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Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch als mogliche Auswirkung der zunehmenden Nutzung des
Onlinehandels durch die Einwohnerlnnen der Stadt Wien (URANOS)

1 Einleitung

1.1 Hintergrund

Derzeit erleben Glterproduktion, Handel und Konsumverhalten umfassende und rasante
Verdnderungen (Stadt Wien 2016, S. 6). Nahezu alle Lebensbereiche werden zunehmend von
modernster Informations- und Kommunikationstechnologie gepragt. E-Commerce veradndert das
Konsumverhalten breiter Bevolkerungsschichten grundlegend. In Verbindung mit Bevolkerungs-
wachstum und (Sub-)Urbanisierung stellt dies einerseits die Giterlogistik und den Wirtschaftsverkehr
und damit andererseits auch die Verkehrs- und Mobilitdtsplanung in stadtischen Ballungsraumen vor
neue Herausforderungen.

Der Handelssektor und das Konsumverhalten haben in den letzten Jahren weitreichende
Veranderungen durchgemacht und befinden sich nach wie vor in einem Transformationsprozess (Stadt
Wien 2016, S. 7). Bestellungen Uber Internet sind heute fiir die Mehrheit der Konsumentinnen nicht
mehr aus dem Alltag wegzudenken. Im Jahr 2014 lag der Anteil der E-Commerce-Nutzerlnnen an der
Gesamtbevodlkerung (16-74 Jahre) in Osterreich bei 43 Prozent (Bayer 2016, S. 7). Damit liegt
Osterreich knapp tiber dem EU-weiten Durchschnitt von 41 Prozent. Spitzenreiter sind GroRbritannien
und Danemark mit 72 bzw. 66 Prozent. Es gibt Voraussagen, dass in Zukunft 80 Prozent der
Lebensmittel Online bestellt werden (Bayer 2016, S. 6). Im Jahr 2015 lag der Ausgabenanteil fiir Online-
Handel in Osterreich bei 11,5 Prozent (Bomba 2016, S. 5). Die Onlineanteile variieren sehr stark nach
Branche. Die héchsten Anteile wurden im Jahr 2015 in den Branchen Buch/Papier (31 Prozent), Elektro
(26 Prozent) und Bekleidung (24 Prozent) erreicht (Bomba 2016, S. 6). Am starksten gewachsen sind
im Zeitraum 2010 bis 2015 die Branchen Bekleidung (6 Prozent auf 24 Prozent), Schuhe (4 Prozent auf
21 Prozent), Spielwaren (4 Prozent auf 17 Prozent) und Sport (6 Prozent auf 17 Prozent).

Rasche und direkte Zustellungen der Online-Bestellungen nach Hause oder ins Bliro werden von den
Konsumentlnnen vorausgesetzt. Der Trend geht in Richtung einer Entkoppelung des Einkaufs von der
personlichen Mobilitat hin zu einem Transport durch Logistikunternehmen. Nicht nur fiir den Handel,
die Transporteure und Zustelldienste, sondern auch fiir das Verkehrssystem und den o6ffentlichen
Raum stellen diese Veranderungen eine groRe Herausforderung dar.

Rund 10-15 Prozent des stadtischen Verkehrs sind Giterverkehr (Ploos van Amstel 2015, S. 6). Rund
vier Flnftel des stadtischen Glterverkehrs erfolgt mit leichten Nutzfahrzeugen. Der stadtische
Guterverkehr wird immer feinmaschiger und zeitkritischer. Rund ein Viertel der Zustellungen an die
Endkundinnen (B2C) schlagen beim ersten Versuch fehl. Um eine Beeintrachtigung der Lebensqualitat
und Vitalitdt der Stadte durch einen rasch wachsenden stadtischen Giterverkehr zu vermeiden, sind
einerseits innovative Logistiklosungen und andererseits stadt- und verkehrsplanerische MaBnahmen
und Strategien notwendig.
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1.2 Ziele

1.2 Ziele

Das Ubergeordnete Ziel des Projekts URANOS ist es, die Kenntnisse und das Verstandnis {iber das sich
vor dem Hintergrund einer zunehmenden Digitalisierung verandernde Konsumverhalten der Wiener
Bevolkerung zu vertiefen, dessen Auswirkungen auf Mobilitdt und Verkehr, Stadtstruktur und
offentlichen Raum sowie Gesundheit und Umwelt zu bestimmen und daraus mogliche MaBnahmen
und Empfehlungen fiir die Umwelt- und Verkehrspolitik der Stadt Wien abzuleiten. Konkrete Ziele sind
dabei:

e eine Beschreibung und Fortschreibung der aktuellen Trends im Konsumverhalten der Wiener
Bevolkerung inkl. einer Verortung der Position Wiens im internationalen Vergleich (Kapitel 2 und
3),

e eine umfassende Analyse der Auswirkungen der Anderungen des Konsumverhaltens auf den
stadtischen Giterverkehr und die individuelle Mobilitat der Wiener Bevolkerung inkl. einer
Abschatzung und Bewertung der Umwelteffekte (Kapitel 4, 5 und 6),

e eine Beschreibung moglicher MaBnahmen und Strategien zur Beeinflussung der Umwelteffekte
im Kontext der Ziele der Wiener Umwelt- und Verkehrspolitik inkl. Best-Practice-Beispielen
(Kapitel 7) und

e eine abschlieBende Ausarbeitung von Empfehlungen zur Verbesserung der Situation in Wien
(Kapitel 8).
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2 Konsumverhalten und E-Commerce

2.1 Einleitung und europiischer Uberblick

E-Commerce! ist eine Hauptantriebskraft fiir die Transformation der City-Logistik (Harrington, 2016 S.
12). E-Commerce wachst europaweit in allen Alterskategorien. Allgemein wird erwartet, dass in
Zukunft die Gruppe der sogenannten ,Silver Surfers”, d.h. die Altersgruppe 55+, die gréRte Kaufkraft
haben. Derzeit ist die Online-Affinitat dieser Gruppe zwar noch deutlich unterwickelt, es ist aber ein
rasches Aufholen zu erwarten. Die fortschreitende Urbanisierung und die weitere Zunahme der
urbanen Bevdlkerung, welche gelibt im Umgang mit dem Internet und Online-Shopping ist, wird die
Nachfrage im E-Commerce und nach City-Logistik-Dienstleistungen weiter antreiben. Die steigende
Nachfrage im E-Commerce fihrt neben einer Zunahme des Lieferverkehrs auch zu einer steigenden
Nachfrage nach urbanen Logistikflachen (Harrington, 2016 S. 13). Die Zunahme des Lieferverkehrs hat
das Potential, stadtische Verkehrsprobleme zu verursachen bzw. zu verscharfen. In Deutschland
werden im Durchschnitt rund 40 Prozent der bestellten Waren zuriickgeschickt (Harrington, 2016 S.
13), was zusatzlichen Verkehr verursacht. Die steigende Nachfrage und der zunehmende
Logistikverkehr verlangen nach innovativen City-Logistik-Losungen, z.B. Lastenrdder, Schliel3facher,
Drohnen, etc., zur Erhéhung der Effizienz und Reduktion der potentiellen Umweltfolgen.

In Amsterdam werden heute zum Beispiel 12 Millionen E-Commerce Lieferungen pro Tag an 800.000
Personen verschickt (Ploos van Amstel, 2016a S. 15). Das bedeutet durchschnittliche 15 Lieferungen je
belieferter Person. Es wird erwartet, dass die Zahl der taglichen E-Commerce Lieferungen in den
nachsten zehn Jahren auf mehr als 70 Millionen ansteigen wird. Das entspricht beinahe einer
Versechsfachung der Zahl der E-Commerce Lieferungen. Umgerechnet bedeutet das ein jahrliches
Wachstum von beinahe 20 Prozent.

Abbildung 1 zeigt einen Vergleich des Anteils der Personen, die in den letzten 12 Monaten online
eingekauft haben, nach Landern der Europdischen Union. Spitzenreiter ist GroBbritannien mit einem
Anteil von knapp liber 80 Prozent, dicht gefolgt von Danemark und Luxembourg. Im Durchschnitt der
EU28 haben 2015 knapp Uber die Halfte der befragten Personen innerhalb der letzten 12 Monate einen
Online-Kauf getatigt. Mit etwas weniger als 60 Prozent liegt Osterreich knapp tiber dem européischen
Durchschnitt. Die Schlusslichter bilden Rumanien, Bulgarien und Zypern.

L Fiir eine Definition des Begriffs ,,E-Commerce” siehe auch Kapitel 9 Glossar, S. 119 f.
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2.2 Entwicklung Online-Shopping in Osterreich
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Quelle: Eigene Ausarbeitung, (Harrington 2016, S. 13)

Abbildung 1: Europaischer Vergleich des Anteils der Personen, die in den letzten 12 Monaten online
eingekauft haben - 2015

2.2 Entwicklung Online-Shopping in Osterreich

2.2.1 Statistik IKT-Einsatz in Haushalten

Die von Statistik Austria regelmaRig herausgegebene Publikation IKT-Einsatz in Haushalten enthalt
Daten Uber den Zweck der Internetnutzung, die Anzahl der Online-Shopper und der beliebtesten
Produkte, die im Internet gekauft wurden (Statistik Austria, 2008), (Statistik Austria, 2010), (Statistik
Austria, 2012a), (Statistik Austria, 2012b), (Statistik Austria, 2012c), (Statistik Austria, 2017c), (Statistik
Austria, 2017d). Die Stichprobe der Befragung IKT-Einsatz in Haushalten ist eine Substichprobe der im
Mikrozensus befragten Haushalte (Statistik Austria, 2008).

Entwicklung des Anteils der Online-Shopper

Abbildung 2 zeigt die Entwicklung des Anteils der Personen, die in den letzten zwdlf Monaten online
eingekauft haben, von 2003 bis 2016 unterschieden nach Geschlecht. In dieser Zeit stieg sowohl der
Anteil der weiblichen als auch jener der mannlichen Online-Shopper stark an. Der Anteil der weiblichen
Online-Shopper stieg von rund 9 Prozent in 2003 auf rund 54 Prozent in 2016. Im gleichen Zeitraum
stieg der Anteil der mannlichen Online-Shopper von rund 13 Prozent auf rund 62 Prozent. Der Abstand
zwischen den Anteilen mannlicher und weiblicher Online-Shopper bewegt sich im Bereich von rund 5
bis 12 Prozentpunkten.
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Quelle: Eigene Ausarbeitung, (Statistik Austria, 2016b)
Abbildung 2: Entwicklung des Anteils der Online-Shopper 2003 bis 2016 nach Geschlecht

Abbildung 3 zeigt die Entwicklung des Anteils der Personen, die in den letzten zwdlf Monaten online
eingekauft haben, von 2003 bis 2016 unterschieden nach Altersgruppe. In dieser Zeit stieg der Anteil
der Online-Shopper in allen Altersgruppen stark an. In den Altersgruppen 25 bis 34 Jahre und 35 bis 44
Jahre hat sich der Anteil der Online-Shopper in diesem Zeitraum in etwas verfiinffacht. In der
Altersgruppe 65 bis 74 Jahre hat sich der Anteil der Online-Shopper mehr als verzwanzigfacht. Das
entspricht durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsraten von 13 bzw. 26 Prozent. Im Jahr 2016
erreichen die Altersgruppen 16 bis 24 Jahre und 25 bis 34 Jahre mit knapp tber 80 Prozent die hdochsten
Anteile an Online-Shoppern. Erwartungsgemall nehmen die Anteile mit zunehmendem Alter ab. In der
Altersgruppe 65 bis 74 Jahre liegt der Anteil trotz der hohen Wachstumsraten 2016 nur bei knapp tber
20 Prozent.




2 Konsumverhalten und E-Commerce
2.2 Entwicklung Online-Shopping in Osterreich
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Quelle: Eigene Ausarbeitung, (Statistik Austria, 2016b)
Abbildung 3: Entwicklung des Anteils der Online-Shopper 2003 bis 2016 nach Alter

Abbildung 4 gibt einen Uberblick iiber die Entwicklung der Internetnutzung und des Online-Shopping-
Verhaltens zwischen 2008 und 2014. In diesem Zeitraum reduzierte sich der Anteil der Personen, die
das Internet noch nie benutzt haben, von 25 Prozent auf 15 Prozent. Der Anteil der Personen, die das
Internet zwar prinzipiell benutzen, aber noch nie Waren oder Dienstleistungen bestellt haben,
reduzierte sich von 34 Prozent auf 25 Prozent. Damit stieg der Anteil der Personen, die schon einmal
Waren oder Dienstleistungen Uber das Internet bestellt haben, von rund 40 Prozent auf rund 60
Prozent an. Wahrend der Anteil jener, die selten Online-Shoppen? mehr oder weniger konstant blieb,
stieg der Anteil jener, die hiaufig Online-Shoppen? von knapp unter 30 Prozent auf iiber 40 Prozent an.

Abbildung 5 zeigt die Entwicklung der Internetnutzung und des Online-Shopping-Verhaltens zwischen
2008 und 2014 unterschieden nach Geschlecht. Manner nutzen das Internet haufiger und kaufen auch
ofter Uber das Internet ein als Frauen. Der Unterschied zwischen den Geschlechtern wird allerdings
geringer. Wahrend im Jahr 2008 rund 32 Prozent der Manner innerhalb der letzten drei Monate im
Internet eingekauft hatten, taten dies nur rund 23 Prozent der Frauen. Bis zum Jahr 2014 veranderte
sich das Verhaltnis auf 43 zu 40 Prozent.

2 Der letzte Online-Kauf ist mehr als drei Monate her.

3 Der letzte Online-Kauf erfolgte innerhalb der letzten drei Monate.
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Insgesamt
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Abbildung 4: Anteil Internetnutzung und Online-Shopper 2008-2014 — Insgesamt
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Abbildung 5: Anteil Internetnutzung und Online-Shopper 2008-2014 — nach Geschlecht
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Abbildung 6 zeigt die Entwicklung der Internetnutzung und des Online-Shopping-Verhaltens zwischen
2008 und 2014 unterschieden nach héchster abgeschlossener Ausbildung. Dabei wird die ISCED*-
Klassifizierung der UNESCO verwendet. Die Klassen ISCED 0-2 entsprechen dabei einem
Hauptschulabschluss. Die Klassen ISCED 3-4 entsprechen einem Mittelschulabschluss und die Klassen
ISCED 5-6 einem Bachelor-Abschluss an einer Fachhochschule oder Universitdt. Es besteht eine klare
Korrelation zwischen der hochsten abgeschlossenen Ausbildung einerseits und der Internetnutzung
andererseits. Wahrend im Jahr 2014 rund 37 Prozent der Personen mit Hauptschulabschluss noch nie
das Internet benutzt haben, waren dies in der Gruppe der Personen mit Bachelorabschluss nur rund
drei Prozent. Der Anteil der Personen, welche in den letzten drei Monaten im Internet eingekauft
hatten, betrug 2014 bei jenen mit Hauptschulabschluss nur rund 20 Prozent, bei jenen mit
Bachelorabschluss lag er dagegen tber 60 Prozent.
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Quelle: STATISTIK AUSTRIA - IKT Einsatz in Haushalten

Quelle: Eigene Ausarbeitung, (Statistik Austria 2010, 2012a, 2012b, 2012c, 2017c, 2017d)
Abbildung 6: Anteil Internetnutzung und Online-Shopper 2008-2014 — nach Bildung

Waren und Dienstleistungen, die gekauft wurden

Abbildung 7 zeigt die Entwicklung der Zahl der Personen, die in den letzten 12 Monaten im Internet
eingekauft haben, nach Warengruppen. Zwischen 2008 bis 2014 stieg diese in allen Warengruppen.
Die durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsraten liegen im Bereich von 9 Prozent (Bilicher, E-Books,
etc.) bis 18 Prozent (Urlaub/Reise und Computer-Software). Im Jahr 2008 war die Warengruppe
Blcher, E-Books, etc. die am haufigsten Online gekauften. Auf den Platzen folgen Kleidung oder

4 International Standard Classification of Education der UNESCO, siehe Kapitel 9 Glossar, S. 118 f.
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Sportartikel und Urlaub/Reise. Im Jahr 2011 wurden Biicher, E-Books, etc. sowohl von Kleidung oder
Sportartikel als auch Urlaub/Reise tberholt. Im Jahr 2014 waren Kleidung oder Sportartikel die am
haufigsten Online gekaufte Warengruppe. Die Warengruppe Lebensmittel liegt im gesamten
beobachteten Zeitraum an letzter Stelle. Bei einigen Warengruppen, z.B. Elektronische Gerate oder
Computer-Hardware, scheint bereits eine gewisse Sattigung erreicht zu sein.
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Quelle: Eigene Ausarbeitung, (Statistik Austria 2010, 2012a, 2012b, 2012c, 2017c, 2017d)

Abbildung 7: Entwicklung der Anzahl der Personen nach im Internet gekauften Waren und
Dienstleistungen - 2008-2014

Download statt Lieferung

Abbildung 8 zeigt flir den Zeitraum 2009 bis 2014 die Entwicklung des Anteils der Online-Shopper, die
verschiedene (iber Internet gekaufte Waren oder Dienstleistungen aus dem Internet heruntergeladen
oder liber Websites bezogen haben, anstatt sie auf herkdmmlichen Wegen geliefert zu bekommen.
Durch Download statt Lieferung entfallen Fahrten der KEP-Dienstleister. Damit besteht eine hohe
Wahrscheinlichkeit, dass diese Online-Bestellungen positive 6kologische Effekte aufweisen. Im Jahr
2009 lag der Anteil der Online-Shopper, die Waren aus dem Internet heruntergeladen haben, zwischen
zwei Prozent (Bicher, E-Books, Zeitungen, etc.) und acht Prozent (Computer-/Videospiele, Software).
Bis 2014 haben sich die Anteile in etwa verdoppelt (Filme, Musik), verdreifacht (Computer-
/Videospiele, Software) bzw. sogar verzehnfacht (Blicher, E-Books, Zeitungen, etc.). Wahrend der
Anteil bei Blichern, E-Books, Zeitungen, etc. weiter stark steigt, scheint bei Computer-/Videospielen
und Software eine gewisse Sattigung erreicht.
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Online-Shopper haben folgende Waren oder Dienstleistungen aus dem
Internet heruntergeladen oder liber Websites bezogen,
anstattsie auf herkommlichen Wegen geliefert zu bekommen

25% Computer-
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20% -$
15% //
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5%
0% T T
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Quelle: (Statistik Austria 2010, 2012a, 2012b, 2012c, 2017c, 2017d)

Abbildung 8: Entwicklung des Anteils der Online-Shopper, die verschiedene ber Internet gekaufte
Waren oder Dienstleistungen aus dem Internet heruntergeladen oder tiber Websites
bezogen, anstatt sie auf herkommlichen Wegen geliefert zu bekommen 2009-2014

In Abbildung 9 bis Abbildung 12 wird die Entwicklung des Anteils der Online-Shopper, welche Biicher,
E-Books, Zeitschriften, Zeitungen oder E-Learning-Material aus dem Internet heruntergeladen oder
lber Websites bezogen, anstatt sie auf herkdmmlichen Wegen geliefert zu bekommen, nach den
Merkmalen Geschlecht, Alter, hoéchste abgeschlossene Ausbildung und nach sozialer Stellung
differenziert dargestellt.

Hinsichtlich des Merkmals Geschlecht kann kein eindeutiger Einfluss auf den Anteil Download statt
Lieferung festgestellt werden (Abbildung 9). Gleiches gilt fir die Merkmale Alter (Abbildung 10),
Bildungsniveau (Abbildung 11) und soziale Stellung (Abbildung 12).
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Download statt Lieferung: Biicher, E-Books, Zeitschriften, Zeitungen, E-
Learning- Material
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Quelle: (Statistik Austria 2010, 2012a, 2012b, 2012c, 2017c, 2017d)

Abbildung 9: Entwicklung des Anteils der Online-Shopper, die Biicher, E-Books, Zeitschriften,
Zeitungen oder E-Learning-Material aus dem Internet heruntergeladen oder tber
Websites bezogen, anstatt sie auf herkdmmlichen Wegen geliefert zu bekommen 2009-
2014 nach Geschlecht

Download statt Lieferung: Biicher, E-Books, Zeitschriften, Zeitungen, E-
Learning- Material
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Quelle: (Statistik Austria 2010, 2012a, 2012b, 2012c, 2017c, 2017d)

Abbildung 10: Entwicklung des Anteils der Online-Shopper, die Biicher, E-Books, Zeitschriften,
Zeitungen oder E-Learning-Material aus dem Internet heruntergeladen oder tber
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Websites bezogen, anstatt sie auf herkdmmlichen Wegen geliefert zu bekommen 2009-
2014 nach Alter

Download statt Lieferung: Biicher, E-Books, Zeitschriften, Zeitungen, E-
Learning- Material
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Quelle: (Statistik Austria 2010, 2012a, 2012b, 2012c, 2017c, 2017d)

Abbildung 11: Entwicklung des Anteils der Online-Shopper, die Biicher, E-Books, Zeitschriften,
Zeitungen oder E-Learning-Material aus dem Internet heruntergeladen oder tber
Websites bezogen, anstatt sie auf herkdmmlichen Wegen geliefert zu bekommen 2009-
2014 nach Bildungsniveau
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Download statt Lieferung: Biicher, E-Books, Zeitschriften, Zeitungen, E-
Learning- Material
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Quelle: (Statistik Austria 2010, 2012a, 2012b, 2012c, 2017c, 2017d)

Abbildung 12: Entwicklung des Anteils der Online-Shopper, die Biicher, E-Books, Zeitschriften,
Zeitungen oder E-Learning-Material aus dem Internet heruntergeladen oder tber
Websites bezogen, anstatt sie auf herkdmmlichen Wegen geliefert zu bekommen 2009-
2014 nach sozialer Stellung

2.2.2 Otago Trendreport 2017

Ende 2016 beauftragte die Otago Online Consulting GmbH eine reprdsentative Erhebung tber das
digitale Konsumverhalten der Osterreicherinnen und Osterreicher (otago 2017a). Dazu wurden
insgesamt 1.000 Osterreicherinnen und Osterreicher der Altersgruppe 18 bis 65 Jahre, welche
zumindest gelegentlich Online einkaufen, befragt. Die Stichprobe ist reprasentativ nach Geschlecht,
Alter, Schulbildung und Bundesland.

Spontaneinkdufe

Die ésterreichischen Konsumenten gehéren beim Online-Shopping nicht zu den spontanen
Impulskéufern. Im Durchschnitt planen drei Viertel (75 Prozent) ihren Online-Kauf schon im Vorhinein.
Nur jeder Vierte kauft spontan (otago 2017b, S. 1). Der Anteil der Personen, die angaben, spontan
einzukaufen, ist bei Frauen mit 28 Prozent hoher als bei Mannern mit 22 Prozent (siehe Abbildung
13). Die Bandbreiten der fiir ein Konfidenzintervall von flinf Prozent berechneten Stichprobenfehler
Uberlappen einander. Bei der vorliegenden StichprobengrélRe kann daher nicht ausgeschlossen
werden, dass der beobachtete Unterschied zufallsbedingt ist. Personen ohne Matura kaufen Online
deutlich haufiger spontan ein, als Personen mit Matura oder einer héheren Ausbildung (28 Prozent
gegeniber 18 Prozent). Die Bandbreiten der Stichprobenfehler tiberlappen einander nicht. Es kann
daher davon ausgegangen werden, dass der Bildungsgrad einen statistisch signifikanten Einfluss hat.
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Q15: Wiirden Sie sagen, es sind eher Spontaneinkaufe, die Sie online tadtigen,
oder geplante Einkdufe? (Einfachnennung, Angaben in %, n= 1.000)
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Quelle: (otago 20173, S. 6), (Statistik Austria 2016a, 2017b), eigene Berechnungen
Abbildung 13: Anteil der Spontaneinkaufe an Onlinekdufen nach verschiedenen Merkmalen

Waren und Dienstleistungen, die gekauft wurden

Rund 60 Prozent der befragten Osterreicher und Osterreicherinnen haben 2016 zumindest einmal
Online etwas eingekauft (otago 2017b, S. 2). Am haufigsten werden mit rund 60 Prozent Bekleidung,
Schuhe und Accessoires online gekauft (Abbildung 14). Knapp die Hélfte der befragten Personen
kaufen Blcher Online (48 Prozent), etwa jede dritte Person bucht Reisen oder kauft Kosmetik- und
Pflegeartikel Online (33 Prozent). Zum Teil bestehen deutlich Unterschiede zwischen den
Geschlechtern.
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Folgende Dinge haben die Osterreicher in den letzten 12 Monaten online gekauft
(Mehrfachnennung, Angaben in %, n= 1.000)
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Quelle: (otago 201743, S. 7 & 8), eigene Berechnung
Abbildung 14: Das kaufen Herr und Frau Osterreicher im Internet

Bei den Frauen sind Bekleidung (70 Prozent), Blicher (56 Prozent) und Kosmetikartikel (42 Prozent)
die drei haufigsten online gekauften Produktgruppen (Abbildung 15). Bei den Méannern sind es
Bekleidung (49 Prozent), elektronische Unterhaltungsgerate (40 Prozent) und Blicher (40 Prozent).
Bei den Produktgruppen ,Reise”, ,,Zug-/Busfahrkarte”, ,Flugtickets” und , Sexspielzeug, Dessous”
Uberlappen sich die Bandbreiten der fiir ein Konfidenzintervall von fiinf Prozent berechneten
Stichprobenfehler. D.h. bei der vorliegenden StichprobengréfRRe kann nicht ausgeschlossen werden,
dass die beobachteten Unterschiede zufallsbedingt sind. Die Bandbreiten der Stichprobenfehler der
anderen Produktgruppen Uberlappen einander nicht. Frauen kaufen statistisch signifikant haufiger
Produkte der Gruppen , Kleidung, Schuhe, Accessoires”, ,Biicher”, ,Kosmetik- und Pflegeartikel”
und ,, Deko, Mébel, Wohnaccessoires” Online ein als Manner. Umgekehrt kaufen Manner statistisch
signifikant haufiger Produkte der Gruppen , Elektronische Unterhaltungsgerate” und
,Elektrowerkzeug/Heimwerker-Ausriistung” Online ein als Frauen.
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Folgende Dinge haben die Osterreicherin den letzten 12 Monaten online
gekauft (Mehrfachnennung, Angaben in %, n= 1.000)
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Quelle: (otago 20174, S. 8), (Statistik Austria 2016a), eigene Berechnung
Abbildung 15: Die von den Osterreicherinnen und Osterreichern am hiufigsten Online gekauften
Produktgruppen nach Geschlecht

Produkte, die nie im Internet gekauft werden

Rund 60 Prozent der befragten Personen gaben an, bestimmte Produkte nie im Internet zu kaufen.
Rund 38 Prozent dieser Personen gaben an, keine Lebensmittel im Internet zu kaufen (Abbildung 16).
An zweiter Stelle folgen Medikamente mit 20 Prozent. Alle anderen Nennungen liegen unter 10
Prozent.
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Das wiirden die Osterreicher nicht online kaufen (Angaben in %, n= 595,
Personen, die ein Produkt ausschlieBen wiirden)
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Quelle: (otago 20173, S. 9)
Abbildung 16: Produkte, welche die befragten Personen nicht online kaufen wiirden

Verhdltnis Einzelhandel — Online-Shopping

Zwar kaufen noch immer 40 Prozent der Osterreicher liberwiegend im Einzelhandel. Doch fast
genauso viele (38 Prozent) shoppen gleichermafSen im Einzelhandel wie online. Mehr als jeder Fiinfte
(21 Prozent) bevorzugt bereits Online-Shopping (otago 2017b, S. 3).

Das Alter hat einen gewissen Einfluss auf die Bereitschaft Giberwiegend Online einzukaufen. Rund ein
Drittel der befragten 18- bis 29-Jahrigen gibt an, Dinge, welche nicht zum taglichen Bedarf gehoren,
hauptsdchlich Online zu kaufen (Abbildung 17). Mit zunehmendem Alter sinkt der Anteil jener, die
Dinge des nicht taglichen Bedarfs hauptsachlich Online einkaufen. Nur rund 12 Prozent der 50- bis 59-
Jahrigen bzw. rund 17 Prozent der 60- bis 65-Jahrigen geben an, hauptsachlich Online zu shoppen. Die
Bandbreiten der fir ein Konfidenzintervall von fiinf Prozent berechneten Stichprobenfehler der
benachbarten Altersgruppen liberlappen einander in allen Fallen. Statistisch signifikante Unterschiede
bestehen aber jedenfalls zwischen der Gruppe der 50- bis 59-Jdhrigen und den Gruppen der 18- bis 29-
Jahrigen und 30- bis 39-Jahrigen bzw. zwischen der Gruppe der 60- bis 65-Jarigen und der Gruppe der
18- bis 29-Jahrigen. Werden die Befragten zu den Gruppen der 18- bis 49 Jahrigen und 50- bis 65
Jahrigen zusammengefasst, dann besteht ein deutlicher, statistisch signifikanter Unterschied
(Abbildung 18).
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Q2: Kaufen Sie hauptsachlich online oder im Geschift ein, wenn Sie keine
Dinge des taglichen Bedarfs kaufen?

kaufe liberwiegend online

18-29 Jahre 30-39 Jahre 40-49 Jahre 50-59 Jahre 60-65 Jahre
(N=234) (N=202) (N =253) (N=209) (N=102)
Alter

Quelle: (otago 20174, S. 8), (Statistik Austria 2016a), eigene Berechnung

Abbildung 17: Anteil der Personen, die Dinge des nicht taglichen Bedarfs Giberwiegend online kaufen
- Alter
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Q2: Kaufen Sie hauptsachlich online oder im Geschift ein, wenn Sie keine
Dinge des tidglichen Bedarfs kaufen?
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Quelle: (otago 20174, S. 8), (Statistik Austria 2016a), eigene Berechnung
Abbildung 18: Anteil der Personen, die Dinge des nicht taglichen Bedarfs Giberwiegend online kaufen
—18-49 Jahr und 50-65 Jahre

Der Bildungsstand hat ebenfalls einen gewissen Einfluss auf die Bereitschaft Gberwiegend Online
einzukaufen. Rund jeder vierte Befragte mit Matura gab an, Dinge des nicht taglichen Bedarfs
Uberwiegend online zu kaufen (Abbildung 19). Bei den Befragten ohne Matura war dies nur rund jeder
flinfte. Die Bandbreiten der fiir ein Konfidenzintervall von fiinf Prozent berechneten Stichprobenfehler
Uberlappen einander. Bei der vorliegenden StichprobengréRe kann daher nicht ausgeschlossen
werden, dass der beobachtete Unterschied zufallsbedingt ist.

Die Befragten mit Kindern unter 14 Jahren im Haushalt kaufen Dinge des nicht taglichen Bedarfs
deutlich haufiger Online als jene ohne Kinder unter 14 Jahre (29 Prozent versus 19 Prozent). Die
Bandbreiten der Stichprobenfehler Giberlappen einander nicht. Es kann daher davon ausgegangen
werden, dass der Faktor Kinder im Haushalt einen statistisch signifikanten Einfluss hat.
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Q2: Kaufen Sie hauptsachlich online oder im Geschift ein, wenn Sie keine
Dinge des taglichen Bedarfs kaufen?
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Quelle: (otago 20173, S. 8), (Statistik Austria 2016a, 2017a, 2017b), eigene Berechnung
Abbildung 19: Anteil der Personen, die Dinge des nicht taglichen Bedarfs Giberwiegend online kaufen
— Bildung und Kinder im Haushalt

2.2.3 E-Commerce - Eigenstudie des Osterreichischen Gallup Instituts

Im September 2015 fiihrte das Gsterreichische Gallup Institut 1.000 Online-Interviews zum Thema E-
Commerce durch (Gallup, 2015).

Hdufigkeit Online-Shopping

Unter anderem wurden Teilnehmerlnnen nach der Haufigkeit von Einkdufen bei reinen Online-
Anbietern und in Online-Shops des stationdren Handels gefragt (Abbildung 20). Die Befragten kaufen
deutlich haufiger bei reinen Online-Anbietern als in Online-Shops des stationdren Handels ein.
Wahrend rund zwei Drittel alle 1-2 Monate oder haufiger bei reinen Online-Anbietern einkaufen, tun
dies nur rund ein Viertel in Online-Shops des stationaren Handels.
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Wie hdufig kaufen sie bei reinen Online-Anbietern und wie haufig in
Online-Shops des stationdren Handels? (N = 1000)
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Quelle: (Gallup, 2015 S. 2)
Abbildung 20: Haufigkeit des Einkaufs bei reinen Online-Anbietern und in Online-Shops des
stationdaren Handels

Waren und Dienstleistungen, die gekauft wurden

Abbildung 21 zeigt einen branchenweisen Vergleich des Anteils der Einkdufe des letzten Jahres im
Online-Handel und im stationaren Handel. Je nach Branche bewegt sich der Anteil der Personen, die
angaben in den letzten 12 Monaten Online eingekauft zu haben, zwischen 13 Prozent
(Bau/DIY/Garten-Artikel) und 70 Prozent (Buch/Musik/DVD). Im stationdren Handel bewegen sich die
Anteile je nach Branche zwischen 18 Prozent (Reisen) und 95 Prozent (Lebensmittel). Zwischen 6
Prozent (Telekom/Smartphone/Mobilfunk) und 50 Prozent (Textilien/Bekleidung) gaben zudem an,
sowohl im Online-Handel als auch im stationdren Handel eingekauft zu haben. Der stationdre Handel
dominiert nach wie vor im Lebensmittelhandel und in etwas geringerem AusmaR im
Drogeriefachhandel. In den Branchen Buch/Musik/DVD, Reisen und Unterhaltungselektronik ist der
Anteil der Personen, die Online eingekauft haben, bereits hoher als jener, die im stationdren Handel
eingekauft haben.

24



2 Konsumverhalten und E-Commerce
2.2 Entwicklung Online-Shopping in Osterreich

Einkauf in den letzten 12 Monaten nach Branchen (N = 1000)
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Quelle: (Gallup, 2015 S. 3)

Abbildung 21: Einkauf in den letzten 12 Monaten nach Branchen — Online-Handel, stationarer
Handel, sowohl als auch

Abbildung 22 zeigt einen Vergleich der iberwiegenden Quelle fiir Online-Einkdufe nach Branche. In
den Branchen Drogeriefachhandel, Textilien/Bekleidung, Lebensmittel, und
Telekom/Smartphone/Mobilfunk dominiert im Onlinehandel der Einkauf (iber Branchen-Spezialisten.
In den Branchen Mo&bel/Wohnaccessoires, Bau/DIY/Garten-Artikel, Schuhe, Sportartikel,
Buch/Musik/DVD, Unterhaltungselektronik und Haushalts/Kiichen-E-Gerate dominiert dagegen der
Einkauf Gber Einkaufsplattformen.
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Wo kaufen Sie in dieser Branche iiberwiegend online ein?
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Haushalts/Kiichen-E-Gerate, n=342
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Sportartikel, n=334 45% 55%
Schuhe, n=358 46% 54%

Bau/DIY/Garten-Artikel, n=134 46% 54%

Maobel/Wohnaccessoires, n=221 47% 53%
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Quelle: (Gallup, 2015 S. 4)
Abbildung 22: Uberwiegende Quelle fiir Online-Einkdufe nach Branche

Hdufigkeit Click & Collect und Cross-Selling

Abbildung 23 vergleicht den Anteil der Personen, die schon Uber das Internet bestellt und dann im
Geschaft abgeholt haben (Click & Collect), und den Anteil der Personen, die dabei etwas Zusatzliches
gekauft haben (Cross-Selling) nach Branche. Der Anteil der Personen, die bereits einmal Click & Collect
verwendet haben, reicht  von 14 Prozent (Lebensmittel) bis 27 Prozent
(Telekom/Smartphone/Mobilfunk, Buch/Musik/DVD, und Unterhaltungselektronik). Der Anteil der
Personen, die dabei etwas Zusatzliches einkauft haben, reicht von sechs Prozent (Schuhe) bis 15
Prozent (Bau/DIY/Garten-Artikel).
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Haben Sie auch schon Produkte online bestellt und dann im Geschéft abgeholt?
Haben Sie bei der Abholung auch etwas anderes gekauft?
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Abbildung 23: Anteil Click & Collect und Cross-Selling nach Branche

Probleme beim Online-Shopping

Abbildung 24 vergleicht das Auftreten von Problemen (Qualitat, Service, Bezahlung, Zustellung etc.)
bei Online-Einkdufen in den verschiedenen Branchen. Der Anteil der Personen, die angaben schon
einmal mit Problemen bei Online-Einkdufen konfrontiert gewesen zu sein, reicht je nach Branche von
10 Prozent (Drogeriefachhandel und Buch/Musik/DVD) bis 30 Prozent
(Telekom/Smartphone/Mobilfunk).
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Ist es beim Onlineeinkauf in dieser Branche schon einmal zu Problemen
gekommen (Qualitat, Service, Bezahlung, Zustellung etc.)?
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Quelle: (Gallup, 2015 S. 11)
Abbildung 24: Probleme beim Online-Einkauf nach Branchen

Bei der Zustellung der Online bestellten Waren traten die in Abbildung 25 dargestellten Probleme auf.
Mit einem Anteil von fast zwei Dritteln wurde eine unglinstige Zeit der Zustellung als haufigstes
Problem genannt. Rund 40 Prozent der Personen, die Probleme bei Online-Bestellungen hatten,
berichteten Uber nicht erfolgte Zustellversuche. Ein Viertel empfand die Abholung als zu weit entfernt.
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Probleme bei der Zustellung
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Quelle: (Gallup, 2015 S. 14)

Abbildung 25: Probleme bei der Zustellung Online bestellter Waren

Rund zwei Drittel der befragten waren selten bis nie unzufrieden mit der Online bestellten Ware
(Abbildung 26). Nur rund zwei Prozent der Befragten waren dagegen eher haufig unzufrieden.

29



Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch als mogliche Auswirkung der zunehmenden Nutzung des
Onlinehandels durch die Einwohnerlnnen der Stadt Wien (URANOS)

Unzufriedenheit mit der Zustellung von online bestellten Waren
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Quelle: (Gallup, 2015 S. 13)
Abbildung 26: Unzufriedenheit mit der Zustellung Online bestellter Waren

Riicksendungen

Abbildung 27 zeigt die Haufigkeitsverteilung der Anteile der Ricksendungen Online bestellter
Produkte. Beinahe 60 Prozent der befragten Personen senden nicht mehr als fiinf Prozent der
bestellten Produkte zuriick. Immerhin rund acht Prozent der befragten Personen schicken aber mehr
als jedes flinfte bestellte Produkt zuriick.
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Riicksendung von online bestellten Produkten - Anteil an allen
Sendungen
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Abbildung 27: Anteil Riicksendungen Online bestellter Produkte

2.2.4 Gallup Post Branchenmonitor E-Commerce

Im Zeitraum Janner 2017 befragte das Osterreichische Gallup Institut die Zielgruppe der webaktiven
Osterreichischen Bevdlkerung ab 18 Jahre zum Thema E-Commerce (Gallup, 2017 S. 2). Die Befragung
wurde als Computer Assisted Web Interview (CAWI) im Gallup-eigenen Onlinepanel ,Gallupforum”
durchgefiihrt. Die befragte Stichprobe bestand aus 1.000 befragten Personen. Tabelle 1 gibt einen
Uberblick iber sozio-demographische und sonstige Merkmale der befragten Stichprobe.

Hdufigkeit Online-Shopping

Rund 88 Prozent der befragten webaktiven Osterreicherlnnen gaben an, in den letzten 6 Monaten im
Internet eingekauft zu haben. Abbildung 28 gibt einen Uberblick iiber die von den Befragten innerhalb
der letzten sechs Monate Uber das Internet eingekauften Warengruppen. Am haufigsten wurden,
relativ gleich auf, Biicher und Kleidung im Internet gekauft.

Abbildung 29 gibt einen Uberblick iber die Hiufigkeit der Einkdufe bzw. Bestellungen im Internet.
Mehr als die Halfte der befragten Personen kauft einmal oder 6fter pro Monat im Internet ein. Unter
Beriicksichtigung des Stichprobenfehlers kann mit einem Konfidenzintervall von finf Prozent davon
ausgegangen werden, dass der Anteil derer die mindestens einmal pro Monat im Internet einkaufen,
im Bereich von 51 bis 58 Prozent liegt. Der Anteil jener, die seltener im Internet einkaufen, liegt im
Bereich von 31 bis 36 Prozent. Rund 10 bis 14 Prozent kaufen nie im Internet ein bzw. wollten keine
Angabe machen.
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Abbildung 30 vergleicht den Anteil der Personen, die angaben in den letzten sechs Monaten Online
eingekauft zu haben, nach verschiedenen sozio-demographischen Merkmalen. Beinahe neun von zehn
Befragten gaben an, in den letzten sechs Monaten etwas Uber das Internet eingekauft bzw. bestellt zu
haben. Zwischen den Geschlechtern bestand dabei kein Unterschied. Mit zunehmendem Alter nimmt
der Anteil der Online-Einkaufer ab, die Unterschiede befinden sich allerdings innerhalb der durch den
Stichprobenfehler vorgegebenen Bandbreite. Berufstatige und wirtschaftlich besser Gestellte kaufen
dagegen signifikant haufiger Online ein als nicht Berufstatige wirtschaftlich schlechter Gestellte.
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Tabelle 1: Struktur der Befragten

Basis Prozent
Total 1000 100%
GESCHLECHT
Manner 484 48%
Frauen 516 52%
ALTER
18 -30 Jahre 202 20%
31-50 Jahre 367 37%
Uber 50 Jahre 431 43%
BUNDESLAND
Wien 207 21%
NO, Bgld 226 23%
Stmk, Ktn 213 21%
00, Sbg 228 23%
Trl, Vbg 126 13%
ORTSGROSSE
Bis 10.000 554 55%
Bis 50.000 126 13%
Uber 50.000 320 32%
BERUFSTATIG
Ja 546 55%
Nein 431 43%
SCHULBILDUNG
Pflichtschule, Berufs,-Fachschule 721 72%
Matura, Universitat 279 28%
KINDER BIS 14 JAHRE IM HAUSHALT
Ja 222 22%
Nein 778 78%
EINKOMMEN
Bis 2.000 Euro 303 30%
Uber 2.000 Euro 522 52%
Keine Angabe 175 18%
KEINE WERBUNG AUFKLEBER
Ja 173 17%
Nein 827 83%

Quelle: (Gallup, 2017 S. 3)
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IN DEN LETZTEN 6 MONATEN ONLINE EINGEKAUFT
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Source: (Gallup, 2017 S. 3)
Abbildung 28: Online-Kauf nach Produkten innerhalb der letzten sechs Monate
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KAUFEN/BESTELLEN IM INTERNET
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Abbildung 29: Haufigkeit Kaufen und Bestellen im Internet

IN DEN LETZTEN 6 MONATEN ONLINE EINGEKAUFT

Total (N = 1000)
=
=
@
berufstétig (N = 546) 91%
£
a
nicht berufstatig (N = 431) 83%
c
S E
=,

o}

Ed

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

Source: (Gallup, 2017 S. 4)
Abbildung 30: Online-Einkauf in den letzten sechs Monaten nach sozio-demographischen Merkmalen
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Jede zehnte Person, die im Internet einkauft, tut dies mindestens einmal pro Woche (Abbildung 31).
Knapp zwei Drittel der Online-Kauferlnnen bestellt einmal pro Monat oder haufiger im Internet. Jede/r
dritte ordert zumindest einmal pro Halbjahr. Nur jede zwanzigste Online-KauferIn bestellt seltener als
einmal pro Halbjahr.

FREQUENZDES ONLINESHOPPINGS
(N = 877)
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10%

mind. 1x mind. 1x mind. 1x seltener
pro Woche pro Monat pro Halbjahr
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Source: (Gallup, 2017 S. 5)
Abbildung 31: Haufigkeit des Online-Shoppings

Ausgaben je Onlineeinkauf

Zu rund 41 Prozent bewegten sich die Einkdufe durchschnittlich zwischen 50 und 100 Euro (Abbildung
32), zu 36 Prozent zwischen 10 und 50 Euro. Immerhin 18 Prozent geben pro Onlineeinkauf
durchschnittliche Betrdage von mehr als 100 Euro aus. Nach Branchen wird erwartungsgemal bei
Reisen am meisten ausgegeben, mit Abstand folgen Mobel. Weniger wird bei Lebensmitteln,
Baumarktartikeln, Kinderkleidung und Drogeriewaren ausgegeben (Gallup, 2017 S. 38). Aus diesen
Daten koénnen die durchschnittlichen Ausgaben je Online-Bestellung mit rund 90 Euro ermittelt
werden. Wird die mogliche Bandbreite des Stichprobenfehlers berlicksichtigt, dann ergibt sich eine
Bandbreite von 77 bis 97 Euro.
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Durchschnittliche Ausgabe
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Abbildung 32: Durchschnittliche Ausgaben bei Kdufen/Bestellungen im Internet

Informationen beim Online-Shopping

Rund 84 Prozent der Online-Einkduferinnen informieren sich vor dem Einkauf im Internet (Abbildung
33). Rund 33 Prozent beziehen Infos aus dem sozialen Umfeld, weitere 29 Prozent via mobilem Internet
auf Handy oder Tablett und 27 Prozent per Flugblatt oder Prospekt. Fir die Umweltbilanz von E-
Commerce von besonderer Bedeutung ist die vorab Information im Geschaft. Immerhin rund 20
Prozent der befragten Personen gaben an, sich im Geschaft oder in mehreren Geschéaften vor Ort
beraten zu lassen.
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INFORMATIONSQUELLEN VOR DEM EINKAUF (N = 877)
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Abbildung 33: Informationsquellen vor dem Online-Einkauf

Bewertung der Lieferzeit

Als angemessene Lieferzeit wird im Wesentlichen eine Zeitspanne zwischen zwei und finf Tagen
empfunden (Gallup, 2017 S. 39). Knapp unter 90 Prozent finden eine Lieferzeit bis drei Tage als
angemessen (Abbildung 34). Rund 50 Prozent finden eine Lieferzeit bis vier Tage als angemessen, nur
mehr rund ein Drittel Lieferzeiten bis fiinf Tage. Eine Lieferzeit von ein oder zwei Tagen wird von der
Mehrheit als schnell empfunden (rund 70 Prozent). Rund 20 Prozent empfinden eine Lieferzeit bis drei
Tage als schnell. Ab sieben Tage Lieferzeit beginnen die haufigen Angaben fiir inakzeptable
Lieferzeiten. Rund 60 Prozent der befragten Personen finden Lieferzeiten ab zehn Tagen als
inakzeptabel. Rund 85 Prozent finden Lieferzeiten ab 14 Tage als inakzeptabel.
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Lieferzeiten (N = 877)
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Abbildung 34: Summenhaufigkeitsverteilungen der als angemessen, schnell und inakzeptabel
empfundenen Lieferzeiten

Rund 70 Prozent finden Same Day Delivery interessant (Gallup, 2017 S. 39). Uberwiegend jedoch nur,
wenn die Lieferung keine Mehrkosten verursacht. Rund 23 Prozent wirden dafiir allerdings auch
Mehrkosten akzeptieren. Zeitfenster bei der Lieferung sind fur sechs von zehn Online-Kauferinnen
wichtig. Dieses sollte am besten zwei Stunden umfassen (rund 44 Prozent Nennungen). Jeweils etwas
mehr als Drittel der Kaufer wirden bei Lieferung am Wunschtag bzw. bei Same Day Delivery
Mehrkosten von fiunf Euro akzeptieren. Rund 55 Prozent wiirden Mehrkosten bei Lieferung am
Wunschtag nicht akzeptieren, rund 44 Prozent bei Same Day Delivery. Ein Zustellservice von
Einkaufszentren fir die gekauften Waren wiirden vier von zehn Kauferlnnen interessant finden.

Abholung online bestellter Waren

Rund sieben von zehn Empfangerinnen mussten sich Pakete im letzten Jahr auch selbst abholen
(Abbildung 35). Wahrend im Vergleich der Jahre 2016 und 2017 der Anteil der Nennungen , haufig”
praktisch konstant blieb, kam es zu einer Verschiebung der Anteile von ,nie” zu ,selten”. Es scheint
daher eine gewisse Tendenz, einer Zunahme der Abholungen zu geben. Die Veranderungen liegen
allerdings innerhalb der durch den Stichprobenfehler verursachten Bandbreiten.
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ONLNESHOPPING: ABHOLUNG

m 2017 (N=877) m2016 (N = 880)

60%

50%

40%

30%

20%

10%
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haufig selten nie

Source: (Gallup, 2017 S. 30)
Abbildung 35: Haufigkeit der Notwendigkeit, online bestellte Waren abzuholen

Die Abholung erfolgte im Wesentlichen bei der Post bzw. bei Postpartnern (Abbildung 36). Bei mehr
als einem Viertel wurden Pakete aber auch bei Nachbarn hinterlegt. Mit der Benachrichtigung tGber die
Abholung waren rund 86 Prozent der befragten Personen zufrieden (Gallup, 2017 S. 40).
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ONLINESHOPPING: ORTE DER ABHOLUNG
m 2017 (N=606) m2016 (N = 566)
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Source: (Gallup, 2017 S. 31)
Abbildung 36: Orte der Abholung beim Online-Shopping

Umtausch online bestellter Waren

Etwa jede zweite befragte Person hat Produkte auch umgetauscht bzw. zuriickgeschickt (Abbildung
37). Im Wesentlichen wurde ein- oder zweimal umgetauscht bzw. retourniert (Abbildung 38). Auch die
Annahme der Riicksendungen erfolgte im Grof3teil der Falle tiber die Post oder Postpartner (Abbildung
39).
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Haben sie im letzten Jahr eine Bestellung aus dem Internet umgetauscht
oder zuriickgeschickt? (N = 877)

Nein, 49%
Ja, 51%

Source: (Gallup, 2017 S. 34)
Abbildung 37: Umtausch/Retouren beim Online-Kauf

Wie oft haben Sie Produkte aus dem Internet umgetauscht oder
zurickgeschickt? (N = 450)
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0%

Source: (Gallup, 2017 S. 35)
Abbildung 38: Haufigkeit Umtausch/Retouren beim Online-Kauf
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Wo haben Sie das Paket zum Riickversand hinbringen missen? (N = 450)
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Abbildung 39: Annahmestellen der Retouren beim Online-Kauf

2.3 Internethandel von Konsumgiitern in Wien

Die im Jahr 2014 von der Wirtschaftskammer Wien durchgefiihrte Kaufkraftstromanalyse beinhaltet
u.a. Informationen tber den Internethandel von Konsumgiitern durch die Wiener Bevoélkerung (WKW,
2015).

2.3.1 Nutzung des Internets zum Konsumgiitererwerb

Im Durchschnitt tber alle Altersgruppen nutzen rund 40 Prozent der Wiener Haushalte das Internet
zum Konsumgitererwerb (Abbildung 40). Wenig Gberraschend nutzen Personen bis zu 30 Jahren das
Internet am haufigsten fiir den Erwerb von Konsumgutern. Aber auch in der Gruppe der tber 60-
jahrigen kaufen mehr als ein Viertel der befragten Personen zumindest hin und wieder im Internet ein.
Der Interneteinkauf hat damit in hohem Mal3 alle Altersgruppen erreicht.

Bestatigt werden kann des Weiteren die These, dass urbane Schichten haufiger das Internet zum
Einkaufen verwenden als (periphere) landliche Bereiche (WKW, 2015 S. 103). Die Ergebnisse
vergleichbarer Untersuchungen aus Ober- und Niederosterreich sowie dem Burgenland, welche
zwischen 2012 und 2014 durchgefiihrt wurden, ergeben etwas niedrigere Anteile der Internetnutzung
zum Einkauf von Konsumgiitern als die Befragung der Wiener Haushalte.
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Verwendung Internet in Wien 2014 zum Konsumgtitererwerb - nach
Altersgruppen
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Quelle: (WKW, 2015 S. 103)
Abbildung 40: Verwendung des Internet zum Konsumgiitererwerb nach Altersgruppen der Wiener
Haushalte 2014

2.3.2 Kaufkraftbindung E-Commerce nach Warengruppen

In den im Rahmen der Kaufkraftstromanalyse (WKW, 2015) behandelten Einzelhandelsbranchen
werden insgesamt rund 5,6 Prozent des gesamten Wiener Kaufkraftvolumens im E-Commerce
ausgegeben. Dies entspricht einem Umsatz von rund 540 Millionen Euro. Im Vergleich zu 2006 stieg
der E-Commerce-Anteil von rund 2,3 Prozent auf rund 5,6 Prozent kraftig an. Besonders hohe
Bindungsquoten zeigen sich im ,Sonstigen Einzelhandel" (Abbildung 41). Diese Warengruppe
beinhaltet u.a. die Detailbranchen Biicher/Papier und Schreibwaren sowie Foto/Optik. Aber auch in
der Warengruppe Bekleidung liegt der Anteil des E-Commerce mit rund 8,2 Prozent relativ hoch. Noch
untergeordnete Bedeutung hat der Kurzfristbedarf mit einem E-Commerce-Anteil von nur rund
1,3 Prozent. In absoluten Werten reicht der E-Commerce-Umsatz je Warengruppe von rund 54
Millionen Euro (Kurzfrist bzw. Wohnen/Mébel) bis rund 180 Millionen Euro (Sonstiger Einzelhandel).
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Kaufkraftbindung e-Commerce nach Warengruppen in Wien 2014
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Abbildung 41: Kaufkraftbindung E-Commerce nach Warengruppen in Wien 2014
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2.3.3 Kaufkraftbindung E-Commerce nach Wiener Gemeindebezirk

Die Kaufkraftbindung in den Wiener Bezirken erreicht in Abhéangigkeit vom jeweiligen
Kaufkraftvolumen und der Kundenpraferenz unterschiedliche monetédre Dimensionen, welche von 5
Millionen Euro im 1. Wiener Gemeindebezirk bis zu mehr als 50 Millionen Euro im 10. Wiener
Gemeindebezirk (Abbildung 42). Die hochsten Werte erreichen demnach der 10. Wiener
Gemeindebezirk Favoriten mit 52 Millionen Euro, der 22. Wiener Gemeindebezirk Donaustadt mit 48
Millionen Euro sowie der 21. Wiener Gemeindebezirk Floridsdorf mit 45 Millionen Euro monetdrer
Kaufkraftbindung im Internethandel. Diese drei Bezirke sind auch die bevolkerungsreichsten Bezirke
Wien. Mehr als 20 Millionen Euro Kaufkraft werden in den Wiener Gemeindebezirken 12. Meidling,
23. Liesing, 15. Rudolfsheim-Fiinfhaus, 11. Simmering, 20. Brigittenau, 19. Dobling,14. Penzing, 2.
Leopoldstadt, 3. Landstralle sowie 16. Ottakring im Internethandel gebunden. Der Absolutwert derim
Internethandel gebundenen Kaufkraft korreliert natirlich sehr stark mit der Zahl der Einwohnerlnnen
(Abbildung 43).

Die bezirksweise Kaufkraft im Internethandel je Person reicht von rund 239 Euro pro Person und Jahr
im 23. Wiener Gemeindebezirk Liesing bis zu rund 383 Euro pro Person und Jahr im 18. Wiener
Gemeindebezirk Wahring (Abbildung 42 und Abbildung 44). Der durchschnittliche E-Commerce
Umsatz liegt bei rund 295 Euro je Person und Jahr. Die Standardabweichung betrdgt rund 44 Euro je
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Person und Jahr. Der schwarz umrandete Kasten in Abbildung 44 kennzeichnet den Bereich des
Durchschnitts plus/minus der Standardabweichung.

Den héchsten E-Commerce Umsatz je Person erreichen die Bezirke 18. Wahring mit rund 383 Euro je
Person und Jahr, 4. Wieden mit rund 371 Euro je Person und Jahr und 8. Josefstadt mit rund 369 Euro
je Person und Jahr (Abbildung 44). Am anderen Ende des Spektrums liegend die Bezirke 11. Simmering
mit rund 247 Euro je Person und Jahr, 5. Margareten mit rund 246 Euro je Person und Jahr und 23.
Liesing mit rund 239 Euro je Person und Jahr. Auffallig ist, dass sich die Bezirke mit einer niedrigen
Kaufkraftbindung im Internethandel je Person im Siiden Wiens konzentrieren (Abbildung 45).
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Quelle: (WKW, 2015 S. 105), (Statistik Austria, 2017), eigene Berechnungen
Abbildung 42: Monetéare Kaufkraftbindung E-Commerce der Wiener Bezirke 2014
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Kaufkraftbindung e-Commerce der Wiener Bezirke 2014
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Quelle: (WKW, 2015 S. 105), (Statistik Austria, 2017), eigene Berechnungen

Abbildung 43: Zusammenhang monetare Kaufkraftbindung E-Commerce — Zahl der Einwohnerlnnen
der Wiener Bezirke 2014

Kaufkraftbindung e-Commerce der Wiener Bezirke 2014

400 400
4
350 350
300 [ 300
250 250
L 4
c
(]
(%]
o 200 200
a
S~
W
150 150
100 100
50 50
0 0

Quelle: (WKW, 2015 S. 105), (Statistik Austria, 2017), eigene Berechnungen
Abbildung 44: Uberblick E-Commerce Kaufkraftbindung je Person der Wiener Bezirke 2014
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Quelle: (WKW, 2015 S. 105), (Statistik Austria, 2017), eigene Berechnungen
Abbildung 45: Raumliche Darstellung der E-Commerce Kaufkraftbindung je Person der Wiener
Bezirke 2014

Zur Erklarung der bezirksweisen Unterschiede der E-Commerce Kaufkraftbindung je Person wurden
die folgenden Hypothesen untersucht.

e Die Altersstruktur hat einen signifikanten Einfluss auf die E-Commerce Kaufkraftbindung.
o Je hoher der Anteil der 20 bis 29 Jahrigen ist, umso hoher ist der E-=Commerce Umsatz je

Person.

o Je hoher der Anteil der 20 bis 44 Jahrigen ist, umso hoher ist der E-=Commerce Umsatz je
Person.

o Je hoher der Anteil der Gber 65 Jahrigen ist, umso niedriger ist der E-=Commerce Umsatz
je Person.

e Das durchschnittliche Einkommen hat einen signifikanten Einfluss auf die E-Commerce
Kaufkraftbindung.
o Je héher das Nettoeinkommen je Person ist, umso hoher ist der E-Commerce Umsatz je
Person.
e Das Bildungsniveau hat einen signifikanten Einfluss auf die E-Commerce Kaufkraftbindung.
o Je hoher der Anteil der Personen mit Sekundéarabschluss ist, umso hoher ist der E-
Commerce Umsatz je Person.
o Je hoher der Anteil der Personen mit Tertidarabschluss ist, umso hoher ist der E-
Commerce Umsatz je Person.
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Die aufgestellten Hypothesen wurden mit Hilfe einfacher und multipler Regressionsanalysen
untersucht. Die einzige Hypothese, fiir die ein signifikanter Zusammenhang gefunden werden konnte,
betrifft den Anteil der Personen mit Tertidarabschluss (Abbildung 46).
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Quelle: (WKW, 2015 S. 105), (Statistik Austria, 2017), eigene Berechnungen
Abbildung 46: Zusammenhang Anteil der Personen mit Tertidrabschluss - E-Commerce
Kaufkraftbindung je Person der Wiener Bezirke 2014

2.4 Resiimee

In Kasten 1 werden die Ergebnisse des europaischen Vergleichs liber Konsumverhalten und E-
Commerce zusammengefasst. Kasten 2 gibt einen Uberblick {iber die Ergebnisse der Auswertungen
verschiedener Studien auf nationaler Ebene. In Kasten 3 werden die auf Ebene der Stadt Wien

verfligbaren Daten und Informationen zusammengefasst.

49



Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch als mogliche Auswirkung der zunehmenden Nutzung des
Onlinehandels durch die Einwohnerlnnen der Stadt Wien (URANOS)

Kasten 1: Resimee Konsumverhalten und E-Commerce — europdischer Vergleich

e E-Commerce ist eine Hauptantriebskraft fiir die Transformation der City-Logistik. E-Commerce
ist europa- und weltweit in allen Alterskategorien ein starker Wachstumsmarkt.

e Im Durchschnitt der EU28 haben 2015 knapp (iber die Halfte der befragten Personen innerhalb
der letzten 12 Monate einen Online-Kauf getatigt.

e Im Europaischen Vergleich liegt der 6sterreichische Anteil der Personen, die in den letzten 12
Monaten online eingekauft haben, mit nicht ganz 60 Prozent leicht Gber dem europaischen
Durchschnitt.

e Spitzenreiter ist GroRRbritannien mit einem Anteil von knapp Uber 80 Prozent, dicht gefolgt von
Danemark und Luxembourg.

e Die Schlusslichter bilden mit Anteil von nur rund 10 bis 20 Prozent die Lander Rumanien,
Bulgarien und Zypern.

Kasten 2: Resiimee Konsumverhalten und E-Commerce — Nationale Ebene

Zeitliche Entwicklung Online-Shopping:

e Laut Statistik Austria stieg der Anteil der Osterreicherinnen und Osterreicher, die innerhalb der
letzten 12 Monate einen Online-Kauf getatigt hatten, von rund elf Prozent im Jahr 2003 auf rund
58 Prozent im Jahr 2016.

e Der Anteil der weiblichen Online-Shopper stieg von rund 9 Prozent in 2003 auf rund 54 Prozent
in 2016. Im gleichen Zeitraum stieg der Anteil der mdénnlichen Online-Shopper von rund 13
Prozent auf rund 62 Prozent. Der Abstand zwischen den Anteilen mannlicher und weiblicher
Online-Shopper bewegt sich im Bereich von rund 5 bis 12 Prozentpunkten.

e Im Zeitraum 2003 bis 2016 stieg der Anteil der Online-Shopper in allen Altersgruppen stark an.
ErwartungsgemaR nehmen die Anteile mit zunehmendem Alter ab. In den Altersgruppen 25 bis
34 Jahre und 35 bis 44 Jahre hat sich der Anteil der Online-Shopper in diesem Zeitraum in etwas
verfunffacht. In der Altersgruppe 65 bis 74 Jahre hat sich der Anteil der Online-Shopper mehr
als verzwanzigfacht. Trotz der hohen Wachstumsraten liegt er 2016 aber erst bei knapp tiber 20
Prozent. Die Altersgruppen 16 bis 24 Jahre und 25 bis 34 Jahre erreichen 2016 mit knapp tber
80 Prozent die hochsten Anteile.

e Innerhalb der Gruppe der Personen, die Waren und Dienstleistungen {iber das Internet kaufen,
steigt auch die Hdufigkeit der Internetkaufe leicht an. Wahrend im Jahr 2008 rund zwei Drittel
innerhalb der letzten drei Monate einen Online-Kauf getatigt hatten, waren es 2014 rund drei
Viertel.
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Das kaufen Herr und Frau Osterreicher im Internet

Wie viel geben Herr und Frau Osterreicher bei Online-Kiufen aus?

Zwischen 2008 bis 2014 stieg Zahl der Personen, die in den letzten 12 Monaten im Internet
eingekauft haben, in allen Warengruppen. Die durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsraten
liegen im Bereich von 9 Prozent (Blicher, E-Books, etc.) bis 18 Prozent (Urlaub/Reise und
Computer-Software). Im Jahr 2008 war die Warengruppe Blicher, E-Books, etc. die am
haufigsten Online gekauften. Auf den Platzen folgen Kleidung oder Sportartikel und
Urlaub/Reise. Im Jahr 2011 wurden Biicher, E-Books, etc. sowohl von Kleidung oder Sportartikel
als auch Urlaub/Reise Uberholt. Im Jahr 2014 waren Kleidung oder Sportartikel die am
haufigsten Online gekaufte Warengruppe. Die Warengruppe Lebensmittel liegt im gesamten
beobachteten Zeitraum an letzter Stelle. Bei einigen Warengruppen, z.B. Elektronische Gerate
oder Computer-Hardware, scheint bereits eine gewisse Sattigung erreicht zu sein.

Durch Download statt Lieferung entfallen Fahrten der KEP-Dienstleister. In den Warengruppen
»Blicher, E-Books, Zeitungen, etc.”, ,,Computer-/Videospiele, Software” und ,Filme, Musik” stieg
der Download-Anteil von unter 10 Prozent (2009) auf 15-20 Prozent (2014). Das starkste
Wachstum verzeichnete die Warengruppe ,,Blicher, E-Books, Zeitungen, etc.”.

Laut der Statistik IKT-Einsatz in Haushalten waren im Jahr 2008 die am hédufigsten Online

|II

gekauften Warengruppe ,Blicher, E-Books, etc.”, ,Kleidung oder Sportartikel” und
,Urlaub/Reise”. Im Jahr 2011 wurden ,Blicher, E-Books, etc.” von den beiden anderen
Warengruppen Uberholt. Im Jahr 2014 waren , Kleidung oder Sportartikel” die am haufigsten
Online gekaufte Warengruppe. Am anderen Ende des Spektrums lag die Warengruppe

y,Lebensmittel” im gesamten beobachteten Zeitraum an letzter Stelle. Bei einigen
Warengruppen, wie z.B. ,Elektronische Gerate” oder ,,Computer-Hardware”, scheint bereits

eine gewisse Sattigung erreicht.

Laut Otago Trendreport war die im Jahr 2016 am haufigsten Online gekaufte Warengruppe
»Bekleidung, Schuhe und Accessoires”. Es folgen die Warengruppen ,,Blicher”, ,Reisen“ und
»Kosmetik- und Pflegeartikel”. Bei den Warengruppen, die nie Online gekauft werden, fiihren
mit deutlichem Abstand , Lebensmittel”.

Laut Gallup E-Commerce Eigenstudie wurden 2015 die Warengruppen ,,Buch/Musik/DVD*,
»Textilien/Bekleidung” und ,Reisen” am haufigsten Online gekauft. Auf den letzten beiden
Platzen liegen die Warengruppen , Lebensmittel” und ,Bau/DIY/Garten-Artikel”.

Obwohl die Warengruppen nicht einheitlich definiert wurden, ergeben die unterschiedlichen
Studien doch ein relativ einheitliches Bild dariiber, was die Osterreicherinnen und Osterreicher
bevorzugt Online kaufen.

Laut dem Gallup Post Branchenmonitor lagen die Ausgaben 2017 bei etwas mehr als einem
Drittel der Online-Einkdufe im Bereich von 10 bis 50 Euro. Etwas mehr als 40 Prozent der
Einkdufe bewegten sich zwischen 50 und 100 Euro. Unter Berlicksichtigung der durch den
Stichprobenfehler entstehenden Bandbreite konnen die durchschnittlichen Ausgaben je Online-
Bestellung mit 77 bis 97 Euro bestimmt werden.
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Wie kommt die online bestellte Ware nach Hause?

e laut Gallup E-Commerce Eigenstudie bewegt sich der Anteil der Personen, die bereits einmal
Waren online bestellt und dann vom Geschaft abgeholt haben (Click & Collect), je nach
Warengruppe im Bereich von 14 Prozent (Lebensmittel) bis 27 Prozent
(Telekom/Smartphone/Mobilfunk, Buch/Musik/DVD, und Unterhaltungselektronik). Der Anteil
der Personen, die dabei etwas Zusatzliches einkauft haben (Cross Selling), reicht von sechs
Prozent (Schuhe) bis 15 Prozent (Bau/DIY/Garten-Artikel).

e lLaut Gallup E-Commerce Eigenstudie bewegt sich der Anteil der Personen, die schon einmal mit
Problemen bei Online-Einkdufen konfrontiert waren, je nach Branche von 10 Prozent
(Drogeriefachhandel und Buch/Musik/DVD) bis 30 Prozent (Telekom/Smartphone/Mobilfunk).
Mit einem Anteil von fast zwei Dritteln wurde eine ungtinstige Zeit der Zustellung als haufigstes
Problem genannt. Rund 40 Prozent der Personen, die Probleme bei Online-Bestellungen hatten,
berichteten (iber nicht erfolgte Zustellversuche. Ein Viertel empfand die Abholung als zu weit
entfernt.

e lLaut Gallup Post Branchenmonitor hat etwa jede zweite befragte Person schon Produkte
umgetauscht bzw. zuriickgeschickt. Im Wesentlichen wurde ein- oder zweimal umgetauscht
bzw. retourniert. Die Annahme der Riicksendungen erfolgte im Grof3teil der Falle Gber die Post
oder Postpartner

e lLaut Gallup E-Commerce Eigenstudie senden knapp 60 Prozent der befragten Personen nicht
mebhr als finf Prozent der bestellten Produkte an den Hersteller bzw. Handler zuriick. Immerhin
rund acht Prozent der befragten Personen schicken allerdings mehr als jedes fiinfte bestellte
Produkt zuriick.

e Laut Gallup Post Branchenmonitor mussten rund sieben von zehn Empfangerinnen im letzten
Jahr Pakete auch selbst abholen. Wahrend im Vergleich der Jahre 2016 und 2017 der Anteil der
Nennungen ,haufig” praktisch konstant blieb, kam es zu einer Verschiebung der Anteile von
,hie” zu ,selten”. Es scheint daher eine gewisse Tendenz, einer Zunahme der Abholungen zu
geben. Die Veranderungen liegen allerdings innerhalb der durch den Stichprobenfehler
verursachten Bandbreiten. Die Abholung erfolgte im Wesentlichen bei der Post bzw. bei
Postpartnern. Bei mehr als einem Viertel wurden Pakete aber auch bei Nachbarn hinterlegt.

Was ist eine schnelle Lieferung?

e lLaut Gallup Post Branchenmonitor wird im Wesentlichen eine Zeitspanne zwischen zwei und
finf Tagen als angemessen empfunden. Nicht ganz 90 Prozent finden eine Lieferzeit bis drei
Tage als angemessen. Immerhin noch rund 50 Prozent finden eine Lieferzeit bis vier Tage als
angemessen, nur mehr rund ein Drittel dagegen Lieferzeiten bis fiinf Tage. Eine Lieferzeit von
ein oder zwei Tagen wird von der Mehrheit als schnell empfunden (rund 70 Prozent). Rund 20
Prozent empfinden noch eine Lieferzeit bis drei Tage als schnell. Ab sieben Tage Lieferzeit
beginnen die haufigen Angaben fiir inakzeptable Lieferzeiten. Rund 60 Prozent der befragten
Personen finden Lieferzeiten ab zehn Tagen als nicht akzeptabel. Rund 85 Prozent wirden
Lieferzeiten ab 14 Tage nicht akzeptieren.
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2.4 Resiimee

Kasten 3: Resiimee Konsumverhalten und E-Commerce — Wien

e Als einzige Quelle enthalt die im Jahr 2014 von der Wirtschaftskammer Wien durchgefiihrte
Kaufkraftstromanalyse auch Informationen lber den Internethandel von Konsumgltern der
Wiener Bevolkerung

e Im Durchschnitt iber alle Altersgruppen nutzen rund 40 Prozent der Wiener Haushalte das
Internet zum Konsumgtitererwerb. Am haufigsten nutzen Personen bis 30 Jahre das Internet fir
den Erwerb von Konsumgitern. Aber auch in der Gruppe der tber 60-jahrigen kaufen immerhin
mebhr als ein Viertel der befragten Personen zumindest ab und zu im Internet ein.

e Die Ergebnisse vergleichbarer Untersuchungen aus Ober- und Niederdsterreich sowie dem
Burgenland, welche zwischen 2012 und 2014 durchgefiihrt wurden, ergeben etwas niedrigere
Anteile der Internetnutzung zum Einkauf von Konsumgiitern als die Befragung der Wiener
Haushalte.

e Inden betrachteten Einzelhandelsbranchen wurden 2014 insgesamt rund 540 Millionen Euro im
E-Commerce ausgegeben. Bezogen auf 2006 stieg der E-Commerce-Anteil von rund 2,3 Prozent
auf rund 5,6 Prozent um mehr als 100 Prozent an. Je nach betrachtetem Sektor reicht der E-
Commerce-Anteil von nur rund 1,3 Prozent (Kurzfristbedarf) bis rund 11,3 Prozent (Sonstiger
Einzelhandel).

e In den Wiener Bezirken reicht die Kaufkraftbindung in Abhdngigkeit vom jeweiligen
Kaufkraftvolumen und der Kundenpraferenz von 5 Millionen Euro im 1. Wiener Gemeindebezirk
bis zu mehr als 50 Millionen Euro im 10. Wiener Gemeindebezirk. Bezogen auf die Zahl der
Einwohnerlnnen reicht die bezirksweise Kaufkraft im Internethandel von rund 239 Euro pro
Person und Jahr im 23. Wiener Gemeindebezirk bis zu rund 383 Euro pro Person und Jahrim 18.
Wiener Gemeindebezirk. Der durchschnittliche E-Commerce Umsatz liegt bei rund 295 Euro je
Person und Jahr.

53



Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch als mogliche Auswirkung der zunehmenden Nutzung des
Onlinehandels durch die Einwohnerlnnen der Stadt Wien (URANOS)

3 Einkaufsmobilitat der Wiener Bevélkerung

3.1 Osterreich unterwegs

3.1.1 Einleitung

Die Datenerhebung zur ersten osterreichweiten Mobilitatserhebung seit dem Jahr 1995 wurde im
Zeitraum Ende Oktober 2013 bis Ende Oktober 2014 durchgefiihrt. Gemeinsame Auftraggeber waren
das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT), die Autobahnen- und
SchnellstraRen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft (ASFINAG), die Osterreichischen Bundesbahnen
Infrastruktur AG (OBB) sowie die Bundesldnder Burgenland, Niederdsterreich, Steiermark und Tirol.
Die Ergebnisse dieser Erhebung wurden im Juni 2016 publiziert (BMVIT, 2016). Das Erhebungsgebiet
umfasste das gesamte Bundesgebiet, wobei in Teilgebieten die Stichprobe von den Ko-Auftraggebern
aufgestockt wurde, so dass diese nicht gleichmaRig auf Osterreich verteilt war. Die Stichprobe wurde
zuféllig aus dem Melderegister gezogen. Insgesamt wurden fast 70.000 Haushalte angeschrieben und
ersucht, alle Wege zu erfassen, welche die Haushaltsmitglieder ab einem Alter von sechs Jahren an
zwei vorgegebenen Stichtagen zurlicklegten. Die verwertbare Nettostichprobe, d.h. der verwendbare
Ricklauf, lag bei 17.070 Haushalten (26 Prozent). Die Anzahl der befragten Personen aus diesen
Haushalten betragt 38.220 Personen, welche Uber insgesamt 76.440 Stichtage befragt wurden (zwei
je Person). Von diesen Personen wurden in Summe 196.604 Wege dokumentiert (BMVIT, 2016 S. 1).
Die in Wien fir die Auswertung der Hauptverkehrsmittel und Weglangen nach Wegezweck verfiigbare
Stichprobe umfasst dabei insgesamt 24.599 Wege.

3.1.2 Haufigkeit Wegezweck Einkauf

Werktags legen die befragten Wienerinnen und Wiener im Durchschnitt insgesamt 2,85 Wege pro
Person und Tag zurick (Abbildung 47). An Samstagen und Sonn- und Feiertagen sinkt die
Tageswegehaufigkeit signifikant auf 2,38 bzw. 1,77 Wege pro Person und Tag ab. Dies entspricht im
Vergleich zu Werktagen einer Abnahme um 16 bzw. 38 Prozent.

Werktags dominiert der Wegezweck Arbeitsplatz mit einem Anteil von knapp einem Viertel (Abbildung
48). Der Wegezweck Einkauf folgt mit einem Anteil von knapp einem Finftel an zweiter Stelle. An
Samstagen erreicht der Wegezweck Einkauf mit rund einem Drittel der Wege den hdchsten Anteil
knapp gefolgt vom Wegezweck Freizeit (30 Prozent).

Im Durchschnitt legen die Wienerinnen und Wiener an einem Werktag rund 0,5 Wege mit dem Zweck
Einkauf zuriick, an einem Samstag steigt die Anzahl auf rund 0,8 Wege an. Im Durchschnitt werden in
Wien rund 3,4 Einkaufswege pro Person und Woche absolviert.
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Quelle: eigene Ausarbeitung, (BMVIT, 2016 S. 158, 183 und 188)
Abbildung 47: Mittlere Tageswegehdaufigkeit - Wien
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Quelle: eigene Ausarbeitung, (BMVIT, 2016 S. 158 und 183)
Abbildung 48: Anteil an Wegen nach Wegezweck - Werktag und Samstag
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3.1.3 Hauptverkehrsmittel Wegezweck Einkauf

Unter anderem wurde in der Mobilititserhebung ,Osterreich unterwegs auch nach dem verwendeten
Hauptverkehrsmittel und dem Wegezweck gefragt. Abbildung 49 zeigt fiir Wien einen Vergleich der
Anteile der an Werktagen fir den Wegezweck Einkauf verwendeten Verkehrsmittel mit jenen der
Summe aller Wegezwecke. Werktdgliche Einkaufswege in Wien werden tGberdurchschnittlich haufig zu
FuR durchgefiihrt. Dies gilt insbesondere dann, wenn es sich um Einkaufe fir den taglichen Bedarf
handelt. Wahrend insgesamt rund ein Viertel aller Wege zu Ful} zuriickgelegt wird, sind es fiir den
Wegezweck Einkauf fast doppelt so viele. Die Verkehrsmittel Fahrrad, motorisierter Individualverkehr
und offentlicher Verkehr werden dagegen auf Einkaufswegen unterdurchschnittlich oft verwendet.
Besonders ausgepragt ist die Differenz beim 6ffentlichen Verkehr. Auf werktaglichen Einkaufswegen
wird dieser nur etwa halb so oft verwendete wie im Durchschnitt Gber alle werktaglichen Wege.

Wien - Hauptverkehrsmittel je Wegzweck - Werktag
50% 47.5%
45%
’ 38.3%
40%
32.4% .
35%
__ o 27.2%
‘o
g% 22.0% m Einkauf
20% - Gesamt
15%
10%
4.0%
5% ﬁ
0%
zu FuR Rad MIV Offentlicher
Verkehr

Quelle: eigene Ausarbeitung, (BMVIT, 2016 S. 269)
Abbildung 49: Vergleich des Hauptverkehrsmittels Wegezwecke Einkauf und gesamt- Werktags

Abbildung 50 zeigt fiir Wien einen Vergleich der Anteile der an Samstagen fir den Wegezweck Einkauf
verwendeten Verkehrsmittel mit jenen der Summe aller Wegezwecke. Auch samstagliche
Einkaufswege werden in Wien Uberdurchschnittlich hdufig zu Ful zurtickgelegt. Der Unterschied ist
allerdings geringer als an Werktagen. Wahrend im Durchschnitt rund ein Viertel aller Wege zu FuR
zuriickgelegt wird, sind es beim Wegezweck Einkauf rund 35 Prozent. Die Verkehrsmittel Fahrrad,
motorisierter Individualverkehr und offentlicher Verkehr werden dagegen auf Einkaufswegen
unterdurchschnittlich oft verwendet. Insgesamt erreicht an Samstagen der motorisierte
Individualverkehr sowohl auf Einkaufswegen als auch fiir alle Wegezwecke den hochsten Anteil.
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Quelle: eigene Ausarbeitung, (BMVIT, 2016 S. 282)
Abbildung 50: Vergleich des Hauptverkehrsmittels Wegezwecke Einkauf und gesamt — Samstag

Abbildung 51 zeigt einen Vergleich der Anteil der Hauptverkehrsmittel des Wegezwecks Einkauf an

Werktagen und an Samstagen. An Samstagen werden Einkaufswege weniger hadufig zu Fuf und dafir

haufiger mit dem Pkw zurlickgelegt. Dies liegt vor allem darin begriindet, dass werktags alltagliche

Versorgungseinkdufe dominieren, wahrend an Samstagen ein grofRer Teil den ,Erlebnis"-Einkdufen
zuzurechnen ist (siehe auch Abschnitt 3.2, S. 60 ff.).
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Quelle: eigene Ausarbeitung, (BMVIT, 2016 S. 269 und 282)
Abbildung 51: Vergleich Hauptverkehrsmittel Wegezweck Einkauf Werktag - Samstag

3.1.4 Wegelangenverteilung Einkauf

Abbildung 52 zeigt einen Vergleich der werktaglichen Weglangenverteilung des Wegezwecks Einkauf
mit der werktaglichen Weglangenverteilung aller Wegezwecke. Werktégliche Einkaufswege sind
deutlich kirzer als Wege zu anderen Zwecken. Wahrend fast die Halfte (rund 46 Prozent) der
werktaglichen Einkaufswege nicht langer als ein Kilometer sind, ist insgesamt nur etwa jeder fiinfte
Weg (rund 22 Prozent) nicht langer als ein Kilometer. Fast zwei Drittel der werktaglichen Einkaufswege
sind nicht langer als 2,5 Kilometer. Samstéagliche Einkaufswege sind im Durchschnitt langer als
werktagliche (Abbildung 53 und Abbildung 54). Der Anteil der Wege bis zu einem Kilometer Lange
reduziert sich an Samstagen auf rund 36 Prozent, der Anteil der Wege bis 2,5 Kilometer auf rund 57
Prozent.
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Abbildung 52: Vergleich der Wegeldangenverteilung nach Wegezweck Einkauf und gesamt - Werktags
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Quelle: eigene Ausarbeitung, (BMVIT, 2016 S. 282)
Abbildung 53: Vergleich der Wegeldangenverteilung nach Wegezweck Einkauf und gesamt — Samstag
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Quelle: eigene Ausarbeitung, (BMVIT, 2016 S. 269 und 282)
Abbildung 54: Vergleich der Wegelangenverteilung Wegezweck Einkauf — Werktags und Samstag

3.2 Kaufkraftstromanalyse

Die im Jahr 2014 von der Wirtschaftskammer Wien durchgefiihrte Kaufkraftstromanalyse beinhaltet
u.a. auch Informationen zur Einkaufsmobilitdt der Wiener Bevolkerung (WKW, 2015).

3.2.1 Bevorzugte Einkaufstage der Wienerinnen und Wiener

Die bevorzugten Einkaufstage der Wienerinnen und Wiener sind eindeutig Freitag und Samstag (siehe
Abbildung 55). Bei den sonstigen Einkdufen dominieren diese beiden Tage noch starker als bei
Versorgungseinkdufen. Rund 81 Prozent der befragten Wienerinnen und Wiener bevorzugen fir
sonstige Einkdufe einen Freitag oder Samstag. Fir Versorgungseinkdufe bevorzugen immerhin noch
rund 60 Prozent der befragten Personen einen Freitag oder Samstag. Die am wenigsten bevorzugten
Tage sind Montag und Dienstag.
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Quelle: (WKW, 2015 S. 98)
Abbildung 55: Bevorzugte Einkaufstage der Wiener Haushalte 2014

3.2.2 Wichtigkeit verschiedener Faktoren Wahl des Einkaufsstandorts

Im Versorgungseinkauf ist ein gutes Preis-Leistungs-Verhaltnis der wichtigste Faktor bei der Wahl des
Einkaufsstandorts (Abbildung 56). Fiir 92 Prozent der befragten Personen ist dieser Faktor ,sehr
wichtig” oder ,wichtig”. An zweiter Stelle liegt die Erreichbarkeit zu FuR oder mit dem Fahrrad. Flr
88 Prozent der befragten Personen ist dieser Faktor ,sehr wichtig” oder ,wichtig”. Es folgen die
Faktoren Gestaltung EinkaufsstraBe, Branchenvielfalt und Erreichbarkeit OPNV mit 86 Prozent,
78 Prozent und 75 Prozent Nennungen ,,sehr wichtig” oder ,,wichtig”. Am anderen Ende des Spektrums
liegen die Faktoren Gastro-Angebot, Fachberatung, Linge Offnungszeiten, Parkplatzgebiihren und

Kurzpark-Gebihren.
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Quelle: (WKW, 2015 S. 99)
Abbildung 56: Wichtigkeit von Einkaufsfaktoren bei der Wahl des Einkaufsstandortes im
Versorgungseinkauf der Wiener Haushalte 2014

Im ,,Erlebnis"-Einkauf ist ebenfalls ein gutes Preis-Leistungs-Verhaltnis der wichtigste Faktor bei der
Wahl des Einkaufsstandorts (Abbildung 57). Flir 92 Prozent der befragten Personen ist dieser Faktor
»Sehr wichtig” oder ,wichtig”. An zweiter Stelle liegt der Faktor Gestaltung EinkaufsstraBe. Fir
89 Prozent der befragten Personen ist dieser Faktor ,sehr wichtig” oder ,wichtig”. Es folgen die
Faktoren Erreichbarkeit OPNV, Branchenvielfalt und Fachberatung mit 77 Prozent, 77 Prozent und
76 Prozent Nennungen ,,sehr wichtig” oder ,wichtig”. Am anderen Ende des Spektrums liegen die
Faktoren Lage am Arbeitsweg, Parkplatzgebiihren, Kurzpark-Gebiihren und Linge Offnungszeiten.
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Quelle: (WKW, 2015 S. 100)
Abbildung 57: Wichtigkeit von Einkaufsfaktoren bei der Wahl des Einkaufsstandortes im ,,Erlebnis"-
Einkauf der Wiener Haushalte 2014

In der Bewertung der Faktoren bestehen teilweise signifikante Unterschiede zwischen Versorgungs-
und ,,Erlebnis“-Einkdufen (Abbildung 58). Keine nennenswerten Unterschiede gibt es in der Bewertung
der Wichtigkeit der Faktoren Preis-Leistungs-Verhaltnis, Branchenvielfalt, Parkplatzangebot,
Erreichbarkeit Pkw, Kurzpark-Gebiihren und Parkplatzgebiihren. In der Bewertung der Faktoren
Gestaltung FEinkaufsstraBe, Erreichbarkeit OPNV, Einheitliche Offnungszeiten und Linge
Offnungszeiten treten relativ geringe Unterschiede auf. Signifikante Unterschiede bestehen bei den
Faktoren Erreichbarkeit FuR/Rad, Lage am Arbeitsweg, Gastro-Angebot und Fachberatung. Die
Faktoren Erreichbarkeit FuR/Rad und Lage am Arbeitsweg spielen bei ,Erlebnis“-Einkdufen eine
weniger wichtige Rolle als bei Versorgungswegen. Bei den Faktoren Gastro-Angebot und Fachberatung
ist es umgekehrt. Den groRten Unterschied gibt es beim Faktor Fachberatung. Beim
Versorgungseinkauf spielt dieser Faktor mit 24 Prozent Nennungen ,,sehr wichtig” oder ,,wichtig” eine
untergeordnete Rolle. Beim ,Erlebnis“-Einkauf liegt dieser Faktor mit 76 Prozent Nennungen ,sehr
wichtig” oder ,wichtig” dagegen im Spitzenfeld.
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Quelle: (WKW, 2015 S. 99-100)
Abbildung 58: Vergleich der Wichtigkeit von Einkaufsfaktoren bei der Wahl des Einkaufsstandortes im
Versorgungs- und , Erlebnis"-Einkauf der Wiener Haushalte 2014

3.2.3 Verdnderung Einkaufshaufigkeit

Fiir rund zwei Drittel der Befragten hat sich die Haufigkeit der Einkdufe im eigenen Bezirk zwischen
2009 und 2014 nicht verandert (Abbildung 59). Der Rest der befragten Personen zeigt eine in Summe
eher ricklaufige Tendenz mit weniger haufigerem Einkauf im eigenen Bezirk. Dabei neigen altere
Kundengruppen eher dazu, seltener im eigenen Bezirk einzukaufen, als die jiingeren Personengruppen
(WKW, 2015 S. 102).
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Veranderung der Einkaufshaufigkeit in Wien im eigenen Bezirk 2009-2014
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Quelle: (WKW, 2015 S. 102)
Abbildung 59: Veranderung der Einkaufshaufigkeit in Wien im eigenen Bezirk 2009-2014
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3.3 Resiimee

Kasten 4: Reslimee Einkaufsverhalten der Wiener Bevolkerung

e Informationen Uber das Einkaufsverhalten der Wiener Bevdélkerung sind einerseits aus der
Mobilitdtserhebung ,Osterreich unterwegs” (BMVIT, 2016) und andererseits aus der
Kaufkraftstromanalyse der Wirtschaftskammer Wien (WKW, 2015) verfligbar.

e Durchschnittlich absolvieren die Wienerinnen und Wiener an einem Werktag 0,5 und an einem
Samstag 0,8 Wege des Zwecks Einkaufen. Im Durchschnitt legt jede Wienerin und jeder Wiener
rund 3,4 Einkaufswege pro Person und Woche zuriick.

e Die bevorzugten Einkaufstage der Wienerinnen und Wiener sind Freitag und Samstag. Dies gilt
fiir Versorgungseinkdufe und in noch starkerem MaR fir , Erlebnis“-Einkaufe.

e Insgesamt spielt das Fahrrad bei der Einkaufsmobilitdt eine untergeordnete Rolle. Werktags
wird vor allem zu Ful® (48 Prozent) eingekauft. Es folgen der private Pkw (27 Prozent) und der
offentliche Verkehr (22 Prozent). An Samstagen verschieben sich die Verhaltnisse zugunsten des
Pkws (40 Prozent). Dahinter folgt das zu FuR Gehen (35 Prozent) und offentlicher Verkehr
(23 Prozent).

e Ein GroRteil der Einkaufswege der Wienerinnen und Wiener ist sehr kurz. Werktags sind
46 Prozent nicht langer als ein Kilometer, 64 Prozent sind nicht langer als 2,5 Kilometer.
Samstags sind die Einkaufswege etwas langer. Rund 36 Prozent sind nicht langer als ein
Kilometer, 57 Prozent sind nicht langer als 2,5 Kilometer.

e FiUr die Wahl des Einkaufsstandorts sind den Wienerinnen und Wienern die Faktoren Preis-
Leistungs-Verhéltnis, Gestaltung EinkaufsstraRe, Branchenvielfalt und Erreichbarkeit OPNV am
wichtigsten. Eine untergeordnete Rolle spielen dagegen die Faktoren Parkplatzgebihren,
Kurzpark-Gebiihren und Linge Offnungszeiten.
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4 Stadtischer Guterverkehr und City-Logistik

4.1 Einleitung und Uberblick

Der urbane Giterverkehr wachst in Europa derzeit mit rund 4 bis 5 Prozent pro Jahr (Ploos van Amstel,
2016a S. 16). Das bedeutet eine Verdopplung des urbanen Giterverkehrsaufkommens in rund 15
Jahren. Der Anteil des urbanen Giterverkehrs an den gesamten urbanen Fahrten liegt heute bei rund
10-15 Prozent. In Amsterdam gibt es Gebiete, in denen der Anteil des urbanen Guterverkehrs bereits
bei 40 Prozent liegt. In der ersten Halfte des Jahres 2016 wurden in Amsterdam um 30 Prozent mehr
leichte Nutzfahrzeuge registriert als im Jahr 2015, d.h. neben dem Giterverkehrsaufkommen nimmt
auch die verfligbare Nutzfahrzeugflotte zu.

Gute City Logistik ist eine Voraussetzung fiir die wirtschaftliche Vitalitit und Attraktivitét von Stddten®
(Ploos van Amstel 2015, S. 3).

Durch die fortschreitende Urbanisierung entstehen neue Herausforderungen fiir die stddtische
Mobilitéit: 10 bis 15 Prozent der innerstddtischen Verkehrsleistung der Kraftfahrzeuge entsteht durch
stddtischen Giiterverkehr® (Ploos van Amstel 2015, S. 4). Rund 20 bis 25 Prozent des urbanen
Giterverkehrs sind Quellverkehr, rund 40 bis 50 Prozent sind Zielverkehr, der Rest von 25 bis 40
Prozent entfallt auf intra-urbanen Verkehr, d.h. sowohl die Quelle als auch das Ziel liegen innerhalb
der Stadt (Ploos van Amstel 2015, S. 7). Der Auslastungsgrad von City-Logistik Fahrzeugen ist im
Allgemeinen niedrig. Erhebungen in London ergaben fir leichte Lieferwagen eine durchschnittliche
Auslastung von nur 38 Prozent (Ploos van Amstel 2015, S. 8).

4.2 City-Logistik Modelle

Eine Bestellung von Waren im Internet durch Endkundinnen (E-Commerce B2C) |6st eine Auslieferung
von Paketen aus (Ploos van Amstel 2015, S. 22). Dies ist der Standardfall von E-Commerce. Ein haufig
auftretendes Problem ist dabei eine niedrige Auslastung der Fahrzeuge. Dies trifft umso mehr bei den
immer beliebter werdenden Bestellungen mit sehr kurzen Lieferfristen zu’. Mégliche Lésungen dafiir
sind die Konsolidierung an der Quelle oder durch urbane Konsolidierungszentren, ein Qutsourcen an
Kurierdienste oder Sammelpunkte.

Abbildung 9 zeigt eine umfassende Systematik der moglichen Wege der Giiter vom Hersteller bis zur
Wohnung der Kundinnen. Die Elemente, welche Verkehre auf 6ffentlichen StraRen auslésen, sind
dabei rot dargestellt. Beim Hersteller werden die Waren zuerst werksintern in ein Verteilzentrum
transportiert. Von dort aus werden die Waren entweder in ein E-Commerce Auslieferungslager oder
Verteilzentrum des stationaren Handels transportiert. Im stationaren Handel erfolgt von dort aus der
Transport in die Geschaftslokale. Im E-Commerce erfolgt der Transport der Ware zur Wohnung der
Kundinnen im Allgemeinen Uber ein Paketnetzwerk, ein Konsolidierungszentrum oder eine direkte
Hauszustellung per Lieferwagen. Weniger haufig, prinzipiell aber ebenfalls moglich, ist eine

5 Eigene Ubersetzung, Original in Englisch: Good city logistics is important for the economic vitality and the appeal
of cities.

6 Eigene Ubersetzung, Original in Englisch: Urbanization is placing new demands on urban mobility: between 10
and 15% of all vehicle mileage driven in cities involves freight traffic.

7 Siehe dazu auch Abschnitt ,Bewertung der Lieferzeit”, S. 36 f.
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Selbstabholung im Geschaft oder der Transport zu einem Lieferpunkt. Im stationaren Handel ist der
Normallfall der Transport der Ware durch die Kundin selbst. Prinzipiell ist aber eine Hauszustellung per
Lieferwagen oder ein Transport zu einem Lieferpunkt ebenfalls moglich.

Ver- ii Letzte Meile

Hersteller E-Commerce oder Handel i
Paket
ii B MNetzwerk
HEN A\ 4
E-Commerce Auslieferungslager ?': i .
(Hersteller oder Handel) - v
o ii
Hersteller Hersteller 3| i Konsoldierungs Wohnung
Interner | Verteil- 2 v @ | ii -zentrum Kandin
Transport entrum Hersteller i = \‘r
Hande| Handel Handel |ii| 2 |1
Verteil- |2 —— = e —>
I Geschaft i 3 %
entrum - HH
g i | T |
E 5 T port z 3 sammel- und
HE eferpunkt Lieferpunkt
........... 5 envaerers & &L
; | IKT fisr den Produktkauf (Kundin und Firma) IT ‘

Quelle: (van Loon, et al. 2015, S. 480), eigene Ausarbeitung
Abbildung 60: Systematik der moglichen Verteilkandle vom Hersteller bis zur Wohnung der
Kundlnnen

Mit Hilfe der in Abbildung 60 dargestellten Systematik konnen verschiedenste Geschéafts- und Logistik-
Modelle abgebildet werden. Ein mogliches Modell stellen zentralisierte Handelsunternehmen ohne
physische Geschéftslokale (,,Pure Player”) dar®. Ausgangspunkt fiir dieses Modell ist in Abbildung 60
das E-Commerce Auslieferungslager (Handel). Je nachdem, wie die Waren von dort zur Kundin
gelangen, konnen verschiedene Untermodelle definiert werden. Die Waren kénnen z.B. per
Lieferwagen direkt an die Kundinnen ausgeliefert werden (Hauszustellung Lieferwagen). Eine weitere
Moglichkeit ist die Auslieferung durch einen KEP-Dienst Gber ein Paket-Netzwerk (Transport zum Paket
Netzwerk). Ein weiteres mogliches ,Pure Player” Modell ist der Direktversand (,,Drop shipping”) Giber
das Paket-Netzwerk vom Erzeuger zur Kundin (E-Commerce Auslieferungslager (Hersteller) und
Transport zum Paket Netzwerk).

Weitere Modelle, die dargestellt werden kdnnen, betreffen die Bestellung im Internet unter
Einbindung eines lokalen Geschéfts (,,Brick an Click”). In diesen Modellen wird die Ware nach der
Online-Bestellung vom physischen Geschaftslokal (Handel Geschdft) entweder mit einem Lieferwagen
ausgeliefert (Hauszustellung Lieferwagen) oder von der Kundin selbst abgeholt (Weg Kundin).
Alternativ ist auch noch die Zustellung zu einem vereinbarten Lieferpunkt (Transport zum Lieferpunkt)
moglich.

Ein weiteres mogliches Modell betrifft den Versand der Waren lber das Paket-Netzwerk direkt vom
Erzeuger zur Kundln unter Umgehung des Einzelhandels (,,Direct to Customer”). Der Transport erfolgt
dabei Gber E-Commerce Auslieferungslager (Hersteller) und Transport zum Paket Netzwerk.

8 Siehe dazu auch Kapitel 5.3 Fallstudie Online-Lebensmittelhandel, S. 73 ff.
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Als Referenzszenario zur Bestimmung der Effekte des E-Commerce dient der konventionelle Einkauf

im lokalen Einzelhandel bzw. Supermarkt (,Brick and Mortar”). Dabei werden die Waren vom

physischen Geschaftslokal (Handel Geschdift) durch die Kundln nach Hause transportiert (Weg Kundin).

4.3 Resiimee

Im folgenden Kasten 5 werden die Ergebnisse des Kapitels ,,Stadtischer Giterverkehr und City-Logistik”

kurz zusammengefasst.

Kasten 5: Reslimee Stadtischer Glterverkehr und City-Logistik

Bedeutung des stadtischen Giiterverkehrs

Mogliche City-Logistik Modelle

Der stadtische Giterverkehr tragt bereits heute einen signifikanten Anteil zum stadtischen
Verkehrsaufkommen bei und verursacht einen bedeutenden Teil der verkehrsbedingten
Emissionen. Etwa 10-15 Prozenten der innerstadtischen Fahrten entfallen auf Giiterverkehr
(Ploos van Amstel, 2016a). Da allgemein mit einem weiteren Wachstum von 4-5 Prozent pro Jahr
gerechnet wird, steigt die Bedeutung des urbanen Giterverkehrs weiter an.

Rund 20 bis 25 Prozent des urbanen Giterverkehrs sind Quellverkehr, rund 40 bis 50 Prozent
sind Zielverkehr, der Rest von 25 bis 40 Prozent entfallt auf intra-urbanen Verkehr, d.h. sowohl
die Quelle als auch das Ziel liegen innerhalb der Stadt (Ploos van Amstel, 2015).

Der erste Schritt im standardisierten Prozess der Auslieferung einer Online-Bestellung durch
besteht aus dem sogenannten Vorlauf, d.h. dem Transport der Ware vom Erzeuger zu einem
Zentrallager (Hub). Von dort wird die Ware im sogenannten Hauptlauf zu einem weiteren Hub
transportiert. Von dort aus wird die Ware im sogenannten Nachlauf durch einen KEP-Dienst an
die Kundlnnen ausgeliefert.

(van Loon, et al., 2015) enthalt eine detaillierte Systematik der moglichen Verteilkanale
zwischen Hersteller und Kundin. Mit dieser Systematik kdnnen verschiedenste Geschéfts- und
Logistik-Modelle abgebildet werden. Ein mogliches Modell stellen z.B. zentralisierte
Handelsunternehmen ohne physische Geschaftslokale (,,Pure Player”) dar. Von diesen kénnen
die Waren per Lieferwagen direkt an die Kundinnen oder durch einen KEP-Dienst iber ein Paket-
Netzwerk ausgeliefert werden. Ein weiteres mogliches ,Pure Player” Modell ist der
Direktversand (,,Drop shipping“) Gber das Paket-Netzwerk vom Erzeuger zur Kundin.

Ein weiteres mogliches Logistikmodell betrifft den Versand der Waren (iber das Paket-Netzwerk
direkt vom Erzeuger zur KundIn unter Umgehung des Einzelhandels (,,Direct to Customer®).

Als Referenzszenario zur Bestimmung der Effekte des E-Commerce dient immer der
konventionelle Einkauf im lokalen Einzelhandel bzw. Supermarkt (,Brick and Mortar”). Dabei
werden die Waren vom physischen Geschéftslokal durch die Kundin selbst nach Hause
transportiert.
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5 Auswirkungen von E-Commerce auf Verkehr und Umwelt

5.1 Einleitung und Uberblick

5.1.1 Allgemein

Eine nachhaltige City-Logistik muss ihren Beitrag zu einer lebenswerten und attraktiven Stadt liefern:
einerseits durch den Einsatz von Nullemissionsfahrzeugen, welche an die Gréf3e der Stadt angepasst
sind und andererseits durch urbane Konsolidierungszentren und die Nutzung von Wasserstraf3en fiir
den Transport von Glitern in die und aus der Stadt® (Ploos van Amstel 2015, S. 34). Eine mégliche Lésung
fir eine saubere und leise City-Logistik ist der Einsatz von Fahrradkurieren. Der Trend geht dabei in
Richtung Einsatz elektrisch unterstiitzter Lastenfahrrader.

Laut (Ploos van Amstel 2016b) fillt ein signifikanter Teil der in der Logistikbranche entstehenden CO»-
Emissionen im Zuge der urbanen Gliterverteilung (Abbildung 61). Demnach entstehen rund 10 Prozent
der CO,-Emissionen durch die stadtische Verteilung per Lieferwagen und rund 18 Prozent durch die
stadtische Verteilung per Lkw.

Aufteilung der CO2-Emissionen in der Logistik

Andere
Lieferwagen, 26%
International/
Transit, 33%

Urbane Verteilung
- Lieferwagen,
10%

Inland (ohne

Urbane Verteilung urbane
- Lkw, 18% Verteilung), 12%

Quelle: Eigene Ausarbeitung, (Ploos van Amstel 2016b, S. 5)
Abbildung 61: Aufteilung der CO,-Emissionen in der Logistik

° Eigene Ubersetzung, Original in Englisch: Sustainable city logistics needs to contribute to more livable and
appealing cities with zero-emission vehicles that better match the size of the city, but also to the consolidation of
freight flows and the use of waterways for the transport of goods to and from the city.
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Bei der Auslieferung an die Kundinnen (B2C) schlagen rund 25 Prozent der Erstversuche fehl (Ploos van
Amstel 2016b, S. 6).

5.1.2 Wien

So macht der Gliterverkehr in Wien 10% der gesamten Kfz-Fahrten aus und ist fiir 20-25% der CO>-
Emissionen sowie fiir 70% der Stickoxidemissionen im Sektor Verkehr verantwortlich. Dariiber hinaus
hat der Lkw-Verkehr einen wesentlichen Anteil an den Ldrmbelastungen und trégt liberproportional zur
Strafsenabnutzung bei (Stadt Wien, 2009 S. 150). Laut Emissionskataster war der Lkw-Verkehr in Wien
im Jahr 2008 fur rund 461.000 Tonnen CO,-Emissionen verantwortlich (Stadt Wien, 2009 S. 150). Davon
entfielen rund 135.000 Tonnen auf Lkw unter 3,5 Tonnen (29 Prozent) und rund 326.000 Tonnen auf
Lkw Gber 3,5 Tonnen (61 Prozent).

Knapp mehr als die Halfte der NOx-Emissionen in Wien stammen aus dem Sektor StraRenverkehr
(Spangl, et al., 2004a S. 40). Im Sektor StraRenverkehr stammen 58 Prozent der NOx-Emissionen aus
dem Pkw-Verkehr, 6 Prozent aus leichten Nutzfahrzeugen (LNF) und 36 Prozent aus schweren
Nutzfahrzeugen (SNF) (Spangl, et al., 2004a S. 43).

NOx-Emissionen in Wien

8,000
7,000
6,000 49%, Andere
Quellen
5,000
< 4,000
3000 36%, SNF
;000 51%, 6%, LNF
’ StraRenverkehr
1.000 58%, Pkw
0
Gesamt StralRenverkehr

Quelle: (Spangl, et al., 2004a S. 40, 43), eigene Berechnungen
Abbildung 62: NOx-Emissionen in Wien

Fast zwei Drittel (64 Prozent) der PM10-Emissionen in Wien stammen aus dem Sektor StraRenverkehr
(Spangl, et al., 2004b S. 50). Im Sektor StraRenverkehr stammen 52 Prozent der PM10-Emissionen aus
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dem Pkw-Verkehr, 14 Prozent aus leichten Nutzfahrzeugen (LNF) und 34 Prozent aus schweren
Nutzfahrzeugen (SNF) (Spangl, et al., 2004b S. 51).

PM10-Emissionen in Wien
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Quelle: (Spangl, et al., 2004b S. 50-51), eigene Berechnungen
Abbildung 63: PM10-Emissionen in Wien

5.2 Qualitative Beschreibung der Zusammenhange

Uberblick

Abbildung 64 zeigt eine qualitative Beschreibung der Entstehung verkehrsbedingter Umwelteffekte
durch E-Commerce mittels eines Ursache-Wirkungsdiagramms®. Die Umweltauswirkungen des E-
Commerce Sektors (Umweltauswirkungen E-Commerce) hangen von den Auswirkungen einer Online-
Bestellungen auf Seiten der Kundlnnen (Umweltauswirkungen Haushalte) und auf Seiten des
Lieferverkehrs (Umweltauswirkungen Lieferverkehr) ab. Steigen die Umweltauswirkungen Haushalte,
dann steigen auch die gesamten Umweltauswirkungen (Umweltauswirkungen E-Commerce). Gleiches
gilt fir die Umweltauswirkungen Lieferverkehr.

10 Eine kurze Beschreibung der Methode der Ursache-wirkungs-Diagramme (Causal-Loop-Diagrams) gibt
http://www.fvv.tuwien.ac.at/institut/kompetenzfelder/system-dynamics/was-sind-ursache-
wirkungsdiagramme/.
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Abbildung 64: Qualitative Beschreibung der Entstehung verkehrsbedingter Umwelteffekte durch E-
Commerce

KundiInnen

Die Umweltauswirkungen Haushalte hangen einerseits von den mit dem Pkw zuriickgelegten
Entfernungen (Pkw Fahrleistung Kundinnen) und andererseits von der Effizienz der eingesetzten
Fahrzeuge (Effizienz private Pkw) ab. Umso hoher die Pkw Fahrleistung Kundinnen desto héher werden
die Umweltauswirkungen Haushalte sein. Umgekehrt gilt, nimmt die Effizienz private Pkw zu, dann
nehmen die Umweltauswirkungen Haushalte ab.

Online-Bestellungen (# Bestellungen E-Commerce) haben einen Einfluss auf die Haufigkeit des Einkaufs
im stationaren Handel (Hdufigkeit Einkauf Einzelhandel). Mehr Online-Bestellungen (# Bestellungen E-
Commerce) reduzieren die Hdufigkeit Einkauf Einzelhandel. Die Haufigkeit der Wege in Geschéfte des
stationdren Handels (Hdufigkeit Einkauf Einzelhandel) beeinflusst die Pkw-Fahrleistung (Pkw
Fahrleistung Kundinnen). Steigt die Hdufigkeit Einkauf Einzelhandel, dann steigt auch die Pkw
Fahrleistung Kundinnen.

Online-Bestellungen kdnnen aber auch noch einen indirekten Einfluss auf die Pkw-Fahrleistung der
Haushalte (Pkw Fahrleistung Kundinnen) haben. Durch Online-Bestellungen (# Bestellungen E-
Commerce) kann im Vergleich zum Einkauf im stationdaren Handel Zeit eingespart werden
(Zeiteinsparungen). Mehr Online-Bestellungen (# Bestellungen E-Commerce) bedeuten mehr
Zeiteinsparungen. Die eingesparte Zeit kann flr alternative Aktivitdten genutzt werden. Umso gréRer
die Zeiteinsparungen umso mehr alternative Aktivitédten sind moglich. Steigt die Zahl der alternativen

Aktivitdten, dann nimmt die Pkw Fahrleistung Kundinnen zu.

Neben der Haufigkeit des Einkaufs im stationdren Handel und alternativer Aktivitdten beeinflusst auch
die Entfernung zwischen Wohn- und Geschéftsstandort (Entfernung zu den Einzelhandelsstandorten)
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und der Anteil der Pkw-Nutzung flr diese Wege (Anteil Pkw) die Pkw-Fahrleistung der Haushalte (Pkw
Fahrleistung Kundinnen). Umso groBer die Entfernung (Entfernung zu den Einzelhandelsstandorten)
und der Pkw-Anteil (Anteil Pkw) umso hoher wird die Fahrleistung (Pkw Fahrleistung Kundinnen). Die
Entfernung hat gleichzeitig auch Einfluss auf den Pkw-Anteil. GroRere Entfernungen (Entfernung zu
den Einzelhandelsstandorten) bedingen einen hoheren Pkw-Anteil (Anteil Pkw). Die Entfernung zu den
Einzelhandelsstandorten (Entfernung zu den Einzelhandelsstandorten) haben aber auch einen Einfluss
auf die Haufigkeit des Einkaufs (Hdufigkeit Einkauf Einzelhandel). GroRBere Entfernungen (Entfernung
zu den Einzelhandelsstandorten) fiihren zu einer Blindelung von Einkdufen und damit zu einer
Reduktion der Einkaufshaufigkeit (Hdufigkeit Einkauf Einzelhandel).

In verschiedenen Geschaftsmodellen bzw. bei nicht erfolgreicher Zustellung oder Riicksendung ist eine
Selbstabholung durch die Kundinnen notwendig. Steigt die Zahl der Selbstabholungen (#
Selbstabholung Kundin), dann steigt die Pkw-Fahrleistung (Pkw Fahrleistung Kundinnen). Zudem hangt
die Pkw-Fahrleistung (Pkw Fahrleistung Kundinnen) und der Pkw-Anteil (Anteil Pkw) von der
Entfernung der Abholpunkte (Entfernung Abholpunkt) ab. Umso groRRer Entfernung der Abholpunkte
(Entfernung Abholpunkt) desto groBer wird die Pkw-Fahrleistung (Pkw Fahrleistung Kundinnen) und
der Pkw-Anteil (Anteil Pkw).

Die Zahl der Selbstabholungen (# Selbstabholung Kundin) hangt von der Erfolgsquote der
Zustellversuche ab (# Kundinnen nicht angetroffen). Je haufiger Kundinnen bei Zustellversuchen nicht
erreicht werden (# Kundinnen nicht angetroffen), umso héher wird die Zahl der Selbstabholungen (#
Selbstabholung Kundin).

Lieferverkehr

Die Umweltauswirkungen Lieferverkehr hangen einerseits von der Fahrleistung (Fahrleistung
Lieferverkehr) und andererseits von der Effizienz der eingesetzten Fahrzeuge (Effizienz Lieferfahrzeuge)
ab. Umso hoher die Fahrleistung Lieferverkehr desto hdher werden die Umweltauswirkungen
Lieferverkehr sein. Umgekehrt gilt, nimmt die Effizienz Lieferfahrzeuge zu, dann nehmen die
Umweltauswirkungen Lieferverkehr ab.

Die Fahrleistung des Lieferverkehrs (Fahrleistung Lieferverkehr) hangt wiederum von der Anzahl der
Lieferungen (Auslieferungen Onlinebestellungen), der Auslastung der Lieferfahrzeuge (Auslastung),
den zurickzulegenden Entfernungen (Entfernung) und der Anzahl der Ricksendungen (#
Riicksendungen). Steigt die Anzahl der Lieferungen (Auslieferungen Onlinebestellungen), die
zuriickgelegte Entfernung (Entfernung) oder die Anzahl der Riicksendungen (# Riicksendungen), dann
steigt auch die Fahrleistung des Lieferverkehrs (Fahrleistung Lieferverkehr). Umgekehrt gilt, steig die
Auslastung, dann nimmt die Fahrleistung des Lieferverkehrs (Fahrleistung Lieferverkehr) ab.

Die Anzahl der Lieferungen (Auslieferungen Onlinebestellungen) hangt wiederum von der Anzahl der
Online-Bestellungen (# Bestellungen E-Commerce) und der Erfolgsquote der Zustellversuche ab (#
KundInnen nicht angetroffen) ab. Steigt die Anzahl der Online-Bestellungen (# Bestellungen E-
Commerce) oder die Zahl der erfolglosen Zustellversuche ab (# Kundinnen nicht angetroffen), dann
steigt auch die Zahl der Lieferungen (Auslieferungen Onlinebestellungen).

Zusammenfassung

Zur Bestimmung der Umwelteffekte de E-Commerce ist es notwendig, die dadurch ausgeldsten Effekte
auf Seiten der Haushalte und auf Seiten des Lieferverkehrs zu quantifizieren und zu bilanzieren. In den
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folgenden Abschnitten dieses Kapitels werden einige diesbeziigliche Fallstudien aus der Literatur
beschrieben. In Kapitel 6 wird die Entwicklung eines detaillierten qualitativen und quantitativen
Bewertungsmodells fiir die Stadt Wien beschrieben.

5.3 Fallstudie Online-Lebensmittelhandel

5.3.1 Geschidftsmodelle

In (van Loon, et al. 2015) werden die Umweltauswirkungen verschiedener E-Commerce-Szenarien
anhand des Beispiels Lebensmittelhandel untersucht. Methodisch wird dafiir eine Lebenszyklusanalyse
verwendet. In (van Loon, et al. 2015) werden die Umweltwirkungen im Bereiche der Hersteller, des E-
Commerce bzw. des Handels, der Verpackung fir die letzte Meile, des Transports auf der letzten Meile
sowie der fiir den Produktkauf notwendigen IT bilanziert. Beziiglich der dahinterliegenden Geschafts-
und Logistikmodelle siehe auch Abbildung 60 in Kapitel 4.2 City-Logistik Modelle, S. 67 f.

Tabelle 2 gibt einen Uberblick tiber die sieben untersuchten Szenarien. Diese beinhalten drei Varianten
von ,Pure Player” Geschaftsmodellen, d.h. Handelsunternehmen ohne physische Geschaftslokale.
Zwei Szenarien betreffen ,Brick and Click“ Geschaftsmodelle, d.h. Online-Bestellung in Kombination
mit Auslieferung oder Selbstabholung. Ein Szenario betrachtet ein ,Direct to Customer”
Geschaftsmodell, d.h. den direkten Versand vom Hersteller unter Umgehung des Einzelhandels. Als

Referenzszenario dient schlieBlich der konventionelle, stationadre Einzelhandel (,,Brick and Mortar®).

Tabelle 2: Erlauterung der Szenarien Umweltauswirkungen Online-Lebensmittelhandel

Abkirzung | Erklarung

PP1 Steht fur ,Pure Player” Szenario 1. Ein zentralisiertes Handelsunternehmen ohne
physisches Geschaftslokal, welches seine Gliter per Lieferwagen direkt an die
Kundinnen ausliefert.

PP2 Steht fur ,Pure Player” Szenario 2. Ein zentralisiertes Handelsunternehmen ohne
physisches Geschaftslokal, welches seine Giiter von einem KEP-Dienst iber ein Paket-
Netzwerk ausliefern ldsst.

PP3 Steht fiir ,Pure Player” Szenario 3. Bestellung bei einem Handelsunternehmen ohne
physisches Geschaftslokal mit Direktversand (,,Drop shipping“) Gber das Paket-
Netzwerk vom Erzeuger zur Kundin.

B&C1 Steht fiir ,Brick and Click” Szenario 1. Bestellung im Internet, Auslieferung an die
KundIn mit einem Lieferwagen von einem lokalen Geschaft.

B&C2 Steht fir ,Brick and Click” Szenario 2. Bestellung im Internet, Abholung der Waren
durch die KundIn in einem lokalen Geschaft.

D2C1 Steht fur ,Direct to Costumer”. Versand der Waren Uber das Paket-Netzwerk vom
Erzeuger zur Kundin unter Umgehung des Einzelhandels.

B&M Steht fur ,,Brick and Mortar”. Konventioneller Einkauf im lokalen Einzelhandel bzw.
Supermarkt.

Quelle: (van Loon, et al. 2015)

Tabelle 3 gibt einen Uberblick iiber die hinter den verschiedenen Szenarien stehenden Annahmen. Die
Anzahl der Waren pro Einkauf variiert sehr stark. Bei einem Einkauf im konventionellen, stationaren
Lebensmittelhandel (B&M) werden im Durchschnitt 30 Produkte gekauft. Bei Bestellung bei einem
Handelsunternehmen mit Direktversand iber das Paket-Netzwerk (PP3) umfasst der durchschnittliche
Warenkorb dagegen nur 1,4 Items. Mit 55 Bestandteilen je Einkauf ist der durchschnittliche Warenkorb
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bei Bestellung bei einem Handelsunternehmen ohne physisches Geschaftslokal und Direkttransport
per Lieferwagen (PP1) am grofRten.

Je nach Szenario reduzieren sich die Wege zum lokalen Supermarkt um bis zu 25 Prozent (Tabelle 3).
In den Szenarien Einkauf im konventionellen, stationdren Lebensmittelhandel (B&M) und Bestellung
im Internet mit Abholung der Waren durch die Kundin im lokalen Geschaft (B&C2) kommt es zu keiner
Reduktion der Wege zum lokalen Supermarkt. Die grofSten Auswirkungen haben die Szenarien
Bestellung bei einem Handelsunternehmen ohne physisches Geschaftslokal und Direkttransport per
Lieferwagen (PP1) und Bestellung im Internet mit Auslieferung an die KundIn durch einen Lieferwagen
von einem lokalen Geschaft aus (B&C1).

Die Riickgabequoten reichen je nach Szenario von 0,01 Prozent beim Einkauf im konventionellen,
stationdren Lebensmittelhandel (B&M) bis 5 Prozent beim Einkauf bei einem zentralisierten
Handelsunternehmen ohne physisches Geschaftslokalmit Lieferung durch einen KEP-Dienst lber ein
Paket-Netzwerk (PP2) oder mit Direktversand (,Drop shipping”) lber das Paket-Netzwerk vom
Erzeuger zur Kundin (PP3).

Bei Selbstabholung durch die Kundin ist der Anteil fehlgeschlagener Lieferungen nicht relevant. Bei
den anderen Szenarien reicht dieser von 1 Prozent Bestellung bei einem Handelsunternehmen ohne
physisches Geschaftslokal und Direkttransport per Lieferwagen (PP1) und Bestellung im Internet mit
Auslieferung an die KundIn durch einen Lieferwagen von einem lokalen Geschaft aus (B&C1) bis 10
Prozent bei Einkauf bei einem zentralisierten Handelsunternehmen ohne physisches Geschaftslokalmit
Lieferung durch einen KEP-Dienst Uber ein Paket-Netzwerk (PP2) oder mit Direktversand (,Drop
shipping”) Uber das Paket-Netzwerk vom Erzeuger zur KundIn (PP3) und Versand der Waren Uber das
Paket-Netzwerk vom Erzeuger zur Kundlin unter Umgehung des Einzelhandels (D2C1).

Tabelle 3: Szenarioannahmen Umweltauswirkungen Online-Lebensmittelhandel

Modell PP1 PP2 PP3 B&C1 B&C2 D2C1 B&M
Waren pro Kauf 55 2 1.4 45 45 6 30
Anteil Wege 75% 90% 90% 75% 100% 90% 100%
zum lokalen

Supermarkt

Anteil 0,1% 5% 5% 0,2% 0,2% 0,1% 0,01%
Rickgaben

Anteil 1% 40% 40% 1% n.r. 40% n.r.
fehlgeschlagene

Lieferungen

n.r. = nicht relevant
Quelle: (van Loon, et al. 2015)

5.3.2 Szenario "Vollstdndige Substitution Wege zum Supermarkt"

Abbildung 65 zeigt die Ergebnisse der Lebenszyklusanalyse hinsichtlich der CO,-Emissionen je Stiick fiir
ein Szenario "Vollstandige Substitution Wege zum Supermarkt". Diese reichen von rund 170 Gramm je
Sttick (PP1) bis knapp unter 800 Gramm je Stick (PP2). Der Einkauf im stationdren Handel liegt mit
etwas Uber 200 Gramm genau in der Mitte der sieben betrachteten Geschaftsmodelle. Im Vergleich
zum Einkauf im stationdren Handel verbessern die Geschaftsmodelle PP1, B&C1 und B&C2 die CO,-
Bilanz je eingekauftem Stiick. Die Geschaftsmodelle PP2, PP3 und D2C1 verschlechtern dagegen die
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CO,-Bikabz. Die GroRRe des Warenkorbs in den einzelnen Geschaftsmodellen hat dabei einen starken
Einfluss auf die CO,-Emissionen je Stiick (Abbildung 66).

Abbildung 67 zeigt die Ergebnisse hinsichtlich der CO,-Emissionen der letzten Meile je Stlick fur ein
Szenario "Vollstdandige Substitution Wege zum Supermarkt". Diese reichen von rund 20 Gramm je Stiick
(B&C1) bis rund 400 Gramm je Stlick (PP2). Der Einkauf im stationdren Handel liegt mit rund 60 Gramm
unter den sieben betrachteten Geschaftsmodellen an der dritten Stelle. Im Vergleich zum Einkauf im
stationdren Handel verbessern die Geschaftsmodelle B&C1 und B&C2 die CO,-Bilanz der letzten Meile
je eingekauftem Stilick. Die Geschéaftsmodelle PP1, PP2, PP3 und D2C1 verschlechtern dagegen die CO»-
Bilanz der letzten Meile mehr oder weniger stark. Die GréRe des Warenkorbs in den einzelnen
Geschaftsmodellen hat dabei einen starken Einfluss auf die CO,-Emissionen der letzten Meile je Stlick
(Abbildung 68).

Szenario "Vollstdandige Substitution Wege zum Supermarkt"
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Quelle: Eigene Ausarbeitung, (van Loon, et al. 2015)
Abbildung 65: CO,-Emissionen je Stiick Szenario "Vollstandige Substitution Wege zum Supermarkt"
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Abbildung 66: Zusammenhang GréRRe Warenkorb - CO,-Emissionen je Stilick Szenario "Vollsténdige
Substitution Wege zum Supermarkt"
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Quelle: Eigene Ausarbeitung, (van Loon, et al. 2015)

Abbildung 67: CO2-Emissionen der letzten Meile je Stiick Szenario "Vollstandige Substitution Wege
zum Supermarkt"
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Quelle: Eigene Ausarbeitung, (van Loon, et al. 2015)

Abbildung 68: Zusammenhang GroRe Warenkorb - CO,-Emissionen der letzten Meile je Stlick
Szenario "Vollstandige Substitution Wege zum Supermarkt"

5.3.3 Szenario "Realistische Substitution Wege zum Supermarkt"

In einem zweiten Szenario werden anstelle einer vollstdandigen Substitution der Wege zum Supermarkt
die in Tabelle 3 angefiihrten realistische Anteile verwendet. Abbildung 69 zeigt die Ergebnisse der
Lebenszyklusanalyse hinsichtlich der CO,-Emissionen je Stlick fur dieses Szenario "Realistische
Substitution Wege zum Supermarkt". Diese reichen von rund 210 Gramm je Stiick (PP1) bis knapp tiber
800 Gramm je Stiick (PP2). Der Einkauf im stationaren Handel erreicht mit rund 240 Gramm unter den
sieben betrachteten Geschaftsmodellen den zweitniedrigsten Wert. Die GroRe des Warenkorbs in den
einzelnen Geschaftsmodellen hat dabei einen starken Einfluss auf die CO,-Emissionen je Stlick
(Abbildung 70).

Abbildung 71 zeigt die Ergebnisse hinsichtlich der CO,-Emissionen der letzten Meile je Stiick fir das
Szenario "Realistische Substitution Wege zum Supermarkt". Diese reichen von knapp tiber 60 Gramm
je Stick (B&M und B&C1) bis knapp Gber 500 Gramm je Stlick (PP3). Der Einkauf im stationdren Handel
(B&M) liegt gleichauf mit der Bestellung im Internet plus Auslieferung an die Kundin mit einem
Lieferwagen von einem lokalen Geschaft (B&C1) am ginstigsten. Die GréRe des Warenkorbs in den
einzelnen Geschaftsmodellen hat auch hier einen starken Einfluss auf die CO,-Emissionen der letzten
Meile je Stiick (Abbildung 72).
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Abbildung 69: CO,-Emissionen je Stiick Szenario "Realistische Substitution Wege zum Supermarkt"
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Abbildung 70: Zusammenhang GroRe Warenkorb - CO,-Emissionen je Stlick Szenario ,Realistische
Substitution Wege zum Supermarkt”
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Abbildung 71: CO»-Emissionen der letzten Meile je Stlick Szenario ,,Realistische Substitution Wege
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Abbildung 72: Zusammenhang GroRe Warenkorb - CO,-Emissionen der letzten Meile je Stlick
,Realistische Substitution Wege zum Supermarkt”
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5.3.4 Szenario "Kauf einer einzelnen Einheit"

In einem dritten Szenario wurde der Fall untersucht, dass der bestellte Warenkorb in jedem
Geschaftsmodell nur ein Stlick umfasst. Abbildung 73 zeigt die Ergebnisse der Lebenszyklusanalyse
hinsichtlich der CO,-Emissionen je Stiick fiir dieses Szenario " Kauf einer einzelnen Einheit ". Die
Emissionen reichen von knapp unter 900 Gramm je Stlick (PP3) bis knapp tber 2.000 Gramm je Stlick
(B&M und B&C2). Der Einkauf im stationdren Handel erreicht dabei unter den sieben betrachteten
Geschaftsmodellen den zweithdchsten Wert.

Abbildung 74 zeigt die Ergebnisse hinsichtlich der CO,-Emissionen der letzten Meile je Stiick fur das
Szenario , Kauf einer einzelnen Einheit". Diese reichen von rund 650 Gramm je Stlick (PP3) bis knapp
unter 2.000 Gramm je Stiick (PP1, B&M und B&C2). Der Einkauf im stationaren Handel (B&M) liegt
knapp an vorletzter Stelle.
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Quelle: Eigene Ausarbeitung, (van Loon, et al. 2015)
Abbildung 73: CO,-Emissionen je Stiick Szenario "Kauf einer einzelnen Einheit"
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Szenario "Kauf einer einzelnen Einheit"
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Abbildung 74: COz-Emissionen der letzten Meile je Stlick Szenario "Kauf einer einzelnen Einheit"

5.3.5 Vergleich der Szenarien

Abbildung 75 zeigt einen Vergleich der gesamten CO;-Emissionen der verschiedenen Szenarien und
Geschaftsmodelle nach Art ihrer Entstehung. Je nach Szenario entfallen 30 bis 90 Prozent der
Emissionen auf sonstige Operationen. Da diese nicht im Fokus des Projektes URANOS liegen, werden
in Abbildung 76 die CO,-Emissionen der letzten Meile verglichen. Die mdgliche Bandbreite der
Emissionen ist sehr groR und reicht von deutlich unter 100 Gramm CO; je Stiick bis zu knapp zwei
Kilogramm CO, je Stlick. Die GréRe des Warenkorbs hat einen entscheidenden Einfluss auf die
spezifischen Emissionen. Die hochsten Werte werden im eher theoretischen Szenario einer Losgrofie
von einem Stiick erreicht. In den beiden anderen Szenarien schneidet der Einkauf im stationdren
Handel (B&M) ziemlich gut ab und liegt an dritter (Szenario 1) bzw. erster Stelle (Szenario 2). Es ist
allerdings keine allgemeingiiltige, eindeutige Aussage dartiber moglich, ob der Einkauf im stationaren
Handel oder der Online-Einkauf 6kologische Vorteile bietet.
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Abbildung 75: Vergleich der CO,-Emissionen der verschiedenen Szenarien und Geschaftsmodelle
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5.4 Fallstudie Buch- und Bekleidungshandel

(Zhang and Zhang 2013) untersuchen die Umweltauswirkungen zweier unterschiedlicher
Auslieferungsformen im chinesischen Online-Buch- und Bekleidungshandel. Fiir die Untersuchung
standen Daten einer Logistikfirma aus Wuhan zur Verfligung. Die Waren werden in beiden Varianten
zuerst per Lieferwagen vom Lager zu Verteilungspunkten transportiert (Abbildung 77 und Abbildung
78). In der ersten Variante werden die Waren von den Verteilungspunkten aus von Kurieren per E-
Fahrrad zu den Endkundinnen transportiert. Im zweiten Fall werden die Waren von den
Verteilungspunkten aus von Kurieren per E-Fahrrad zu Abholpunkten transportiert und von diesen
werden die Waren von den KundInnen selbst abgeholt.

Kundinnen Kundinnen

Verteilungspunkt Verteilungspunkt

Abholpunkt Bet

Lieferung an die Kundinnen Lieferung zu Abholpunkt

Quelle: (Zhang and Zhang 2013, S. 410)
Abbildung 77: Ausliefersysteme Online-Handel
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Abbildung 78: Szenarien Auslieferung Online-Handel China
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Insgesamt standen Daten von 259 Tagen zur Verfligung. In diesem Zeitraum wurden etwas mehr als
230 Tausend Pakete ausgeliefert (Tabelle 4). Mit einem Anteil von rund 87 Prozent lag der
Schwerpunkt eindeutig bei den Bilicherpaketen. Bei der Lieferform lag der Schwerpunkt auf der
direkten Auslieferung an die Kundlnnen (rund 78 Prozent). Im Beobachtungszeitraum wurden rund
101 Tausend Lieferwagen-Kilometer zurlickgelegt. Die Fahrleistung der E-Fahrrad-Kuriere betrug
rund 505 Tausend Kilometer. Insgesamt wurden fir den Transport rund 378 Gigajoule an Energie
aufgewendet. Rund 95 Prozent entfallen dabei auf den Lieferwagenverkehr vom Lager zu den
Verteilungspunkten. Dabei wurden rund 33 Tonnen CO, emittiert. Davon entfallen etwa 88 Prozent
auf den Lieferwagenverkehr vom Lager zu den Verteilungspunkten.

Im System direkte Lieferung an die KundIinnen betragt der spezifische Energieaufwand rund 1,65
Megajoule je ausgeliefertem Paket. Im System Lieferung zu Abholpunkt betragt der spezifische
Energieaufwand rund 1,58 Megajoule je ausgeliefertem Paket. Die CO,-Emissionen betragen rund
144 (Lieferung an die Kundinnen) bzw. 129 (Lieferung zu Abholpunkt) Gramm je ausgeliefertem
Paket. Das in (Zhang and Zhang 2013) berechnete Einsparpotential betragt damit rund 4 Prozent
(Energie) bzw. rund 11 Prozent (CO2-Emissionen). Da in der Bilanzierung die Selbstabholung durch die
Kundinnen ganzlich fehlt, erscheint ein derartiger Vergleich allerdings als nicht sehr aussagekraftig.
Insgesamt sind folgende in (Zhang and Zhang 2013) gemachten Einschrankungen als kritisch zu
betrachten:

e Es erfolgt keine Berlicksichtigung erfolgloser Auslieferungen.

e Retouren werden ebenfalls nicht bericksichtigt.

e Der durch die Selbstabholung durch die Kundinnen im Fall der Lieferung zu Abholpunkten
entstehende Verkehr bleibt vollig unbericksichtigt.

Tabelle 4: Energieaufwand und CO,-Emissionen Auslieferung Buch- und Kleidungspakete

Lieferung | Teilstrecke Buchpakete Kleidungspakete
Anzahl Energie CO; (kg) | Anzahl | Energie (MJ) | CO; (kg)
(MJ)
LK L-V 246.163 19.548 34.267 2.721
V-K 158.151 14.877 3.244 22.015 2.071 452
Total 261.040 22.792 36.337 3.173
LA L-V 68.228 5.418 11.394 905
V-A 43.834 1.045 228 7.320 175 38
Total 69.273 5.646 11.568 943
Gesamt Lieferwagen 360.051 28.592
E-Fahrrad 231.320 18.167 3.962
Total 378.218 32.554

Legende: LA...Lieferung zu Abholpunkt, LK...Lieferung an die KundInnen, L-V...Lager zu Verteilungspunkt, V-
K...Verteilungspunkt zu Kundin, V-A...Verteilungspunkt zu Abholpunkt
Quelle: (Zhang and Zhang 2013, S. S-2), Tabelle S1
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5.5 Projekt eComTraf - Auswirkungen von E-Commerce auf das Gesamtverkehrs-

system

Im Rahmen des Programms ,,Mobilitdt der Zukunft” wurde vom 6sterreichischen Bundesministerium
fur Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) das Projekt eComTraf - Auswirkungen von E-
Commerce auf das Gesamtverkehrssystem gefordert (Lengauer, et al., 2015). Verantwortlich fur die
Bearbeitung des Projekts war ein Konsortium bestehend aus Logistikum Steyr - FH OO Forschungs- und
Entwicklungs GmbH, Institut fiir Marketing — Strategieberatung GmbH & CoKG und HERRY Consult
GmbH. Konkret verfolgte das Projekt eComTraf zwei Ziele (Lengauer, et al., 2015 S. 6):

1. Darstellung des Zusammenhanges zwischen den Bedlirfnissen der Konsumentinnen, den
Angeboten der KEP-Dienstleister sowie der Online-Retailer und den daraus resultierenden
Wirkungen auf das Gesamtverkehrssystem.

2. Ableitung von verkehrspolitischen Steuerungsmafnahmen und Ausschreibungsthemen fiir
Forschungsprojekte im Bereich FTI.

Zur Abschatzung der Gesamtwirkung des Online-Handels wurden zwei Wirkungsmodelle, je eines fir
die Verkehrsleistung der Kundinnen und fiir die KEP-Fahrleistung, entwickelt.

5.5.1 Entwicklung des KEP-Markts in Osterreich

Riickblick 2006-2014
Gesamtmarkt

Die Entwicklung des 6sterreichischen KEP-Markts wurde im ,,Branchenradar” von Kreutzer Fischer und
Partner erhoben (Abbildung 79). Demnach weist der 6sterreichische Paketmarkt im Jahr 2014 ein
Gesamtvolumen von ca. 151 Millionen zugestellten Paketen auf. Davon wurden rund 36 Millionen (ca.
24 Prozent) ins Ausland und rund 115 Millionen (ca. 76 Prozent) im Inland zugestellt. Von den im Inland
zugestellten Paketen entfielen rund 44 Prozent auf B2B, d.h. den Transport zwischen
Geschéaftskunden, und rund 56 Prozent auf B2C und C2C, d.h. auf Pakete die zu Privatkundinnen
zugestellt werden. Das im Zeitraum 2006-2014 beobachtete Wachstum der einzelnen Markte verlief
sehr unterschiedlich (Lengauer, et al., 2015 S. 13): Wéhrend der B2B Markt nur sehr gering wéichst (ca.
13 % in 8 Jahren; ca. 1,5 % p.a.) entwickelt sich der B2C und C2C Markt schneller (ca. 30 % in 8 Jahren;
ca. 3,4 %p.a.).
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Quelle: ,Branchenradar” von Kreutzer Fischer und Partner nach (Lengauer, et al., 2015 S. 13)
Abbildung 79: Entwicklung des 6sterreichischen KEP-Markts 2006-2014

Abbildung 80 zeigt die Entwicklung der aus diesen Daten berechneten Zahl der je Einwohnerin und

Jahr zugestellten Pakete. In dem fir das vorliegende Projekt relevanten Bereich B2C/C2C stieg die Zahl

der zugestellten Pakete von rund 5,9 Paketen je Person und Jahr (2006) auf rund 7,5 Pakete je Person

und Jahr (2014). Das entspricht einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 3,0 Prozent. Unter

der Annahme, dass sich das Wachstum mit dieser Rate fortsetzt, wurden in diesem Segment im Jahr

2017 rund 8,2 Pakete pro Person zugestellt.
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Entwicklung des osterreichischen KEP-Markts
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AUSTRIA, Statistik des Bevolkerungsstandes. Erstellt am 23.05.2017.
Abbildung 80: Entwicklung der Zahl der je Einwohnerln zugestellten Pakete 2006-2014

Markt nach Warengruppen

Statistische Daten lber das Paketaufkommen nach Warengruppen liegen leider nicht vor (Lengauer,
et al.,, 2015 S. 29). Daher wird das Paketaufkommen ndherungsweise aus den Daten tber die Ausgaben
der Osterreicherinnen und Osterreicher im Internet-Einzelhandel der Jahre 2006 und 2013 berechnet.
Die Umsatze der Warenkategorien werden fiinf Warengruppen zugeteilt, entsprechend addiert und
die Summe anschlieBend durch einen angenommenen durchschnittlichen Bonwert dividiert (siehe
Tabelle 5). Der Bonwert wird mittels Verbraucherpreisindex von 2013 auf 2006 riickgerechnet.

Zwischen 2006 und 2013 stieg die Zahl der zugestellten Pakete durchschnittlich um 18 Prozent pro
Jahr. Das starkste Wachstum verzeichneten die Warengruppen Lebensmittel (38% p.a.) bzw. Mébel
und Wohnaccessoires (30% p.a.). Die niedrigsten Wachstumsraten wurden fiir die Warengruppen
Computer und Haushaltsgerate (14% p.a.) und ,Biicher / Spiele / Medien” (15% p.a.) ermittelt.

Zwischen 2006 und 2013 stieg die Zahl der insgesamt je Person zugestellten Pakete von rund 2,4 auf
rund 7,5 an. Im Jahr 2013 empfing im Durchschnitt jede Person rund 4,3 Pakete der Warengruppe
,Bucher / Spiele / Medien” aber nur rund 0,1 Pakete der Warengruppe Mébel und Wohnaccessoires.

Abbildung 81 zeigt den Anteil der Warengruppen an Umsatz und Paketmenge der Jahre 2006 und 2013.
Wahrend der Anteil der Warengruppen ,,Blicher / Spiele / Medien” und Computer und Haushaltsgerate
sowohl an Umsatz und Paketmenge abnahm, stiegen die Anteile der Warengruppen Bekleidung /
Schuhe / Sport, M6bel und Wohnaccessoires und Lebensmittel.
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Tabelle 5: Berechnung der relevanten Paketmenge nach Warengruppe 2006 und 2013

Warengruppe Kategorie BongroRe (€) | Umsatz (Mio. €) | Pakete (Mio./a) | Wachstum (p.a.) | Pakete je Person
2006 | 2013 | 2006 | 2013 | 2006 | 2013 2006 2013
Bekleidung / Schuhe / Sport Bekleidung/Textilien 180 1100
Schuhe/Leder 20 290
Sport 70 260
Summe 89 100 270 1650 3.0 16.5 27% 0.37 1.95
,Bucher / Spiele / Medien” Blicher/Zeitschriften 210 650
Musik (CD/DVD/Downloads) 140 290
Spielwaren 40 210
Filme (DVD/Blu-ray/Downloads) 80 160
Summe 34 36 470 1310 14.0 36.4 15% 1.70 4.29
Mobel und Wohnaccessoires Mobel/Dekoration 332 377 50 360 0.2 1.0 30% 0.02 0.11
Computer und Haushaltsgerate | Elektrogerate inkl. Handy 270 790
Computer-Hardware 170 440
Computer-Software 90 190
Summe 249 | 267 530 1420 21 5.3 14% 0.26 0.63
Lebensmittel Lebensmittel 48 60 20 240 0.4 4.0 38% 0.05 0.47
Gesamt 68 79 1340 | 4980 19.7 63.2 18% 2.39 7.45

Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 30); STATISTIK AUSTRIA, Statistik des Bevolkerungsstandes. Erstellt am 23.05.2017 und VPI 2000 Jahresdurchschnittswerte der COICOP-

Hauptgruppen 2001 bis 2016. Erstellt am 21.03.2017; eigene Berechnungen.
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Umsatz und Paketmenge nach Warengruppe
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Quelle: eigene Ausarbeitung nach (Lengauer, et al., 2015 S. 30)
Abbildung 81: Anteil der Warengruppen nach Umsatz und Paketmenge 2006 und 2013

Szenarien bis 2020

Gesamtmarkt

Auf Basis einer umfassenden Sekundarrecherche (Statistiken, Studien aus den Jahren 2012-2014),
einer Primarerhebung bei KEP-Dienstleistern und Online-Retailern sowie Workshops innerhalb des
eComTraf-Projektteams wurden in einem zweistufigen Prozess drei Szenarien moglicher
Entwicklungen des Paketaufkommens bis 2020 erarbeitet (Lengauer, et al., 2015 S. 29). Dazu wurden
flr die funf oben definierten Warengruppen folgende Annahmen (iber die Wachstumsraten bis 2020
getroffen (Tabelle 6).
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Tabelle 6: Wachstumsraten bis 2020 nach Warengruppe und Szenario

Warengruppe niedrig mittel hoch
Biicher / Spiele/ Medien -10% 0% 20%
Lebensmittel 40% 80% 100%
Mobel und Wohnaccessoires 60% 100% 120%
Bekleidung / Schuhe / Sport 20% 50% 80%
Computer und Haushaltsgerate 20% 40% 50%
Gesamtmarkt 5% 23% 45%

Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 29)

Abbildung 82 zeigt die Bandbreite der Szenarien der Entwicklung des 6sterreichischen B2C/C2C KEP-
Markts von 2006-2020 in Form der Anzahl der zugestellten Pakete. Im Szenario ,mittel” steigt die
Anzahl der zugestellten Pakete von rund 64 Millionen (2014) bis 2020 auf knapp 78 Millionen. Im
Szenario ,niedrig” verlangsamt sich das Wachstum deutlich. Die Anzahl der zugestellten Pakete steigt
bis 2020 auf nur rund 66 Millionen an. Im Szenario ,hoch” beschleunigt sich dagegen das Wachstum
des KEP-Markts nochmals deutlich. Die Zahl der zugestellten Pakete steigt bis 2020 auf rund 91

Millionen an.
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Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 29-30), eigene Ausarbeitung

Abbildung 82: Szenarien der Entwicklung des 6sterreichischen B2C/C2C KEP-Markts 2006-2020 —
Anzahl zugestellte Pakete
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Abbildung 83 zeigt dagegen die Entwicklung der Zahl der pro Person und Jahr zugestellten Pakete. Im
Szenario , mittel” steigt die Anzahl der zugestellten Pakete von rund 7,5 Paketen je Person und Jahr
(2014) bis 2020 auf rund 8,6 Pakete je Person und Jahr. Im Szenario ,niedrig” sinkt die Zahl der je
Personen zugestellten Pakete bis 2020 leicht auf rund 7,3 Pakete je Person und Jahr. Im Szenario
,hoch” steigt dagegen die Zahl der je Person zugestellten Pakete bis 2020 auf rund 10,1 Pakete pro
Person und Jahr.

Szenarien Gesamtmarkt

12

10

Zugestellte Pakete je Person
(e)]

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
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Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 29-30); STATISTIK AUSTRIA, Statistik des Bevolkerungsstandes. Erstellt am
23.05.2017 und Bevolkerungsprognose 2016. Erstellt am 11.11.2016; eigene Ausarbeitung

Abbildung 83: Szenarien der Entwicklung des 6sterreichischen B2C/C2C KEP-Markts 2006-2020 —
Zugestellte Pakete je Person

Markt nach Warengruppen

Abbildung 84 zeigt den Anteil der funf Warengruppen am B2C/C2C KEP-Markt im Jahr 2013 und in den
drei Szenarien fir das Jahr 2020. In allen drei Szenarien nimmt der Anteil der Warengruppe ,,Blicher /

Spiele/ Medien” signifikant ab. Am héchsten fallt die Abnahme im Szenario ,mittel” aus, am geringsten
im Szenario ,niedrig”. Die Anteile der anderen vier Warengruppen wachsen dagegen in allen Szenarien

mehr oder weniger stark.
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Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 29-30), eigene Ausarbeitung
Abbildung 84: Anteil der Warengruppen nach Szenarien

»Blicher / Spiele / Medien”

Im Szenario ,,mittel” stagniert die Zahl der zugestellten Pakete der Warengruppe ,,Blicher / Spiele /
Medien” bei etwa 36-37 Millionen Stiick pro Jahr (Abbildung 85). Im Szenario ,,niedrig” ist die Zahl der
zugestellten Pakete dagegen leicht riicklaufig und reduziert sich bis 2020 auf rund 33 Millionen Stiick
(-1,9% p.a.). Im Szenario ,hoch“ steigt die Zahl der zugestellten Pakete bis 2020 auf rund 44 Millionen
Stick (+2,9% p.a.).

Die Zahl der je Person zugestellten Pakete der Warengruppe ,,Biicher / Spiele / Medien” ist sowohl im
Szenario ,,mittel” als auch im Szenario ,niedrig” riicklaufig (Abbildung 86). Sie reduziert sich von rund
4,3 Paketen je Person und Jahr auf rund 4,0 bzw. 3,6 Pakete je Person und Jahr (-1.1% p.a. bzw. -2.8%
p.a.). Im Szenario ,, hoch” steigt dagegen die Zahl der je Person zugestellten Pakete auf rund 4,8 pro
Jahr (+2.0% p.a.).
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Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 29-30); eigene Ausarbeitung

Abbildung 85: Szenarien der Entwicklung der Warengruppe ,Biicher / Spiele/ Medien” 2014-2020 —
Anzahl zugestellte Pakete
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Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 29-30); STATISTIK AUSTRIA, Statistik des Bevolkerungsstandes. Erstellt am
23.05.2017 und Bevodlkerungsprognose 2016. Erstellt am 11.11.2016; eigene Ausarbeitung

Abbildung 86: Szenarien der Entwicklung der Warengruppe ,,Biicher / Spiele/ Medien” 2014-2020 —
Zugestellte Pakete je Person
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Lebensmittel

III

In allen Szenarien steigt die Zahl der zugestellten Pakete der Warengruppe , Lebensmittel” stark an
(Abbildung 87). Im Szenario ,, mittel” steigt die Zahl der zugestellten Pakete mit einer Wachstumsrate
von rund 10% p.a. bis 2020 auf 7,2 Millionen Stlick. In den Szenarien ,niedrig” und ,,hoch” wachst die
Zahl der zugestellten Pakete mit einer Rate von rund 6% p.a. bzw. 12% p.a. auf 5,6 bzw. 8,0 Millionen

Stiick.

Die Zahl der je Person zugestellten Pakete der Warengruppe ,Lebensmittel” wachst ebenfalls in allen

III

Szenarien (Abbildung 88). Im Szenario ,, mittel” steigt die Zahl der pro Person zugestellten Pakete mit
einer Wachstumsrate von rund 9% p.a. bis 2020 auf 0,8 Stiick je Person. In den Szenarien ,niedrig“ und
,hoch” wachst die Zahl der pro Person zugestellten Pakete mit einer Rate von rund 5% p.a. bzw. 11%

p.a. auf 0,6 bzw. 0,9 Stiick je Person.
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Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 29-30); eigene Ausarbeitung
Abbildung 87: Szenarien der Entwicklung der Warengruppe , Lebensmittel” 2014-2020 — Anzahl
zugestellte Pakete
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Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 29-30); STATISTIK AUSTRIA, Statistik des Bevolkerungsstandes. Erstellt am
23.05.2017 und Bevodlkerungsprognose 2016. Erstellt am 11.11.2016; eigene Ausarbeitung

Abbildung 88: Szenarien der Entwicklung der Warengruppe , Lebensmittel” 2014-2020 — Zugestellte
Pakete je Person

Mobel und Wohnaccessoires

In allen Szenarien steigt die Zahl der zugestellten Pakete der Warengruppe ,Mobel und
Wohnaccessoires” stark an (Abbildung 89). Im Szenario , mittel” steigt die Zahl der zugestellten Pakete
mit einer Wachstumsrate von rund 12% p.a. bis 2020 auf 1,9 Millionen Stiick. In den Szenarien
,hiedrig” und ,hoch” wachst die Zahl der zugestellten Pakete mit einer Rate von rund 8% p.a. bzw.
14% p.a. auf 1,5 bzw. 2,1 Millionen Stiick.

Die Zahl der je Person zugestellten Pakete der Warengruppe ,,Mo6bel und Wohnaccessoires” wachst
ebenfalls in allen Szenarien (Abbildung 90). Im Szenario ,mittel” steigt die Zahl der pro Person
zugestellten Pakete mit einer Wachstumsrate von rund 11% p.a. bis 2020 auf 0,21 Stiick je Person. In
den Szenarien ,niedrig” und ,, hoch” wachst die Zahl der pro Person zugestellten Pakete mit einer Rate
von rund 7% p.a. bzw. 13% p.a. auf 0,17 bzw. 0,23 Stiick je Person.
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Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 29-30); eigene Ausarbeitung

Abbildung 89: Szenarien der Entwicklung der Warengruppe ,,Mdbel und Wohnaccessoires” 2014-
2020 — Anzahl zugestellte Pakete
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Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 29-30); STATISTIK AUSTRIA, Statistik des Bevolkerungsstandes. Erstellt am
23.05.2017 und Bevodlkerungsprognose 2016. Erstellt am 11.11.2016; eigene Ausarbeitung
Abbildung 90: Szenarien der Entwicklung der Warengruppe ,,Mobel und Wohnaccessoires” 2014-

2020 — Zugestellte Pakete je Person
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Bekleidung / Schuhe / Sport

In allen Szenarien steigt die Zahl der zugestellten Pakete der Warengruppe ,,Bekleidung / Schuhe /

Ill

Sport“ an (Abbildung 91). Im Szenario ,mittel” steigt die Zahl der zugestellten Pakete mit einer
Wachstumsrate von rund 7% p.a. bis 2020 auf 25 Millionen Stiick. In den Szenarien ,niedrig” und
»,hoch” wachst die Zahl der zugestellten Pakete mit einer Rate von rund 3% p.a. bzw. 10% p.a. auf 20

bzw. 30 Millionen Stick.

Die Zahl der je Person zugestellten Pakete der Warengruppe ,Bekleidung / Schuhe / Sport” wachst
ebenfalls in allen Szenarien (Abbildung 92). Im Szenario ,mittel” steigt die Zahl der pro Person
zugestellten Pakete mit einer Wachstumsrate von rund 6% p.a. bis 2020 auf 2,7 Stiick je Person. In den
Szenarien ,niedrig” und ,,hoch” wachst die Zahl der pro Person zugestellten Pakete mit einer Rate von
rund 2% p.a. bzw. 9% p.a. auf 2,0 bzw. 3,3 Stlick je Person.
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Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 29-30); eigene Ausarbeitung

Abbildung 91: Szenarien der Entwicklung der Warengruppe ,,Bekleidung / Schuhe / Sport“ 2014-2020
— Anzahl zugestellte Pakete

99



Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch als mogliche Auswirkung der zunehmenden Nutzung des
Onlinehandels durch die Einwohnerlnnen der Stadt Wien (URANOS)

Bekleidung / Schuhe / Sport
3.5

= = N N w
o (6] o (6] o
N
o
N
-

N
o
N
=
N
o))

Zugestellte Pakete je Person

o©
wn

0.0
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

—niedrig —mittel hoch

Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 29-30); STATISTIK AUSTRIA, Statistik des Bevolkerungsstandes. Erstellt am
23.05.2017 und Bevodlkerungsprognose 2016. Erstellt am 11.11.2016; eigene Ausarbeitung

Abbildung 92: Szenarien der Entwicklung der Warengruppe ,,Bekleidung / Schuhe / Sport“ 2014-2020
— Zugestellte Pakete je Person

Computer und Haushaltsgerate

In allen Szenarien steigt die Zahl der zugestellten Pakete der Warengruppe ,Computer und
Haushaltsgerate” an (Abbildung 93). Im Szenario ,, mittel” steigt die Zahl der zugestellten Pakete mit
einer Wachstumsrate von rund 6% p.a. bis 2020 auf 7,4 Millionen Stiick. In den Szenarien ,,niedrig” und
,hoch” wachst die Zahl der zugestellten Pakete mit einer Rate von rund 3% p.a. bzw. 10% p.a. auf 6,4
bzw. 8,0 Millionen Stiick.

Die Zahl der je Person zugestellten Pakete der Warengruppe ,Computer und Haushaltsgerate” wachst
ebenfalls in allen Szenarien (Abbildung 94). Im Szenario ,mittel” steigt die Zahl der pro Person
zugestellten Pakete mit einer Wachstumsrate von rund 5% p.a. bis 2020 auf 0,8 Stiick je Person. In den
Szenarien ,,niedrig” und ,,hoch” wachst die Zahl der pro Person zugestellten Pakete mit einer Rate von
rund 2% p.a. bzw. 6% p.a. auf 0,7 bzw. 0,9 Stiick je Person.
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Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 29-30); eigene Ausarbeitung
Abbildung 93: Szenarien der Entwicklung der Warengruppe ,,Computer und Haushaltsgeradte” 2014-
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Abbildung 94: Szenarien der Entwicklung der Warengruppe ,,Computer und Haushaltsgerate” 2014-

2020 — Zugestellte Pakete je Person
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5.5.2 Wirkungsmodell Verkehrsleistung Kundinnen

Bezliglich der verkehrlichen Wirkungen von Online-Kdufen auf Seite der Kundinnen wurden folgende
Faktoren als relevant angesehen (Lengauer, et al., 2015 S. 6):

o kompletter Ersatz eines stationdiren Einkaufs durch einen Online-Einkauf,
o Wahrnehmen der Beratungs- und Sichtungsméglichkeit im stationdiren Einkauf vor dem online-
Einkauf,
e Artder Zustellung / Abholung (zu Hause, Arbeit, Nachbar, Abholstation, Geschdft,...),
e Verkehrsverhalten beim stationdiren Einkauf
o Verbinden mehrerer Einkdufe,
o Verbinden des Wegzwecks Einkaufen mit anderen Wegzwecken zu komplexen
Wegeketten,
o Verkehrsmittelwahl und
o durchschnittliche Wegeldngen,
Induzierung neuer Einkéufe durch Onlineeinkaufsméglichkeit und
Einkaufsbiindelung stationdr versus online.

Anmerkung: In dieser Auflistung fehlt die Moglichkeit der potentiell verkehrserzeugenden Nutzung
der durch Online-Kaufe eingesparten Zeit.

Darauf aufbauend wurde das in Tabelle 7 dargestellte Wirkungsmodell hinsichtlich der durch Online-
Einkdufe verursachten Anderung der Verkehrsleistung der Kundinnen entwickelt. Die fiir das
Wirkungsmodell ben6tigten Daten stammen einerseits aus der im Projekt eComTraf durchgefiihrten
Kundinnenbefragung und andererseits aus den Daten der zum Zeitpunkt der Ausarbeitung
verfligbaren osterreichischen Mobilitatsbefragungen.

Die folgenden Effekte wurden im eComTraf-Wirkungsmodell nicht bericksichtigt (Lengauer, et al.,
2015S. 37):

e Ersatz der durch den Online-Einkauf gewonnen Zeit durch andere Aktivitéten, die Mobilitdt
bedingen und damit Verkehrsleistung auslésen,

e Erlebnisshopping als Freizeitbeschdftigung (der Besuch im Einkaufszentrum wird nicht unbedingt
zum Einkaufen, sondern fiir andere Aktivitdten genutzt).
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Tabelle 7: eComTraf-Wirkungsmodell Verkehrsleistung Kundinnen - Original

A ] B J ¢ T b [ E F | o T H ] I [ 0 T K
1 Alle Online-Einkdufe (N=1.002 * 2)
2 100%
3 Denken Sie bitte an Ihre letzten 3 online Einkiiufe: Wie Haben Sie die Ware erhalten?”
Abholung
4 Lieferung nach Hause, Nachbar, Arbeit Post, AbhOIUTg
- Geschaft
Pakeffiliale
5 80% 15% 5%
6 potenzielle Einsparung eines Einkaufsweges ‘te||we|se . keine
Einsparung|Einsparung
7 Lieferung nach Hause, Nachbar, Arbeit; Abholung Post, Paketfiliale AbholuTg
Geschaft
8 95% 2 5%
9 Bitte denken Sie an lhren letzten Onlineeinkauf: Wie haben Sie sich vorab Informationen eingeholt?"
Beratung
10 keine Beratung im Geschaft (keine Informationen notwendig, Information online eingeholt) im
Geschaft
11 94% 6%
. . . . keine
t lle E Einkauf:
12 potenzielle Einsparung eines Einkaufsweges Einsparung
13 Welche Verkehrsmittel verwenden Sie fiir Inren Stationaren Einkauf am héuﬂgsten?a)
14 PKW ov Rad, FuR
15 67% 18% 15%
16| potenzielle Einsparung einer Pkw-Einkaufsfahrt | potenzielle Einsparung einer OV-Einkaufsfahrt | _. keine
Einsparung
reiner Einkaufsweg reiner Einkaufsweg
7 (hin und retour) Wegeketten (hin und retour) Wegeketten
18 57%" 43% " 57% " 43% "
potenzielle Einsparung | potenzielle Einsparung | potenzielle Einsparung | potenzielle Einsparung
19 gesamter Pkw- einer Pkw- gesamter OV- einer OV-
Einkaufsweg Einkaufsetappe Einkaufsweg Einkaufsetappe
20 Wie haben Sie die Ware erhalten (Output aus erster Frage)”
Lieferung Lieferung Lieferung Abholung Lieferung Abholung
nach Abholung nach Abholung nach nach
Post, Post,
21| Hause, Post, Hause, Post, Hause, Pakeffiliale Hause, Pakeffiliale
Nachbar, | Pakeffiliale | Nachbar, |Paketfiliale | Nachbar, 16% Nachbar,
Arbeit Arbeit Arbeit ° Arbeit
22 84% 16% 84% 16% 84% 16% 84% 16%
Einsparung Einsparung Einsparung Einsparung
Einsparung |gesamter Pkw| Einsparung |Pkw- Einkaufs{ Einsparung [gesamter OV-| Einsparung |OV- Einkaufs-
23|gesamter Pkw{ Einkaufsweg, | Pkw- Einkauf- etappe, gesamter OV-| Einkaufsweg, | OV- Einkaufs- etappe,
Einkaufsweg | zusétzlicher setappe zusatzlicher | Einkaufsweg | zusatzlicher etappe zusaétzlicher
Abholweg Abholweg Abholweg Abholweg
24 Abgeleitetes Ergebnis aus Beﬁgqung"
ersetzter
Pkw- ersetzte Pkw. ersetzter OV; ersetzte OV-
25| vollstandig Weg, Etappe, vollstéandig Weg, Etappe,
ersetzer |zusatzlicher |ersetzte Pkw| zusatzlicher |ersetzter OV{ zusatzlicher |ersetzte OV- | zusatzlicher
Pkw-Weg | Abholweg Etappe Abholweg Weg Abholweg Etappe Abholweg
26 30% 6% 23% 4% 8% 2% 6% 1%
27 Durchschnittliche Entfernungen bei Einkaufswegen und Einkaufseta_ppens)
28 Fahrleistungsverénderung - Einkaufsweg (hin und retour) in (km)
29 214 | 214 | 17 | 17 | -410 | -410 06 | -06
30 Fahrleistungsveranderung - Postabholung (hin und retour) in (km)
3 00 [ 66 | 00 | 66 | 00 | 66 00 [ 66
32 Fahrleistungsveranderung - Einkaufsweg und Postabholung (hin und retour) in (km)s)
33 214 -14.8 1.7 4.9 41.0 | -344 06 | 6.0
34 Gesamtanderung private Fahrleistung pro Online-Einkauf (hin und retour) in (km)”
35] 65 08 | -04 0.2 33 | -05 00 [ 0.1
36 Anderung motorisierte Personenkilometer
37 PKW ov
38 -7.5/km® -3.8/km”

Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 34)
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Legende:

1) eComTraf Kundinnenbefragung

2) Berechnung: E5 + J5

3) Mobilitatsbefragungen

4) Berechnung: E11 x B15 x A22 x A26, etc.
5) Mobilitatsbefragungen

6) Berechnung: A29 + A31, etc.

7) Berechnung: A26 x A33, etc.

8) Berechnung: SUMME(A35:D35)

9) Berechnung: SUMME(E35:H35)

Abbildung 95 =zeigt die Ergebnisse des Wirkungsmodells hinsichtlich der durchschnittlichen
Verkehrsleistung- und Emissionsanderungen der Kundinnen durch einen Online-Einkauf unterschieden
nach Wohnort und Warengruppe. Im Durchschnitt spart ein Online-Einkauf rund 7,2 Kilometer Pkw-
Fahrleistung bzw. rund ein Kilogramm CO,. Durch die im Vergleich kiirzeren Wege und niedrigeren
Pkw-Anteile spart ein Online-Einkauf im stadtischen Raum weniger Pkw-Kilometer und CO,-Emissionen
als im landlichen Raum. Bezliglich der Warengruppen sparen Online-Einkdufe bei Lebensmitteln am
wenigsten und bei Mdbel und Wohnaccessoires am meisten. Die Bandbreite der eingesparten Pkw-
Fahrleistung reicht von knapp lUber einem Kilometer bis zu knapp lber 16 Kilometer. Bei den CO,-
Emissionen reicht die Bandbreite von rund 0,2 Kilogramm bis knapp 2,5 Kilogramm.

Durchschnittliche Verkehrsleistungsanderungen der Kundinnen durch
einen Online-Einkauf
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Quelle: eigene Ausarbeitung nach (Lengauer, et al., 2015 S. 37)
Abbildung 95: Durchschnittliche Verkehrsleistung- und Emissionsanderungen der Kundinnen durch
einen Online-Einkauf nach Wohnort und Warengruppe
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5.5.3 Wirkungsmodell KEP-Fahrleistung

Jede Online-Bestellung, die nicht im Geschaft abgeholt wird bzw. die kein Download (z.B. Tickets,
Musik, e-Book Inhalt, etc.) ist, verursacht eine Paketlieferung durch einen KEP-Dienstleister. Die
Auswirkungen einer Online-Bestellung auf die KEP-Fahrleistung hangen dabei von den folgenden
Faktoren ab (Lengauer, et al., 2015 S. 7):

e aktuelle und maximal mégliche Auslastung der Zustellfahrzeuge,

e aktuelle und maximal mégliche Anzahl der Stopps pro Tour,

e durchschnittlich gefahrene Kilometer pro Stopp in Abhéngigkeit der Auslastung der Fahrzeuge,

e Anzahl Pakete pro Stopp und

e aktuelle und maximal mégliche Auslastung der Lkw im Hauptlauf (zwischen den
Umschlagspunkten/Hubs).

Paketdienstleister operieren lblicherweise in einem standardisierten Prozess aus Vorlauf, Hauptlauf
und Nachlauf (Abbildung 96). Als Vorlauf wird dabei der Transport der Pakete zu einem Quell-
Umschlagspunkt bezeichnet. Der Hauptlauf bezeichnet den Transport zwischen den Quell- und Ziel-
Umschlagspunkten. Der Nachlauf ist der Transport der Pakete vom Ziel-Umschlagspunkt zu den
Empfangerinnen.

Erzeuger

Vorlauf B
” = = N
§ h di
/ Kundinnen
Hauptlauf ;. b
! = \
| p—- |
Hub l '
t I
\ /
/
Nachlauf . ’
~ ’
~ = -~

Quelle: eigene Ausarbeitung nach (Lengauer, et al., 2015)
Abbildung 96: Standardisierter Prozess Paketdienstleister

Im Projekt eComTraf wurden im Wirkungsmodell KEP-Fahrleistung insgesamt elf unterschiedliche
Szenarien betrachtet. Die Szenarien entstehen aus einer Kombination der beiden Dimensionen
Nachfrage Online-Bestellungen und Effizienz bzw. Kfz-Auslastung der KEP-Dienstleistung. In der
Dimension Nachfrage Online-Bestellung wurden die drei Szenarien ,niedrig”, , mittel“ und , hoch”
betrachtet. In der Dimension Effizienz der KEP-Dienstleistung wurden die Szenarien ,niedrig”,
,bestehend”, ,hoch” und ,sehr hoch” betrachtet. Abbildung 97 zeigt fiir die verschiedenen Szenarien
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eine Ubersicht (iber die Ergebnisse der Berechnung der Veranderung der KEP-Fahrleistung im Haupt-
und Nachlauf von 2013 auf 2020.

E-Commerce-bedingte Veranderung der Fahrleistung im Haupt- und

Nachlauf 2013 -2020 nach Entwicklungsszenarien
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Quelle: eigene Ausarbeitung nach (Lengauer, et al., 2015 S. 44)
Abbildung 97: Verdnderung der Fahrleistung im Haupt- und Nachlauf 2013-2020 nach Szenarien

Abbildung 98 zeigt eine Zusammenfassung der Verdnderung der Fahrleistung im Haupt- und Nachlauf
zwischen 2013 und 2020 in Abhangigkeit von den drei Nachfrageszenarien. In Abhadngigkeit vom
Nachfrage-Szenario bewegt sich die mittlere Fahrleistungsdnderung im Haupt- und Nachlauf im
Bereich von rund +7 Millionen Kfz-km bis rund +42 Millionen Kfz-km.
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E-Commerce-bedingte Veranderung der Fahrleistung im Haupt- und
Nachlauf 2013 -2020 nach Entwicklungsszenarien
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Quelle: eigene Ausarbeitung nach (Lengauer, et al., 2015 S. 44)

Abbildung 98: Zusammenfassung der Veranderung der Fahrleistung im Haupt- und Nachlauf 2013-
2020 nach Nachfrage-Szenario

Abbildung 99 zeigt fiir die unterschiedlichen Szenarien die fir das Jahr 2020 im Haupt- und Nachlauf
berechnete Fahrleistung je Paket. Abbildung 100 zeigt eine Zusammenfassung der Ergebnisse fir die
drei Nachfrageszenarien. Die mittlere Fahrleistung je Paket liegt in allen drei Nachfrageszenarien im
Bereich von rund 1,3 Kilometer je Paket. Je nach Effizienzszenario variiert die Fahrleistung je Paket im
Bereich von rund 1,1 bis 1,6 Kilometer.
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Quelle: eigene Ausarbeitung nach (Lengauer, et al., 2015)
Abbildung 99: Fahrleistung im Haupt- und Nachlauf je Paket 2020 nach Szenarien
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Quelle: eigene Ausarbeitung nach (Lengauer, et al., 2015)
Abbildung 100: Zusammenfassung Fahrleistung im Haupt- und Nachlauf je Paket 2020 nach Szenarien
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5.5.4 Ergebnisse

Die im Vergleich zum Pkw hoéheren spezifischen Emissionen der Lkws und Lieferwagen bewirken im
Szenario mittlere Nachfragesteigerung und gleichbleibende Fahrzeugauslastung trotz einer leichten
Reduktion der Gesamtfahrleistung eine sich insgesamt geringfligig erhéhende CO,- und Partikel-
Emission (Abbildung 101). Die NOx-Emissionen erhdhen sich durch das erwartete Online-
Einkaufsverhalten im mittleren Szenario mit den bestehenden Auslastungen dagegen um fast zwei
Prozent.

Werden andere Auslastungsszenarien zu Grunde gelegt, so verschieben sich die Ergebnisse beziiglich
Fahrleistung und Emissionen (Lengauer, et al., 2015 S. 44):

e steigt die maximale Auslastung, so fallt die Steigerung des Aufkommens im KEP-Bereich geringer
aus und damit kann es teilweise auch zu geringfligigen Reduktionen der Emissionen kommen,

e werden zukiinftig (durch Tendenzen wie Same Day Delivery oder enge Lieferzeitfenster)
schlechtere Auslastungen erreicht, so bedeutet dies eine entsprechende Erhéhung der
Schadstoffemissionen durch den Online-Handel.

Bei den CO,-Emissionen reicht die Bandbreite der Veranderung zwischen 2013 und 2020 je nach
Szenario von einer Reduktion um rund ein halbes Prozent bis zu einer Erh6hung um etwa eineinhalb
Prozent. Bei den NOx-Emissionen reicht die Bandbreite der Veranderung zwischen 2013 und 2020 je
nach Szenario von einer marginalen Erhohung bis zu einer Erh6hung um fast finf Prozent. Bei den
Partikelemissionen reicht die Bandbreite der Veranderung zwischen 2013 und 2020 je nach Szenario
von einer Reduktion um ein knappes halbes Prozent bis zu einer Erhohung um etwa drei Prozent.

Vor allem im maximalen Szenario (starke Steigerung der Paketmenge) steigen die Emissionen
signifikant an, obwohl die Verkehrsleistung insgesamt (Fahrzeugkilometer der Endkundinnen und der
KEP-Dienstleister) reduziert wird. Dies ergibt sich daraus, dass vor allem im Hauptlauf, der mit
groBeren Lkws mit hoherem Emissionsaussto durchgefiihrt wird, mehr Fahrten notwendig sind
(Lengauer, et al., 2015 S. 44).
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E-Commerce-bedingte Verdanderung der verkehrsbedingten Emissionen
2013 -2020 nach Entwicklungsszenarien und Fzg-Auslastung
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Quelle: (Lengauer, et al., 2015 S. 45)
Abbildung 101: Verdanderung der Emissionen 2013-2020 nach eComTraf-Szenarien

Zusammenfassend koénnen folgende Aussagen zur Auswirkung des Online-Handels auf das
Gesamtverkehrssystem gemacht werden (Lengauer, et al., 2015 S. 45):

e die Einkaufsfahrleistung der Kundinnen mit dem Pkw wird stdrker reduziert, als sich die
Fahrleistung im KEP (Hauptlauf und Nachlauf) erhéht,

e KundlInnen biindeln maximal Ihre persénlichen Einkdufe, KEP-Dienstleister biindeln Einkdufe von
bis zu 200 Kundinnen,

e je besser geblindelt wird, desto mehr kann das Gesamtverkehrssystem vom Online-Einkauf
profitieren

e Emissionen werden steigen, wenn der Hauptlauf bei der aktuellen Auslastung von ca. 80% bleibt
und nicht erh6ht werden kann,

e Emissionen steigen, wenn im Nachlauf die Biindelung nicht verbessert werden kann oder gar
(durch Tendenzen wie Same Day Delivery oder Lieferzeitfenster fiir Kundinnen) sinkt.

Grundsditzlich ist noch anzumerken, dass nicht jeder Onlinekauf eine Reduktion der Verkehrsleistung
bewirkt. Nur wenn kein Individualverkehr mehr erforderlich ist, reduziert sich die Verkehrsleistung. Eine
generelle Aussage ist daher nicht méglich, weil nicht der Onlinekauf an sich die verkehrsreduzierende
Wirkung hat, sondern die Art der Zustellung bzw. Abholung des Paketes. Wie bereits erwdhnt gibt es
Tendenzen wie Same Day Delivery oder Zustellung innerhalb von Lieferzeitfenstern, die eine
verkehrsreduzierende Wirkung eines Onlineeinkaufes wieder reduzieren (Lengauer, et al., 2015 S. 45).
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5.6 Resiimee

Im folgenden Kasten 6 werden die Ergebnisse des Kapitels ,,Modellierung der Auswirkungen von E-

Commerce in Wien“ kurz zusammengefasst.

Kasten 6: Resimee Auswirkungen von E-Commerce auf Verkehr und Umwelt

Einleitung und Uberblick

Fallstudie Online-Lebensmittelhandel

In Wien stammen rund sechs Prozent der NOx-Emissionen und rund 14 Prozent der
Feinstaubemissionen des StralRenverkehrs von leichten Nutzfahrzeugen (Spangl, et al., 2004a),
(Spangl, et al., 2004b).

Verkehrliche Wirkungen durch E-Commerce entstehen im Wesentlichen in den folgenden zwei
Bereichen:

1. einerseits beeinflusst ein Onlinekauf die Verkehrsleistung der Kundinnen,

2. andererseits beeinflusst die notwendige Inanspruchnahme von Paketdienstleistern die
Verkehrsleistung des Lieferverkehrs.

Ob daraus in Summe positive oder negative Umweltauswirkungen entstehen, hangt von unter-
schiedlichen Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren ab. Einflussfaktoren auf Seite der
Kundinnen sind z.B. die Entfernung zu den Standorten des Einzelhandels, die Verkehrsmittelwahl
auf Einkaufswegen, die Effizienz der privaten Pkws, die vollstdndige oder nur teilweise
Substitution eines Einkaufswegs, der Anteil der nicht erfolgreichen Zustellversuche, etc. Auf der
Seite des Lieferverkehrs sind dies vor allem die erreichbare Auslastung, die Entfernung zwischen
den Zustellungen, die Effizienz der eingesetzten Kraftfahrzeuge, etc.

In (van Loon, et al.,, 2015) werden die Umweltauswirkungen verschiedener E-Commerce-
Szenarien anhand des Beispiels Lebensmittelhandel untersucht. Methodisch wird dafiir eine
Lebenszyklusanalyse verwendet. Je nach E-Commerce-Geschaftsmodell und Annahmen
beziiglich des Grades der Substitution von Wegen zum Supermarkt andern sich die CO,-
Emmissionen im Vergleich zum Einkauf im Supermarkt (,Brick and Mortar”) um minus 32
Prozent bis plus 240 Prozent. Die mogliche Bandbreite der Emissionen ist sehr grof8 und reicht
je nach Logistikmodell und Szenario von deutlich unter 100 Gramm CO; je Stlick bis zu knapp
zwei Kilogramm CO; je Stiick. Die GrofRe des Warenkorbs hat einen entscheidenden Einfluss auf
die spezifischen Emissionen. Die hochsten Werte werden im eher theoretischen Szenario einer
LosgroRe von einem Stiick erreicht. In den beiden anderen Szenarien schneidet der Einkauf im
stationdren Handel (B&M) im Vergleich sehr gut ab und liegt an dritter (Szenario 1: vollstandige
Substitution der Wege in den Supermarkt) bzw. erster Stelle (Szenario 2: realistischer Anteil der
Substitution der Wege in den Supermarkt). Es ist insgesamt keine allgemeingiiltige, eindeutige
Aussage darliber moglich, ob der Einkauf im stationdaren Handel oder der Online-Einkauf
okologische Vorteile bietet.
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Fallstudie Buchhandel

e In (Zhang and Zhang 2013) werden zwei unterschiedliche Auslieferungsformen im chinesischen
Online-Buch- und Bekleidungshandel untersucht. Die Waren werden in beiden Varianten zuerst
per Lieferwagen vom Lager zu Verteilungspunkten transportiert. In der ersten Variante werden
die Waren von der den Verteilungspunkten von Kurieren per E-Fahrrad zu den Endkundinnen
transportiert. Im zweiten Fall werden die Waren von den Verteilungspunkten von Kurieren per
E-Fahrrad zu Abholpunkten transportiert und dort von den Kundinnen selbst abgeholt. Das fiir
die Lieferung zu Verteilpunkten berechnete Einsparpotential betrdgt rund 4 Prozent (Energie)
bzw. rund 11 Prozent (CO,-Emissionen). Da in der Bilanzierung die Selbstabholung durch die
Kundlnnen ganzlich fehlt, erscheint ein derartiger Vergleich allerdings wenig sinnvoll.

Auswirkungen auf das Gesamtverkehrssystem

e Im Rahmen des Programms ,Mobilitdit der Zukunft wurde vom Osterreichischen
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) das Projekt eComTraf -
Auswirkungen von E-Commerce auf das Gesamtverkehrssystem geférdert (Lengauer, et al.,,
2015). Im Rahmen dieses Projekts wurden zur Abschatzung der Gesamtwirkung des Online-
Handels zwei detaillierte Wirkungsmodelle, je eines fiir die Verkehrsleistung der Kundinnen und
far die KEP-Fahrleistung, entwickelt. Mit Hilfe dieser Modelle wurden verschiedene Szenarien
der Entwicklung der E-Commerce-Nachfrage und der Auslastung des Verteilverkehrs untersucht.
Bei den CO,-Emissionen reicht die Bandbreite der Veranderung zwischen 2013 und 2020 je nach
Szenario von einer Reduktion um rund ein halbes Prozent bis zu einer Erhéhung um etwa
eineinhalb Prozent. Bei den NOx-Emissionen reicht die Bandbreite der Veranderung zwischen
2013 und 2020 je nach Szenario von einer marginalen Erhéhung bis zu einer Erhohung um fast
flnf Prozent. Bei den Partikelemissionen reicht die Bandbreite der Verdanderung zwischen 2013
und 2020 je nach Szenario von einer Reduktion um ein knappes halbes Prozent bis zu einer
Erh6hung um etwa drei Prozent.

Schlussfolgerungen

e Die Okologischen Auswirkungen von Online-Bestellungen hdangen von zahlreichen Faktoren ab.
Es ist keine allgemeingliltige Aussage darliber moglich, ob E-Commerce 6kologisch positive oder
negative Auswirkungen hat. In Summe Uberwiegen allerdings Szenarien, in denen die
okologischen Auswirkungen negativ sind.
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6 Modellierung der Auswirkungen von E-Commerce in Wien

Im Folgenden wird die Entwicklung eines System Dynamics basierten E-Commerce Wirkungsmodells
flr Wien beschrieben.

6.1 Qualitatives Modell

6.1.1 Einleitung

Ausgehend von den Wirkungsmodellen des Projekts eComTraf (siehe Abschnitt 5.5, S. 87 ff.) wurde ein
qualitatives Modell der Auswirkungen von E-Commerce in Wien definiert (Abbildung 102).
Ausgangspunkt des Modells sind Szenarien Uber die Nachfrage der lber das Internet bestellten
Konsumgdlter je Person (bestellte Pakete je Einwohnerin). Durch eine Kombination mit Szenarien tGber
die Entwicklung der Bevolkerungszahlen (Einwohnerinnen) wird die E-Commerce-Nachfrage bestimmt
(zugestellte Pakete). Es besteht jeweils eine gleichgerichtete Wechselbeziehung, d.h. steigt das
Element bestellte Pakete je Einwohnerln bzw. Einwohnerinnen, dann nimmt auch das Element
zugestellte Pakete zu und umgekehrt. Die Entwicklung der Nachfrage ist der Ausgangspunkt der
Wirkungsmodelle fiir den KEP-Verkehr und den privaten Einkaufsverkehr. Die Nachfrage (zugestellte
Pakete) beeinflusst einerseits die Fahrleistung des Zustellverkehrs (Kfz-km Hauptlauf und Kfz-km
Nachlauf). Es besteht eine gleichgerichtete Wechselbeziehung. Umso mehr Pakete zugestellt werden,
umso grofler wird die Fahrleistung des Zustellverkehrs. Andererseits beeinflusst die Nachfrage
(zugestellte Pakete) die Zahl der substituierten Einkdufe im stationdren Handel (Anzahl Einkdufe).

Kfzkm je Paket Emissionen je
Hauptlauf ) K fzkm Hauptlauf
+
+

bestellte Pakete je

. + Emissionen
Einwohnerl + . "
mwohnerln K{zkm Hauptlavf—— Hauptiauf
7N
zugestellte Pakete Kfzkm KEP Emissionen KEP
+
/ M Em]ss10nen/ +
EinwohnerInnen Kfz-km NaChIan—f Nachlauf
Pakete je Einkauf +
Kfz-km je Paket Emissionen je Saldo Emissionen
' Nachlauf K fz-km Nachlauf e-Commerce
Anmhl Einkdufe
Anteil Beratung o
Geschift 4 durchschnittliche Lange -+ -
\ Pkw-Einkaufsweg N . o
Anteil Abholung Reduktion Reduktion Emissionen
Geschift _ ersetzte ersetzte Pkw-km Privat-Pkw
- EinkaufSwege Pkw-Einkaufswege\—/ )
Anteil kompletter + i . . +
+ Einkauf + - w-
Anteil Abholing Post_*__ Anzahl Abholwege _*__ Phw-Abholvege Blow-Abbobveg Pors
Paketfiliale Post Paketfiliale Post Paketfiliale P aketﬁlia1§

Quelle: eigene Ausarbeitung auf Basis von (Lengauer, et al., 2015)
Abbildung 102: Ursache-Wirkungsdiagramm des Modells der Auswirkungen von E-Commerce
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6.1.2 Wirkungsmodell KEP-Verkehr

Neben der Nachfrage (zugestellte Pakete) hangt die Fahrleistung im Haupt- und Nachlauf (Kfz-km
Hauptlauf und Kfz-km Nachlauf) auch von der Siedlungsstruktur und der Verortung der Depots ab.
Diese werden im Modell durch die Elemente Kfz-km je Paket Hauptlauf und Kfz-km je Paket Nachlauf
bericksichtigt. Es besteht eine gleichgerichtete Wechselbeziehung. Aus den Fahrleistungen im Haupt-
und Nachlauf kann die gesamte KEP-Fahrleistung (Kfz-km KEP) bzw. die dadurch entstehenden
Emissionen (Emissionen Hauptlauf und Emissionen Nachlauf) abgeleitet werden. Neben der
Fahrleistung hangen die Emissionen auch von den spezifischen Emissionen je Kfz-km ab (Emissionen je
Kfz-km Hauptlauf und Emissionen je Kfz-km Nachlauf). Es bestehen jeweils gleichgerichtete
Wechselwirkungen. Aus den Emissionen des Haupt- und Nachlaufs werden die gesamten Emissionen
der KEP-Dienste (Emissionen KEP) berechnet. Es bestehen gleichgerichtete Wechselbeziehungen.

6.1.3 Wirkungsmodell privater Einkaufsverkehr

Das Gesamtpotential der substituierbaren Einkaufswege zum stationaren Handel (Anzahl Einkdufe)
hangt neben der E-Commerce-Nachfrage (zugestellte Pakete) auch von der GréRRe der Einkaufe (Pakete
je Einkauf) ab. Zwischen dem Element Pakete je Einkauf und dem Element Anzahl Einkéufe besteht
eine gegen gerichtete Wechselbeziehung. D.h. nimmt das Element Pakete je Einkauf zu, dann nimmt
das Element Anzahl Einkéufe ab und umgekehrt.

Wird vor der Bestellung der Ware im Internet eine Beratung im stationdaren Handel wahrgenommen
(Anteil Beratung Geschdft), die Bestellung im stationdren Handel abgeholt (Anteil Abholung Geschdft)
oder ersetzt die Bestellung nur einen Teil eines Einkaufs (Anteil kompletter Einkauf ersetzt), dann
werden durch die Internetbestellung keine Einkaufswege ersetzt (ersetzte Einkaufswege). Zwischen
den Elementen Anteil Beratung Geschdft und Anteil Abholung Geschdift einerseits und dem Element
ersetzte Einkaufswege besteht eine gegen gerichtete Wechselbeziehung. Zwischen dem Element Anteil
kompletter Einkauf ersetzt und dem Element ersetzte Einkaufswege besteht eine gleichgerichtete
Wechselbeziehung.

Im Internet bestellte Waren kdnnen auch von der Post- oder Paketfiliale abgeholt werden (Anteil
Abholung Post Paketfiliale). Diese Wege (Anzahl Abholwege Post Paketfiliale) sind gesondert zu
behandeln, da sich die Entfernung von jener zu den Geschaftslokalen des stationaren Handels im
Allgemeinen unterscheiden wird. Zwischen den Elementen Anzahl Einkéufe und Anteil Abholung Post
Paketfiliale einerseits und dem Element Anzahl Abholwege Post Paketfiliale besteht eine
gleichgerichtete Wechselbeziehung.

Flr die Bilanzierung der Fahrleistung und der Emissionen sind nur Wege mit dem Pkw relevant. Mit
Hilfe von Modal Split Daten (Anteil Pkw Einkauf) werden Pkw-Wege berechnet (ersetzte Pkw-
Einkaufswege und Pkw-Abholwege Post Paketfiliale). Mit Hilfe durchschnittlicher Weglangen
(durchschnittliche Lédnge Pkw-Einkaufsweg und durchschnittliche Lédnge Pkw-Abholweg Post
Paketfiliale) wird die substituierte Pkw-Fahrleistung (Reduktion Pkw-km) berechnet. Zwischen den
Elementen ersetzte Pkw-Einkaufswege und durchschnittliche Ldnge Pkw-Einkaufsweg einerseits und
dem Element Reduktion Pkw-km bestehen gleichgerichtete Wechselbeziehungen. Zwischen den
Elementen Pkw-Abholwege Post Paketfiliale und durchschnittliche Lédnge Pkw-Abholweg Post
Paketfiliale einerseits und dem Element Reduktion Pkw-km bestehen gegen gerichtete
Wechselbeziehungen. Mit Hilfe der spezifischen Pkw-Emissionen (Emissionen je Pkw-km) werden aus
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der Verdanderung der Pkw-Fahrleistung die Veranderungen der Pkw-Emissionen berechnet (Reduktion
Emissionen Privat-Pkw).

6.1.4 Bilanzierung der Emissionen

AbschlieBend wird der Saldo der Gesamtemissionen (Saldo Emissionen E-Commerce) aus den
Emissionen des KEP-Wirkungsmodells (Emissionen KEP) und des Wirkungsmodells privater
Einkaufsverkehr (Reduktion Emissionen Privat-Pkw) gebildet.

6.2 Quantitatives Modell

6.2.1 Beschreibung Modell

Das in Abschnitt 6.1 beschriebene qualitative Modell wurde mit Hilfe der Software Vensim® DSS for
Windows Version 6.3 quantifiziert. Das quantitative Modell ist in insgesamt vier Ansichten (,,Views")
organisiert. In der Ansicht , User Interface” werden einerseits die aus dem Microsoft Excel® Datenfile
importierten Szenarioannahmen und anderseits die Ergebnisse der Entwicklung des Saldos der
Emissionen in Diagrammform dargestellt (Abbildung 103). Die drei anderen Ansichten orientieren sich
jeweils an den in den Abschnitten 6.1.2, 6.1.3 und 6.1.4 beschriebenen Untermodellen.
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Quelle: eigene Ausarbeitung auf Basis von (Lengauer, et al., 2015)

Abbildung 103: Ansicht ,,User Interface” des quantitativen Modells der Auswirkungen von E-
Commerce in Wien

Die Ansicht ,KEP Fahrleistung” reprasentiert das in Abschnitt 6.1.2 qualitativ beschriebene KEP-
Wirkungsmodell (Abbildung 104). Die Ansicht ,Pkw Fahrleistung“ reprasentiert das in Abschnitt 6.1.3
qualitativ beschriebene Wirkungsmodell des privaten Einkaufsverkehrs (Abbildung 105). Die Ansicht
,Emissionen” reprasentiert die in Abschnitt 6.1.4 qualitativ beschriebene Bilanzierung der Emissionen
(Abbildung 106).
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Quelle: eigene Ausarbeitung auf Basis von (Lengauer, et al., 2015)

Abbildung 104: Ansicht ,KEP Fahrleistung” des quantitativen Modells der Auswirkungen von E-
Commerce in Wien
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Quelle: eigene Ausarbeitung auf Basis von (Lengauer, et al., 2015)
Abbildung 105: Ansicht ,,Pkw Fahrleistung” des quantitativen Modells der Auswirkungen von E-
Commerce in Wien
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Quelle: eigene Ausarbeitung auf Basis von (Lengauer, et al., 2015)
Abbildung 106: Ansicht ,Emissionen” des quantitativen Modells der Auswirkungen von E-Commerce
in Wien

6.2.2 Ergebnisse

CO;-Emissionen

Im Ausgangsjahr 2013 betrug der Saldo der CO,-Emissionen rund 2.000 Tonnen pro Jahr. D.h. die
zusatzlichen Emissionen durch den Lieferverkehr waren um rund 2.000 Tonnen hdher als die
Einsparungen durch die Substitution von Pkw-Wegen zum Supermarkt.

Nachfrageszenario ,niedrig”

Im Nachfrageszenario ,niedrig” nimmt der Saldo der CO,-Emissionen im Effizienzszenario ,,hoch” leicht
ab und liegt 2030 knapp unter 2.000 Tonnen pro Jahr!! (Abbildung 107). Im Effizienzszenario
,bestehend” steigt der Saldo leicht auf knapp liber 2.200 Tonnen pro Jahr im Jahr 2030 an. Im
Effizienzszenario , niedrig” steigt der Saldo der CO,-Emissionen signifikant auf rund 3.600 Tonnen im
Jahr 2030.

11 Der Knick im Jahr 2020 stammt von der Annahme, dass sich die Effizienz bis dahin entsprechend dem
gewahlten Szenario schrittweise andert und dann konstant bleibt.
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Abbildung 107: Entwicklung des Saldos der CO,-Emissionen bis 2030 — Nachfrageszenario niedrig

Nachfrageszenario ,,mittel”

Ill

Im Nachfrageszenario ,mittel“ nimmt der Saldo der CO,-Emissionen im Effizienzszenario ,,sehr hoch”
signifikant ab und liegt 2030 bei rund 1.300 Tonnen pro Jahr!? (Abbildung 108). Im Effizienzszenario
,hoch” nimmt der Saldo zuerst leicht ab und steigt dann bis 2030 wieder auf praktisch den
Ausgangwert an. Im Effizienzszenario ,, bestehend” steigt der Saldo leicht auf knapp tGber 3.000 Tonnen
pro Jahr im Jahr 2030 an. Im Effizienzszenario ,,niedrig” steigt der Saldo der CO,-Emissionen signifikant
auf rund 6.500 Tonnen im Jahr 2030.

12 Der Knick im Jahr 2020 stammt von der Annahme, dass sich die Effizienz bis dahin entsprechend dem
gewahlten Szenario schrittweise andert und dann konstant bleibt.
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Abbildung 108: Entwicklung des Saldos der CO,-Emissionen bis 2030 — Nachfrageszenario mittel

Nachfrageszenario ,,hoch”

Im Nachfrageszenario ,hoch” nimmt der Saldo der CO,-Emissionen im Effizienzszenario ,,sehr hoch”
signifikant ab und liegt 2030 auf knapp iber 1.000 Tonnen pro Jahr ¥* (Abbildung 109). Im
Effizienzszenario ,,hoch” nimmt der Saldo zuerst leicht ab und steigt dann bis 2030 wieder auf rund
3.000 Tonnen pro Jahr an. Im Effizienzszenario , bestehend” steigt der Saldo leicht auf knapp lber
4.700 Tonnen pro Jahr im Jahr 2030 an. Im Effizienzszenario ,niedrig” steigt der Saldo der CO,-
Emissionen signifikant auf knapp Giber 10.000 Tonnen im Jahr 2030.

13 Der Knick im Jahr 2020 stammt von der Annahme, dass sich die Effizienz bis dahin entsprechend dem
gewahlten Szenario schrittweise andert und dann konstant bleibt.

119



Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch als mogliche Auswirkung der zunehmenden Nutzung des
Onlinehandels durch die Einwohnerinnen der Stadt Wien (URANOS)

Saldo Emissionen Wien[co2]

10M

kgla

2020 2030
Time (Y ear)

—— hoch sehr hoch —— hoch bestehend
—— hoch_hoch —— hoch niedrig

Abbildung 109: Entwicklung des Saldos der CO,-Emissionen bis 2030 — Nachfrageszenario hoch

Abbildung 110 zeigt die raumliche Verteilung der CO,-Emissionen je Person nach Bezirk fir das
Nachfrageszenario ,,hoch” und das Auslastungsszenario ,,sehr hoch”. Im Ausgangsjahr ist der Saldo in
allen Bezirken auRRer dem 23. Wiener Gemeindebezirk Liesing positiv, d.h. der Lieferverkehr emittiert
mehr als durch die Substituierung der Pkw-Wege eingespart wird. Im 23. Wiener Gemeindebezirk wird
dagegen mehr substituiert als durch den Lieferverkehr zusatzlich emittiert wird. Grund dafir ist der im
23. Wiener Gemeindebezirk deutlich hohere Anteil des Pkw-Verkehrs.

Durch die im Auslastungsszenario ,sehr hoch” steigende Effizienz wird der CO,-Saldo bis zum Jahr 2020
auch in den Bezirken 11, 13, 14, 19, 21 und 22 negativ, d.h. es wird mehr substituiert als durch den
Lieferverkehr zusatzlich aufgewendet wird.
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Abbildung 110: Saldo CO,-Emissionen je Person nach Bezirk — Nachfrageszenario ,,hoch” und

Auslastungsszenario ,,sehr hoch”

NOx-Emissionen

Im Ausgangsjahr 2013 betrug der Saldo der NOx-Emissionen rund 28 Tonnen pro Jahr. D.h. die
zusatzlichen Emissionen durch den Lieferverkehr waren um rund 28 Tonnen hoher als die
Einsparungen durch die Substitution von Pkw-Wegen zum Supermarkt.

Nachfrageszenario ,niedrig”

Im Nachfrageszenario ,,niedrig” steigt der Saldo der NOx-Emissionen im Effizienzszenario ,hoch” leicht
an und liegt 2030 bei rund 32 Tonnen pro Jahr'* (Abbildung 111). Im Effizienzszenario ,bestehend”
steigt der Saldo leicht auf rund 34 Tonnen pro Jahrim Jahr 2030 an. Im Effizienzszenario ,,niedrig” steigt
der Saldo der NOx-Emissionen signifikant auf rund 43 Tonnen im Jahr 2030.

14 Der Knick im Jahr 2020 stammt von der Annahme, dass sich die Effizienz bis dahin entsprechend dem

gewahlten Szenario schrittweise andert und dann konstant bleibt.
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Abbildung 111: Entwicklung des Saldos der NOx-Emissionen bis 2030 — Nachfrageszenario niedrig

Nachfrageszenario ,, mittel”

Im Nachfrageszenario ,mittel” steigt der Saldo der NOx-Emissionen selbst im Effizienzszenario ,sehr
hoch signifikant an und liegt 2030 bei rund 40 Tonnen pro Jahr®® (Abbildung 112). Im Effizienzszenario
,hoch” nimmt der Saldo bis 2030 auf knapp unter 45 Tonnen zu. Im Effizienzszenario ,bestehend”
steigt der Saldo auf knapp lber 51 Tonnen pro Jahr im Jahr 2030 an. Im Effizienzszenario ,niedrig”
steigt der Saldo der NOx-Emissionen signifikant auf rund 75 Tonnen im Jahr 2030.

15 Der Knick im Jahr 2020 stammt von der Annahme, dass sich die Effizienz bis dahin entsprechend dem
gewahlten Szenario schrittweise andert und dann konstant bleibt.
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Abbildung 112: Entwicklung des Saldos der NOx-Emissionen bis 2030 — Nachfrageszenario mittel

Nachfrageszenario ,,hoch”

Im Nachfrageszenario ,hoch” nimmt der Saldo der NOx-Emissionen selbst im Effizienzszenario ,sehr
hoch” zu und liegt 2030 auf knapp tber 53 Tonnen pro Jahr!® (Abbildung 113). Im Effizienzszenario
,hoch” nimmt der Saldo bis 2030 auf rund 65 Tonnen pro Jahr zu. Im Effizienzszenario ,bestehend”
steigt der Saldo auf knapp liber 76 Tonnen pro Jahr im Jahr 2030 an. Im Effizienzszenario ,niedrig”
steigt der Saldo der NOx-Emissionen stark auf knapp tGiber 113 Tonnen im Jahr 2030.

16 Der Knick im Jahr 2020 stammt von der Annahme, dass sich die Effizienz bis dahin entsprechend dem
gewahlten Szenario schrittweise andert und dann konstant bleibt.
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Abbildung 113: Entwicklung des Saldos der NOx-Emissionen bis 2030 — Nachfrageszenario hoch

PM-Emissionen

Im Ausgangsjahr 2013 betrug der Saldo der PM-Emissionen rund 750 Kilogramm pro Jahr. D.h. die
zusatzlichen Emissionen durch den Lieferverkehr waren um rund 750 Kilogramm hdher als die
Einsparungen durch die Substitution von Pkw-Wegen zum Supermarkt.

Nachfrageszenario ,niedrig”

Im Nachfrageszenario ,niedrig” steigt der Saldo der PM-Emissionen im Effizienzszenario ,hoch” leicht
an und liegt 2030 knapp lber 830 Kilogramm pro Jahr'’ (Abbildung 114). Im Effizienzszenario
,bestehend” steigt der Saldo auf rund 890 Kilogramm pro Jahr im Jahr 2030 an. Im Effizienzszenario
,hiedrig” steigt der Saldo der PM-Emissionen signifikant auf rund 1.140 Kilogramm im Jahr 2030.

17 Der Knick im Jahr 2020 stammt von der Annahme, dass sich die Effizienz bis dahin entsprechend dem
gewahlten Szenario schrittweise andert und dann konstant bleibt.
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Abbildung 114: Entwicklung des Saldos der PM-Emissionen bis 2030 — Nachfrageszenario niedrig

Nachfrageszenario ,, mittel”

IM

Im Nachfrageszenario , mittel“ nimmt der Saldo der PM-Emissionen im Effizienzszenario ,,sehr hoch”
zu und liegt 2030 bei knapp unter 1.000 Kilogramm pro Jahr® (Abbildung 115). Im Effizienzszenario
»hoch” nimmt der Saldo bis 2030 auf rund 1.170 Kilogramm zu. Im Effizienzszenario , bestehend” steigt
der Saldo auf knapp Uber 1.300 Kilogramm pro Jahr im Jahr 2030 an. Im Effizienzszenario ,niedrig”

steigt der Saldo der PM-Emissionen stark auf knapp unter 2.000 Kilogramm im Jahr 2030.

18 Der Knick im Jahr 2020 stammt von der Annahme, dass sich die Effizienz bis dahin entsprechend dem
gewahlten Szenario schrittweise andert und dann konstant bleibt.
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Abbildung 115: Entwicklung des Saldos der PM-Emissionen bis 2030 — Nachfrageszenario mittel

Nachfrageszenario ,,hoch”

Im Nachfrageszenario ,hoch” nimmt der Saldo der PM-Emissionen im Effizienzszenario ,sehr hoch” zu
und liegt 2030 auf knapp tiber 1.400 Kilogramm pro Jahr® (Abbildung 116). Im Effizienzszenario ,,hoch”
nimmt der Saldo bis 2030 wieder auf knapp unter 1.800 Kilogramm pro Jahr zu. Im Effizienzszenario
,bestehend” steigt der Saldo auf knapp Uber 2.000 Kilogramm pro Jahr im Jahr 2030 an. Im
Effizienzszenario ,niedrig” steigt der Saldo der PM-Emissionen stark auf knapp tber 3.000 Kilogramm
im Jahr 2030.

1% Der Knick im Jahr 2020 stammt von der Annahme, dass sich die Effizienz bis dahin entsprechend dem
gewahlten Szenario schrittweise andert und dann konstant bleibt.
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Abbildung 116: Entwicklung des Saldos der PM-Emissionen bis 2030 — Nachfrageszenario hoch

6.3

Reslimee

Im folgenden Kasten 7 werden die Ergebnisse des Kapitels ,,Modellierung der Auswirkungen von E-

Commerce in Wien“ kurz zusammengefasst.

Kasten 7: Resiimee Modellierung der Auswirkungen von E-Commerce in Wien

Modellhintergrund

Fir die Fallstudie Wien wurde in einem ersten Schritt ausgehend von den Wirkungsmodellen
des Projekts eComTraf (Lengauer, et al., 2015) ein qualitatives Modell der Auswirkungen von
ECommerce in Wien erstellt. Im zweiten Schritt wurde daraus ein quantitatives, auf System
Dynamics  basierendes  Simulationsmodell entworfen und  programmiert.  Der
Untersuchungsraum umfasst Wien unterteilt in die 23 Wiener Gemeindebezirke. Angelehnt an
das Projekt eComTraf (Lengauer, et al., 2015) wurden drei Szenarien fiir die Entwicklung der
Nachfrage (hoch, mittel, niedrig) und vier Szenarien fiir die Entwicklung der Auslastung im
Lieferverkehr (niedrig, bestehend, hoch, sehr hoch) definiert.

Modellergebnisse

Im Ausgangsjahr 2013 entstehen E-Commerce bedingte Mehremissionen von knapp tber 2.000
Tonnen CO; pro Jahr. Verringert sich die Effizienz der Auslieferung, z.B. als Folge immer kiirzerer
Lieferzeiten, dann steigt der Saldo der CO;-Emissionen bis 2020 sogar im Szenario niedrige
Nachfrage steil auf rund 3.500 Tonnen pro Jahr an. Bleibt die Auslastung der Lieferfahrzeuge
gleich, dann andert sich der Saldo der CO,-Emissionen in diesem Szenario kaum. Wird die

Auslieferung effizienter, dann nimmt der Saldo der CO,-Emissionen leicht auf rund 1.900 Tonnen
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pro Jahr ab. Im Szenario hohe Nachfrage steigen die CO;-Emissionen in den
Auslastungsszenarien bestehend und niedrig bis 2020 auf rund 2.600 bzw. 5.400 Tonnen pro
Jahr an. In den Auslastungsszenarien hoch und sehr hoch sinken die CO,-Emissionen bis 2020
auf rund 1.800 bzw. 800 Tonnen pro Jahr. E-Commerce verursacht aber in allen betrachteten
Szenariokombinationen Mehremissionen, d.h. negative Umweltauswirkungen.

e Im Ausgangsjahr 2013 entstehen E-Commerce bedingte Mehremissionen von rund 28 Tonnen
NOx pro Jahr. Verringert sich die Effizienz der Auslieferung, z.B. als Folge immer kirzerer
Lieferzeiten, dann steigt der Saldo der NOx-Emissionen bis 2020 sogar im Szenario niedrige
Nachfrage steil auf rund 40 Tonnen pro Jahr an. Bleibt die Auslastung der Lieferfahrzeuge gleich,
dann steigt der Saldo der NOx-Emissionen in diesem Szenario leicht auf rund 31 Tonnen pro Jahr.
Wird die Auslieferung effizienter, dann nimmt der Saldo der NOx-Emissionen leicht auf rund 29
Tonnen pro Jahr zu. Im Szenario hohe Nachfrage steigen die NOx-Emissionen in den
Auslastungsszenarien hoch, bestehend und niedrig bis 2020 auf rund 34, 40 bzw. 58 Tonnen pro
Jahr an. Im Auslastungsszenario sehr hoch sinken die NOx-Emissionen bis 2020 ganz leicht auf
knapp unter 28 Tonnen pro Jahr. E-Commerce verursacht aber in allen betrachteten
Szenariokombinationen Mehremissionen, d.h. negative Umweltauswirkungen.

e Im Ausgangsjahr 2013 entstehen E-Commerce bedingte Mehremissionen von 750 Kilogramm
PM pro Jahr. Verringert sich die Effizienz der Auslieferung, z.B. als Folge immer kiirzerer
Lieferzeiten, dann steigt der Saldo der PM-Emissionen bis 2020 sogar im Szenario niedrige
Nachfrage auf rund 1.050 Kilogramm pro Jahr an. Bleibt die Auslastung der Lieferfahrzeuge
gleich, dann steigt der Saldo der PM-Emissionen in diesem Szenario leicht auf rund 820
Kilogramm pro Jahr. Wird die Auslieferung effizienter, dann nimmt der Saldo der PM-Emissionen
leicht auf rund 770 Kilogramm pro Jahr zu. Im Szenario hohe Nachfrage steigen die PM-
Emissionen in den Auslastungsszenarien hoch, bestehend und niedrig bis 2020 auf rund 940,
1.090 bzw. 1.600 Kilogramm pro Jahr an. Im Auslastungsszenario sehr hoch sinken die PM-
Emissionen bis 2020 ganz leicht auf rund 730 Kilogramm pro Jahr. E-Commerce verursacht aber
in allen betrachteten  Szenariokombinationen = Mehremissionen, d.h. negative
Umweltauswirkungen.
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7 MalBnahmen und innovative Ansatze

7.1 Einleitung

Aktuell befinden sich zahlreiche innovative Konzepte, die kooperativ zwischen KEP-Dienstleistern und
Online-Retailern entwickelt und umgesetzt werden, in der Erprobungsphase. Besonders in folgenden
Kategorien werden vermehrt innovative Anséatze verfolgt (Lengauer, et al., 2015 S. 15):

o Wahl von Zustell-Zeitfenstern bereits bei der Bestellung im Onlineshop

e Wahl von alternativen Zustellorten bereits bei der Bestellung im Onlineshop

e Anderung von Zustellort oder Zustellzeit wihrend des Zustellprozesses (,re-routing”)

e Aktives Lieferavis mit genauer Information (iber den Zustellzeitpunkt

e Anzahl Zustellversuche

e Hinterlegung in Paketshop, Paketstation, Paketempfangsbox o.d.

e Retourenprozess (Abholung von zuhause; Riickgabe in Paketshop, Paketstation,
Paketempfangsbox o.d.)

Unternehmen entwickeln ihre E-Commerce und City-Logistik-Angebote standig weiter. Der E-
Lebensmittelhandel von Albert Heijn, dem grofRten Einzelhdndler in Holland, bietet z.B. taglich 12
Zeitfenster fiir die Lieferung an die Haustilre an (Ploos van Amstel, 2016a S. 15). D.h. die Kundinnen
kénnen sehr genau planen, wann sie fir die Annahme der Lieferung zu Hause sein missen. Dies erhoht
den Komfort fir die Kundinnen und verringert die Wahrscheinlichkeit nicht erfolgreicher
Zustellversuche. Rewe Deutschland bietet dieses Service ebenfalls an. In Frankreich schickt , Easy to
Go“, ein Unternehmen von ,Flash Europe®, einer der groRten Paketzusteller Europas, fiinf Minuten vor
Ankunft eine Nachricht an die Kundlinnen. Dadurch, dass die KundIinnen bei Ankunft bereits bereit sind
das Paket entgegen zu nehmen, ersparen sich die ,,Easy to Go“ Fahrerlnnen im Durchschnitt eineinhalb
Minuten je Lieferung. In der franzdsischen Stadt Lyon wurde ein Test durchgefiihrt, in dessen Rahmen
Transportunternehmen Verkehrsdaten teilten und nutzten (Ploos van Amstel, 2016a S. 20). Dies fuhrte
zu einer Reduktion der Fahrleistung um 18 Prozent und zu einer Reduktion des Zeitaufwands um 11
Prozent. DHL denkt Uber autonome Fahrzeuge nach, die der ausliefernden Person mit einer
Geschwindigkeit von 3-4 km/h folgen (Ploos van Amstel, 2016a S. 20).

Lokale und regionale Behorden haben eine Reihe von Moglichkeiten, eine aktive Rolle in der
Regulierung, Koordinierung, Ermoéglichung und Stimulierung der City-Logistik zu spielen (Tabelle 8).
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Tabelle 8: Mogliche MaRnahmen lokaler und regionaler Behorden

Bereich Malinahmen
Regulation o Zeitfenster fur Lieferungen
e Beschrankungen fir bestimmte Fahrzeuge
e Umweltzonen
Marktmechanismen | e Internalisierung der externen Kosten
o Pricing
o Mobilitatspunkte
o zeitlich variable Gebihren
e Forderung von Nullemissionsfahrzeugen, Fahrradkurieren und
WasserstraRe und Schiene
e Fiskalpolitik
Raumplanung e Redevelopment von Flachen
e Schaffung von Pick-up Punkten flr E-Commerce
e Lade- und Entlademoglichkeiten
e Verbesserung der Zuganglichkeit von WasserstralRe und Schiene
e Schaffung urbaner Konsolidierungszentren
e Ladeinfrastruktur fur E-Fahrzeuge
Infrastruktur e lLade- und Entladeinfrastruktur Stralle
e Lade- und Entladeinfrastruktur WasserstraRe und Schiene
e Parkmoglichkeiten fiir Baustellenverkehr
Technologie e Intelligente Verkehrssysteme
e Dynamisches Verkehrsmanagement
e Grine Welle fiir Schwerverkehr
e Virtuelle Ladebuchten
e Open Data und lokale Verkehrsdaten

Andere e Gewadhrung von Ausnahmen und Privilegien

e Uberwachung

e Konsolidierung der Nachfrage tber stadtische Konsolidierung mit
koordinierter (6ffentlicher) Planung

o Zertifikate flr Transporteure

e Management fiir Baustellenlogistik

e Forderung urbaner Konsolidierungszentren

e Lieferung vor und nach den Spitzenzeiten mit gleichzeitiger Forderung
leiser Fahrzeuge

e Festlegung von Routen fiir den Schwerverkehr

e Anreize fiir Forschung, Entwicklung von Expertise und Netzwerken

e Public Private Partnership

Quelle: (Ploos van Amstel 2015, S. 9)
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Das Industriemagazin identifiziert insgesamt fiinf Megatrends?°:

1. Autonomes Fahren und kiinstliche Intelligenz werden die City-Logistik verandern wie keine andere
Entwicklung.

2. Zulieferung in der Stadt wird nur noch elektrisch erfolgen (dtrfen).
3. Nahversorgung wird auf ungewdhnliche Zeiten und Wege verlagert.
4. Das Lager wird wieder ndaher an den Konsumenten riicken.

5. Im B2C-Bereich werden Lieferung und Abholung entkoppelt.

7.2 Strategie der Stadt Wien

Verschiedene Strategiedokumente der Stadt Wien enthalten auch Aussagen zu Handlungsfeldern und
Malnahmen aus dem Bereich City-Logistik und E-Commerce.

7.2.1 Klimaschutzprogramm der Stadt Wien

Im Klimaschutzprogramm der Stadt Wien wurde auch ein MalRnahmenprogramm zum stadtischen
Guterverkehr festgelegt (Stadt Wien, 2009 S. 150). Als Ziel wurde darin eine Reduktion der CO-
Emissionen durch folgende Schritte definiert:

e Vermeidung und Verkiirzung von Transportwegen

e Verlagerung des Giiterverkehrs auf energiesparende und umweltfreundliche Transportmittel (wie
etwa Bahn, Schiff, Fahrréder, Giitertram und Transportleitungen)

e Finsatz energiesparender und emissionsarmer Kraftfahrzeuge

e Verringerung des Leerfahrtenanteils, Erhéhung der Auslastung der Fahrzeuge

Aufgabe der Citylogistik ist die effiziente Abwicklung des innerstddtischen Lieferverkehrs durch
Biindelung von Transporten. Dadurch soll eine bessere Fahrzeugauslastung, eine Reduktion der
Weglingen und eine Reduktion der Fahrten erreicht werden (Stadt Wien, 2009 S. 151).

Lastenréider

Der Trend zu engeren Zeitvorgaben bei der Lieferung fiihrt zu héheren Lieferfrequenzen und kleineren
Sendungsgréfien. Dies Idsst ein Anwachsen des Lieferverkehrs in jenem Bereich erwarten, in dem auch
Fahrrdder (Fahrradboten und Paketzustellung mit Lastendreiréidern) wettbewerbsfdhig sind (Stadt
Wien, 2009 S. 151).

Verteilzentren

Wesentliche Elemente der Citylogistik sind Sammel-, Biindelungs- und Verteilzentren. Kundennahe
Verteilzentren haben sich bisher als nicht realisierbar erwiesen, da die dafiir erforderlichen Fldchen an
hochwertigen innerstddtischen Standorten nicht finanzierbar sind. Neue Ansdtze gehen von einem

20 Quelle: https://industriemagazin.at/a/diese-5-entwicklungen-werden-die-city-logistik-praegen,  Zugriff:
26.3.2018
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dezentralen Konzept von Sammelstellen aus, die regionale Biindelungen und zeitlich-réumliche
Tourenoptimierungen ermdéglichen (Stadt Wien, 2009 S. 151).

Relevante Mafinahmen

Im Klimaschutzprogramm der Stadt Wien werden folgende, fir das Projekt URANOS relevante
MalRknahmen genannt (Stadt Wien, 2009 S. 152 ff):

o Pilotprojekte (MaRnahme Nr. C.10.3): Die Stadt Wien unterstiitzt weiterhin innovative
Pilotprojekte zur Verkehrsvermeidung oder Verkehrsverlagerung von Giiterverkehrsstromen auf
umweltfreundliche Transportmittel (z. B. durch Férderungen).

o Logistikstandorte (MalRnahme Nr. C.10.6): Logistikstandorte sind im Rahmen entsprechender
Konzeptionen zu identifizieren und durch geeignete planerische bzw. wirtschaftspolitische
Malnahmen umzusetzen. Rahmenbedingungen fiir dezentrale Logistikzentren mit
Bahnanschluss fiir Lager, Biindelungs- und Verteilfunktion sind zu prifen.

o Verbesserte Rahmenbedingungen fiir den Lieferverkehr (MalRnahme Nr. C.10.9): Aufgrund der
im Masterplan Verkehr 2003 i.d.F. 2008 und im KIiP Wien angestrebten Modal Split
Verinderungen vom motorisierten Individualverkehr hin zum Offentlichen Verkehr, werden die
Rahmenbedingungen fiir den Lieferverkehr verbessert.

e Uberwachung von Ladezonen (MaRnahme Nr. C.10.10): Weiters sollen Ladezonen
schwerpunktmaRig Giberwacht werden.

e Fahrradbotendienst (MaRnahme Nr. C.10.11): Durch das Offnen von Einbahnen fiir
Radfahrerinnen sowie durch die angestrebte Aufhebung der Radwegbenitzungspflicht gemal
StVO ergeben sich beim Transport geringer/leichter Mengen Nutzervorteile flr Fahrradbotinnen,
Paketdienste per Lastendreirad etc. gegenliber Kfz-gebundenen Botendiensten.

Verkehrsorganisatorische MafSnahmen zugunsten des Lieferverkehrs unterstiitzen den Trend zu
héheren Lieferfrequenzen und kleineren Sendungsgrédfien. Um zu vermeiden, dass der Lieferverkehr
dadurch ansteigt, wdére es zweckmdflig, diese Mafsnahmen in Verbindung mit einer Anhebung der MéSt
bzw. einer fléichendeckenden Lkw-Maut umzusetzen (Stadt Wien, 2009 S. 153 f).

7.2.2 STEP 2025

Das Kapitel ,,Wirtschaft in Fahrt“ des Fachkonzepts Mobilitat des Stadtentwicklungsplans 2025 (STEP
2025) enthalt u.a. das Handlungsfeld 32 ,Einrichtung von Gratzel-Boxen” (MA 18, 2015 S. 79 f):

E-Commerce ist im Steigen begriffen und damit auch viele kleine Zustellungsfahrten von Paketdiensten
und anderen Lieferservices. Um diese Zustellungsfahrten zu optimieren, werden Grdtzel-Boxen
eingerichtet, also ausreichend grofSe, versperrbare Boxen, in denen Lieferungen in fuflédufiger
Entfernung des Empféingers oder der Empféngerin und auf Wunsch, oder bei Abwesenheit, abgegeben,
aufbewahrt und abgeholt werden kénnen. Damit die Grdtzel-Boxen méglichst breiten Nutzen entfalten,
mlissen sie fiir alle Zustellerinnen zugdinglich sein. Folglich kann auch die lokale Wirtschaft auf diese
Médglichkeit der Wareniibergabe zurlickgreifen. Grétzel-Boxen kénnen somit zur Stérkung lokaler
Handelsbetriebe beitragen. Der Betrieb der Gritzel-Boxen kénnte auch von lokalen Nahversorgern und
Dienstleistern iibernommen werden. Dabei muss jedoch gewdhrleistet werden, dass das Abholen
unabhéngig von Offnungszeiten méglich ist.

In der dichten Stadt kénnen dafiir leer stehende Erdgeschofilokale verwendet werden, in neuen
Stadtgebieten sollen diese zukiinftig in den Erdgeschofien von Wohnhausanlagen eingeplant werden.
Weder in der dichten Stadt noch in neuen Stadtgebieten sollen die Gréitzel-Boxen im &ffentlichen Raum
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platziert werden, sie knnen jedoch ein Element von Mobility Points sein (siehe auch Punkt 22). Bereiche
in der Nédhe von OV-Stationen eignen sich besonders fiir die Einrichtung von Grétzel-Boxen. Ein
Pilotprojekt zur Umsetzung in einem Stadtteil, gemeinsam mit Partnerinnen aus der Wirtschaft und der
Forschung, ist vorgesehen. Die vermehrte Belieferung mit Lastenrddern kann einen weiteren Beitrag
zur Nachhaltigkeit liefern und kann daher Teil eines solchen Projektes sein (MA 18, 2015 S. 79 f).

Weitere Handlungsfelder, welche fiir die Themen City-Logistik und E-Commerce Relevanz haben, sind
(MA 18, 2015):

e 29, Weiterentwicklung der Giiterverteilzentren und Erstellung eines
Betriebsflachenkonzepts”,

e 30 ,Multifunktionsstreifen und Ladezonen fiir Privat- und Wirtschaftsverkehr”,

e 33, Gute Bedingungen firr Lastenrader”,

e 34 ,Gezielte Forderung von E-Mobilitat” und

e 35  EinfUhrung einer allgemeinen Lkw-Maut”.

7.3 Internationale Beispiele

Im Folgenden werden einige internationale Beispiele fiir City-Logistik-Strategien von Stddten
beschrieben.

7.3.1 Hamburg

Die Stadt Hamburg verfolgt das Konzept der Business Improvement Districts (BID). Ein Business
Improvement District (BID) ist ein klar begrenzter Einzelhandelsbereich, in dem auf Veranlassung der
Betroffenen in einem festgelegten Zeitraum (maximal 5 Jahre) in Eigenorganisation MafSnahmen zur
Aufwertung des Standorts durchgefiihrt werden Finanziert werden. BIDs durch eine kommunale
Abgabe, die alle im Gebiet ansdssigen Grundeigentiimer zu leisten haben (Buttner, 2017 S. 3).

Der BID , Neuer Wall“ beschaftigt sich mit dem Thema Logistik. Die Problemlage stellt sich wie folgt
dar. Durch eine reduzierte Lagerhaltung und eine Zunahme von Expresslieferungen, kleinen
Lieferungen und E-Commerce steigt die Zahl der Lieferfahrzeuge stark an (Bittner, 2017 S. 4). Teilweise
befinden sich im BID ,Neuer Wall“ mehrere Fahrzeuge einer Firma gleichzeitig vor Ort. Eine
Anlieferung ist nur Uber die Strale moglich. Lieferzonen sind im BID ,Neuer Wall“ nicht in
ausreichendem MaR vorhanden (Buttner, 2017 S. 5). Dadurch kommt es zu einer Konkurrenz der
Lieferanten um die besten Platze. Zudem sind die Lieferzonen oft durch Pkws und Kundinnen besetzt
und es gibt ein erhdhtes Verkehrsaufkommen durch Parksuchverkehr. Dadurch entstehen die
folgenden Probleme. Lieferfahrzeuge halten auf den Gehwegen und verstellen die Schaufenster
(Battner, 2017 S. 6). Kundenparkplatze sind durch Lieferanten besetzt und das Erscheinungsbild der
Luxusmeile wird durch Lieferung gepragt. Als Losungsversuch wurde ein runder Tisch mit den
wichtigsten KEP-Diensten und einigen Lieferanten sowie Vertretern der Stadt Hamburg organisiert
(Blttner, 2017 S. 7). Als ein Ergebnis erklarte sich UPS dazu bereit, ein Micro-Depot einzurichten und
zu nutzen. Abbildung 117 zeigt einen schematischen Vergleich der Belieferung tiber Micro-Depots und
einer konventionellen Belieferung.
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Innenstadtbelieferung per Micro-Hub Konventionelle Innenstadtbelieferung
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Quelle: (Buttner, 2017 S. 15)
Abbildung 117: Schematische Darstellung Micro-Hub und konventionelle Lieferung

Ein erster Modellversuch wurde von 2012 bis 2015 durchgefihrt (Blttner, 2017 S. 10). Der
Prozessablauf war dabei wie folgt. Morgens wird ein Container in der Niederlassung beladen. Dieser
wird dann in die City transportiert und abgestellt (Abbildung 118). Von dort erfolgt die Zustellung und
Abholung entweder zu FuR mit einer Sackkarre oder mit konventionellen oder elektrisch
angetriebenen Lastenfahrradern. Am Abend wird der Container wieder in die Niederlassung gebracht.
Laut Aussagen der Wiener Stadtplanung kommt eine derartige Losung mit Containern im 6ffentlichen
Raum flr Wien nicht in Frage (Winker, 2017 S. 11).
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1

Abbildung 118: UPS Modellversuch Micro-Depot und Lastenfahrrader
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Das im Modellversuch getestete Logistiksystem bietet die folgenden Vorteile (Blttner, 2017 S. 11):

e  Fir den Stadtteil ,,Neuen Wall“ und die Stadt Hamburg:
o Verringerung der Fahrzeugbewegungen in der Stadt
o Ein Fahrzeug (7,5t) weniger auf der Stralle
o Reduzierung der Emissionen (Schadstoffe / Larm)
o Weniger Verkehr und Verkehrsbehinderungen
o Verbesserung des Erscheinungsbilds
e FlUr UPS:
o Verzicht auf ein Fahrzeug (7,5t)
o Keine Zeitverluste durch Parkplatzsuche
o Reduzierung der Fahrzeugbewegungen in der City
o Reduzierung Kraftstoffverbrauch
o GrolRer Imagegewinn

Der erste Modellversuch im BID ,Neuer Wall“ war insgesamt erfolgreich. Es wurde deshalb eine
Ausdehnung des Modellversuchs auf die gesamte City inkl. einer wissenschaftlichen Begleitung fiir den
Zeitraum 2015 bis 2017 beschlossen (Buttner, 2017 S. 12). Im Rahmen dieses Modellversuchs werden
in der Hamburger Innenstadt vier Micro-Depots (Container) angelegt (Abbildung 119). Zusatzlich wird
ein weiteres Micro-Depot innenstadtnah errichtet (Biittner, 2017 S. 13). Die Micro-Depots werden von
13 E-Transportern (7,5t) bedient. Die Auslieferung erfolgt mit sieben E-Tricycles und vier
konventionellen Lastendreirdadern und zusatzlich zu FuR mit einer Sackkarre.

Raboisen

Bei der
Stadtwassermihle

© Micro-Depots E-Transporter [l Innenstadt

Quelle: United Parcel Service Deutschland S.a r.l. & Co. OHG nach (Biittner, 2017 S. 14)
Abbildung 119: Micro-Depot Standorte in der Hamburger Innenstadt
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Fiir den Zeitraum Janner 2015 bis November 2016 liegen Daten liber das kumulierte durchschnittliche
Tages-Sendungsaufkommen je Micro-Hub Standort vor (Abbildung 120). Je nach Monat reicht das
Sendungsaufkommen von rund 1.300 bis rund 2.200 Stiick. Das héchste Sendungsaufkommen wurde
im Dezember 2015 beobachtet, das niedrigste im Februar 2015. Es sind sowohl jahreszeitliche
Schwankungen (z.B. Weihnachten, Sommerferien) als auch ein Trend eines zunehmenden
Sendungsaufkommens zu beobachten. Zu Beginn des beobachteten Zeitraums erreichte der Standort
,Bei der Stadtwassermihle” den hdchsten Anteil und der Standort ,Raboisen” den niedrigsten Anteil.
Ab Oktober 2015 bzw. Juli 2015 wurde der hochste und niedrigste Anteil an den Standorten
,WelckerstralRe” bzw. ,Hopfenmarkt” beobachtet.

Durchschnittliches Tages-Sendungsaufkommen je Micro-Hub Standort
(kumuliert)
2500
2000
- III""I_"IIIIIIIIIIII
N IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
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Jan|Feb|Mrz| Apr|Mai|Jun| Jul |Aug|Sep|Okt|Nov|Dez|Jan |Feb |Mrz| Apr|Mai|Jun | Jul |Aug|Sep|Okt |Nov
2015 2016
B WelckerstraRe M Beider Stadtwassermiihle ™ Hopfenmarkt B Raboisen

Quelle: (Buttner, 2017 S. 16)
Abbildung 120: Durchschnittliches Tages-Sendungsaufkommen je Micro-Hub Standort und Monat
(kumuliert) — Modellversuch Hamburger Innenstadt

Abbildung 121 zeigt einen Vergleich des durchschnittlichen Tages-Sendungsaufkommen je Micro-Hub
Standort der Monate Janner bis November der Jahre 2015 und 2016. An den Standorten
»WelckerstralRe” und ,Raboisen” nahm das Sendungsaufkommen von 2015 auf 2016 zu. An den
Standorten ,,Bei der Stadtwassermihle” und ,Hopfenmarkt” nahm das Sendungsaufkommen dagegen
von 2015 auf 2016 leicht ab. Die Schwankungsbreite der einzelnen Monate ist 2016 deutlich geringer
als 2015. Das gesamte Sendungsaufkommen stieg von durchschnittlich rund 1.600 Stiick (Janner bis
November 2015) auf knapp unter 2.000 Stiick (Janner bis November 2016) (Abbildung 122).
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Durchschnittliches Tages-Sendungsaufkommen je Micro-Hub Standort (Jan-
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Quelle: eigene Berechnungen nach (Buttner, 2017 S. 16)
Abbildung 121: Jahresweiser Vergleich des durchschnittlichen Tages-Sendungsaufkommen je Micro-
Hub Standort (kumuliert) — Modellversuch Hamburger Innenstadt
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Quelle: eigene Berechnungen nach (Bittner, 2017 S. 16)

Abbildung 122: Jahresweiser Vergleich des durchschnittlichen Tages-Sendungsaufkommen gesamt
(kumuliert) — Modellversuch Hamburger Innenstadt
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Abbildung 123 zeigt die Anteile der eingesetzten Zustellfahrzeuge nach Micro-Hub Standort. Je nach
Standort werden rund 18 Prozent bis rund 60 Prozent mit der Sackkarre transportiert, rund 35 Prozent
bis rund 68 Prozent werden mit elektrisch angetriebenen Tricycles (Cargocruiser) transportiert. Der
Anteil der reinen Lastenrader ist im Vergleich am niedrigsten.

M Sackkarre M Lastenrad ™ Cargocruiser

100%
90%
80%
70%
60%
50%

Anteil

40%
30%
20%
10%

0%

Beider Stadt-
wassermihle
Hopfenmarkt

Raboisen

WelckerstraRe

Quelle: (Buttner, 2017 S. 17)
Abbildung 123: Eingesetzte Zustellfahrzeuge nach Micro-Hub Standort — Modellversuch Hamburger
Innenstadt

Das Hamburger Modellvorhaben mit UPS ist das erste erfolgreiche Modellvorhaben fiir die , Letzte
Meile“, welches unter realen Bedingungen in Deutschland umgesetzt wurde (Biittner, 2017 S. 18). Im
Jahr 2016 wurden durch das Modellvorhaben rund 14.000 Liter Diesel, das entspricht rund 37 Tonnen
CO,, eingespart. Durch den Einsatz von E-Transportern wurden 2016 zusatzlich noch einmal rund
20.000 Liter Diesel, d.h. 52 Tonnen CO,, eingespart. Die Einsparungen bei Stickoxiden (NOx) und
Feinstaub (PM) werden mit rund 50 Prozent beziffert. Zusatzlich kam es zu einer Reduktion des
Verkehrsaufkommens und einer Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt. Es gibt aber auch einige
Einschrankungen, welche zu beachten sin (Blittner, 2017 S. 19) d:

e Die Container / Micro-Depots beeintrdchtigen auch das Stadtbild.

e Die Standorte fiir Micro-Depots stehen im 6ffentlichen Raum nicht fiir alle KEP-Dienstleister zur
Verfiigung.

e Expresslieferungen und Kurierdienste werden weiterhin mit groBeren Fahrzeugen zugestellt.

e Das Modellvorhaben liefert keine Loésung fir andere Dienstleister, z.B. Catering,
Getrankelieferanten, Birobedarf, etc.

e Rechtliche Rahmenbedingungen fiir E-Bikes und Tricycles sind notwendig (FuRgdngerzone,
Parkplatze).
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Das Hamburger Modellvorhaben ist Best Practise flir UPS und wird inzwischen auch in anderen Stadten
erprobt und umgesetzt, u.a. in Miinchen, Koln, Herne, Offenbach, Oldenburg, Paris, Dublin, Portland
(Buttner, 2017 S. 20).

7.3.2 Berlin

Integriertes Wirtschaftsverkehrskonzept

Die deutsche Bundeshauptstadt Berlin verfligt Gber ein integriertes Wirtschaftsverkehrskonzept,
welches als Erganzung zum Stadtentwicklungsplan Verkehr gedacht ist (Weber, 2017 S. 8). Im August
2003 erteilte das Berliner Abgeordnetenhaus den Auftrag zur Ausarbeitung des integrierten
Wirtschaftskonzepts, welches dann im Februar 2006 vom Berliner Senat verabschiedet wurde. Das
integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept enthalt finf Handlungsschwerpunkte und 21 unterschiedlich
prioritare MaBnahmen. Die MaBnahmen wurden in einem konsultativen Prozess entwickelt.

Eine Neuauflage des integrierten Wirtschaftsverkehrskonzepts bildet eine Ergdnzung und
Konkretisierung des Stadtentwicklungsplans Verkehr, insbesondere unter Bezugnahme auf die
konzeptionellen Aussagen zum Wirtschaftsverkehr (u.a. in der Teilstrategie Wirtschaftsverkehr)
(Weber, 2017 S. 9). Die Neuauflage des integrierten Wirtschaftsverkehrskonzepts beinhaltet die
Gestaltung eines Leitbilds der Stadtvertraglichkeit fiir den Wirtschaftsverkehr vor dem Hintergrund
sich verscharfender Umweltstandards, der stadtischen Lebensqualitdt und der Verkehrssicherheit.
Entsprechend dem integrierten Leitbild der Berliner Verkehrspolitik werden dabei alle Verkehrstrager
bericksichtigt. Fir den kurz- und mittelfristigen Planungshorizont werden bestehende MalRnahmen
und Ansatze einer Revision unterzogen. AuBerdem werden neue Ansatze zur effizienten und
stadtvertraglichen Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs in Berlin identifiziert.

Die Fachthemen wurden in den funf Arbeitsgruppen Grofiraum- und Schwertransporte,
Entsorgungsunternehmen und  —infrastruktur, Kurier-, Express- und  Paketdienste,
Binnenschifffahrt/Schienenverkehr/Hdfen/ KV / Logistikstandorte /-knoten und Wirtschaftsverkehr auf
der StrafSe behandelt (Weber, 2017 S. 11). Die Themen Luftfracht und Verkehrsdaten / -informationen
wurden gesondert behandelt.

In einer systematischen und objektiv nachvollziehbaren Analyse wurde fir jedes Themenfeld eine
Ubersicht folgender Punkte erarbeitet (Weber, 2017 S. 12):

e Situationsanalyse,
e strukturierte Ableitung der themenbezogenen Ziele und Mafinahmen sowie
e Messindikatoren (u.a. fiir die spdtere Evaluation).

Diese bildeten Input fir eine interne Riickkopplung innerhalb der Verwaltung und stellen die
wesentlichen Bausteine des integrierten Wirtschaftsverkehrskonzepts dar.

Mikro-Depots als Losungsansatz

Effiziente kombinierte Verkehre bendtigen Logistikknoten in Zielndhe (Weber, 2017 S. 15). Sogenannte
Mikro-Depots kénnen ,,Enabler” fiir den Einsatz von Lastenrddern in innerstadtischen Lieferverkehren
sein (Weber, 2017 S. 16). Dabei sind aus Sicht der Stadt kooperative Losungen notwendig, um einen
Wildwuchs zu verhindern. In Berlin wird derzeit eine Pilotphase durchgefiihrt (Weber, 2017 S. 18). Es
geht u.a. darum, den aktuell bestehenden Handlungsdruck und Willen zur Kooperation zu nutzen. Im
Rahmen der Pilotphase werden sieben KEPs an einem Standort 20-Ful8 Container als Mikro-Depots
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nutzen. Das Pilotprojekt dient dabei vor allem auch als gemeinsame Lernphase hinsichtlich der
Integration in das stadtische Umfeld, Anforderungen an die Gestaltung und Ausstattung der Mikro-
Depots oder Anlieferung und Umschlag. Die groRRte Herausforderung war bisher die Identifikation
eines geeigneten Standortes. Ein entscheidender Punkt ist es, die Steuerungsfahigkeit seitens der Stadt
zu erhalten. In einem Stadtteil mit hohem Sendungsaufkommen wird Flache fiir acht 20-FuB Container
zur Verfligung gestellt (Weber, 2017 S. 19). Ein Werkstattbereich soll in einen der Container integriert
werden. Die Anlieferung soll mit konventionellen Fahrzeugen der Sprinter-Klasse oder 7,5t-Lkws
erfolgen. Die Auslieferung erfolgt mit E-Lastenrddern. DHL setzt ergdnzend den sogenannten
StreetScooter ein. Fir die Fahrzeuge muss ausreichend Platz zum Be- und Entladen sowie zum
Rangieren vorgesehen werden. Stellplatze fir die Lastenrdder werden mit vorgesehen. Zusatzlich wird
eine Einzdunung zur Sicherung der Lastenrader und Container errichtet.

Die vorgesehenen acht 20-Ful Container kénnen in verschieden Aufstellungsvarianten platziert
werden, z.B. in Reihen- oder Blockaufstellung (Abbildung 124). Abbildung 125 zeigt den Micro-Depot
Standort in der Tram-Wendschleife im Stadtteil Berlin Prenzlauer Berg (Weber, 2017 S. 21).

Reihenaufstellung:

Be-/Entladung

Blockaufstellung:

Be-/Entladung

Be-/Entladung
Be-/Entladung

Be-/Entladung

Quelle: (Weber, 2017 S. 19)
Abbildung 124: Mogliche Aufstellvarianten der Mikro-Depots
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Lastenrader

- Container

Fahrzeuge

Quelle: (Weber, 2017 S. 21)
Abbildung 125: Micro-Depot Standort in der Tram-Wendschleife im Stadtteil Berlin Prenzlauer Berg

Logistik in Stadtquartieren

Im Rahmen des vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung geférderten Projekts
,Stadtquartier 4.0“ wird untersucht, wie eine zukunftsfahige, stadtvertragliche und moglichst
nachhaltige Logistik in Stadtquartieren der Zukunft aussehen kann?'. Die untersuchten Themen
beinhalten lokale Produktion, den Einsatz von Lastenfahrradern, die Nutzung von Tagesrandzeiten und
Sharing-Systeme fiir Lieferfahrzeuge. Die Schwerpunkte beinhalten:

e Logistikmanagement, ausgerichtet auf die quartiersbezogene Vermeidung und Biindelung von
Warenstromen inkl. Analyse, Planung und Spezifikation

e Vermeidung von Transporten: Aquaponik — lokaler Anbau von Lebensmitteln

e Vertragliche Abwicklung: Modulares Ubergabe- und Umschlagssystem BentoBox

e Verlagerung von Transporten: e-Nutzfahrzeug-Sharing

e gemeinsame Nutzung von e-Lastenrddern und e-Nutzfahrzeugen

e soziale Prozesse nachhaltiger urbaner Transformationen

e Ubertragung der entwickelten Modellvorhaben auf andere Stidte

Abbildung 126 gibt einen Uberblick Gber die Struktur des Forschungsprojekts ,Stadtquartier 4.0“.

21 Siehe http://www.emo-berlin.de/de/themen/urbane-mobilitaet/stadtquartier-40/, Zugriff: 8.1.2018
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(AP1)

Logistikmanagement

AP2) Urban Farming ||(AP3) BentoBox AP4) e-Nfz.-Sharing
Lokale Produktion Modulares Uber- Gemeinsame Nutzung
von Lebensmitteln gabe- & Umschlag- von e-Lastenradem &

system e-Nutzfahrzeuger

APS Projektkoordination & Offentlichkeitsarbeit

Quelle: (Weber, 2017 S. 24)
Abbildung 126: Struktur des Forschungsprojekts , Stadtquartier 4.0“

Eines der Elemente des Projekts ,Stadtquartier 4.0” ist die sogenannte ,BentoBox”“ als ein modulares
Ubergabe- und Umschlagsystem fiir Stadtquartiere (Weber, 2017 S. 29). Die ,BentoBox“ als
Paketstation ermoglicht eine asynchrone Ubergabe der Giiter und verhindert auf diese Weise
Fehlzustellungen und langwierige Auslieferprozesse (Abbildung 127). Die ,,BentoBox“ stellt im Projekt
,Stadtquartier 4.0“ zudem den zentralen Knoten fiir die Logistik dar. Die BentoBox ist modular
aufgebaut und kann aus verschiedenen Funktionen zusammengesetzt werden (Abbildung 128).

BentoBox

Quelle: (Weber, 2017 S. 29)
Abbildung 127: BentoBox als modulares Ubergabe-und Umschlagsystem fiir Stadtquartiere
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Quelle: (Weber, 2017 S. 30)
Abbildung 128: Mogliche Funktionen der BentoBox

7.4 Forschungsprojekte

7.4.1 GreenCityHubs

Im Rahmen des im FFG-Programm ,Mobilitdit der Zukunft” geférderten Forschungsprojekts
,GreenCityHubs” wurde ein Konzept einer nachhaltigen innerstadtischen Zustelllogistik auf Basis
innerstadtischer Verteilzentren und alternativ betriebener Fahrzeuge entwickelt (Wirtschaftsagentur
Wien, 2016 S. 9). Im Zeitraum Oktober 2014 bis Méarz 2016 wurde das Projekt ,GreenCityHubs“ von
einem Konsortium bestehend aus i-LOG Integrated Logistics GmbH, Universitdt Wien — Lehrstuhl fir
Produktion und Logistik, iC consulenten Ziviltechniker GesmbH, TU Wien - Institut fir
Fahrzeugantriebe & Automobiltechnik und SATIAMO GmbH bearbeitet. Ziel des Projekts
,GreenCityHubs” war es, durch die Einrichtung innerstadtischer City Hubs die Lange der eigentlichen
Zustellfahrten zu reduzieren und in Kombination mit dem Einsatz alternativer Fahrzeugtechnik bzw.
Antriebssysteme den Emissionsausstof$ und den Energie- bzw. Ressourcenverbrauch zu reduzieren.
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Das Projekt ,,GreenCityHubs” lieferte die folgenden Projektergebnisse??:

o |dentifikation potenzieller Standortkandidaten fiir City-Hubs (von der praktischen als auch von
der analytischen Seite her), welche als ,City Logistik-Cluster” gebrandet wurden.

e Auswahl reprasentativer Fahrzeuge der Praxispartner auf Grundlage von Tourendaten, welche in
adaquaten Simulationsmodellen nachgestellt werden. Basierend auf diesen Daten wurden
potentielle Fahrzeugtypen definiert und die Emissionsbelastung durch die einzelnen
Fahrzeugtypen ermittelt.

e Entwicklung eines Entscheidungsunterstiitzungsmodells zur Losung der Problemstellung in
einem simultanen Ansatz und der Ermittlung der Trade-offs zwischen Kosten und Emissionen.

e Enge Zusammenarbeit mit Praxispartnern.

Konkret umfassten die Arbeiten des Projekts ,,GreenCityHubs” die Konzepterarbeitung verbunden mit
einer Machbarkeitsstudie einer nachhaltigen, innerstadtischen Last Mile-Zustelllogistik, die Skizzierung
unterschiedlicher Use-Cases fir die teilnehmenden Logistikdienstleister am Beispiel Wien (Fahrzeuge
von 3,5t bis 18t) und die Vorbereitung fiir Stadt und Branche auf zukiinftige Szenarien (E-Mobilitat -
Der Weg zum nachhaltigen Gutertransport in Ballungsraumen?, 2016 S. 4). Die Entwicklung und
Anwendung der ,GreenCityHubs“-Tools beinhaltet die folgenden sechs Schritte (E-Mobilitat - Der Weg
zum nachhaltigen Gutertransport in Ballungsraumen?, 2016 S. 5):

1. Fahrzeugvermessung und Messdatenauswertung
e Statistische Routenauswertung
e Ableitung durchschnittlicher Fahrprofile (fahrzeug-/gebietsbezogen)
2. Langsdynamiksimulation
e Fahrzeugmodellaufbau
e Verbrauchsabgleich fiir vermessene konventionelle Fahrzeuge
e Modellvalidierung
3. Virtuelle Fahrzeug-Hybridisierung/Elektrifizierung
e Marktrecherche
e Komponentendimensionierung
e Betriebsstrategie
4. Einsparungspotentiale
e |dentifizierung bei gleichbleibenden Routen und elektrifizierten/hybridisierten
Fahrzeugen
e Fahrzeugrestriktionen
5. Hub-Standort-/Routen-/Fahrzeug-Optimierung
e Hinsichtlich CO,
e Hinsichtlich Kosten
6. Validierung
e Generierung von Alternativ-Routen
e Validierung einzelner Optimierungsergebnisse mittels Langsdynamiksimulation

Im ersten Schritt wurde eine automatisierte Fahrzeug- und Streckenanalyse auf Basis von GPS- und
OBD-Daten durchgefiihrt (E-Mobilitdit - Der Weg zum nachhaltigen Gutertransport in
Ballungsraumen?, 2016 S. 6). Der Fokus lag dabei auf der Erhebung des Transportenergiebedarfs und

22 Quelle: ,GreenCityHubs” Kurzfassunghttp://www?2.ffg.at/verkehr/file.php?id=801, Zugriff: 3.1.2018.
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der statistischen Routenauswertung. Weiters erfolgte eine automatische Verdichtung zu
reprasentativen Fahrzyklen. Auf Basis dieser Daten erfolgte eine Modellierung der konventionellen
Fahrzeuge. Diese bildete wiederum die Basis fiir die Modellierung der Elektrifizierung des
Antriebsstrangs. Dazu wurde eine modulare Erweiterung der konventionellen Antriebe um ein Start-
Stopp System, Parallel-Hybrid-Konzepte, Parallel-Plug-In-Hybrid-Konzepte, reinen E-Antrieb und E-
Antrieb mit H,-Brennstoffzelle als Range-Extender durchgefiihrt. Damit kann der Energiebedarf fir
beliebige Fahrzeuge und Einsatzszenarien berechnet werden.

Abbildung 129 und Abbildung 130 zeigen die so berechneten CO,-Emissionen verschiedener
Antriebssysteme fiir ein leichtes 3,5 t Nutzfahrzeug mit Kastenaufbau und Temperaturfiihrung und ein
12t Nutzfahrzeug. Die Berechnungen wurden mit den gemessenen Einsatzprofilen der Fahrzeuge
durchgefiihrt. Die Emissionen wurden Well-to-Tank inkl. der Vorkette der Kraftstofferzeugung aber
ohne die Fahrzeugherstellung berechnet. Es wurde der aktuelle Energiemix und aktuelle H,-Produktion
in Osterreich bzw. der EU verwendet. Vor allem der rein batterieelektrische Antrieb bietet hohe
Einsparpotentiale. Im Bereich der 12t Nutzfahrzeuge sind allerdings derzeit die Reichweiten noch als
teilweise problematisch einzustufen.
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Quelle: (E-Mobilitat - Der Weg zum nachhaltigen Gutertransport in Ballungsraumen?, 2016 S. 11)
Abbildung 129: CO,-AusstolR und Einsparpotential verschiedener Antriebssysteme — leichtes 3,5t
Nutzfahrzeug mit Kastenaufbau und Temperaturfiihrung
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Quelle: (E-Mobilitat - Der Weg zum nachhaltigen Gutertransport in Ballungsraumen?, 2016 S. 12)

Abbildung 130: CO,-AusstoR und Einsparpotential verschiedener Antriebssysteme — 12 t
Nutzfahrzeug

Abbildung 131 zeigt das Grundprinzip einer nachhaltigen Zustelllogistik unter Verwendung von City-
Hubs. Die Lokalisierung von moglichen City-Hub Standorten erfolgt auf Basis der Erreichbarkeit der
Kunden (Verteilung), der Zuganglichkeit zum hochrangigen StraBennetz (Hauptlauf) und der
Flachenwidmung und Lage sensibler Gebiete (soziale Infrastruktur, Schutzgebiete, sensible Zonen,
Lademaoglichkeiten, etc.).

Im Projekt ,GreenCityHubs” wurden Tools entwickelt, welche die Identifizierung von geeigneten
Anwendungsfillen fir alternative Antriebe, die Optimierung von Lager/Umschlag-Standorten und
eingesetzten Fahrzeugen und die Bewertung von COs-Einsparungspotentialen und monetdrem
Aufwand ermoglichen (E-Mobilitat - Der Weg zum nachhaltigen Giitertransport in Ballungsraumen?,
2016 S. 5).

Die entwickelte Methodik wurde im Rahmen des Projekts , GreenCityHubs” exemplarisch auf das
Beispiel Wien angewendet. In einem Demo-Szenario wurde exemplarisch die Warenzustellung in Wien
fiir einen Zeitraum von zehn Tagen, 1.190 KundInnen, 21 potentielle Hubs und ca. 3.000 Lieferungen
modelliert bzw. optimiert (E-Mobilitit - Der Weg zum nachhaltigen Gitertransport in
Ballungsraumen?, 2016 S. 16 ff). Abbildung 132 zeigt einen Vergleich dreier unterschiedlicher
Szenarien.
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Quelle: (Wirtschaftsagentur Wien, 2016 S. 9)
Abbildung 131: Nachhaltige Zustelllogistik mittels Green City Hubs

Abbildung 133 zeigt das CO,-Reduktionspotential verschiedener Szenarien fiir Hub-Standorte,
Liefertouren und Fahrzeuge. Alleine durch eine Optimierung der Standorte und Liefertouren kénnen
bei zwei Hub-Standorten die CO,-Emissionen um fast 60 Prozent reduziert werden. Eine Erh6hung der
Zahl der Hub-Standorte und eine zunehmende Elektrifizierung konnen die lokalen Emissionen in Wien
auf Null reduzieren, die Gesamtemissionen konnen um fast 90 Prozent gesenkt werden. Die
zunehmende Reduktion der CO,-Emissionen ist allerdings auch mit steigenden Kosten verbunden.

AbschlieRend kann Folgendes zusammengefasst werden (E-Mobilitdt - Der Weg zum nachhaltigen
Gutertransport in Ballungsraumen?, 2016 S. 21 ff). Eine Elektrifizierung des Lieferverkehrs ist technisch
oft auch schon ohne Routenanderung moglich. Kostenmodelle fir einen wirtschaftlichen Einsatz sind
teilweise schon vorhanden. Eine Use-Case spezifische Betrachtung (Kosten/Emissionen) ist in jedem
Fall ratsam. Die im Projekt ,GreenCityHubs” entwickelte Tool-Kette ermoglicht eine
Gesamtoptimierung der Distribution (Standorte, Fahrzeuge, Routen) zur Vorab-Bewertung von Kosten
und CO,-Einsparungspotentialen. Schon vor Markteintritt (Lieferadressen noch unbekannt) kénnen
damit Standort-/Fahrzeug-Kombination ndherungsweise optimiert werden. Reine E-Antriebe kdnnen
besonders sinnvoll im regionalen Verteilerverkehr eingesetzt werden. Dieser zeichnet sich durch
niedrige Durchschnittsgeschwindigkeiten und einen hohen Stop&Go-Anteil aus. Die notwendige
Technologie ist bereits vorhanden, bei den Kosten aktuell aber nur teilweise konkurrenzfahig. In
Abhdngigkeit von der taglichen Laufleistung, der Gesetzgebung, verfligbaren Lademoglichkeiten,
fester oder wechselbarer Batterien, fixer oder variable Tourenplanung und dem verfiigbaren
Fahrzeugangeboten ist ein umfangreicherer Einsatz speziell im 3,5t Segment absehbar. Im 12t Segment
sind noch keine Serienfahrzeuge angekiindigt. Prototypen fiir Nischen (z.B. Mll) werden aber schon
im Praxistest erprobt. MaRgefertigte Losungen sind verfiigbar. AuBere Einflussfaktoren wie z.B.
Fahrverbote, City-Maut fir konventionelle Antriebe, Férderungen bzw. Besteuerung und Market pull
- Technology push (Service-Mehrwert) haben groRRes Potential, die Entwicklungen zu beschleunigen.
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Quelle: (E-Mobilitat - Der Weg zum nachhaltigen Gutertransport in Ballungsrdumen?, 2016 S. 17-19)
Abbildung 132: Vergleich verschiedener Demo-Szenario der Warenzustellung in Wien
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Quelle: (E-Mobilitat - Der Weg zum nachhaltigen Gutertransport in Ballungsraumen?, 2016 S. 20)
Abbildung 133: Reduktion der CO,-Emissionen in unterschiedlichen Szenarien fiir Hub-Standorte,
Liefertouren und Fahrzeuge

7.4.2 EMILIA

Das Projekt EMILIA (Electric Mobility for Innovative Freight Logistics in Austria) wurde vom
Osterreichischen Klima- und Energiefonds aus Mitteln des Programms , Leuchttiirme der E-Mobilitat“
geférdert®. Mitglieder des Projektkonsortiums waren Austrian Institute of Technology (Leitung),
Austrian Mobile Power, gleam technologies GmbH, ECONSULT, MAGNA STEYR, Automobil Cluster
Oberosterreich GmbH, Bitter Gesellschaft m.b.H., DPD Direct Parcel Distribution Austria, Gebriider
Weiss Paketdienst Ges.m.b.H., HET Hochleistungs-Eisenbahn und Transporttechnik Entwicklungs
GmbH, isn — innovation service network GmbH, Miba Sinter Austria GmbH, REWE International Lager
und Transportgesellschaft m.b.H., Schachinger Immobilien und Dienstleistungs GmbH & Co KG und
Signon Osterreich GmbH (Wirtschaftsagentur Wien, 2016 S. 11). Projektlaufzeit war 2014 bis 2017.

Hauptziel des Projektes EMILIA war die Entwicklung und experimentelle Implementierung neuartiger
Guterlogistikkonzepte fir den urbanen Bereich unter Einsatz von Elektrofahrzeuge
(Wirtschaftsagentur Wien, 2016 S. 11). Integraler Bestandteil der Logistikkonzepte war die
technologische Optimierung von kleinen Elektrofahrzeugen mit dem Ziel einer Erhohung der
Reichweiten und Reduktion der Kosten. Dazu wurden effiziente Fahrzeugkomponenten, wie etwa
energieeffiziente Antriebsstrange fir Lastendreirdder und leichte Nutzfahrzeuge, und ein
Leichtbaudesign fur einen hybriden StraBentransportzug entwickelt. Mittels eines Open Innovation
Prozesses wurden wichtige Stakeholder von auRerhalb des Projektkonsortiums eingebunden. Am Ende

B Quelle: Projektwebsite http://www.emilia-project.at, Zugriff: 3.1.12018.
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des Projekts stand eine Demonstrationsphase, um die erzielten Projektergebnisse zu testen, zu
evaluieren und einem Fach- bzw. breiten Publikum zu prasentieren.

Im Projekt EMILIA wurde ein Planungstool zur Optimierung des Einsatzes von Elektrofahrzeugen, ein
elektrisches Lastenrad fiir die City-Logistik sowie ein adaptierter Elektrokleintransporter entwickelt
(AIT, 0. J.). Im Zuge eines Demobetriebs wurden im Jahr 2017 die verschiedenen Komponenten und
Fahrzeuge unter Realbedingungen getestet.

Im Rahmen des Demobetriebs bei Billa kam das von Gleam Technologies entwickelte Lastenrad zum
Einsatz. Im Demobetrieb werden Bestellungen aus dem Onlineshop von der BILLA-Filiale
Franzosengraben im 3. Wiener Gemeindebezirk aus schnell und sauber an die Kundinnen geliefert (AIT,
0. J. S. 13). Das bei Billa eingesetzte Lastenrad ist 80 cm breit und damit fir Radwege geeignet
(Abbildung 134).

Die Demophase bei DPD wird als zweistufige, vollelektrische Zustellung von Paketen durchgefiihrt (AIT,
0. J.S. 14). Im Rahmen von EMILIA eroffnete der Paketdienst DPD im September 2016 in der Seestadt
Aspern den ersten Wiener DPD City Hub in der Maria-Tusch-StraRe 11, 1220 Wien?*. Hier werden
Pakete fiir die Seestadt mit einem E-Van angeliefert und mit dem EMILIA-Lastenrad weiterverteilt. Das
bei DPD eingesetzte Lastenrad ist einen Meter breit und fasst eine Euro-Palette (Abbildung 134).

Das oberdsterreichische Logistikunternehmen Schachinger stellt im Rahmen der EMILIA Demophase
in ausgewahlten Gebieten Pakete mit elektrischen Kleintransportern zu (AIT, o. J. S. 15). Weiters wird
die tagliche Pakettour zum Flughafen Horsching im Testbetrieb bei Schachinger mit dem in EMILIA
optimierten elektrischen Kleintransporter durchgefihrt.

24 Quelle: https://www.dpd.com/at/home/about dpd/dpd city hub, Zugriff: 3.1.2018.
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Quelle: BMVIT Infothek, https://infothek.bmvit.gv.at/mit-emilia-zur-sauberen-citylogistik/, Zugriff: 16.1.2018
Abbildung 134: EMILIA Cargobikes

7.4.3 Packel.Net

Im Rahmen des von FFG/BMVIT in der 5. Ausschreibung des Programms 12V geférderten Projekts
,Packerl.Net”“ wurde der Pilotbetrieb eines privat organisierten Paketabgabenetzwerks in Osterreich
entworfen® (Wirtschaftsagentur Wien, 2016 S. 12). Projektpartner waren ABC Consulting, GAHO-
Consult GmbH, Dipl.Ing. Alexander Firdos und TopLab — Toplak Laboratory e.U.

Mit dem Projekt ,Packerl.Net” sollte das zunehmende Problem, dass zum Auslieferungszeitpunkt am
angegebenen Zustellort niemand anzutreffen ist, adressiert werden. Bei Unzustellbarkeit wird je nach
Anbieter das Paket zentral zur Abholung hinterlegt bzw. neuerliche Zustellversuche durchgefiihrt. Viele
Zustellservices haben in ihren Geschaftsbedingungen die Abgabemoglichkeit beim Nachbarn oder
einer anderen Person vorgesehen. Die Post hinterlegt in den meisten Fallen eine Benachrichtigung in

% Quelle: http://www.packerl.net/ und
https://www2.ffg.at/verkehr/projekte.php?id=663&lang=de&browse=programm, Zugriff: 17.1.2018.
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Form des ,gelben Zettels” und die Sendung muss danach bei der nachstgelegenen Postfiliale abgeholt
werden. Private Zusteller sehen zumeist drei Zustellversuche vor, bevor das Paket wieder
zurlickgeschickt wird oder im Depot gelagert wird. Der Weg zur Postfiliale oder einem privaten
Zustelllager kann oft bis zu 10-20 Kilometer betragen. Die meisten privaten Anbieter betreiben ein
zentrales Lager in Wien und zumeist zwei in Niederdsterreich. Speziell bei Paketen wird der private
Abholweg oft mit dem Pkw zuriickgelegt.

Um die beschriebenen Probleme zu I6sen bzw. zu verringern, sollte durch ,Pakerl.Net” in einem Low-
Tech Ansatz eine - auf Nachbarschaftshilfe aufbauende - Community zur Paketannahme und -abholung
initiilert werden. Im Wesentlichen stellt ,Packerl.net” eine Plattform dar, an der eine temporare oder
permanente Teilnehme mdglich ist. Sowohl den Zustellern als auch den Empfangern wird eine Liste
von Netzwerkpartnern zur Verfligung gestellt, die iber eine Smartphone-App, soziale Netzwerke, eine
einfache Liste zum Ausdrucken oder von der Internetseite abgerufen werden kann (Abbildung 135).
Bei diesen Netzwerkpartnern koénnen dann die Pakete abgegeben und von den eigentlichen
Empfangern abgeholt werden. Weiters werden im Projekt einfache Abgabecontainer, die einem
Netzwerkpartner zugeordnet sind, getestet. In einer ersten groben Abschatzung ging das Projekt
»Packerl.Net“ von ca. 20.000 Mitgliedern fiir Wien und Umland aus. Ziel war es in jedem Hauser(block)
oder in einigen hundert Metern Einzugsbereich einen Partner zu haben. Nach dem derzeitigen Stand
der Homepage zu beurteilen %, dirfte das Projekt allerdings nicht (ber einen (rudimentéren)
Testbetrieb hinausgekommen sein.

www.packerl.net
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Quelle: (Wirtschaftsagentur Wien, 2016 S. 12)
Abbildung 135: Informationsfluss im Pilotprojekt , Packerl.net”

26 http://www.packerl.net/, Zugriff: 17.1.2018.

152



7 MaRBnahmen und innovative Ansatze
7.4 Forschungsprojekte

7.4.4 Nachhaltige Logistik 2030+ Niederosterreich-Wien

Im Jahr 2017 wurde das Projekt Nachhaltige Logistik 2030+ Niederdsterreich-Wien gestartet?’.
Projektpartner sind das Land Niederosterreich, die Stadt Wien, die Wirtschaftskammer
Niederdsterreich sowie die Wirtschaftskammer Wien. Projektunterstiitzung kommt von denkstatt und
ECONSULT. Abbildung 136 skizziert den zeitlichen Ablauf des Projekts.
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Quelle: http://www.logistik2030.at

Abbildung 136: Ablaufplan Projekt Nachhaltige Logistik 2030+ Niederdsterreich-Wien

Abbildung 137 gibt einen Uberblick iiber die Zuordnung von Arbeitsschritten und Aktivititen zu den
einzelnen Phasen des Projekts Nachhaltige Logistik 2030+ Niederdsterreich-Wien. Die erste Phase der
Stakeholder-Aktivierung beinhalte eine breite Palette an Befragungen und Interviews. Erste Ergebnisse
wurde bei einer Auftaktveranstaltung am 13.6.2017 in St. P6lten prasentiert.

27 Quelle: http://www.logistik2030.at, Zugriff: 26.3.2018
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Abbildung 137: Aktivitaten der einzelnen Phasen des Projekts Nachhaltige Logistik 2030+
Niederdsterreich-Wien

In qualitativen Interviews wurden 20 Stakeholder und Expertinnen zur Thematik und den

t28. Die Thematik wird bereits heute als sehr relevant

Zielsetzungen des Projektes Logistik 2030+ befrag
beurteilt. Der Handlungs- und Regulierungsbedarf sowie die Betroffenheit der jeweils eigenen
Organisation werden als sehr hoch beurteilt. Es wird zudem mit einer weiter steigenden Bedeutung
bis 2030 gerechnet. Die Stakeholder und Expertinnen identifizierten finf wesentliche Entwicklungen,
Trends und Technologien, die den Giiterverkehr bis 2030 signifikant beeinflussen bzw. bestimmen
werden?® (Abbildung 138). Diese betreffen in absteigender Reihenfolge E-Commerce und die Last Mile,
neue Geschaftsmodelle, E-Mobilitdt / Alternative Antriebe, Digitalisierung / Innovation und
Konkurrenz um Raum und Infrastruktur. Weiters werden jene flinf Handlungsfelder, welche den
groRten Impact fiir die Erreichung der Projektziele haben, identifiziert®® (Abbildung 139). Es sind dies
in absteigender Reihenfolge Restriktionen & Subventionen, Planung und Sicherung von

Logistikflachen, Kooperative Standort-/Hub-Entwicklung, Last-Mile und Verkehrstelematik (IVS/ITS).

28 Quelle: http://www.logistik2030.at/?page id=326, Zugriff: 26.3.2018

2 Frage: Welchen (sic) Entwicklungen, Trends und Technologien werden den Giiterverkehr bis 2030 wesentlich
beeinflussen bzw. bestimmen? Quelle: http://www.logistik2030.at/?page id=326, Zugriff: 26.3.2018

30 Frage: Was sind aus Ihrer Sicht Handlungsfelder mit dem gréfSten Impact um die Projektziele erreichen zu
kénnen? Quelle: http://www.logistik2030.at/?page id=326, Zugriff: 26.3.2018
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Abbildung 139: Handlungsfelder bis 2030

Eine Umfrage unter Kammermitgliedern in Wien und Niederdsterreich im Mai 2017 lieferte 96
Rickmeldungen. Abbildung 140 zeigt eine Zuordnung der antwortenden Betriebe zu den
unterschiedlichen Sektoren. Die Antworten verteilen sich relativ gleichmaRig auf die Bereiche
Verkehrsdienstleistungen, Handwerk/Gewerbe/Dienstleister und Handel. Zusatzlich wurden im
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Zeitraum Juli bis Oktober 2017 insgesamt 285 Stakeholder online befragt3!. Von diesen kamen
insgesamt 159 Riickmeldungen. Daraus ergibt sich insgesamt eine Stichprobe von 255 Stakeholdern.
Abbildung 141 zeigt die Aufteilung der Antwortenden nach Vertretungsfeldgruppen.

Eigene Zuordnung der Teilnehmenden inkl.
Mehrfachzuordnungen

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Transportunternehmen, Frachter . 7% "““
Spediteure, Logistikdienstleiter mm—m 8%
Kurier-, Express-, Paketdienste (KEP) mm 3%
Werkverkehrsbetreiber M 6% )
Handwerk, Gewerbe, Dienstleister G 9%
Handel S 3%
Industrie M 5%
Gastronomie, Tourismus W 6%
Sonstige WH 4%

—  24%

Quelle: http://www.logistik2030.at

Abbildung 140: Zuordnung der antwortenden Kammermitglieder

Aufteilung nach Vertretungsfeldgruppen (N = 255)

Schnittstellen, 14%

Logistik, 32%

Planung/
Infrastruktur, 17%

Wirtschaft, 37%

Quelle: http://www.logistik2030.at
Abbildung 141: Aufteilung nach Vertretungsfeldgruppen

31 Quelle: http://www.logistik2030.at/?page id=408, Zugriff: 26.3.2018
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Nutzungsprobleme in der Logistik werden von den Befragten als Realitat eingeschatzt. Vier von funf
Befragten sind regelmaRig von Nutzungsproblemen betroffen, mehr als ein Drittel sogar oft oder
immer (Abbildung 142). Am haufigsten werden dabei Probleme mit Stau, Parken und Ladezonen
genannt (Abbildung 143). Die befragten Unternehmen gehen davon aus, dass in Zukunft politische
Malnahmen umgesetzt werden. Drei Vierte der befragten Stakeholder halten es fiir eher oder sehr
wahrscheinlich, dass in den nachsten zehn Jahren von der Politik restriktive MaBnahmen flr
Belieferungen von und nach Wien umgesetzt werden (Abbildung 144). Am haufigsten werden dabei
Fahrverbote und Beschrankungen genannt (Abbildung 145).

Haufigkeit von Nutzungsproblemen (N = 255)
45%

42%
40%
35% 34%
30%
25%
20% 19%
15%

10%

o% 3%

o

immer oft manchmal selten nie

3%

Quelle: http://www.logistik2030.at
Abbildung 142: Haufigkeit von Nutzungsproblemen
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Art der Nutzungsprobleme (N = 255)
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Quelle: http://www.logistik2030.at
Abbildung 143: Art der Nutzungsprobleme

Wahrscheinlichkeit restriktiver MaBnahmen (N = 255)
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sehr wahrscheinlich  eher wahrscheinlich wenig wahrscheinlich nicht wahrscheinlich

Quelle: http://www.logistik2030.at
Abbildung 144: Wahrscheinlichkeit restriktiver Mallnahmen fiir die Belieferung von und nach Wien
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Art der MaBnahmen - Auswahl offener Antworten (N = 255)
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Quelle: http://www.logistik2030.at
Abbildung 145: Art der MaBnahmen fiir die Belieferung von und nach Wien

MaRnahmen, die im Rahmen des Projekts Logistik 2030+ gepriift werden3?:

e Flachenverfligbarkeit fir Logistikunternehmen im GroRraum Wien

e Biindelungsmoglichkeiten durch Kooperation innerhalb der Logistikbranche

e Ausbauvon Micro Hubs inklusive vermehrter Zustellung mit Lastenfahrradern auf der letzten Meile
e Forderung von E-Ladeinfrastrukturen

e Offene Paketstationen in Wohngebauden

e Ladezonenmanagement

e Sammlung und Integration von Daten tber Wirtschaftsverkehr in zukiinftiger Planung kooperativer

Logistiknetzwerke
e Friihzeitiges Mitdenken von Bediirfnissen der Logistik bei Stadtentwicklungsgebieten

GroRRes Potenzial wird derzeit vor allem in der Nutzung von Keller- sowie Erdgeschossflachen als
kleinteilige Distributionszentren in innerstiadtischer Nahe gesehen?. Die Stadtplanung hat abseits von
Bewusstseinsbildung, dem Schaffen von einer gemeinsamen Sichtweise und dem ,Nehmen von
Angsten” allerdings wenige konkrete Handlungsméglichkeiten, da die tatséchliche Vergabe und

32 Quelle: http://www.oevz.com/news/logistik-2030-initiiert-erste-pilotprojekte/, Zugriff: 26.3.2018

33 Quelle: http://www.oevz.com/news/logistik-2030-initiiert-erste-pilotprojekte/, Zugriff: 26.3.2018
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Nutzung von ErdgeschofSen den jeweiligen Eigentiimerinnen und Eigentiimern obliegt (RieRland, et al.,
2014).

7.4.5 Urban Loading

Im Rahmen der im Programm ,,Mobilitat der Zukunft” vom Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation
und Technologie finanzierten Sondierung ,Urban Loading — Ladezonenmanagement im urbanen
Raum“wurden drei Varianten eines innovativen Ladezonenmanagements im urbanen Raum konzipiert
und auf Machbarkeit untersucht (PRISMA, EBE Solutions, 2014). Projektpartner waren PRISMA
solutions EDV-Dienstleistungen GmbH und PRISMA solutions EDV-Dienstleistungen GmbH. Die
Magistratsabteilungen 46 (Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten) 65
(Rechtliche Verkehrsangelegenheiten) der Stadt Wien sowie die Bundesvereinigung Logistik Osterreich
(BVL) waren liber Letters of Interest in das Projekt eingebunden.

Im Zuge der Projektarbeit von Urban Loading wurde der dringende Bedarf an Koordinations-modellen
fiir das Management von Ladezonen sowie die Notwendigkeit neuer Dienste fiir Lieferverkehre
bestdtigt (PRISMA, EBE Solutions, 2014).

Konkret wurden drei mogliche Varianten untersucht:

e eine gesetzlich regulierte Ladezonenbewirtschaftung,
e ein kooperatives Ladezonenmanagement sowie

e eine Belegungsinformation fiir Ladezonen.

Im Fall der regulierten Ladezonenbewirtschaftung stellte sich heraus, dass dieses aufgrund der
Durchsetzungs- sowie Kontrollproblematik wenig effizient ist. Diese tritt auf, wenn aufgrund des
Parkens eines anderen Fahrzeugs in der gebuchten Ladezone oder der nicht abgeschlossenen Lade-
tatigkeit des Vornutzers eine zeitgerechte Benutzung der gebuchten Ladeflache nicht moglich ist. In
diesem Fall kann in den meisten Fallen weder mittels Abschleppen (6ffentlich-rechtliche Méglichkeit)
noch im rechtlichen Rahmen einer Besitzstérung (zivilrechtliche Moglichkeit) keine rechtzeitige
Nutzung ermoglicht werden.

Im Falle des kooperativen Ladezonenmanagements steht vor allem die Praktikabilitat und Komplexitat
einer Buchungs-App fiir die Fahrerlnnen im Fokus. Im Zuge von Expertengesprachen und Workshops
hat sich gezeigt, dass eine Fairplay-Variante — d.h. ein Buchungssystem mit freiwilliger Teilnahme ohne
Kosten und ohne Sanktionen —aufgrund fehlender Anreize wenig zu einer Losung der Problematik
beitragt.

Im Zuge der Untersuchungen kristallisierte sich der Belegungsinformations-Ansatz als am
erfolgversprechendsten heraus. Die Information zum Belegungsgrad in Echtzeit bietet einen
Wissensvorsprung und sollte nach Meinung der Expertinnen aus der Praxis jedenfalls Bestandteil einer
moglichen Umsetzung sein. Derzeit handelt es sich bei der Belegungsinformation um eine Darstellung
des IST-Stands der Belegung einer Ladezone. Prognose Uber die zukiinftige Verfligbarkeit sind zum
jetzigen Zeitpunkt noch nicht moglich.

Fiir eine zukiinftige Ausgestaltung eines Ladezonenmanagement-Systems empfehlen wir daher eine
Kombination der Variante des kooperativen Buchungssystems mit der Belegungsinformation, um die
Stdrken der Einzellsungen zu vereinen (PRISMA, EBE Solutions, 2014).

160



7 MaBnahmen und innovative Ansatze
7.5 Resimee

7.5 Resiimee

Im folgenden Kasten 8 werden die Ergebnisse des Kapitels ,,MaBnahmen und innovative Ansatze” kurz

zusammengefasst.

Kasten 8: Resimee MafRRnahmen und innovative Ansatze

Einleitung

Strategie der Stadt Wien

Aktuell entwickeln und erproben KEP-Dienstleister und Online-Retailer zahlreiche innovative
Konzepte. Meist geht es dabei darum, erfolglose Zustellversuche zu vermeiden bzw. zu
minimieren. Auf der Ebene der Dienstleister kosten erfolglose Zustellversuche Zeit und
verursachen Kosten. Auf Ebene der Kundinnen verringern erfolglose Zustellversuche den
Komfort. Aus Sicht der Verkehrs- und Umweltpolitik verursachen sie unnétige Fahrleistung und
Emissionen. Grundsatzlich werden zwei Ansdtze zur Verringerung der erfolglosen
Zustellversuche verfolgt: einerseits eine mogliche Auswahl und genaue Festlegung von
Zustellfenstern und andererseits eine Anpassung des Zustellorts noch wahrend des
Zustellprozesses bzw. eine Hinterlegung an alternativen Zustellorten.

Lokale und regionale Behérden haben eine Reihe von Mdglichkeiten, die City-Logistik in ihrem
Sinn zu beeinflussen. Fiir eine Steuerung des urbanen Giterverkehrs kann auf Regulation (z.B.
Zeitfenster fir Lieferungen, Beschrankungen fir bestimmte Fahrzeuge, Umweltzonen),
Marktmechanismen (z.B. Internalisierung der externen Kosten, Forderung von
Nullemissionsfahrzeugen, Fahrradkurieren und WasserstraRe und Schiene, etc.), Raumplanung
(z.B. Redevelopment von Flachen, Schaffung von Pick-up Punkten fir E-Commerce, Lade- und
Entlademoglichkeiten, etc.), Infrastruktur (Lade- und Entladeinfrastruktur Strafle) und
Technologie (z.B. Intelligente Verkehrssysteme, dynamisches Verkehrsmanagement, virtuelle
Ladebuchten, etc.) gesetzt werden.

Ende 2017 wurden vom Industriemagazin fiinf Megatrends identifiziert:

1. Autonomes Fahren und kinstliche Intelligenz werden die City-Logistik verandern wie
keine andere Entwicklung.

2. Zulieferung in der Stadt wird nur noch elektrisch erfolgen (durfen).
3. Nahversorgung wird auf ungewohnliche Zeiten und Wege verlagert.
4. Das Lager wird wieder ndher an den Konsumenten ricken.

5. Im B2C-Bereich werden Lieferung und Abholung entkoppelt.

Verschiedene Strategiedokumente der Stadt Wien enthalten Aussagen zu Malnahmen im
Bereich urbaner Giterverkehr und City-Logistik. Im Fachkonzept Mobilitat des Stadt-
entwicklungsplans 2025 finden sich z.B. die MalRnahmen ,Einrichtung von Gratzel-Boxen”,
»Weiterentwicklung der Guterverteilzentren und Erstellung eines Betriebsflaichenkonzepts”,
»Multifunktionsstreifen und Ladezonen fiir Privat- und Wirtschaftsverkehr”, ,,Gute Bedingungen
fir Lastenrader”, , Gezielte Férderung von E-Mobilitat“ und ,, Einflhrung einer allgemeinen Lkw-
Maut”“.
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Internationale Beispiele

e In der Hansestadt Hamburg wurde im Rahmen eines Business Improvement Districts ein von
UPS betriebener Modellversuch mit einem System aus Micro-Depots und Transport auf der
letzten Meile per (E-)Lastenrad oder Sackkarre durchgefiihrt (Bittner, 2017). Der erfolgreiche
Modellversuch wurde in der Folge auf das ganze Stadtzentrum ausgeweitet. Je nach Standort
wurden rund 18 Prozent bis rund 60 Prozent mit der Sackkarre transportiert, rund 35 Prozent
bis rund 68 Prozent mit elektrisch angetriebenen Tricycles (Cargocruiser). Der Anteil der reinen
Lastenrader war im Vergleich am niedrigsten. Im Jahr 2016 wurden durch das Modellvorhaben
rund 14.000 Liter Diesel, das entspricht rund 37 Tonnen CO2, eingespart. Durch den Einsatz von
E-Transportern wurden 2016 zusatzlich noch einmal rund 20.000 Liter Diesel, d.h. 52 Tonnen
CO2, eingespart. Die Einsparungen bei Stickoxiden (NOX) und Feinstaub (PM) werden mit rund
50 Prozent beziffert. Es gibt aber auch einige Einschrankungen, welche zu beachten sind. Die
verwendeten Container / Micro-Depots beeintrichtigen das Stadtbild. Die Standorte fiir Micro-
Depots stehen im oOffentlichen Raum nicht fiir alle KEP-Dienstleister zur Verfligung.
Expresslieferungen und Kurierdienste werden weiterhin mit groReren Fahrzeugen zugestellt.
Das Modellvorhaben liefert keine Losung fir andere Dienstleister, z.B. Catering,
Getrankelieferanten, Blirobedarf, etc. Rechtliche Rahmenbedingungen fiir E-Bikes und Tricycles
sind notwendig (FuBRgadngerzone, Parkplatze). Das Hamburger Modellvorhaben ist Best Practise
fir UPS und wird inzwischen auch in anderen Stadten erprobt und umgesetzt, u.a. in Miinchen,
Koln, Herne, Offenbach, Oldenburg, Paris, Dublin, Portland.

e Die deutsche Bundeshauptstadt Berlin verfligt (iber ein integriertes Wirtschafts-
verkehrskonzept, welches als Ergdnzung zum Stadtentwicklungsplan Verkehr gedacht ist
(Weber, 2017). Das integrierte Wirtschaftsverkehrskonzept enthadlt funf Handlungs-
schwerpunkte und 21 unterschiedlich prioritire MaBnahmen, welche in einem konsultativen
Prozess entwickelt wurden. In Berlin wird derzeit eine Pilotphase fiir den Einsatz von Mikro-
Depots und Lastenrddern durchgefiuhrt. Dabei werden sieben KEP-Dienstleister an einem
Standort 20-Full Container als Mikro-Depots nutzen. Ein Werkstattbereich soll in einen der
Container integriert werden. Die Anlieferung soll mit konventionellen Fahrzeugen der Sprinter-
Klasse oder 7,5t-Lkws erfolgen. Die Auslieferung erfolgt mit E-Lastenrdadern. Weiters wird im
Rahmen des vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung geférderten Projekts
»Stadtquartier 4.0 untersucht, wie eine zukunftsfahige, stadtvertragliche und moglichst
nachhaltige Logistik in Stadtquartieren der Zukunft aussehen kann. Teil dieses Projekts ist ein
modulares Ubergabe- und Umschlagssystem namens ,BentoBox“ und eine gemeinsame
Nutzung von e-Lastenrddern und e-Nutzfahrzeugen. Die ,,BentoBox” als Paketstation ermdoglicht
eine asynchrone Ubergabe der Giiter und verhindert auf diese Weise Fehlzustellungen und
langwierige Auslieferprozesse.
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Forschungsprojekte in Osterreich

Im Rahmen des im FFG-Programm , Mobilitdt der Zukunft” geférderten Forschungsprojekts
»GreenCityHubs" wurde ein Konzept einer nachhaltigen innerstadtischen Zustelllogistik auf Basis
innerstadtischer Verteilzentren und alternativ betriebener Fahrzeuge entwickelt (E-Mobilitat -
Der Weg zum nachhaltigen Gitertransport in Ballungsraumen?, 2016). Das Projekt
»GreenCityHubs" lieferte die folgenden Projektergebnisse:

o ldentifikation potenzieller Standortkandidaten fiir City-Hubs (von der praktischen als
auch von der analytischen Seite her).

o Auswahl reprasentativer Fahrzeuge der Praxispartner auf Grundlage von Tourendaten,
welche in addaquaten Simulationsmodellen nachgestellt werden.

o Entwicklung eines Entscheidungsunterstiitzungsmodells zur Lésung der
Problemstellung in einem simultanen Ansatz und der Ermittlung der Trade-offs
zwischen Kosten und Emissionen.

Die entwickelte Methodik wurde exemplarisch auf das Beispiel Wien angewendet. In einem
Demo-Szenario wurde die Warenzustellung fiir einen Zeitraum von zehn Tagen, 1.190
Kundinnen, 21 potentielle Hubs und ca. 3.000 Lieferungen modelliert bzw. optimiert. Alleine
durch eine Optimierung der Standorte und Liefertouren kénnen bei zwei Hub-Standorten die
CO,-Emissionen um fast 60 Prozent reduziert werden. Eine Erhéhung der Zahl der Hub-
Standorte und eine zunehmende Elektrifizierung konnen die lokalen Emissionen in Wien auf Null
reduzieren, die Gesamtemissionen konnen um fast 90 Prozent gesenkt werden. Die
zunehmende Reduktion der CO,-Emissionen ist allerdings auch mit steigenden Kosten
verbunden.

Im Projekt EMILIA (Electric Mobility for Innovative Freight Logistics in Austria) wurden neuartige
Guterlogistikkonzepte fiir den urbanen Bereich unter Einsatz von Elektrofahrzeugen entwickelt
und implementiert (Wirtschaftsagentur Wien, 2016). Integraler Bestandteil der Logistik-
konzepte war die technologische Optimierung von kleinen Elektrofahrzeugen mit dem Ziel einer
Erhéhung der Reichweiten und Reduktion der Kosten. Am Ende des Projekts stand eine
Demonstrationsphase, um die erzielten Projektergebnisse zu testen und zu evaluieren. Im
Rahmen des Demobetriebs kam bei Billa das von Gleam Technologies im Rahmen von EMILIA
entwickelte Lastenrad zum Einsatz. Bei DPD wurde eine zweistufige, vollelektrische Zustellung
von Paketen durchgefiihrt. Dazu wurde in der Seestadt Aspern ein City Hub eroffnet.

Im  Projekt ,Packerl.Net“ wurde der Pilotbetrieb eines privat organisierten
Paketabgabenetzwerks in Osterreich entworfen (Wirtschaftsagentur Wien, 2016). Nach dem
derzeitigen Stand der Homepage zu beurteilen, dirfte das Projekt allerdings nicht tGber einen
(rudimentéaren) Testbetrieb hinausgekommen sein.

Im Jahr 2017 wurde das Projekt Nachhaltige Logistik 2030+ Niederdsterreich-Wien gestartet.
Projektpartner sind das Land Niederosterreich, die Stadt Wien, die Wirtschaftskammer
Niederosterreich sowie die Wirtschaftskammer Wien. Im Zuge des Projekts wurden
umfangreiche Stakeholderbefragungen durchgefiihrt. Nutzungsprobleme in der Logistik werden
von den Befragten als Realitdt eingeschatzt. Vier von funf Befragten sind regelmaBig von
Nutzungsproblemen betroffen, mehr als ein Drittel sogar oft oder immer. Am haufigsten werden
dabei Probleme mit Stau, Parken und Ladezonen genannt. Die befragten Unternehmen gehen
davon aus, dass in Zukunft politische MaRnahmen umgesetzt werden. Drei Vierte der befragten
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Stakeholder halten es fur eher oder sehr wahrscheinlich, dass in den nachsten zehn Jahren von
der Politik restriktive MalRnahmen fiir Belieferungen von und nach Wien umgesetzt werden. Am
haufigsten werden dabei Fahrverbote und Beschrankungen genannt.

e Im Rahmen des Projekts Urban Loading wurden die Mallnahmen gesetzlich regulierte
Ladezonenbewirtschaftung, kooperatives Ladezonenmanagement sowie Belegungsinformation
fiir Ladezonen untersucht. Aufgrund der Durchsetzungs- sowie Kontrollproblematik wird eine
regulierte Ladezonenbewirtschaftung als wenig effizient angesehen. Eine vielversprechende
Variante wird in einer Kombination eines kooperativen Buchungssystems mit einem
Belegungsinformationssystem gesehen.
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8.1 E-Commerce und City-Logistik

8.1.1 Trends und Entwicklungen

Aus der Analyse der derzeitigen Trends kann eindeutig auf ein weiteres starkes Wachstum der Zahl der
Internetbestellungen und des damit verbundenen Lieferverkehrs geschlossen werden (Kapitel 2).
Knapp 60 Prozent der Osterreicherinnen und Osterreicher haben in den letzten 12 Monaten zumindest
einmal Waren oder Dienstleistungen im Internet bestellt. Damit liegt Osterreich knapp lber dem
europdischen Durchschnitt. Bezogen auf den europdischen Spitzenwert von knapp ber 80 Prozent
besteht noch Potential nach oben. In den letzten eineinhalb Jahrzehnten hat sich der Anteil der Online-
Shopper in Osterreich in etwa verfiinffacht. Neben dem Anteil der Online-Shopper ist auch die
Haufigkeit der Online-Einkaufe gestiegen.

Mitte der 2000er Jahre war die Warengruppe ,Bilicher, E-Books, etc.” jene mit dem hochsten Anteil an
Online-Kaufen. Zu Beginn der 2010er Jahre wurde sie von den Warengruppen ,Kleidung oder

III

Sportartikel” und ,,Urlaub/Reise” Gberholt. Im Jahr 2014 wurden in der Warengruppe ,Kleidung oder

IM

Sportartikel” die héchsten Online-Anteile erreicht. Die am wenigsten online bestellte Warengruppe

waren ,Lebensmittel”. Allerdings sind in dieser Warengruppe hohe Wachstumsraten zu verzeichnen
und sowohl traditionelle Einzelhandelsunternehmen wie z.B. Billa aber auch Online-Handler wie

Amazon sind in diesem Segment derzeit sehr aktiv.

Rund drei Viertel der Ausgaben je Online-Bestellungen lagen im Bereich von 10 bis 100 Euro. Unter
Beriicksichtigung des Stichprobenfehlers liegen die durchschnittlichen Ausgaben je Online-Bestellung
im Bereich von etwa 80 bis 100 Euro.

Je nach Warengruppe haben in etwa 15 bis 30 Prozent der Befragten schon einmal Waren online
bestellt und dann selbst vom Geschéaft abgeholt haben (Click & Collect).

Je nach Warengruppe hatten rund 10 bis 30 Prozent schon einmal Probleme mit Online-Bestellungen.
Mit einem Anteil von fast zwei Dritteln wurde eine ungiinstige Zustellzeit als haufigstes Problem
genannt. Rund 40 Prozent berichteten zudem Uber nicht erfolgte Zustellversuche. Rund sieben von
zehn Empfangerinnen mussten im letzten Jahr zumindest einmal Pakete auch selbst abholen. Ein
Viertel empfand den Abholort als zu weit entfernt.

Etwa jede zweite befragte Person hat schon einmal Produkte umgetauscht bzw. zuriickgeschickt.
Knapp 60 Prozent der befragten Personen schicken weniger als flinf Prozent der bestellten Produkte
an den Hersteller bzw. Handler zuriick. Immerhin rund acht Prozent der befragten Personen schicken
allerdings mehr als jedes flinfte bestellte Produkt zuriick.

Auf Konsumentenseite ist ein zunehmendes Verlangen nach schnelleren Lieferungen und engeren
Lieferzeitfenstern zu beobachten. Im Wesentlichen wird eine Zeitspanne zwischen zwei und finf Tagen
als angemessen empfunden. Nicht ganz 90 Prozent finden eine Lieferzeit bis drei Tage als angemessen.
Immerhin noch rund 50 Prozent finden eine Lieferzeit bis vier Tage als angemessen, nur mehr rund ein
Drittel dagegen Lieferzeiten bis finf Tage. Eine Lieferzeit von ein oder zwei Tagen wird von der
Mehrheit als schnell empfunden (rund 70 Prozent). Rund 20 Prozent empfinden noch eine Lieferzeit
bis drei Tage als schnell. Ab sieben Tage Lieferzeit beginnen die haufigen Angaben fiir inakzeptable
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Lieferzeiten. Rund 60 Prozent der befragten Personen finden Lieferzeiten zehn und mehr Tagen als
nicht akzeptabel. Rund 85 Prozent wiirden Lieferzeiten von 14 und mehr Tagen nicht akzeptieren.

8.1.2 Umweltauswirkungen

Da im Lieferverkehr Bestellungen gebiindelt werden kdnnen, besteht ein Potential zur Reduktion der
Umweltauswirkungen der Einkdufe (Kapitel 5). Verkehrliche Wirkungen durch E-Commerce entstehen
im Wesentlichen in zwei Bereichen: einerseits hat ein Online-Einkauf das Potential die
Verkehrsleistung der KundIinnen zu reduzieren, andererseits erhoht die notwendige Inanspruchnahme
von Paketdienstleistern die Verkehrsleistung des Lieferverkehrs. Der Saldo der dabei entstehenden
Umweltauswirkungen hangt sehr stark von den konkreten Umstanden ab. Einflussfaktoren auf Seite
der KundInnen sind dabei die Entfernung zu den Standorten des Einzelhandels, die Verkehrsmittelwahl
auf den Einkaufswegen, die Effizienz der eingesetzten privaten Pkws, vollstdndige oder nur teilweise
Substitution eines Einkaufswegs, etc. Auf der Seite des Lieferverkehrs sind dies vor allem die
erreichbare Auslastung der Fahrzeuge, die Entfernung zwischen den einzelnen Zustellungen, die
Effizienz der eingesetzten Kraftfahrzeuge, der Anteil der nicht erfolgreichen Zustellversuche, etc. Eine
allgemeingiiltige Bewertung der Umweltauswirkungen von Online-Bestellungen ist de facto nicht
moglich.

In einer englischen Studie wurden die Umweltausauswirkungen von Online-Bestellungen im
Lebensmittelhandel mit Hilfe einer Lebenszyklusanalyse untersucht. Dabei wurden verschiedene
Geschaftsmodelle, wie z.B. Handelsunternehmen ohne physisches Geschaftslokal (,,Pure Player®),
Bestellung im Internet und Auslieferung bzw. Abholung von einem lokalen Geschaft (,,Brick & Click“),
direkter Versand online bestellter Waren vom Erzeuger zu den Kundinnen (,,Direct to Customer”) und
konventioneller Einkauf im lokalen Einzelhandel (,Brick & Mortar”) verglichen. Die maogliche
Bandbreite der fiir die verschiedenen Szenarien berechneten Emissionen der letzten Meile ist sehr
grof} und reicht von deutlich unter 100 Gramm CO; je Stiick bis zu knapp zwei Kilogramm CO; je Stiick.
Bezogen auf den Einkauf im Supermarkt (,,Brick and Mortar”) verdndern die E-Commerce-Szenarien
die CO,-Emissionen in einer Bandbreit von minus 32 bis plus 240 Prozent. Die GroRRe des Warenkorbs
variiert je nach Geschaftsmodell stark und dies hat einen entscheidenden Einfluss auf die spezifischen
Emissionen. Unter der Annahme einer vollstandigen Substitution der Wege zum Supermarkt, haben
nur die beiden ,,Brick & Click” Geschaftsmodelle niedrigere spezifische CO,-Emissionen als der Einkauf
im physischen Geschaftslokal. Unter der Annahme eines realistischen Anteils substituierter Wege der
Kundlnnen hat der Einkauf im physischen Geschaftslokal dagegen die niedrigsten spezifischen CO,-
Emissionen. Die Ergebnisse der Studie lassen insgesamt keine allgemeingiltige, eindeutige Aussage
dariiber zu, ob der Einkauf im stationdaren Handel oder der Online-Einkauf 6kologische Vorteile bietet.

In einer chinesischen Studie werden die Auswirkungen von zwei unterschiedliche Auslieferungsformen
im Online-Buch- und Bekleidungshandel untersucht. Die Waren werden in beiden Varianten per
Lieferwagen vom Lager zu Verteilungspunkten transportiert. In der ersten Variante werden die Waren
von der den Verteilungspunkten von Kurieren per E-Fahrrad zu den Endkundinnen transportiert. Im
zweiten Fall werden die Waren von den Verteilungspunkten von Kurieren per E-Fahrrad zu
Abholpunkten transportiert und dort von den Kundinnen selbst abgeholt. Fiir die zweite Variante
wurde ein Einsparpotential von rund 4 Prozent (Energie) bzw. rund 11 Prozent (CO,-Emissionen)
berechnet. Da in der Bilanzierung die Selbstabholung durch die Kundinnen ganzlich fehlt, erscheint der
durchgefiihrte Vergleich allerdings wenig aussagekraftig.
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Im Rahmen eines Osterreichischen Projekts wurden zur Abschatzung der Gesamtwirkung des Online-
Handels zwei Wirkungsmodelle, je eines fiir die Verkehrsleistung der Kundinnen und fiir die KEP-
Fahrleistung, entwickelt. Mit Hilfe dieser Modelle wurden die Auswirkungen verschiedener Szenarien
der Entwicklung der E-Commerce-Nachfrage und der Auslastung des Lieferverkehrs untersucht. Bei
den CO,-Emissionen reicht die Bandbreite der Veranderung zwischen 2013 und 2020 je nach Szenario
von einer Reduktion um rund ein halbes Prozent bis zu einer Erhéhung um etwa eineinhalb Prozent.
Bei den NOx-Emissionen reicht die Bandbreite von einer marginalen Erhéhung bis zu einer Erh6hung
um fast flinf Prozent, bei den Partikelemissionen von einer Reduktion um ein knappes halbes Prozent
bis zu einer Erhohung um etwa drei Prozent.

Die okologischen Auswirkungen von Online-Bestellungen hangen von zahlreichen Faktoren ab. Es ist
deshalb keine allgemeingiiltige Aussage dariber moglich, ob E-Commerce eindeutig 6kologisch
positive oder negative Auswirkungen hat. In Summe scheinen in der Literatur allerdings Szenarien, in
denen die 6kologischen Auswirkungen negativ sind, zu Uberwiegen. Derzeitige Trends, wie immer
kiirzere Lieferzeiten (,Same Day Delivery”“) und engere Zeitfenster, haben zudem negative
Auswirkungen auf die Auslastung der Lieferfahrzeuge und damit die Okobilanz.

8.1.3 MafBnahmen und innovative Ansatze

Erfolglose Zustellversuche kosten den Logistikunternehmen Zeit und verursachen Kosten. Fir die
Kundinnen verringern erfolglose Zustellversuche den Komfort einer Online-Bestellung. KEP-
Dienstleister und Online-Retailer entwickeln und erproben deshalb innovative Konzepte, welche
erfolglose Zustellversuche vermeiden bzw. minimieren sollen (Kapitel 7).

Grundsatzlich bieten sich zwei Stellschrauben zur Verringerung der erfolglosen Zustellversuche an:
e einerseits die Zustellzeit und
e andererseits der Zustellort.

Bezliglich der Zustellzeit kann die Auswahl eines gewlinschten Zeitpunkts durch die KundIinnen sowie
die moglichst genaue Festlegung von Zustellfenstern helfen, die Wahrscheinlichkeit erfolgloser
Zustellungen zu reduzieren. Im Bereich des Zustellorts biete sich eine Anpassung des Zustellorts noch
wahrend des Zustellprozesses bzw. eine Hinterlegung an alternativen Zustellorten als mogliche
Malnahme an.

Aus Sicht der Verkehrs- und Umweltpolitik verursachen erfolglose Zustellversuche unnoétige
Fahrleistung und Emissionen. Es besteht daher auch von Seiten der Politik das Bestreben, diese zu
reduzieren. Lokale und regionale Behérden haben verschiedene Moglichkeiten, die City-Logistik in
ihrem Sinn zu beeinflussen. Fiir eine Steuerung des urbanen Giiterverkehrs stehen folgende Bereiche
zur Verfligung:

e Regulation (z.B. Zeitfenster fiir Lieferungen, Beschrankungen fir bestimmte Fahrzeuge,
Umweltzonen),

e Marktmechanismen (z.B. Internalisierung der externen Kosten, Forderung von
Nullemissionsfahrzeugen, Fahrradkurieren und WasserstralRe und Schiene, etc.),

e Raumplanung (z.B. Redevelopment von Flachen, Schaffung von Pick-up Punkten fiir E-Commerce,
Lade- und Entlademaoglichkeiten, etc.),
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e Infrastruktur (Lade- und Entladeinfrastruktur StraRe) und

e Technologie (z.B. intelligente Verkehrssysteme, dynamisches Verkehrsmanagement, virtuelle
Ladebuchten, etc.).

Die Stadt Wien thematisiert den urbanen Giterverkehr und die City-Logistik in verschiedenen ihrer
Strategiedokumente. So finden sich im Fachkonzept Mobilitat des Stadtentwicklungsplans 2025 z.B.
die MaBnahmen ,Einrichtung von Gratzel-Boxen”, , Weiterentwicklung der Giterverteilzentren und
Erstellung eines Betriebsflachenkonzepts”, , Multifunktionsstreifen und Ladezonen fiir Privat- und
Wirtschaftsverkehr”, ,,Gute Bedingungen fiir Lastenrdder”, ,Gezielte Férderung von E-Mobilitdt” und
,Einfihrung einer allgemeinen Lkw-Maut“. Zudem wurden und werden in Wien verschiedene
Forschungs- und Pilotprojekte zum Thema City-Logistik durchgefiihrt (Kapitel 7.4).

Im Projekt , GreenCityHubs” wurde ein Entscheidungsunterstitzungsmodell zur Identifikation von
Standorten fiir City-Hubs sowie geeigneter Fahrzeuge entwickelt, welches exemplarisch fir Wien
angewendet wurde. Fir einen Zeitraum von zehn Tagen, 1.190 Kundinnen, 21 potentielle Hubs und
ca. 3.000 Lieferungen wurde die Warenzustellung simuliert und optimiert. Durch eine Optimierung der
Standorte und Liefertouren kdnnen bei zwei Hub-Standorten die CO,-Emissionen um fast 60 Prozent
gesenkt werden. Durch mehr Hub-Standorte und eine zunehmende Elektrifizierung kénnen in Wien
die lokalen Emissionen auf Null, die Gesamtemissionen um fast 90 Prozent gesenkt werden. Die
zunehmende Reduktion der CO,-Emissionen ist allerdings auch mit steigenden Kosten verbunden.

Im Projekt EMILIA wurden neuartige Glterlogistikkonzepte flir den urbanen Bereich entwickelt und
getestet. Im Rahmen einer Demonstrationsphase setze Billa im 3. Wiener Gemeindebezirk ein eigens
entwickeltes E-Lastenrad fur die Auslieferung von Online-Bestellungen ein und DPD testete in der
Seestadt Aspern eine zweistufige, vollelektrische Zustellung von Paketen liber einen City-Hub.

Im Jahr 2017 gingen das Land Niederosterreich, die Stadt Wien, die Wirtschaftskammer
Niederdsterreich sowie die Wirtschaftskammer Wien im Rahmen des Projekts Nachhaltige Logistik
2030+ Niederésterreich-Wien eine Partnerschaft ein. Als Ergebnis des Projekts soll 2019 ein
Aktionsplan erstellt werden. Im Rahmen einer Stakeholderbefragung gaben vier von fiinf Befragten an,
regelmalig von Nutzungsproblemen in der Logistik betroffen zu sein. Mehr als ein Drittel ist sogar oft
oder immer von Nutzungsproblemen betroffen. GegenmaRRnahmen, die im Rahmen des Projekts
Logistik 2030+ gepriift werden, sind:

e Flachenverfligbarkeit flr Logistikunternehmen im GroRraum Wien
e Biindelungsmoglichkeiten durch Kooperation innerhalb der Logistikbranche

e Ausbau von Micro Hubs inklusive vermehrter Zustellung mit Lastenfahrradern auf der letzten
Meile

e Forderung von E-Ladeinfrastrukturen
e Offene Paketstationen in Wohngebauden
e Ladezonenmanagement

e Sammlung und Integration von Daten tber Wirtschaftsverkehr in zukiinftiger Planung
kooperativer Logistiknetzwerke

e Friihzeitiges Mitdenken von Bediirfnissen der Logistik bei Stadtentwicklungsgebieten
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GroRes Potenzial wird derzeit vor allem in der Nutzung von Keller- sowie Erdgeschossflachen als
kleinteilige Distributionszentren in innerstadtischer Nahe gesehen.

Auf internationaler Ebene wurde in der Hansestadt Hamburg im Rahmen eines Business Improvement
Districts ein von UPS betriebener Modellversuch mit einem System aus Micro-Depots und Transport
auf der letzten Meile per (E-)Lastenrad oder Sackkarre durchgefiihrt. Morgens wird ein Container in
der Niederlassung beladen, in die City transportiert und abgestellt. Von dort aus erfolgt die Zustellung
zu FuR mit einer Sackkarre, konventionellen oder elektrisch angetriebenen Lastenfahrradern. Am
Abend wird der Container wieder in die Niederlassung gebracht. Laut Aussagen der Wiener
Stadtplanung kommt eine derartige Losung mit Containern im 6ffentlichen Raum fiir Wien aber nicht
in Frage.

Die deutsche Bundeshauptstadt Berlin verfligt Gber ein integriertes Wirtschaftsverkehrskonzept,
welches als Ergdanzung zum Stadtentwicklungsplan Verkehr gedacht ist. Dieses enthdlt funf
Handlungsschwerpunkte und 21 unterschiedlich prioritare Mallnahmen. Derzeit wird eine Pilotphase
fir den Einsatz von Mikro-Depots und Lastenrddern durchgefiihrt. Dabei werden sieben KEP-
Dienstleister an einem Standort mehrere 20-Fu Container als Mikro-Depots nutzen. In einem
weiteren Projekt wird ein modulares Ubergabe- und Umschlagssystem namens ,,BentoBox“ und eine
gemeinsame Nutzung von E-Lastenrddern und E-Nutzfahrzeugen getestet. Die ,BentoBox“ als
Paketstation erméglicht eine asynchrone Ubergabe der Giiter und verhindert auf diese Weise
Fehlzustellungen und langwierige Auslieferprozesse.

Bezliglich der Entwicklung der City-Logistik kdnnen dzt. folgende Trends als besonders relevant
identifiziert werden:

e Entkoppelung von Lieferung und Abholung im B2C-Segment: im Idealfall verhindern modulare
Ubergabe- und Umschlagssysteme an fiir alle KEP-Dienstleister offenen Paketstationen nahe am
Zustellort erfolglose Zustellversuche.

e Die Lager riicken wieder néher an die Konsumentinnen: Ein System von City-Hubs ermdglicht die
Optimierung der Touren und die Auslieferung mit Lastenradern auf der letzten Meile. Engstelle ist
hierbei die Flachenverfliigbarkeit flir innerstadtische Standorte. Eine Moglichkeit hier Abhilfe zu
schaffen, ist Nutzung leerstehender Keller- und Erdgescholflachen.

e Die Zulieferung in der Stadt erfolgt nur noch elektrisch: Verschiedene Pilotversuche haben gezeigt,
dass eine ausschliefllich elektrische Zulieferung in der Stadt bereits kurz- bis mittelfristig moglich
ist. Aus umweltpolitischer Sicht muss dafiir die Bereitstellung der elektrischen Energie aus CO,-
neutralen, erneuerbaren Quellen sichergestellt werden.

e Automatisiertes Fahren und kiinstliche Intelligenz: Ist derzeit in der Verkehrsforschung eines der
dominierenden Themen. Langfristig hat automatisiertes Fahren und kinstliche Intelligenz das
Potential die City-Logistik zu revolutionieren. Der kommerzielle Einsatz automatisierter Fahrzeuge
im offentlichen Raum ist allerdings mittelfristig noch nicht zu erwarten. In den geschiitzten
Rdaumen von Logistikzentren werden automatisierte Fahrzeuge bzw. Roboter aber schon jetzt
eingesetzt.
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8.2 Die spezifische Situation in Wien

8.2.1 Ausgangslage

Laut der von der Wirtschaftskammer Wien im Jahr 2014 durchgefiihrten Kaufkraftstromanalyse nutzen
rund 40 Prozent der Wiener Haushalte das Internet zum Konsumgltererwerb (Kapitel 2.3). Im
Vergleich zu dhnlichen Untersuchungen aus Ober- und Niederdsterreich nutzten die Wienerinnen und
Wiener etwas haufiger das Internet zum Einkauf von Konsumgilitern. In den betrachteten
Einzelhandelsbranchen wurden insgesamt rund 540 Millionen Euro im E-Commerce ausgegeben.
Bezogen auf 2006 stieg der E-Commerce-Anteil von rund 2,3 Prozent auf rund 5,6 Prozent. Je nach
Sektor reicht der E-Commerce-Anteil von rund 1,3 Prozent (Kurzfristbedarf) bis zu rund 11,3 Prozent
(Sonstiger Einzelhandel). Auf Bezirksebene reicht die im Internethandel gebundene Kaufkraft von rund
239 Euro pro Person und Jahr (23. Wiener Gemeindebezirk) bis zu rund 383 Euro pro Person und Jahr
(18. Wiener Gemeindebezirk). Der wienweite durchschnittliche E-Commerce Umsatz liegt bei rund 295
Euro je Person und Jahr.

An einem durchschnittlichen Werktag legen die Wienerinnen und Wiener 0,5 Wege zum Zweck
Einkaufen zuriick, an einem Samstag sind es rund 0,8 Wege (Kapitel 3). Pro Woche legt jede Wienerin
und jeder Wiener rund 3,4 Einkaufswege zurlick.

Werktags wird vor allem zu Ful (48 Prozent) eingekauft. Es folgen der private Pkw (27 Prozent) und
der offentliche Verkehr (22 Prozent). Das Fahrrad spielt bei der Einkaufsmobilitdt der Wienerinnen und
Wiener eine untergeordnete Rolle. An Samstagen verschieben sich die Verhaltnisse zugunsten des
Pkws (40 Prozent). Dahinter folgt das zu Ful Gehen (35 Prozent) und 6ffentlicher Verkehr (23 Prozent).

Ein GroRteil der Einkaufswege der Wienerinnen und Wiener ist zudem sehr kurz. Werktags sind 46
Prozent nicht langer als ein Kilometer, 64 Prozent sind nicht langer als 2,5 Kilometer. Samstags sind die
Einkaufswege etwas langer. Rund 36 Prozent sind nicht langer als ein Kilometer, 57 Prozent sind nicht
langer als 2,5 Kilometer.

Der niedrige Pkw-Anteil und die kurze Lange der Einkaufswege sind ein erster Hinweis darauf, dass die
Umweltauswirkungen von E-Commerce in Wien tendenziell negativ sind.

8.2.2 Ergebnisse der Modellrechnungen

Ausgehend von den Ergebnissen des Projekts eComTraf wurde zuerst ein qualitatives Modell der
Auswirkungen von E-Commerce in Wien erstellt (Kapitel 6.1). Darauf aufbauend wurde ein
guantitatives, auf den Prinzipien von System Dynamics beruhendes Simulationsmodell entworfen und
programmiert (Kapitel 6.2). Der Untersuchungsraum umfasst Wien unterteilt in die 23 Wiener
Gemeindebezirke. Mit diesem Modell wurden Kombinationen der Auswirkungen von drei Szenarien
fur die Entwicklung der Nachfrage (hoch, mittel, niedrig) und vier Szenarien fir die Entwicklung der
Auslastung im Lieferverkehr (niedrig, bestehend, hoch, sehr hoch) simuliert.

Im Ausgangsjahr 2013 entstehen demnach E-Commerce bedingte Mehremissionen von knapp Uber
2.000 Tonnen CO; pro Jahr. Verringert sich die Effizienz der Auslieferung, z.B. als Folge immer kiirzerer
Lieferzeiten und engerer Zeitfenster, dann steigt der Saldo der CO,-Emissionen bis 2020 steil auf rund
3.500 Tonnen pro Jahr (Nachfrageszenario niedrig) bis 5.400 Tonnen pro Jahr (Nachfrageszenario
hoch) an. Bleibt die Auslastung der Lieferfahrzeuge gleich, dann &ndert sich der Saldo der CO-
Emissionen im Nachfrageszenario niedrig kaum. Wird die Auslieferung effizienter, dann nimmt der
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Saldo der CO;-Emissionen je nach Nachfrageszenario auf 800 bis 1.900 Tonnen pro Jahr ab. Die
Modellrechnungen beziiglich der NOx- und PM-Emissionen ergeben ein dhnliches Bild. E-Commerce
verursacht in allen betrachteten Szenariokombinationen Mehremissionen, d.h. negative
Umweltauswirkungen. Die Modellrechnungen zeigen damit, dass der Saldo der Umweltauswirkungen
von E-Commerce in Wien mit hoher Wahrscheinlichkeit insgesamt negativ ist. Nur in den Randbezirken
mit einem relativ hohen Pkw-Anteil scheint ein positiver Saldo moglich.

8.3 Empfehlungen

In der Nachhaltigkeitsstudie des Bundesverbandes Paket und Expresslogistik e. V. (BIEK) werden die
folgenden Handlungsempfehlungen fir die Politik, die KEP-Branche und Software as a Service (SaaS)-
Anbieter formuliert (Bogdanski, 2017 S. 107 f).

o Handlungsempfehlung an die Politik:

o Eine spezielle Férderung von Investitionen in BEV im Giiterverkehr fiir eine schnellere
Einfiihrung von BEV im urbanen Wirtschaftsverkehr, die bei zunehmender Verbreitung
und marktkonformen Fahrzeugpreisen schrittweise reduziert wird.

o Schaffung von Rechtssicherheit fiir mobile Mikro-Depots im &ffentlichen Strafsenraum in
Analogie zur geplanten gesetzlichen Privilegierung von Parkfléichen fiir Carsharing-
Fahrzeuge.

o Anhebung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von Pedelec-Lastenfahrréidern auf die in
den USA zuldssigen 32 km/h und eine damit verbundene Aufhebung der
Leistungsbeschriinkung fiir Lastenfahrréider als Voraussetzung fiir einen weiteren
wirtschaftlichen Vorteil und fiir einen Sicherheitsgewinn im urbanen Verkehr.

o Handlungsempfehlung an die KEP-Branche:

o Kooperieren, um Standorte gemeinsam fiir stationéire Mikro-Depots zu nutzen und
Fixkosten zu senken. Damit ist auch die Integration innovativer SaaS-Geschdftsmodelle in
der Stadtlogistik méglich.

o Entwicklung einer KEP-Branchenl6sung fiir Pedelec-Lastenfahrréider in Kooperation mit
potenziellen Herstellern und mit wissenschaftlicher Begleitung. Ziel ist die Produktion
unter Serienbedingungen mit einem addquaten Serviceangebot.

o Verzicht auf Crowd Delivery mit direkter Integration in die Letzte Meile der KEP-
Netzwerke wegen der Gefahr des Unterlaufens sozialer Standards und einer negativen
Offentlichen Wahrnehmung.

o Handlungsempfehlung an Software as a Service (SaaS)-Anbieter:

o Kooperative Nutzung von Netzwerkressourcen der KEP-Branche, wie beispielsweise das
Mikro-Depot-Konzept, durch SaaS-Anbieter zur Vermeidung zusdtzlicher urbaner
Wirtschaftsverkehre und zur Steigerung der preislichen Attraktivitét der Same Day
Delivery.

Aus den in den Kapiteln 2 bis 7 dokumentierten Arbeiten des Projekts URANOS lassen sich relativ
dhnliche Empfehlungen ableiten. Da die Nachfrage nach E-Commerce und der damit verbundene
innerstadtische Guterverkehr auf absehbare Zeit weiterwachsen wird, ist es in jedem Fall unerlasslich,
dass sich die Stadt-, Verkehrs- und Umweltpolitik intensiv mit dem Thema stadtischer Guterverkehr
und City-Logisitk auseinandersetzt. Die Verwaltung der Stadt Wien hat diese Notwendigkeit erkannt
und z.B. im Oktober 2016 eine Fachkonferenz zum Thema ,Future City Logistics 4.0 — Wie
Konsumverhalten und E-Commerce City-Logistik und Stadt verdandern” veranstaltet. Urbaner
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Guterverkehr und City-Logistik werden aullerdem in verschiedenen Strategiedokumenten, wie z.B.
dem Fachkonzept Mobilitat des Stadtentwicklungsplans 2025, thematisiert.

Allgemeingiiltige Aussagen zu den Umweltauswirkungen von E-Commerce sind leider kaum moglich,
da diese sehr stark vom individuellen Einkaufsverhalten und den lokalen Gegebenheiten abhangen. In
dicht besiedelten Gebieten mit niedrigem Pkw-Anteil im Einkaufsverkehr sind die
Umweltauswirkungen mit hoher Wahrscheinlichkeit negativ. In weniger dicht besiedelten Regionen
mit hohem Pkw-Anteil kénnen die Umweltauswirkungen aber durchaus positiv sein. Fiir eine positive
Umweltbilanz ist es in jedem Fall notwendig, Rahmenbedingungen zu schaffen, welche die Auslastung
und Effizienz des Lieferverkehrs verbessern oder zumindest auf einem hohen Niveau halten.

Durch eine Optimierung der Tourenplanung ermdoglichen Micro- bzw. City-Hubs eine Reduktion der
Fahrleistung je Lieferung. Auf der letzten Meile konnen zudem (E-)Lastenrader oder Sackkarren
eingesetzt werden. Dadurch ist auf der letzten Meile eine praktisch emissionsfreie Auslieferung
moglich. Die Stadtplanung kann diese Entwicklung durch die Forderung der Bereitstellung geeigneter
Standorte und Flachen unterstiitzen. Am besten daflir geeignet erscheint die Umwandlung und
Nutzung leerstehender Keller- sowie Erdgeschossflachen. Kritisch ist dabei, dass die Stadtplanung im
Bestand abseits von Bewusstseinsbildung nur wenige konkrete Handlungsmaoglichkeiten hat, da die
tatsachliche Vergabe und Nutzung von Erdgescholflichen den jeweiligen Eigentlimerinnen und
Eigentiimern zukommt.

Durch alternative Antriebe bzw. Fahrzeuge konnen sowohl die Treibstoffeffizienz verbessert als auch
die spezifischen Emissionen je Kilometer reduziert werden. Mehrere Pilotversuche, auch in Wien,
haben gezeigt, dass eine Lieferung mit rein elektrischem Antrieb in der Stadt bereits kurz- bis
mittelfristig wettbewerbsfahig sein kann. Aus umweltpolitischer Sicht muss daflir aber die
Bereitstellung der elektrischen Energie aus CO;-neutralen, erneuerbaren Quellen sichergestellt
werden. Die Politik hat hier die Moglichkeit durch eine weitere Forderung elektrisch angetriebener
Lieferfahrzeuge und eines Ausbaus 6ffentlicher Ladestationen férdernd einzugreifen. Eine Regulierung
der Zufahrtsrechte durch z.B. Umweltzonen ist aktuell in Wien kein Thema.

Anbieteroffene Paketstationen in Wohngebduden verhindern erfolglose Zustellversuche und
reduzieren damit die Fahrleistung der Lieferdienste. Die Politik und Stadtplanung hat verschiedene
Moglichkeiten, die Errichtung anbieteroffener Paketstationen im Wohnneubau zu fordern bzw. in der
Bauordnung verpflichtend vorzusehen. Im Bestand hat die Stadtplanung hat abseits von
Bewusstseinsbildung allerdings wenige konkrete Handlungsmaoglichkeiten, da die tatsachliche Vergabe
und Nutzung von ErdgeschofSen den jeweiligen Eigentiimerinnen und Eigentiimern obliegt.

Ein weiterer Baustein flr einen reibungslosen stadtischen Giiterverkehr ist ein effizientes
Ladezonenmanagement im urbanen Raum. Experten sehen in einer Kombination eines kooperativen
Buchungssystems mit einem Belegungsinformationssystem eine vielversprechende Variante fir eine
zuklinftige Ausgestaltung eines Ladezonenmanagement-Systems.
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Brick and Mortar:. Nicht virtuell; herkémmlicher, konventioneller Laden, Einzelhdndler, im Gegensatz
zu Online-Handlern.

City-Logistik:......... City Logistik ist ein Teilbereich der Logistik und beschreibt alle Ansdtze fiir die
Gestaltung, Steuerung und Optimierung von Waren- und Informationsfliissen in
Ballungszentren. Dies umfasst eine grofse Anzahl an Konzepten zur Verbesserung
des stddtischen Giiterverkehrs sowohl im 6konomischen als auch im 6kologischen
Kontext, wie etwa die Entlastung der innerstédtischen Infrastruktur sowie die
Steigerung der Wirtschaftlichkeit des stddtischen  Giiterverkehrs  bei
gleichbleibender Versorgungsqualitét (Wirtschaftsagentur Wien, 2016 S. 3).

Click & Collect ...... auch In-Store Pick Up, bezeichnet die Mdglichkeit, Ware im Internet zu bestellen und
im Ladenlokal abzuholen. Quelle: (Springer Gabler Verlag 2017d)

Cross-Selling.......... ,Uber Kreuz verkaufen”; Ausschépfung vorhandener Kundenbeziehungen durch
zusétzliche Angebote, insbesondere (gegenseitige) Nutzung des Adresspotenzials
von vertriebsstrategischen Partnerschaften. Im Sinne der Vertriebseffizienz ist eine
hohe Cross-Selling-Quote anzustreben, d.h. es soll eine hohe Produkt- bzw.
Vertragszahl pro Kunde beim jeweiligen Anbieter erreicht werden, evtl. auch
unterstiitzt durch einschldgige Preisgestaltungen (Rabatte). Quelle: (Springer

Gabler Verlag 2017¢)
Drop Ship.............. Direktversand vom Erzeuger an die Endkundinnen.
E-Business: ........... Electronic Business nutzt digitale Informationstechnologien zur Unterstiitzung von

Geschdftsprozessen mit dem Ziel der Generierung eines elektronischen Mehrwerts.
Information, Kommunikation und Transaktion als die zentralen Bausteine des
Electronic Business werden dabei (iber digitale Netzwerke transferiert bzw.
abgewickelt. In der Konsequenz sind drei zentrale Plattformen des Electronic
Business entstanden: die elektronische Beschaffung (E-Procurement), der Verkauf
von Produkten und Dienstleistungen (E-Shop) sowie die Erméglichung des Handels
Uber digitale Netzwerke (E-Marketplace). Hinzu kommen zwei Plattformen die zum
erweiterten Kreis des E-Business zdhlen: elektronische Kontaktnetzwerke (E-
Community) und elektronische Unternehmenskooperation (E-Company). Der Erfolg
dieser Plattformen beruht auf einer gelungenen elektronischen Wertschépfung
(Springer Gabler Verlag (Herausgeber) 2017a).

E-Commerce.:........ Electronic Commerce: Jener Teil des Electronic Business (E-Business), der den Kauf
und Verkauf von Waren und Leistungen (iber elektronische Verbindungen umfasst
(Springer Gabler Verlag (Herausgeber) 2017c). Ein wesentliches Merkmal ist dabei,
dass dabei die Beteiligten einer Transaktion auf elektronischem Wege (z.B. tiber das
Internet oder Netzwerke von Mobilfunkanbietern) miteinander verkehren und
nicht durch physischen Austausch in direktem Kontakt stehen.

International Standard Classification of Education der UNESCO: Die UNESCO klassifiziert und
charakterisiert Ausbildungssysteme mit Hilfe des International Standard
Classification of Education — ISCED (UNESCO 2012). Der ISCED unterscheidet

173



Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch als mogliche Auswirkung der zunehmenden Nutzung des
Onlinehandels durch die Einwohnerlnnen der Stadt Wien (URANOS)

Logistik

Online-Shopping: .

mehrere Ebenen und ist fir internationale Vergleiche des Bildungsniveaus
geeignet. Die Ebenen ISCED 0-2 beinhalten vorschulische Erziehung, Grundbildung
und erste Stufe der Sekundarbildung (Unterstufe). Die Ebenen ISCED 3-4 zweite
Stufe der Sekundarbildung (Oberstufe) und postsekundare Bildung (z.B.
Abendgymnasien, Kollegs). Die Ebenen ISCED 5-6 beinhalten kurze erste
praxisorientierte, berufsspezifische tertiare Bildung und Programme, die zu einem
ersten tertidren oder gleichwertigen Abschluss (z. B. Bachelor) fiihren. Die Ebenen
ISCED 7-8 beinhalten Programme, die zu einem zweiten tertidren Abschluss
(Master) fuhren sowie fortgeschrittene Forschungsqualifikationen (Promotion).

Obwohl sich  Kurier-, Express- und Paketdienste hinsichtlich ihres
Leistungsangebotes stark unterscheiden, werden sie (iblicherweise zu den KEP-
Diensten zusammengefasst. Kurierdienste sind spezialisiert auf die (meist direkte)
Zustellung von Kleinsendungen mit einem starken Fokus auf Geschwindigkeit
(innerhalb weniger Stunden) und Zuverldssigkeit (begleitete Sendungen).
Expressdienste bieten ihre Leistungen in der Regel gewichtsunabhdngig (auch
Stiickgut, Paletten) und mit einem definierten Zeitversprechen an (Same Day, over
night, time definite). Anders als bei Kurierdiensten werden die Sendungen meist in
einem Knotenpunkt (Hub) umgeschlagen. Das mit Abstand gréfSte Segment ist der
Paketdienst. Ein Paket ist eine standardisierte Sendungseinheit mit einem Gewicht
von bis zu 31,5 kg (teilweise bis 50 kg) und einem GurtmafS (Umfang + Léinge) von
maximal ca. 3 Meter. Paketdienstleister operieren (iblicherweise in einem
standardisierten Prozess aus Vorlauf (Transport der Pakete zu einem Quell-
Umschlagspunkt) Hauptlauf (Transport zwischen den Umschlagspunkten) und
Nachlauf (Transport der Pakete vom Ziel-Umschlagspunkt zum Empfdnger)
(Lengauer, et al., 2015 S. 13).

Der Begriff Logistik beschreibt die Organisation und Durchfiihrung von
Warenbewegungen in und zwischen Unternehmen. Die Oberziele der Logistik finden
sich in der sogenannten ,,6 R-Regel”: Das richtige Produkt zur richtigen Zeit am
richtigen Ort in der richtigen Menge in der richtigen Qualitét und zu den richtigen
Kosten (Wirtschaftsagentur Wien, 2016 S. 3).

Abwicklung von Kauftransaktionen (v.a. Konsum- und Gebrauchsgiiter) mithilfe von
Internettechnologien (Springer Gabler Verlag (Herausgeber) 2017b). Das Online-
Shopping ist ein wichtiger Teilbereich des E-Commerce.

Als ,,Pure Player” wird ein Handelsunternehmen bezeichnet, welches selbst Giber
kein physisches Geschéftslokal verfiigt (van Loon, et al. 2015, S. 479).

Als Retoure bzw. Riicksendung online bestellter Waren werden Sendungen des
rickwarts gerichteten Warenflusses (d.h. vom Verbraucher zum Online-Handler)
verstanden (Angelini 2016, S. 8).
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ASFINAG................ Autobahnen- und SchnellstralRen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft
B2B....ovirieeeeen, Business to Business

B2C..iiiiiiieeeeen. Business to Customer

BEV .ooveeeieeeeen, Battery Electric Vehicle (rein batterieelektrisch betriebenes Kraftfahrzeug)
BID e Business Improvement District

BIEK.....cccoiieeeeeenn. Bundesverband Paket und Expresslogistik e. V.

BMVIT ..ovviiiinnnnnnee Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie
C2C..iiiiiiiiiiiiins Customer to Customer

(O7.N1,V] Computer Assisted Web Interview

COICOP......ccvveeee Classification of Individual Consumption by Purpose

DHL...cccecrvireeeeenn. international tatiges KEP-Unternehmen, welches 1969 von Adrian Dalsey, Larry

Hillblom und Robert Lynn in San Francisco gegriindet wurde
(https://www.dpdhl.com/de/ueber _uns/geschichte.html)

DIY oo Do It Yourself

DPD....cccovrreeeeeenn. Dynamic Parcel Distribution, international tatiges KEP-Unternehmen

DAY/ digitaler, optischer Datenspeicher; Abklirzung flr Digital Video Disc bzw. Digital
Versatile Disc

[ C T Osterreichische Forschungsforderungsgesellschaft (https://www.ffg.at/)

S I I Forschung-, Technologie- und Innovation

F&E ..., Forschung und Entwicklung

GPS .o, Global Positioning System

Ha oo Wasserstoff

12V, F&E Programm ,Intermodalitdt und Interoperabilitdt von Verkehrssystemen” des

Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie

o I Information and Communication Technology

] I, Informations- und Kommunikationstechnologie

ISCED....ccovvvveeeeenn. International Standard Classification of Education der UNESCO (UNESCO 2012),
siehe Kapitel 9 Glossar, S. 173 ff.

N Informationstechnologie

ITS e, Intelligente Transportsysteme

IVS. e, Intelligente Verkehrssystem

KEP-Dienste........... Kurier-Express-Paket-Dienste
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LNF..cooiiieeeeeeee Leichte Nutzfahrzeuge

MIV o Motorisierter Individualverkehr

NOX coeveereeeieeeie Stickoxide

OBB...oovoveverrerene, Osterreichische Bundesbahnen
OBD...ccvvveerreeens On-Board-Diagnose, ein Fahrzeugdiagnosesystem
o TN FOUUTSN ohne Jahr

[ 7 PR Pro Jahr (lat. fir "pro anno")

PM e, Particulate Matter (Partikelemissionen)

SaasS . Software as a Service

SNF..cooieeieiieeeeee Schwere Nutzfahrzeuge

STEP ..ot Stadtentwicklungsplan

UNESCO................ United Nations Educational, Scientific and Cultural Organization (offizielle deutsche

Bezeichnung: Organisation der Vereinten Nationen fir Erziehung, Wissenschaft
und Kultur), http://en.unesco.org/

UPS ..o, United Parcel Service of America, Inc., ein global tatiges KEP-Unternehmen

VPleeeiiiiiieeeciee, Verbraucherpreisindex
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