen mit Ausnahme Bugsieren in Hafen
durch auslandische Schifffahrisunternehmen eines Vertragsstaats der
EU, des EWR oder der Schweiz,

voriibergehend Kabotage (innerstaatlicher gewerblicher Giiter- und
Personenverkehr durch Unternehmen, die in einem anderen Mitglied-
staat der EU ans&ssig sind und dort die Genehmigung fiir den grenz-
liberschreitenden Verkehr der entsprechenden Art erhalten haben); da-
zu ist laut Verordnung (EWG) Nr. 3921/91 als Nachweis des gemein-
schaftlichen Eigentums am Schiff eine entsprechende Urkunde, etwa
die Rheinschifffahrts-Zugehorigkeitsurkunde, an Bord mitzufihren,

Personenbeférderung im Gelegenheitsverkehr mit Ruder- oder Segel-
fahrzeugen, fir die keine Zulassung erforderlich ist und bei denen ge-
wohnlich die Mitwirkung von Personen, die sich zusétzlich zum Schiffs-
fihrer an Bord des Fahrzeuges befinden, an der Fortbewegung des
Fahrzeuges notwendig ist,

Erbringung sonstiger Leistungen mit Fahrzeugen, ausgenommen Bug-
sieren in Hafen, durch ausléndische Unternehmen unter der Voraus-
setzung zwischenstaatlicher Abkommen oder der Reziprozitat (gleich-
berechtigter Zugang inlandischer Unternehmen zum Gewerbe im be-
treffenden Staat),

Schifffahrt zur gewerbsmafigen Schulung von Schiffsflhrern (anzeige-
pflichtig mindestens zwei Wochen im Voraus, wenn die Schulung mit
Fahrzeugen erfolgt, fiir die ein Befédhigungsausweis erforderlich ist),

Schifffahrt auf Flissen mit hoher Strémungsgeschwindigkeit (Wildwas-
ser) mit aufblasbaren Ruderfahrzeugen (Rafting, anzeigepfiichtig min-
destens zwei Wochen im Voraus).

ANHANG

99



RADKOMBITRANSPORT (RAKO) DONAUKANAL

100

Konzessionsvoraussetzungen

Persénliche Vorausset-
zungen

Fachiliche Eignung

Finanzielle Leistungsfa-
higkeit

natlirliche Personen
EU-, EWR- oder Schweizer Staatsangehérigkeit,
Verlasslichkeit;

Personengesellschaften

Die Mehrheit ihrer personlich haftenden und zur Vertretung
berechtigten Gesellschafter muss die Voraussetzungen de
EU-, EWR oder Schweizer Staatsangehérigkeit und Ver-
lasslichkeit erfiillen und die Gesellschaft — mit Betriebsauf-
nahme nach Erteilung der Konzession — ihren Sitz oder
eine nicht nur voriibergehende geschéftliche Niederlas-
sung im Inland haben;

Juristische Personen

Die Stimmrecht gewahrenden Anteilsrechte missen zu
mehr als 50 % EWR-Staatsangehdrigen, dem Bund, einem
Land, einer Gemeinde oder einem Gemeindeverband zu-
stehen, die Mehrheit der Mitglieder jedes ihrer leitenden
Organe (wie Geschéftsfiihrer, Vorstand) einschlieRlich des
Vorsitzenden muss die Voraussetzungen der EWR-
Staatsangehorigkeit und Verlasslichkeit erflllen und die
juristische Person - mit Betriebsaufnahme nach Erteilung
der Konzession — ihren Sitz oder eine nicht nur voriiberge-
hende geschéftliche Niederlassung im Inland haben.

Sind bei Personengesellschaften oder juristischen Perso-
nen weitere Personengesellschaften oder juristische Per-
sonen Anteilseigner, miissen diese nach den Vorschriften
eines EWR-Staats errichtet sein und ihren Sitz in einem
dieser Staaten haben;

Erflllt der Antragsteller als natlirliche Person diese Vo-
raussetzung nicht oder ist er keine natirliche Person, ist
eine Person zu benennen, die das Unternehmen zumin-
dest mittels Handlungsvollmacht tatsachlich und standig
(bedingt auch entsprechende Wohnsitzwahl) leitet (Be-
triebsleiter) und die Voraussetzungen der Verlasslichkeit
und der fachlichen Eignung erflllt;

Fiir die Aufnahme und Fortfuhrung des Schifffahrtsbetrie-
bes missen hinreichende wirtschaftliche Mittel vorhanden
sein, die zu mehr als 50 % von EWR-Staatsangehorigen
stammen.
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