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1. ALLGEMEINES 

 Ausgangslage 

Das Projektgebiet des steirischen Zentralsaums ist sehr heterogen. Einerseits 
befinden sich dort rein landwirtschaftlich dominierte Gemeinden, die auch als 
Erholungsgebiete für die Bewohner der Ballungsräume dienen. Andererseits sind in 
den Gemeinden rund um Graz, Voitsberg und Köflach zahlreiche große Betriebe im 
Bereich Gewerbe und Industrie angesiedelt. Durch ausgestoßene und 
wiederaufgewirbelte Luftverunreinigungen verschiedener Quellen liegen weite 
Bereiche des Projektgebiets im Feinstaubsanierungsgebiet. Der gesamte 
Lieferverkehr ist derzeit auf die Bedürfnisse der Betriebe und einer wirtschaftlichen 
Gewinnoptimierung ausgerichtet.  
Es ist ein wesentliches, politisches Ziel, den Verkehr ï sowohl für Personen als auch 
für Güter ï möglichst umweltfreundlich zu gestalten. Dies ist in den Konzepten und 
Strategien für den steirischen Zentralraum festgeschrieben (Arbeitsprogramm 
Steirischer Zentralraum 2018). 

 Aufgabenstellung 

Der Güterverkehr im Projektgebiet, der einerseits für die BewohnerInnen als auch die 
Betriebe lebensnotwendig ist, soll analysiert werden, um die Lieferketten im 
Projektgebiet zu erkennen. Bei dieser Analyse soll auch auf die neuesten 
Entwicklungen, wie zum Beispiel dem stark ansteigenden Online-Handel, eingegangen 
werden. 
Darauf aufbauend sollen die Möglichkeiten für eine optimierte Warenzustellung 
aufgezeigt werden. Diese sollen zu einer verbesserten Gesamtsituation im Bereich 
Güterlogistik ï vor allem in Bezug auf Belastungen von Menschen und Umwelt ï 
führen. Die Möglichkeiten werden in Bezug auf ihre Umsetzbarkeit und Wirksamkeit in 
Form einer Strategie empfohlen. 
Beim Vergleich alternativer Gütertransportsysteme wird außerdem das System ĂCargo 
Capñ in Bezug auf Kosten und Nutzen eingehend untersucht und die diesbezügliche 
weitere Vorgangsweise aufgezeigt. 



Strategie stadtregionale Güterverkehrslogistik 

  Seite 4 

 

2. GEBIETSBESCHREIBUNG  

Das Projektgebiet umfasst das gesamte Gebiet des steirischen Zentralraums mit 
seinen 52 Gemeinden. Es umfasst rein ländliche und suburbane Gemeinden bis hin 
zur Bezirksstadt Voitsberg.  
Die Siedlungsstrukturen sind äußerst heterogen, so gibt es gering besiedelte Bereiche 
mit überwiegend land- bzw. forstwirtschaftlicher Prägung, über dichter besiedelte 
Zonen im suburbanen ĂSpeckg¿rtelñ bis hin zu urbanen Bereichen mit erhöhter 
Siedlungsdichte bzw. intensiver gewerblicher Nutzung. 
 

 
Abb 1 Übersicht des Projektgebietes 

 Topographie und Umweltbedingungen 

Die Lage des Projektgebietes zwischen den südlichen Ausläufern des 
Hauptalpenkammes führt zu einer Kessellage mit den damit verbundenen 
metrologischen Besonderheiten. So herrscht hier häufig Inversionswetterlage vor, das 
heißt dass sich Luftmassen über dem Grazer Becken stauen. Häufig kommt es dazu, 
dass diese sich tagelang kaum bewegen und damit zu wenig Frischluft die Schadstoffe 
aus dem Ballungsraum abführen kann. Es kommt daher zu einer zu geringen Spülung 
mit Frischluft im Projektgebiet. 
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Da die Region stetig wächst und sowohl die Anzahl der Bewohner als auch der Betriebe 
damit zunimmt, ergeben sich damit auch ein Anstieg sowohl an Immissionen als auch 
Emissionen aus den Bereichen Industrie, Hausbrand Verkehr und Baugewerbe die 
zusammen mit den zuvor beschrieben topografischen Besonderheiten für Mensch und 
Umwelt negative Folgen haben. 

Weite Teile des Projektgebietes haben eine unzureichende Luftgüte. Die 
Konzentration von Schadstoffen wie unter anderem Feinstaub und Stickoxide 
erreichen dabei im Gebiet gesundheitsgefährdende Ausmaße. Daher liegen diese 
Bereiche im Sanierungsgebiet nach dem Immissionsschutzgesetz Luft (IG-L).  

Abb 3 Feinstaubsanierungsgebiet im Projektgebiet 

 

Abb 2 Karte Topgrafie Projektgebiet  
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 Verkehrsanbindung 

Abb 4 Karte Verkehrsanbindung Projektgebiet 

Straße 

Die Hauptverkehrswege für den Straßenverkehr sind die A2 (Südautobahn), die A9 
(Phyrnautobahn) und die B70 (Packer Bundesstraße). Die wichtigsten 
Autobahnanschlussstellen sind auf der A2 Mooskirchen (Raum Voitsberg), Lieboch 
(Gewerbegebiet) und Graz Ost, sowie auf der A9 Kalsdorf und Wundschuh. Die 
Erschließung eines Großteiles des Projektgebietes ist geprägt von Landes- und 
Gemeindestraßen.  

Schiene 

Die Eisenbahn erschließt das Gebiet mit der GKB (Strecke nach Köflach) und der ÖBB 
(Südbahn, Koralmbahn (im Bau) und Ostbahn). 
 
An der Koralm- bzw. Südbahn liegt das Güterterminal Werndorf, welches ein wichtiger 
Umschlagplatz für den Güterfernverkehr zwischen Straße und Schiene ist. Es wird 
derzeit ein Volumen von rund 200.000 Containern pro Jahr abgefertigt. Aufgrund der 
vollständigen Auslastung und großen Nachfrage wird ab heuer die Anlage bis zur 
Fertigstellung der Koralmbahn um ein zweites Terminal erweitert. 

Flugverkehr  

Der Flughafen Graz ist auf Personenverkehr ausgerichtet (rund 1 Million 
Passagiere/Jahr), das Frachtvolumen ist im Verhältnis zu anderen österreichischen 
Flughäfen eher gering. 
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Abb 5 Frachtaufkommen Flughäfen Österreich 

Rohrfernleitungen 

Südlich des Projektgebietes, in Lannach, liegt ein großes Rohöllager für 
Pflichtnotstandsreserven mit direkter Stichleitung (14km) zur Adria Wien Pipeline 
(AWP), deren durchschnittliches Jahrestransportvolumen etwa 8 Mio. Tonnen ist. 

 

 
Abb 6 Rohrfernleitungen Österreich, Quelle: Jahresbericht Fachverband der Mineralölindustrie 2017 

Schifffahrt 

Die Flüsse Mur und Kainach durchziehen das Projektgebiet. Beide Flüsse sind aber 
für die Nutzung für einen Warentransport mit Schiffen aufgrund der geringen 
Wasserführung nicht geeignet. Die Schifffahrt auf der Mur ging Ende des 19. 
Jahrhunderts zu Ende.  
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3. DERZEITIGE WARENVERKEHRE 

 Güterverkehr Grundlagen Österreich 

Der Großteil der Waren in Österreich wird auf der Straße transportiert, es folgen die 
Schiene und die Rohrleitungen für Erdöl, Erdgas bzw. Mineralölfertigprodukte. Danach 
mit großem Abstand kommen noch die Donauschifffahrt und nochmals deutlich 
geringer die Luftfahrt 

3.1.1. Das Transportaufkommen in 1.000 Tonnen nach Transportsystem1 

 
Abb 7 Gütertransportaufkommen 

Verkehrsmittel Österreich, Stand 2017 

 

Å Straße (österreichische Unternehmen): 
~385.000 

Å Schiene (europäische Unternehmen): 
~107.600 

Å Rohrleitungen: ~76.300 

Å Donauschifffahrt: ~9.600 

Å Luftfahrt: 235 

 

 

3.1.2. Aufteilung nach Entfernungsstufen 

Die Straße dominiert den Güterverkehr auf kurzen Distanzen, einerseits durch die 
historisch gewachsenen Strukturen und die flexible Nutzung. Andererseits hat die 
Schiene viel Potential in den letzten Jahren eingebüßt und aus Kostengründen 
bewusst abgebaut. So gab es bis vor einigen Jahren die Möglichkeit Kuriersendungen 
mit der Bahn aufzugeben, es bestanden viel mehr Gleisanschlüsse zu Betrieben und 
auch die Lagerhäuser am Lande verloren ihren Gleisanschluss. Heute werden auf der 
Bahn verstärkt Ganzzüge geführt, die zwei Zentren direkt miteinander verbinden.  

                                                

1 Quelle Statistik Austria 2017, in AK-Bericht Transportwirtschaft 2018 
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Abb 8 Aufteilung Transportaufkommen nach Entfernungsstufen  

 Definition Transporteure, Spediteure 

Laut UGB (Unternehmensgesetzbuch) gibt es dazu folgende Definitionen: 

Spediteur 

§ 407. (1) Spediteur ist, wer es übernimmt, Güterversendungen durch Frachtführer 
oder durch Verfrachter von Seeschiffen für Rechnung eines anderen (des Versenders) 
in eigenem Namen zu besorgen. 

Frachtführer (Transporteur) 

§ 425. Frachtführer ist, wer es übernimmt, die Beförderung von Gütern zu Lande oder 
auf Flüssen oder sonstigen Binnengewässern auszuführen. 

 Transportbedürfnisse & Handlungsfelder 

Die Lieferketten unterscheiden sich hauptsächlich nach den Zielgruppen: 

B2B Business to Business  

Die Transporteure liefern die Waren direkt an die Betriebe oder holen sie direkt von 
dort ab ï unabhängig, welcher Betriebstyp (z.B. Handel, Warenproduktion é) vorliegt 
ï z.B. Warenlieferungen für Handel und produzierendes Gewerbe. Ebenso werden 
Retouren von Leergut, Leergebinden oder Recyclinggütern damit abgewickelt. 

B2C Business to Consumer  

Die Waren werden direkt an den Endkunden geliefert. In diesen Bereich fällt auch der 
derzeit stark steigende Online-Handel, sowie die die Beli9eferung kleinerer Betriebe 
(z.B. Büros). In diesem Bereich werden vorrangig Pakete transportiert. 

C2X Consumer to X 

Der Kunde, die Privatperson versendet Waren an Betriebe oder gibt Sendungen z.B. 
für andere Privatpersonen auf (Online Auktionen, Online Marktplatz).  
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3.3.1. Verteilung Lieferaufkommen Pakete 

Aus aktueller Sicht generieren mehr als die Hälfte (ca. 60%) des Lieferumsatzes 
europaweit Lieferungen zwischen Betrieben (B2B), ein Viertel (ca. 25%) Lieferungen 
an Privatkunden (B2C) und der Rest gehen von Privatkunden sowohl an Betriebe als 
auch Privatkunden (C2X, Retouren, Gebraucht- & Tauschhandel) 

3.3.2. Zugestellte Pakete in Österreich 

Von 2014 bis 2016 ist das Volumen der in Österreich zugestellten Pakete um 19,86% 
gestiegen. Den größten Zuwachs haben Pakete aus dem Ausland mit 36,53%. 

 

Abb 10 Entwicklung zugestellte Pakete Österreich, Quelle AK-Bericht Transportwirtschaft 2018 

3.3.3. Paketlauf 

¶ Versenden: 
a.) Abholung durch Transporteur 
b.) Versender bringt selbst Paket(e) zur Aufgabestelle  

¶  lokales Paketkonsolidierungszentrum (regionale Sammlung)  

¶  nationales Verteilzentrum (Bündelung der Lieferungen nach Hauptrichtungen, 
Trennung nationale/internationale Auslieferung)  
o optional: Umschlag Bahn / Flughafen (Fernverkehr/Expresssendungen) 
o optional: internationaler Transport / Zoll 
o optional: nationales Verteilzentrum (internationaler Versand) 

¶ lokales Paketkonsolidierungszentrum (regionale Verteilung)  

¶ Auslieferung an  
a.) Kunde / Betrieb  
b.) Packstation / Filiale 

Abb 9 Segmente des Paketdienstes nach Umsatz europaweit, Quelle AK-Bericht Transportwirtschaft 2018 
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 Onlinehandel 

Ein wesentlicher Anteil der Zuwächse der Paketsendungen aus dem Ausland wird vom 
Onlinehandel getragen. Weiters fällt im Segment C2X begünstigt durch den 
Handel/Tausch von Gebrauchtwaren durch Online Marktplätze und Online 
Auktionshandel zusätzliches Versandvolumen an. 

Kennwerte Internet-Einzelhandel 20182 

Nachfrageseite   

KonsumentInnen 

16-74 Jahre in Österreich 

88% nutzen das Internet 

75% suchen Informationen zu 

Einzelhandelswaren im Internet 

62% kaufen online Einzelhandelswaren 

4,1 Mio Online-ShopperInnen 

ú7,0 Mrd Jahresausgaben im in- & 

ausländischen Internet-Einzelhandel 

Angebotsseite 

Einzelhandelsunternehmer 

mit Sitz in Österreich 

95% verfügen über einen Internet-Zugang 

75% betreiben eine Webseite 

 

22% betreiben einen Webshop 

9000 Online Shops 

ú3,2 Mrd Jahresumsatz Internet-Einzelhandel 

(brutto, inkl. USt.) 

 

 

 

 

 

 

 

 

Es fällt auf, dass in Österreich die Zunahme an Online-Kunden gegenüber der Anzahl 
der nationalen Online-Anbieter deutlich vorauseilt. So wird auch der hohe Anteil an 
Bestellungen im Ausland von 47% verständlich. 
 

                                                

2 Basisjahr 2017, Executive Summary Internet-Einzelhandel 2018-WKO, Quelle für Inhalt und 
Abbildungen 

Abb 12 Entwicklung Kunden Online-Handel Abb 11 Entwicklung Einzelhandel 
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Grafik links: In den letzten 
zehn Jahren gab es 
knapp einen dreifachen 
Anstieg der Ausgaben 
seitens der Kunden im 
Onlinehandel in 
Österreich.  

 

Grafik unten: Im europä-
ischen Vergleich liegen 
österreichische Konsu-
menten am dritten Rang 
in der EU für im Ausland 
bestellte Onlinewaren. 

 

Abb 14 Einkauf bei ausländischen Internet-Anbietern 

 Tarifbildung  

Die Tarife im Gütertransport vor allem bei Paketen und Paletten sind im Allgemeinen 
sehr niedrig. Es besteht sehr starker Wettbewerb mit geringen Margen und die 
Kostenwahrheit ist nicht gegeben. 

Dabei fällt besonders der Bereich Online-Handel auf, wo ein immenser Zeit- und 
Kostendruck herrscht. Die Erlöse bei Paketsendungen belaufen sich häufig um oder 
unter einem Euro, was oft für eine Kostendeckung des Betriebs nicht ausreicht. 

Abb 13 Ausgaben Kunden Onlinehandel 
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4. GEBIETSANALYSE 

Eine Herausforderung zur Erstellung einer Strategie für die Güterlogistik stellt die 
Analyse der derzeitigen Lieferkette dar. Es gibt leider nahezu keine brauchbaren Daten 
in Bezug auf die Liefermengen und den damit einhergehenden Quell- und Zielverkehr. 
Sowohl die Spediteure & Transporteure, als auch vor allem die KEP-Dienste (Kurier-, 
Express- und Paketdienste), sind mit der Veröffentlichung von Daten extrem restriktiv 
aufgrund des starken Konkurrenzdruckes. Eine Befragung oder Erhebung durch 
Beobachtung ist im Güterverkehr im Gegensatz zum Personenverkehr nicht möglich 
bzw. zielführend.  
Daher wird zur Analyse des Warenverkehrs im Projektgebiet auf Daten der Statistik 
Austria zurückgegriffen, und die Warentransporte anhand der Quellen und Ziele 
hergeleitet.  

 Datengrundlage Analyse 

Folgende Daten werden verwendet: 

¶ Gliederung der Gemeinden nach Zählsprengel: damit können kleinräumigere 
Aussagen getroffen werden 

¶ Ausweisen der mit einer höheren Dichte besiedelten Gebiete mit Angabe der 
Bebauungsart (Einfamilienhäuser, Mehrfamilienhäuser) 

¶ Angabe der Siedlungsdichte für die ausgewiesenen Siedlungsgebiete  

¶ Aufzeigen der Betriebsstandorte mit der Anzahl der Betriebe nach ÖNACE-Klassen. 
Die ÖNACE ist die österreichische Klassifikation der wirtschaftlichen Tätigkeiten. 
Diese Klassifikation (Gruppierung) ermöglicht die Darstellung von Informationen in 
übersichtlicher und zusammengefasster Form (Wirtschaftszweige, 
Wirtschaftsbranchen) und dient primär statistischen Zwecken 

¶ Zusammenfassende Auswertung der Beschäftigungsdaten in Form von einer 
Kategorisierung der Gewichtung nach den ÖNACE-Klassen 

¶ Darstellung der Betriebe mit der Anzahl der Beschäftigten nach den Meldedaten 

¶ Aufzeigen der Standorte der Speditions- und Transportunternehmen 

¶ Es werden vorrangig Daten der Statistik Austria aus den Jahren 2012 bis 2018 
verwendet (sofern nicht anders angegeben) 

Durch diese Analyse kann aufgezeigt werden, wo bei der Lieferkette Quelle und Ziel 
liegen können und auf Grund der durchschnittlichen Beschäftigtenzahl wie viele Güter 
für den Warentransport anfallen.  

 Herausforderungen 

Wie in der Einleitung erwähnt, dienen die Motive zur Umsetzung einer Verbesserung 
der Gesamtenergiebilanz für die Güterzustellung im Projektgebiet, als auch einer 
Entlastung der Verkehrswege in den besonders beanspruchten Bereichen.  

Nicht alle der folgenden Fragen lassen sich im Projektgebiet vollständig mit dem 
aktuellen Wissensstand beantworten, sind jedoch durchaus zur Bewertung für eine in 
der Gesamtenergiebilanz positive Lösung zu beachten. 

4.2.1. Potentiale 

Die Potenziale für den Güterverkehr werden anhand der strukturellen Daten der 
Gemeinden abgeschätzt. Dabei muss zwischen B2B- und B2C-Warenverkehr 
unterschieden werden.  
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Business to Business B2B 

Im B2B-Bereich sind die Handels- und Gewerbebetriebe, sowie die Industrie für das 
Frachtaufkommen relevant. Allerdings ist es sehr schwer möglich, von außen die 
Lieferkette eines Industriebetriebes wie z.B. von Magna zu optimieren und 
umweltfreundlicher zu gestalten. Einerseits ist das Frachtaufkommen sehr hoch, 
andererseits sind die Anforderungen hochkomplex (Just in Time, Just in Sequenceé). 
Daher ist es bei kleineren Betrieben vor allem im Handel und Gewerbe leichter Einfluss 
auf Prozesse in der Lieferkette für eine umweltfreundlichere Logistik zu nehmen. 

Business to Customer B2C 

Im B2C-Bereich stellen die Einwohner des Projektgebietes das Potenzial dar. Vorangig 
sind dabei der Onlinehandel und sonstige Fernabsatzformen. 

4.2.2. Kostenwahrheit 

Ein wichtiger Punkt damit jegliche Maßnahme auf längere Sicht eine Chance hat, ist 
die Rentabilität bzw. die Finanzierbarkeit. Allerdings soll man in diesem Fall auch die 
Kostenwahrheit aus volkswirtschaftlicher Sicht berücksichtigen. 

B2B 

Das Wissen über die Kostenstruktur inklusive der Versand- bzw. Frachtkosten ist für 
das betriebliche Bestehen notwendig. 

B2C 

Je nach Geschäftsmodell herrschen verschiedene Preismodelle aus Kundensicht vor: 

¶ Gratislieferung ab einem bestimmten Bestellwert (auch wenn davon wieder ein 
Teil zurückgeschickt wird) 

¶ ĂAll in oneñā Versandkosten immer gleich egal wieviel man bestellt (und auch 
zurückgeschickt wird) 

¶ Staffelung/Deckelung Versandkostenbetrag für den ersten Artikel, Aufschlag 
für jeden weiteren Artikel 

Die Kosten der Allgemeinheit in Form von Umweltbelastungen bei einer Zustellung, 
fehlen aber noch bei den bisher genannten Punkten. Dabei wird die Berücksichtigung 
des Aufwandes für die Anzahl der notwendigen Zustellversuche für eine erfolgreiche 
Zustellung oder für eine Überstellung zur Packstation/Paketshop/Depot notwendig. 

4.2.3. Die Zielgruppen 

Es ergeben sich im Zusammenhang mit den Zielgruppen einige Möglichkeiten für 
Anpassungen. Sowohl der betreiberneutrale Umschlag und die Bündelung von 
Transportwegen, als auch die Tarifstaffelung für Zustellorte und alternative 
Zustellformen bieten vielfältige Gestaltungsspielräume. 
Eine Definition der Zielgruppen findet sich im Kapitel 3.3 Transportbedürfnisse & 
Handlungsfelder. 

B2C: Sendungen für Privatpersonen oder für kleinere Betriebe 
B2B: Sendungen von Betrieben an Betrieben, aber auch an die öffentliche Hand bzw. 

ihren Institutionen Stichwort Beschaffungswesen 

4.2.4. Handlungsfeld Regionen 

Durch Abwanderungseffekte geraten gerade dünn besiedelte Regionen unter Druck. 
Das Frachtaufkommen ist relativ gering und die Distanzen groß. Gerade die 
Paketzustellung beim Online-Handel zu einzelnen Gehöften ist für die Transporteure 
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meist defizitär. Hier muss die Balance durch politische Lenkungseffekte besonders 
zwischen Daseinsvorsorge, Standortstärkung, Konzentration auf die wesentlichen Orte 
bzw. Bewahrung der notwendigen Versorgungsfunktionen gehalten werden. 

Für die Güterverkehrslogistik heißt das, dass nutzbare Potenziale bestmöglich 
auszuschöpfen und durch innovative Ansätze - wo notwendig - zu ergänzen sind. So 
können freiwillige Kooperationen zwischen Paketdienstleistern untereinander und mit 
dem Personenverkehr für Bring- und Holdienste kombiniert werden. Weitere mögliche 
Ansätze ergeben sich im Bereich Übergabe von Paketen und der vereinfachenden 
Handhabung von entlegenen Zustelladressen.  

4.2.5. Handlungsfeld Ballungsräume 

In den Ballungsräumen hingegen ist das Frachtaufkommen sehr hoch und die 
Transportdistanzen im Vergleich zur Region kurz. Daher ist die Stadt Graz mit den 
unmittelbar angrenzenden suburbanen Gemeinden das ĂFiletst¿ckñ f¿r die 
Transporteure. Es gibt viele Lieferverkehre, die parallel zueinander ihre 
Auslieferungstouren fahren bei einer hohen Dichte an Zustelladressen. So ist das 
Verkehrsaufkommen in Summe ï aber auch an Lieferfahrzeugen ï hoch, was zu 
Verkehrsstau, Parkplatzsuchverkehr und zu negativen Emissionen (Luft, Lärm) führt. 

Die Hauptaufgabe in den dicht besiedelten Gebieten liegt in der Optimierung der 
Lieferfahrten bezüglich einer Steigerung des Füllungsgrades, Verringerung der 
Leerfahrten, sowie einer Beseitigung oder zumindest deutlichen Reduktion der damit 
verbundenen Abgase. Ebenso wie in der Region soll die Übergabe der Pakete an den 
Empfänger vereinfacht bzw. effizienter werden. 

 Ausgewiesene Siedlungsbereiche  

Diese Herangehensweise legt den Fokus auf dichter besiedelte Gebiete und hilft 
zentrale Lagen, in denen Wohnen aber auch Gewerbe und Produktion sein können, 
zu erkennen. Es geht dabei um von der Landesplanung ausgewiesene 
Siedlungseinheiten, für die im Speziellen die relative Dichte im Zählsprengel 
ausgewertet werden kann. 

Im Projektgebiet zeichnet sich eine starke Durchmischung verschiedener 
Siedungsformen mit mehreren polyzentrischen Strukturen, auch außerhalb des Grazer 
Stadtgebietes, ab. Die Übergänge zwischen den einzelnen Strukturen sind oft fließend.  

Es treffen zum Beispiel Streusiedlungen bzw. zersiedelte Weiler, in landwirtschaftlich 
geprägten Bereichen, auf Ausläufer von Gewerbegebieten. Diese Gewerbegebiete 
können aber auch, unter anderem wie in der Weststeiermark oder im Süden von Graz, 
die wichtigsten Zentren bandartig miteinander verknüpfen.  

In der Folge sind öfters im Zentralraum klare räumliche Abgrenzungen der einzelnen 
Bereiche nur mehr schwer erkennbar. Dies lässt sich auch gut an den folgenden 
Grafiken der Siedlungsbereiche erkennen. 

 



Strategie stadtregionale Güterverkehrslogistik 

  Seite 16 

Abb 15 Ausgewiesene Siedlungsbereiche 

 
 
  

Jede Gemeinde hat eine eigene 
Farbe zur besseren Orientierung. 
Die weißen Linien innerhalb des 
Gemeindegebietes deuten die 
Grenzen der einzelnen Zähl-
sprengel je Gemeinde an. Die 
Siedlungseinheiten sind als 
dunkelgraue Felder in der Grafik 
zusätzlich hinterlegt. 
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Abb 16 Ausweisung der Dichte in den Siedlungsbereichen 

  
  

Die Dichteverteilung in den ausgewie-
senen Siedlungsgebieten des Projekt-
gebietes kann in der nebenstehenden 
Grafik genauer betrachtet werden. Die 
Werte sind in Farbe dargestellt, beginnend 
mit niedriger Einwohnerdichte (in Grün), 
über mittlere (in Gelb) bis zu hoher 
Einwohnerdichte (in Rot). Nicht in allen 
Bereichen liegt Wohnbebauung vor. So 
liegen in den Siedlungseinheiten auch 
Gewerbegebiete und Verkehrsflächen 
oder sind noch schlicht unbebaut. Auch 
wurde das Grazer Stadtgebiet in diesem 
Fall außen vor gelassen. 
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Abb 17 

Ausweisung der 

Dichte in den 

Siedlungsbereichen 

Details 

Im Bereich Seiersberg - Gössendorf gibt es einen klaren Dichteanstieg der Einwohner zum Stadtgebiet von Graz hin.  
Frohnleiten hat einen zentralen Schwerpunkt mit ausfransenden Streulagen an der Peripherie. 
In Bärnbach und Voitsberg sind die Siedlungstrukturen bereits zusammengewachsen und bilden entlang der Erschließungsachse eine ketten-artig 
aufgefädelte polyzentrische Struktur zu der mit geringem Abstand auch die naheliegenden Bereiche von Köflach und Maria-Lankowitz gehören. 
Im Gebiet zwischen Gratkorn und Judendorf-Strassengel ergibt sich ebenfalls eine polyzentrische Siedlungsstruktur mit ausfransenden Enden in das 
benachbarte Umland. 
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Abb 18 Übersichtskarte Herstellung von Waren, Handel & Verkehr 

 

  

4.4 Arbeitsstätten und Beschäftigte 

In dieser Auswertung werden in den einzelnen Zählsprengeln die 

Arbeitsstätten je Wirtschaftsbereich ausgewiesen. Im Großteil der Fälle steht 

die Größe der Symbole für die Gewichtung in jenem Zweig. 

4.4.1 Beschäftigte der ÖNACE-Klassen Herstellung von Waren, 

Handel und Verkehr. 

Die für das Lieferaufkommen 

besonders interessanten Klassen 

sind hier zusammengefasst. Es 

sind klare Schwerpunkte in den 

Bereichen Köflach-Voitsberg, 

Frohnleiten, Gratkorn Straßengel 

zu erkennen. 

Im Süden und Osten von Graz 

verteilen sich die Arbeitsstätten 

hingegen gleichmäßig ohne 

Schwerpunkte 
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Beispiele  

Betriebe Urban 

Abb 20 Detailansicht Köflach-Voitsberg 

Handel und Produktion dominieren den Bereich in und um 
Köflach und Voitsberg. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Betriebe Suburban 

Abgesehen von einer größeren Menge von 
Produktionsbetrieben im Bereich Raaba-Grambach ist der 
Handel auch im Süden von Graz als Arbeitgeber dominant. 

Abb 19 Detailansicht Seiersberg - Raaba 
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Betriebe Rural 

 

Abb 21 Detailansicht Deutschfeistritz-Semriach 

Zwischen Deutschfeistritz und Peggau ist ein leichter Fokus auf 
Herstellung von Waren erkennbar, sonst sind dem ländlichen 
Gebiet entsprechend kaum Ausprägungen für die Sparten 
Handel mit Waren und Verkehr erkennbar. 
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Abb 22 Übersichtskarte Land-/Forstwirtschaft, Bergbau, Bau 

 
  

4.4.2 Beschäftigte der ÖNACE-Klassen Land- & 

Forstwirtschaft, Bauwirtschaft und Bergbau 

Im Sektor Land- & Forstwirtschaft verteilen sich die 

Arbeitsstätten gleichmäßig ohne Schwerpunkte. In der 

Branche Bergbau gibt es den genutzten 

Rohstoffvorkommen entsprechend nord-westlich und 

südlich von Graz und im Großraum Köflach Betriebsstätten. 

Die Arbeitsstätten im Bereich Bauwirtschaft verteilen sich 

meist der Häufung von Siedlungsgebieten und 

Rohstoffvorkommen entsprechend. 
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Beispiele 

Betriebe Urban 

 

Abb 24 Detailansicht Köflach-Voitsberg 

Die Verwertung von Bodenschätzen ist immer noch ein Thema 
und auch das Baugewerbe ist stark vertreten in und um Köflach 
und Voitsberg. 

 

 

 

 

 

 

Betriebe Suburban 

 

Auch hier werden Rohstoffe abgebaut, Landwirtschaftliche 
Nutzung und Bauwirtschaft sind relativ gleichwertig vertreten. 

Abb 23 Detailansicht Seiersberg ς Raaba 



Strategie stadtregionale Güterverkehrslogistik 

  Seite 24 

Betriebe Rural 

 

Abb 25 Detailansicht Deutschfeistritz-Semriach 

In Peggau ist ein leichter Fokus auf Rohstoffgewinnung 
erkennbar, sonst findet in dem rundum gelegenen ländlichen 
Gebiet eine geringe land- & forstwirtschaftliche Nutzung statt. 
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Abb 26 Klassifizierung von Gemeinden nach Anzahl der Beschäftigten nach ÖNACE Klassen 

 
 
  

4.5 Klassifizierung der Gemeinden 
nach Tätigkeitsbereichen 

Als vereinfachender Schritt für die vorangegangenen 
Darstellungen und zur besseren Übersicht, kann man 
die Gemeinden graphisch klassifizieren. Im Norden 
und Osten des Projektgebietes überwiegt die 
Produktion. Der Westen ist land- und forstwirtschaftlich 
geprägt, wobei im Ballungsraum Köflach-Voitsberg 
Handel und Herstellung von Waren gut erkennbar 
überwiegen. Im Süden sind die Branchen Herstellung 
von Waren und der Handel stark vertreten. 
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4.6 Betriebsstandorte nach 
Meldedaten 

Diese Darstellung zeigt die auf die Meldedaten 
bezogene Orte für Betriebe farblich nach den 
Gruppen Büro, Handel, Transport und Produktion 
aufgeteilt. Weiters ist die Anzahl der Beschäftigten 
je Zählsprengel ausgewiesen. Auf der folgenden 
Seite gibt es Detaildarstellungen zu den rot 
eingerahmten Bereichen 
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Rechts sind die Bereiche mit 
der höchsten Dichte 
bezüglich Betriebsstätten 
und Beschäftigten im Detail 
ersichtlich.  

Es herrscht eine ausge-
wogene Mischung nach den 
Meldedaten in den 
Teilgebieten vor. Der Handel 
konzentriert sich an zentralen 
Lagen bzw. entlang der 
Hauptachsen. 

Interessant: Der suburbane 
Raum Seiersberg-
Feldkirchen hat eine deutlich 
höhere Anzahl an 
Beschäftigten im Vergleich 
zum urbanen Bereich 
Köflach-Voitsberg. 
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 Standorte Lieferdienste 

Hierbei wurde der Fokus auf alle Kurier-, Express- und Paketdienste (KEPD) gelegt, 
aber auch Speditionen, die Stückgutsendungen anbieten, sind enthalten.  

Die Gebietsübersicht zeigt sehr deutlich, dass die meisten Speditionen und 
Transportunternehmen südlich von Graz angesiedelt sind. Daher gehen von dort die 
meisten Lieferfahrten aus oder enden dort. 
 

Abb 27 Standorte Lieferdienste 
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5. ALTERNATIVE SYSTEME 

In diesem Kapitel werden verschiedene Varianten abseits der in Österreich zur Zeit 
üblicherweise genutzten Systeme für den Gütertransport vorgestellt und auf ihre 
Nutzbarkeit im Projektgebiet analysiert.  

Einige der nun folgenden Einblicke betreffen Systeme, die bereits in der Vergangenheit 
genutzt worden sind, andere bieten einen Ausblick auf mögliche zukünftige Lösungen. 

 Warentransport mit Straßenbahnen 

Zum Transport von Waren mittels Straßenbahnen werden bzw. wurden mehrere 
Varianten verwendet:  

¶ Beförderung in regulär betrieben Straßenbahnen (Postsendungen im 
Personenverkehr),  

¶ Transportanhänger, die im Linienbetrieb angehängt werden 

¶ Transportanhänger die an Triebwagen separat zum Linienbetrieb gehängt 
werden 

¶ Spezielle Güterstraßenbahnen, meist umgebaute Triebwagen, zur 
ausschließlichen Güterbeförderung 

5.1.1. Poststraßenbahn 

Poststraßenbahnen waren zwischen Ende des 19.Jh und Anfang des 20.Jh weit 
verbreitet. Städte in denen Poststraßenbahnen fuhren: 

¶ Döbeln, erste Postbeförderung in Deutschland 1892, Pferdebahn 

¶ Altenburg, erste Poststraßenbahn in Deutschland 1900-1920, 
Güterstraßenbahn, Ende mit Einstellung des gesamten Straßenbahnverkehrs 
wegen Wirtschaftskrise 

¶ Berlin 1917-1935 Nutzung auch für andere Güter und Zeitungen, zuerst mit 
Transportanhängern, dann mit Güterstraßenbahnen und Anhängern, 
Gleisanschlüsse für Postämter, Ende mit Motorisierung des Lastverkehrs, 
Wiedereinführung für die Dauer des zweiten Weltkrieges 

¶ Weiters: München 1905-1959, Frankfurt / Main 1901-1951, Aachen 1920-1928 

5.1.2. Güterstraßenbahn 

¶ Hannover (ÜSTRA) 1899 -1953 war der größte Straßenbahn-Gütertransporteur 
Deutschlands; in der Stadt waren je Triebwagen drei Anhänger erlaubt, 
außerhalb der Stadt sechs; Güterverkehr gab es vor allem auf Überlandlinien; 
Güter waren Kohle, Zuckerrüben, Tiertransporte, Zement, Lebensmittel, 
Posté; es gab einen eigenen Hauptg¿terbahnhof sowie weitere 
Güterbahnhöfe z.T. in weiterverarbeitenden Betrieben; der Güterverkehr 
erreichte vor dem Ersten Weltkrieg 1912 die höchste Auslastung mit 
412.000t/Jahr; Ende des Güterbetriebes wegen geringer Auslastung mit der 
wieder einsetzenden Motorisierung des Lastverkehrs nach dem zweiten 
Weltkrieg 

¶ Graz (GVB) 1916 ï 1961 gab es einen Gütertransport mit der Straßenbahn, der 
vorrangig die Kohle aus der Weststeiermark zu den Kraftwerken im Stadtgebiet 
(Bereich Steyrergasse und Landeskrankenhaus) befördert hat.  

¶ St. Pölten 1911-1976 Haupteinnahmequelle war der Güterverkehr für 
Industrieunternehmen, zeitweilige Anbindung an das Stadtzentrum brachte 
Anstieg im Personenverkehr; der Rückbau des Netzes 1951 zugunsten des 
MIV weg vom Zentrum, führte zu einem starken Rückgang sowohl im Personen 
wie auch Güterverkehr; Ende der Betriebsführung wegen Konkurs 
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¶ Wien Güterbim 2003-2007 (Projekt), Probebetrieb mit Güter-Werksverkehr 
zwischen Betriebshöfen der Wiener Linien, Ausweitung auf Privatwirtschaft war 
geplant, keine Fortsetzung 

¶ Amsterdam 2007-2009 beschlossener Güterstraßenbahnbetrieb; wurde 
versucht Güterstraßenbahn einzuführen, jedoch nach dem Probebetrieb mit 
Rückzug der Investoren wieder eingestellt.  

¶ Zürich seit 2003 Cargotram für Sperrmüllsammlung in den Stadtquartieren, 
kostenlose Nutzung nur für Anreisende des Umweltverbundes ï also ohne MIV 

¶ Cargo Tram Dresden, seit 2001; Werksverkehr zwischen Bahnhof und VW-
PKW Fabrik, Nutzung der Tram war Bedingung seitens der Stadt zur 
Bewilligung der Fabrik 

 

Abb 28 CarGoTram Dresden, Quelle Wikipedia https://commons.wikimedia.org/wiki/File:VW-

Cargotram-Dresden.jpg#/media/File:VW-Cargotram-Dresden.jpg 

 

Für den Raum Graz ist die Nutzung der Straßenbahninfrastruktur für einen 
professionellen Güterverkehr derzeit nicht verwendbar. Einerseits führen die Strecken 
zu wenig in die Außenbereiche der Stadt, andererseits sind keine Betriebsgleise für 
temporäres Abstellen der Fahrzeuge vorhanden. 

 Autonome Zustellformen für Pakete 

Es handelt sich dabei um eine aktuelle Entwicklung die vor allem auf Systeme mit 
Echtzeiterfassung der Umgebung sowie künstlicher Intelligenz basiert und 
gegenwärtig eine hohe Medienpräsenz hat. Der Druck der Öffentlichkeit etwaigen 
Wildwuchs zu verhindern ist international groß, daher sind zahlreiche Regelungen und 
Verbote in Kraft die einen wirtschaftlichen Betrieb nicht unbedingt vereinfachen. 

5.2.1. Logistikdrohnen 

Sowohl mehrere Paketdienstleister/Postanbieter als auch der Onlinehändler Amazon 
sowie das Informationsunternehmen Google testen den Betrieb von Drohnen für die 
Paketzustellung. Es gibt Pilotprojekte auf meist fixen Routen, allerdings gibt es 
Einschränkungen. Betriebsintern werden Drohnen unter anderem schon für die 
Regalbetreuung und Inventur verwendet. 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:VW-Cargotram-Dresden.jpg#/media/File:VW-Cargotram-Dresden.jpg
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:VW-Cargotram-Dresden.jpg#/media/File:VW-Cargotram-Dresden.jpg


Strategie stadtregionale Güterverkehrslogistik 

  Seite 31 

Im Projekt ĂHeidiñ hat die ºsterreichische Post die Zustellung an entlegene Bauernhºfe 
im Bergland gemeinsam mit der TU-Graz 2017 getestet. Startpunkt war das 
Elektrofahrzeug ELI mit einer Drohnenplattform, welches im steirischen Stallhofen 
geplant und gebaut wurde.  

Die Deutsche Post hat die Zustellung mit mehreren Generationen von Drohnen auf 
Inseln in der Nordsee, sowie im bayrischen Bergland in den letzten Jahren erprobt. 

 

Weltweit führend in der Nutzung von Drohen ist Afrika. In Ruanda gibt es den 
weltweit ersten zivilen Drohnen Flughafen, auch Ghana, Tansania und Malawi sind 
bereits deutlich weiter in der Integration des Drohnenbetriebs in den Alltag als Europa, 
Nordamerika oder Asien. Dabei sind es überwiegend der schlechte Ausbau und 
Zustand der Straßeninfrastruktur, das verhältnismäßig beständige Wetter in der 
Trockenzeit und die zum Teil sehr entlegenen Siedlungen die die Drohnennutzung 
begünstigen. So können mittels Drohnen endlich medizinisch dringend notwendige 
Lieferungen wie Blutkonserven, Gegenseren, Blutproben und Medikamente schneller 
auch an entlegene Stationen geliefert bzw. von dort abgeholt werden. (Quelle: 

Wochenzeitung Verkehr, Verlag Holzhausen, Woche 12/2019) 

Rechtlicher Rahmen für Drohnen in gewerblicher Nutzung3 

¶ In Österreich ist das Überfliegen von Menschenmengen verboten. Es sei denn, 
man hat eine ausdrückliche Genehmigung der Austro Control. Ein 
kommerzieller Betrieb von Drohnen ist grundsätzlich erlaubt. Dafür kommen 
zwei Drohnen-Kategorien in Frage:  

o Unbemannte Luftfahrzeuge Klasse 1: direkte Sichtverbindung bis 500m 
o Unbemannte Luftfahrzeuge Klasse 2: Flug ohne direkte 

Sichtverbindung, gleiche Regelungen wie für bemannte Zivilluftfahrt mit 
Registrierungspflicht, Pilotenschein notwendig; 

¶ Deutschland: für kommerzielle Nutzung über längere Strecken nicht 
zugelassen, Landesluftfahrtbehörden müssen jeden einzelnen Flug 
genehmigen in Instrumentenflug-pflichtigen Lufträumen, wie zum Beispiel von 
Großstädten mit Flughafen, es gab aber Ausnahmegenehmigungen für 
automatisierte Probeflüge 

¶ USA seit 2015: Altersfreigabe ab 17, für Piloten von Drohnen gibt es 
Prüfungspflicht und es ist immer ein direkter Sichtkontakt zwischen dem Piloten 
und der Drohne erforderlich, Flug nur bei Tageslicht und nicht über 
Personengruppen, es gab aber Ausnahmegenehmigungen für automatisierte 
Probeflüge 

                                                

3 Siehe Austrocontrol, Betrieb von unbemannten Luftfahrzeugen ï Drohnen 
https://www.austrocontrol.at/jart/prj3/ac/main.jart?rel=de&content-id=1374135213843 

Abb 29 + 30 Drone österreichische Post, Quelle Imagefilm unsere post.at auf youtube 
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Abb 32 Paketroboter auf 

Rädern, Quelle: Starship 

Technologies Estland 

Abb 31 Paketdrohne der 

Deutschen Post im Anflug auf 

eine Landestation in den 

Bergen. Diese ist hier mit 

einer Paketschließfach 

Anlage zu einem Skyport 

kombiniert. 

 

 

 

 

 

Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass Logistikdrohnen durchaus Vorteile bei 
entlegenen Zustelladressen haben können. So können sie helfen, die Logistik in diesen 
Bereichen nachhaltig effizienter zu gestalten. Im Ballungsraum ist aufgrund des hohen 
Konfliktpotentials mit bestehender Infrastruktur und der gesetzlichen 
Rahmenbedingungen aus heutiger Sicht, wenn nur eine betriebsinterne Nutzung, 
jedoch keine Auslieferung über öffentlichen Boden vorstellbar. 

5.2.2. Zustellroboter 

Als Technische Ergänzung zur Drohne, besonders im dicht besiedelten, städtischen 
Raum, könnten Zustellroboter Anwendung finden. Auch wenn es im Moment noch 
nach ferner Zukunft klingt, gibt es bereits voll funktionsfähige Prototypen. 
Roboterhunde können, neben dem Überwinden von Hindernissen wie z.B. einem auf 
dem Weg liegenden Kinderroller, sogar schon selbständig an der Tür anläuten und 
dann das Paket davor ablegen. Nach Abklärung der technischen Herausforderungen 
könnten Roboter in schwächer frequentierten Bereichen eingesetzt werden. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

  

Abb 33 Roboterhunde als Paketzusteller steigen aus einem 

autonom fahrenden Bus, Quelle: Continental, 

https://winfuture.de/videos/Hardware/Continental-zeigt-

Paketroboter-und-autonomen-Mini-Bus-auf-der-CES-

19939.html 
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5.2.3. Autonome Fahrzeuge 

Derzeit gibt zahlreiche Erprobungen für autonomes Fahren im Busbetrieb, wobei 
bereits auch die Anwendung im Gütertransport ï z. B. mit Wechselaufbauten ï überlegt 
wird. Nach technischer Reife und rechtlicher Zulassung können autonom verkehrende 
Fahrzeuge für die Zustellung in ländlichen Randregionen eingesetzt werden. 

DB Schenker lässt seit Anfang November 2018 vollelektrische T-pods auf seinem 
Gelände in Jönköping fahren. Bei diesem ersten kommerziellen Einsatz dieser Art 
verkehren die autonomen Lkw zwischen Lagerhäusern. Die Genehmigung der 
Behörde, die bis 31. Dezember 2020 gilt, beschränkt sich auf kurze Wege auf 
öffentlichen Straßen zwischen nicht näher benannten Anschlusspunkten und 
Lagerhäusern, auf denen die Geschwindigkeit ohnehin recht niedrig ist, teilt E/nride 
mit. Das Projekt soll im Frühjahr losgehen. 

 

Der T-pod wird fernüberwacht und kann auch aus Entfernungen von mehreren hundert 
Kilometern ferngesteuert werden. Das dafür nötige 5G-Mobilfunknetz hat Ericsson 
zusammen mit Telia aufgebaut. Ohne Fahrerhaus seien höhere Ladekapazitäten, 
mehr Flexibilität, niedrigere Fertigungs- und Betriebskosten sowie ein optimierter 
Energieverbrauch möglich, schreibt E/nride. 

 Unterirdischer Güterverkehr 

5.3.1. Rohrpost 

Rohrpost-Systeme gab es in mehreren Städten Europas und Amerikas von Mitte des 
19.Jh. bis Mitte/Ende des 20.Jh. Zum Teil hatten diese mehrere 100km lange Netze. 
Ein Nachteil war ihre beschränkte Transportkapazität. So konnten manche Systeme 
nur Briefe mit 20g (Berlin) oder 100g (München) befördern, andere, wie in New York, 
konnten sogar Päckchen transportieren. Die Sendungen wurden in speziellen Kapseln 
verstaut und mittels Druckluft angetrieben, daher war die Transportkapazität 
beschränkt. Für höhere Ladungen war das System Rad/Schiene von Vorteil und mit 
dem weltweiten Bau der Personen-U-Bahnen war es leichter daran anzuknüpfen. 

Abb 34 selbstständig fahrender LKW,  

Quelle: https://www.heise.de/newsticker/meldung/Lkw-ohne-

Fuehrerhaus-DB-Schenkers-T-pod-darf-auf-schwedischen-Strassen-

fahren-4337085.html 

https://www.einride.tech/news/new-milestone-reached-as-swedish-transport-agency-approves-test-runs-for-t-pod-on-public-road/
https://www.einride.tech/news/new-milestone-reached-as-swedish-transport-agency-approves-test-runs-for-t-pod-on-public-road/
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5.3.2. Güter U-Bahn 

Für schwere Lasten wurden in mehreren Städten Güter-U-Bahnen gebaut:  

¶ Chicago Tunnel Company Railroad 1899-1959, 97km Netz unter den 
Straßen der Innenstadt, Fracht- & Kohlelieferungen + Asche-Rücktransport, 
Ende des Betriebs: Unrentabilität durch stadtweite Umstellung auf 
Gasheizungen, Nachnutzung der Trassen für Strom und Telefonleitungen 

 

¶ Post-U-Bahn München 1910-1988, 450m Streckenlänge zwischen HBF 
München und Postamt Hopfenstraße, Umstellung auf Teilstrecke 1988 weg von 
Schienen zu Elektrokarren mit Bereifung durch Umzug des Postamtes. 
Schließung mit Beendigung der Bahnpost in Deutschland 1997 bzw. neuem 
Briefzentrum 1998 in München 

¶ London Post Office Railway 1927-2003, 10,5km Netz zwischen acht 
Postämter, Ende des Betriebs: Verlegung/Schließung von fünf Postämtern. 
Nachnutzung als Touristenattraktion seit 2017  

  

Abb 37 Mail Rail London, Quelle: The Postal Museum London 

Abb 35 Münchner Post-U-Bahn, Quelle 

Universitätsbibliothek München (-via 

Wikipedia) 

Abb 36 Chicago Güter-U-Bahn Quelle: 

Marshall Fields oder Chicago Tunnel 

Company via Wikipedia English 
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Abb 39 Querschnitt Tunnel CST 

5.3.3. Cargo-Sous-Terrain Schweiz4 

Cargo-Sous-Terrain, Kurzform CST, ist eine Aktiengesellschaft mit dem Ziel Schweizer 
Ballungsräume unterirdisch mit Gütern zu versorgen bzw. Abfälle/Leergut zu 
entsorgen. Die Finanzierung soll durch die Privatwirtschaft erfolgen. Die 
Hauptaktionäre sind Post, Swisscom, SBB-Cargo, Retailer Coop & Migros, 
Energiekonzern BKW, mehrere internationale Paketdienstleister, Speditionen und 
Versicherungen. Das Netz soll mit rund 450km die wichtigsten Ballungsräume in der 
Schweiz miteinander verbinden.  

 

Das System CST besteht aus drei Teilen 

¶ Dem Tunnelsystem zwischen den wichtigsten Städten und 
Güterknotenpunkten der Schweiz 

¶ Umweltfreundlich-sparsame Feinverteilung der G¿ter in den Stªdten Ăauf der 
letzten Meileñ 

¶ Integrierte Softwarelösung für den vollautomatisierten Betrieb 

Der Ausbau ist in Stufen geplant, als erstes soll Zürich mit der ĂLagerhalle der Nationñ 
dem zentralen Güterknotenpunkt der Schweiz im Mittelland zwischen Alpen und Jura-
Gebirge verbunden werden. Im Gebiet hat die Post ihr Paketzentrum, die Retailer ihr 
Zentrallager die jeweils eine eigene Station erhalten sollen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abb 40 Netzplan CST inkl. Ausbaustufen,  

Quelle: https://www.nzz.ch/schweiz/ 

                                                

4 Quelle für alle Inhalte und Grafiken zu CST sofern nicht anders angegeben 

http://www.cargosousterrain.ch/de/downloads 

Abb 38 Systemübersicht CST 

https://www.nzz.ch/schweiz/
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Die Tunnel 

Innendurchmesser 6,0m, aufgeteilt in drei Ebenen: 

¶ Auf der Hauptebene 3 Fahrspuren für Fahrzeugen mit Rädern die mittels 
Induktionsschienen elektrisch betrieben werden, der Laderaum kann gekühlt 
werden, die Transportgeschwindigkeit liegt bei 30 km/h 

¶ Darüber ist eine dreispurige Hängeseilbahn vorgesehen für kleinere Lasten wie 
Pakete mit einer Systemgeschwindigkeit von 60 km/h 

¶ Zusätzlich können als Nebennutzung neben der Energie- und 
Steuerinfrastruktur weitere Leitungen im Boden verlegt und Energie 
rückgewonnen werden 

 

Die Stationen sind in Stadtnähe vorgesehen, für die Feinverteilung sind 
umweltfreundliche E-Fahrzeuge und Lastenräder vorgesehen.  

Daraus ergibt sich eine Anwendungsmöglichkeit flexibler auf eventuelle 
Veränderungen der Lage von Einrichtungen wie Hauptpostämter oder Depots zu 
reagieren. Das Verteilen auf der Ăletztenñ Meile f¿r Verªnderungen in städtischen 
Strukturen leichter anpassbar. 

  

Abb 42 Kolonne von Transportfahrzeugen CST Abb 41 Einzelnes CST-Fahrzeug geöffnet 

Abb 43 Funktion City-Logistik CST 






























