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1 Zusammenfassung

Die Wirkung des E-Commerce und die zunehmende Dichte von Bauten und Menschen rufen
nach konzeptionellen Ansatzen fiir das Management des Gulterverkehrs in Stadten und
Agglomerationen.

Grundlagen fir die Stadte sind wichtig, damit diese ihre Handlungsoptionen kennen und ihre
Potenziale ausschdpfen kénnen.

Diese Studie zeigt auf, was unter «urbaner Logistik» bzw. «City Logistik» zu verstehen ist
und stellt konzeptionelle, planerische und regulatorische Handlungsfelder fiir Stadte und
Agglomerationsgemeinden und Agglomerationen dar.

Unter dem Begriff der urbanen Logistik im weiteren Sinne versteht man samtliche
Massnahmen und Konzepte im stadtischen und regionalen Giiterverkehr, die zu einer
Verbesserung der Effizienz und Umweltvertraglichkeit des Gliterverkehrs beitragen.

Die urbane Logistik ldsst sich in zahlreichen stadtischen Handlungsfeldern mit
unterschiedlichem Einflusspotenzial gestalten, steuern und entwickeln. Die nachfolgende
Ubersicht zeigt eine summarische Einschitzung dazu (Griin = trifft zu; Hellgriin = trifft
teilweise zu; keine spezifische Farbe = trifft nicht zu).

Einflusspotenzial

Handlungsfeld

vollumfénglich umfassend nachgeordnet

Konzepte/Strategien
Regulierung

Raumplanung
Infrastrukturplanung
Infrastrukturbetrieb/Steuerung
Finanzierung
Kooperation/Partnerschaften
Férderung/Anreize
Ausbildung/Schulung

Grundlagen/Monitoring/Controlling

Entscheidend fur die Wahl der Massnahmen sind Kenntnisse ber die konkreten
Herausforderungen und die zu erreichenden Ziele in der jeweiligen Stadt. Erfolgreiches
Handeln bedingt zudem Koordinationsgremien und eine gute horizontale und vertikale
Zusammenarbeit zwischen der 6ffentlichen Hand und den Akteuren der Wirtschaft.

Als wichtigste Handlungsempfehlungen flir Stadte resultieren:

e Zustandigkeiten zur urbanen Logistik klaren und Faktenbasis erarbeiten

e Strategie- oder Konzeptentwicklung respektive Konzeptintegration vorantreiben

e \Verfligbare Instrumente zur Mitgestaltung je Handlungsfeld nutzen

e Flachen fir die urbane Logistik sichern und deren Nutzungsbedingungen kennen
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2 Ziel, Ausgangslage und Grundlagen
2.1 Ziel der Studie

Die vorliegende Studie gibt Akteuren in Politik und Verwaltung eine Einfihrung in die urbane
Logistik, leitet wichtige Definitionen her und erlautert anhand kurzer Beispiele
Handlungsfelder fiir Stadte, die selber Einfluss- und Steuerungsmaoglichkeiten in der urbanen
Logistik haben. Stadte verfolgen meist zwei verkehrspolitische Hauptziele: Sie wollen die
Erreichbarkeit von Haushalten und Unternehmen sicherstellen und den daraus resultierenden
Verkehr mit flacheneffizienten Verkehrsmitteln umweltfreundlich abwickeln. Die urbane
Logistik kann hierzu Beitrage leisten. Um diese Potenziale auszuschépfen, braucht es ein
gemeinsames Verstdndnis und ist eine Sensibilisierung ist noétig.

Diese Studie zeigt auf, was unter "urbaner Logistik" bzw. «City Logistik>» zu
verstehen ist («Wissen schaffen>») und stellt konzeptionelle, planerische und
regulatorische Handlungsfelder fiir Stadte und Agglomerationsgemeinden und
Agglomerationen dar (praxisnahe Instrumente als Handlungsoptionen).

2.2 Ausloser und Herausforderungen

Unterschiedlicher Handlungsdruck fihrt in Schweizer Stadten dazu, das Thema urbane
Logistik aufzunehmen und Strategien und Konzepte zu entwickeln.

Durch das Bevdlkerungswachstum und die gleichzeitige Urbanisierung kommt es zu einer
starken Nutzungsverdichtung in den Stadten. Die Zahl der Bewohner, Arbeitenden und
Bauten auf der gleichen Flache steigt und die Flachenkonkurrenz an zentralen Lagen nimmt
zu. Logistiknutzungen werden aus den urbanen Radumen verdrangt («logistics sprawl»), was
zu einer Zunahme der Transportleistung, einer Konzentration der Verkehrsstrome und zu
héheren Emissionen filihrt. In einer Masterarbeit von 2015 wird diese Thematik am Beispiel
der Stadt Zirich behandelt.! Die Entfernung von Standorten in der Lagerei und der
Kurierdienste zu den urbanen Zentren nahm zwischen 1995 und 2012 um 9.5 respektive 7.7
km zu.

Die Schweiz hat bereits einen hohen Urbanisierungsgrad: 73% der Bevélkerung (5.9 Mio.
Personen) leben auf 28% der Landesflache, die als Raum mit stadtischem Charakter
bezeichnet wird. Das sind 49 Agglomerationen, die sich aus 1099 von insgesamt 2352
Gemeinden zusammensetzen (Stand 1.1.2014). In den Agglomerationskernen konzentrieren
sich sogar 59% der Bevdlkerung und 70% der Arbeitsplatze auf 12% der Landesflache.

Die Urbanisierung ist eng mit dem gesellschaftlichen Wandel verknlpft. Es findet eine starke
Verlagerung des stationaren Handels zum Versandhandel und E-Commerce (insbesondere im
Non-Food-Bereich) und somit eine zeitliche und raumliche Entbiindelung der Bestell- und
Lieferprozesse statt.

Dies flihrt zu hohen Anforderungen in der Logistik beziiglich Service, Retouren und
Lieferzeiten. Das Marktvolumen der Kurier-, Express- und Postdienste (KEP) steigt, ihre
Anforderungen an Standorte und Flachen in Ballungsrdumen ebenso. Konsumentinnen und
Konsumenten nehmen Giter immer haufiger direkt an ihren Haustiren entgegen. Somit wird

! Todesco, P. (2015): Logistische Zersiedlung im Raum Zirich. Masterarbeit MAS Raumplanung 2013/15 ETH Zurich.
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das Netz des Guterverkehrs vielfdltiger. Da Ziele und Ausgangspunkte des Guterverkehrs im
stadtischen Raum u.a. in Fussgangerzonen, historischen Zentren, Wohnquartieren,
Industriegebieten, Agglomerationsgemeinden- also praktisch Gberall - liegen, akzentuieren
sich folgende Probleme:

e Attraktivitatsverlust 6ffentlicher Rdume

e Fehlende Flachen flir Be- und Entlad, Parkieren in der 2. Reihe

e Konflikte auf dem Trottoir und Gefédhrdung von zu Fuss Gehenden und Velofahrenden

e Hohe Larm- und Schadstoffimmissionen

e Hoher Energieverbrauch und hohe CO2-Emissionen

Diese Herausforderungen nehmen in Zukunft zu. Durch geeignete Konzepte und Massnahmen

kann ihnen begegnet werden. Die urbane Logistik bietet Losungsansatze zur Bewaltigung der
anstehenden Herausforderungen.

2.3 Definition des Begriffs urbane Logistik
2.3.1 Logistik und Giiterverkehr

Der Begriff Logistik leitet sich historisch aus dem Material- und Informationsfluss sowie aus
dem militarischen Nachschubwesen her. Im modernen Verstdndnis versteht man unter
Logistik die drei Funktionen Transport, Umschlag und Lagerung.

Logistik-Funktionen

=

TRANSPORT

Hilfsfunktionen
Kommissionierung, Verpackung

Abbildung 1 - Logistik-Funktionen

Es wird deutlich, dass der Transport lediglich einen Teilbereich der Logistik bildet.
Guterverkehr ist somit die sichtbare und realisierte Form einer Logistikfunktion, namlich jener
des Transports von Gltern vom Versender zum Empfanger. Der Begriff des Giiterverkehrs ist
mit der Logistik eng verknlpft, bezieht sich aber insbesondere auf den Transport von Waren
auf den Verkehrstragern (Strasse, Schiene, Wasser, Luft). Im gesamthaften Blick auf die
Logistik, sind stets auch die Logistikfunktionen Umschlag und Lagerung zu betrachten.

Seite 3



Stiadtekonferenz Mobilitat
Stadtische Handlungsfelder in der urbanen Logistik

Logistiksysteme kdnnen treffend lUber ihre Ziele definiert werden: Es soll

e das richtige Gut

e in der richtigen Menge

e zur richtigen Zeit

e am richtigen Ort

e (in der richtigen Qualitat)

e zu den richtigen (mdglichst geringen) Kosten

zur Verfligung gestellt werden.?

2.3.2 Urbane Logistik

Eine wichtige Abgrenzung zur allgemeinen Logistik-Definition ist bei der urbanen Logistik der
raumliche Bezug zum stadtischen Raum (Kernstadte, Agglomerationsstadte, ganze
Agglomerationen).

Unter dem Begriff der urbanen Logistik im weiteren Sinne versteht man samtliche
Massnahmen und Konzepte im stadtischen und regionalen Giiterverkehr, die zu
einer Verbesserung der Effizienz und Umweltvertraglichkeit des Giiterverkehrs
beitragen.3

...Haushalten und
Unternehmen mit
Gutern

Ver- und
Entsorgung von...

Urbane Logistik

= .

Abbildung 2 - urbane Logistik

Unter urbaner Logistik werden die logistischen Prozesse und Funktionen zusammengefasst,
welche die Versorgung der stadtischen Raume mit Glatern ermdglichen oder der Entsorgung
(z.B. von Abfall und Retouren) der Haushalte und der Wirtschaft dienen. Das bedeutet, dass
sowohl der Transport, der Umschlag, die Lagerung und die Ubergabe an Empfanger
betrachtet werden, sofern diese Handlungen innerhalb der stadtischen Raume stattfinden
oder eindeutig fiir die Bedienung der stadtischen Rdume bestimmt sind.

2 Pfohl, Hans-Christian (2010), Logistiksysteme, 8. Auflage, Technische Universitdt Darmstadt,
Springer-Verlag Berlin Heidelberg 2010
3 ETH Zirich (2019), Vorlesungsskript Logistik und Guterverkehr / Urbane Logistik
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2.3.3 Weitere relevante Begriffe
Intelligente urbane Logistik

Mit dem Zusatz «intelligente» urbane Logistik* wird der Anspruch versinnbildlicht, durch
Technologieeinsatz die Herausforderungen des Wachstums bei gleichbleibender
Lebensqualitat und geringerem Ressourcenverbrauch zu meistern. Zahlreiche Smart-City-
Initiativen> verfolgen diesen Anspruch, u.a. auch mit Massnahmen im Bereich der Logistik
respektive des Transports.

Erste und letzte Meile

Die letzte Meile wird in der Logistik unterschiedlich und sehr oft im Kontext mit dem Kurier-,
Express- und Paket-Markt (KEP) definiert. Als gangige Zusammenfassung der letzten Meile
wird die Logistikleistung verwendet, die mit der Ubergabe des Transportguts zum Empfanger
in Verbindung steht, Sie wird auch als «der letzte Abschnitt der Lieferkette auf dem Weg zum
Endkunden»® bezeichnet. Sinngemdss lasst sich demzufolge auch eine erste Meile definieren.
Die Letzte-Meile-Leistung in der Logistik umfasst die Komponenten eines Hubs, den Transport
der Ware und die Ubergabe an den Empfanger resp. die Deponie in einer Bedien-
/Abholstation. Die Letzte-Meile-Logistik hat somit einen starken Bezug zur urbanen Logistik,
da sie mindestens ihren Endpunkt in den meisten Fallen im stadtischen, urbanen Raum hat.”

| Logistikleistung - vom Sender zum Empfanger >
Hub/ Hub/
Abhol- Bedien-
/Aufgabepunkt /Abholpunkt

Unter ,letzte Meile"
verstehen wir die
Logistikleistung,
welche mit der
Ubergabe des
Transportguts zum
Empfanger in
Verbindung steht

letzte Meile

erste Meile o ) L
Gilt sinngemass auch fir die

Abholung

Abbildung 3 - Letzte Meile (eigene Darstellung)

4 NFP71 Projekt «intelligente urbane Logistik», http://www.nfp71.ch/de/projekte/modul-3-transport-mobilitaet/

5 Siehe z.B. Smart City Hub www.smartcityhub.ch; smart urban logistics Initiativen in Basel, Zirich, Winterthur, St.
Gallen, Luzern Nord, Wien https://smartcities.at/foerderung/smart-urban-logistics/

6 Schreiner et al. (2017), Die letzte Meile im Schweizer Detailhandel, CO2-Emissionen in Distributionskanalen im
Vergleich, Cuviller Verlag, Gottingen.

7 Rapp Trans AG (2018), Smarte Rahmenbedingungen und Standards fir Innovative letzte Meile-Angebote — ILMA+,
Kooperationsprojekt im Auftrag der Metropolitankonferenz Zirich.

Seite 5


http://www.nfp71.ch/de/projekte/modul-3-transport-mobilitaet/
http://www.smartcityhub.ch/
https://smartcities.at/foerderung/smart-urban-logistics/

Stiadtekonferenz Mobilitat
Stadtische Handlungsfelder in der urbanen Logistik

Quartierlogistik

Der Begriff Quartierlogistik ist aus dem NFP71-Projekt intelligente urbane Logistik® und dem
Kooperationsprojekt ILMA+ der Metropolitankonferenz Zirich hervorgegangen. Darunter
fallen verschiedene Massnahmen, welche die Ver- und Entsorgung von Haushalten und
Unternehmen mit Gitern in Quartieren sicherstellen und auf die letzte Meile fokussieren.
Relevant dabei ist, dass nicht allein der Transport betrachtet wird, sondern auch Standorte,
logistische Dienstleistungen (Heimlieferung, Abholung, Lagerung etc.). Zudem werden
stadtebauliche® und sozialrdumliche Aspekte mit einbezogen.

B City-Hub
. Micro-Hub

O  sammel-& Abholstation

. E-LkW
E-Lieferwagen

@Sa Cargobike

Abbildung 4 - Prinzipskizze Quartierlogistik — [NFP71 intelligente urbane Logistik]

Massengut- und Konsumgutlogistik

Logistik Iasst sich auch nach der Art, Grésse und Zusammensetzung der zu transportierenden
Guter charakterisieren. Zu den Massenglitern gehoéren z.B. Abfall, Aushub, Kies, aber auch
Schittglter wie Getreide, Salz oder Zucker. In den Bereich der Konsumgiiter fallen
kleinteiligere und palletierbare Stlickguter (>30kg) und Guter des Kurier-, Express- und
Paketmarktes (KEP, <30kg). Wahrend die Konsumgutlogistik der Versorgung von Haushalten
und Unternehmen dient und einen Distributionscharakter aufweist, dient die Massengut-
logistik im urbanen Raum eher der Entsorgung.

8 Rapp Trans und Interface (2018), Intelligente urbane Logistik, NFP71 Energiewende
9 Siehe auch Studie der Stadtentwicklung Ziirich, lebendige Erdgeschosse, Leitfaden und Fallbeispiele, 2019
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24 Urbane Logistik nach Distributionsebenen

Urbane Logistik lasst sich nach unterschiedlichen Distributionsebenen und den relevanten
Nahtstellen, Infrastrukturen und Verkehrsmitteln charakterisieren. Das Gestaltungsfeld der
urbanen Logistik fokussiert dabei auf die urbane Ebene und die Mikroebene (z.B. Quartiere).
Nachfolgende Ubersicht veranschaulicht die einzelnen Elemente:

Distributionsebene Nahtstellen/Standorte Infrastruktur Verkehrsmittel
Uberregional Multimodale Autobahnen, Gleisnetz & Bahnwagen,
Gulterverkehrszentren Bahnhofe, Wasserwege & Container, LkW,
Hafen, Flughafen Schiffe, Flugzeu
Regional Umschlaghallen, Autobahnen, Gleisnetz, Bahnwagen, LkW,
Verladeanlagen, Terminals stadtisches Strassen- und Lieferwagen
im kombinierten Verkehr Schienennetz
Urban Cityterminals, City-Hubs, Stadtisches Strassen- Bahnwagen, LkW,
Quartier-Hubs und Schienennetz Lieferwagen,
Lastenrdader
Mikroebene Mikro-Hub, Mikro-Depot, Stadtisches Strassennetz, Lieferwagen,
(Quartierebene) Sammel- und Geschaftslokale, Keller Lastenrader,
Abholstationen, Geschédfte, und Erdgeschosse, Platze  Fussgangerverkehr
Betriebe etc. etc.

Tabelle 1 - Distributionsebenen in der Logistik, eigene Darstellung in Anlehnung an "Nachhaltige Logistik in
urbanen Raumen, Wien 2014". Grin markiert: relevante Ebenen der urbanen Logistik

2.5 Akteure und ihre Hauptinteressen

In stadtischen Gebieten sind mehrere Akteure betroffen, wenn der Handlungsbedarf und
Ziele festzulegen sind sowie Massnahmen entwickelt und umgesetzt werden sollen. Neben
den Akteuren der 6ffentlichen Hand sind dabei insbesondere die Logistiker und
Transporteure, Verlader und die Wirtschaftsverbande zu berticksichtigen. Grob lassen sich die
Ziele der offentlichen Hand und der Wirtschaftsakteure wie folgt gegeniiberstellen:1°

Offentliche Hand Wirtschaft

Sicherstellung Ver- und Entsorgung Hohe Profitabilitat
Verbesserung Verkehrsqualitat Hohe Dienstleistungsqualitat
Erhohung Verkehrssicherheit Hohe Verkehrssicherheit
Erhéhung der Umweltqualitat Nachhaltiger Ressourceneinsatz

Verbesserung der Siedlungsqualitat

Hohe Standortqualitat fir Unternehmen und
Haushalte

Schaffen von Zusatznutzen in Quartieren /
Quartiere starken

Tabelle 2 - Ziele offentliche Hand / Wirtschaft

Es wird deutlich, dass konkurrierende Interessen bestehen, welche die Umsetzung von
Massnahmen hemmen kénnen. Bei der Einbindung der betroffenen Akteure ist es deshalb
wichtig, deren Interessen und Befindlichkeiten zu kennen.

10 Rapp Trans et al. (2013), Planungshandbuch ,Giiterverkehrsplanung in stédtischen Gebieten"
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2.6

Aufgabenteilung zwischen Stiadten, Bund und Kantonen

Die Aufgabenbereiche der 6ffentlichen Hand in der urbanen Logistik verteilen sich zwischen
Stadten, dem Bund und den Kantonen.!! Flir eine gezielte Beeinflussung des urbanen
Guterverkehrs ist es wichtig, die Abgrenzungen der Aufgaben und die verschiedenen
Zustandigkeiten zu kennen.

Stddte

Nutzungsplanung: Bau- und Zonenordnung, Ausscheidung von Industrie- und
Gewerbezonen

Erschliessungsplanung

Lieferzeitfenster: Lieferzeitbeschrankungen regeln die Zufahrt zu Bereichen der
Innenstadt zu bestimmten Zeiten (in der Regel sind Post- und Paketzustellende von
diesen Beschrankungen ausgenommen)

Gewichtsbeschrankungen in Abhangigkeit der Zugénglichkeit (z.B. 3.5 t oder 12 t)
Abmessungen: Hohenbeschrankungen in Abhangigkeit des Lichtraumprofils
Sperrungen: Durchfahrtsverbote fiir Lastwagen

Ladezonen: Bezeichnete Flachen fiir den Umschlag mit standortspezifischen oder
allgemeinen Restriktionen

Emissionen: Umweltzonen mit Beschrankungen fiir Fahrzeuge mit schlechten
Emissionswerten (hierflir fehlen jedoch derzeit noch die rechtlichen Grundlagen auf
nationaler Ebene)

Park- und Halteverbote: Unbeschrankt oder zeitlich beschrankt

Bund

Raumplanungsgesetz und Sachplane

Festlegung von Logistikstandorten von Uberkantonaler Bedeutung (BPUK)
Zulassungsrichtlinien flir Fahrzeuge

Nutzungsbedingungen o&ffentlicher Strassen (Nationalstrassen)
Finanzielle Anreize fir Fahrzeuge, Innovationen, Kooperationen

National geltende Lieferzeitbeschrankungen

Erlassung von rechtlichen Grundlagen zur Einrichtung von Umweltzonen, Beschrankungen
flir Fahrzeuge mit schlechten Emissionswerten

Betriebs- und Offnungszeiten

Kantone

Kantonale Richtplanung
Kantonale Planungs- und Baugesetze
Betriebs- und Offnungszeiten

Larmschutz

1 In Anlehnung an Rapp Trans et al. (2013), Planungshandbuch ,Giiterverkehrsplanung in staddtischen Gebieten"
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Massnahmen in der urbanen Logistik betreffen oft verschiedene Zustandigkeitsebenen und
erstrecken sich lber die Zustdndigkeitsgebiete einzelner Stadte. Agglomerationen,
Regionalkonferenzen, Gemeinde- und Planungsverbande sind deshalb zentrale
Koordinationsgremien fiir die Entwicklung von Konzepten flr die urbane Logistik sowie fiir die
vertikale und horizontale Abstimmung und Einbettung von Massnahmen der urbanen Logistik
zwischen und auf den einzelnen Staatsebenen.

Aus den Zustandigkeiten und Aufgaben der verschiedenen Staatsebenen lassen sich
Handlungsfelder sowie Einfluss- und Steuerungsmdoglichkeiten ableiten, die unterschiedliche
stadtische und kommunale Einflusspotenziale aufweisen.
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3 Handlungsfelder
3.1 Ubersicht

Einfluss- und Steuerungsmadglichkeiten der urbanen Logistik kdnnen nach thematischen
Handlungsfeldern gemass nachfolgender Abbildung dargestellt werden.

Nr. Handlungsfeld Symbol

—

Konzepte / Strategien
Regulierung

Raumplanung
Infrastrukturplanung
Infrastrukturbetrieb / Steuerung
Finanzierung

Kooperation / Partnerschaften

Férderung / Anreize

p
3
4
5
6
7
8
9

Ausbildung / Schulung

=
o

Grundlagen/Monitoring/Controlling

Abbildung 5 - Ubersicht der Handlungsfelder

In den nachfolgenden Abschnitten werden die zehn Handlungsfelder vertieft und die
generellen Einflussmdglichkeiten von Stadten, Kanton und Bund aufgezeigt. Dabei werden
auch Beispiele von konkreten Handlungsansatzen aufgelistet. Es besteht jedoch kein
Anspruch auf Vollstandigkeit. Die Handlungsansatze werden nicht beurteilt und bewertet, da
dies ublicherweise im Rahmen der Konzept- und Massnahmenentwicklung im spezifischen
Kontext erfolgt.

Der daraus abgeleitete Handlungsspielraum beschrankt sich bewusst nicht nur auf den
bestehenden Rechtsrahmen, sondern es wird ein mdglichst breites Spektrum von Handlungs-
und Einflussmoglichkeiten aufgezeigt.
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3.2 Einflussmoglichkeiten auf die Handlungsfelder
3.2.1 Konzepte

Beispiele von Handlungsansatzen der Stadte zu Strategien/Konzepten sind:

Ansatze/Beispiele Handlungsfeld Strategien/Konzepte

Regionale/lokale Konzepte/Masterplane Logistik/Guterverkehr

Integration Guterverkehr und Logistik in bestehende Raumentwicklungsstrategien/ Konzepte

Integration Guterverkehr und Logistik in bestehende Mobilitatsstrategien/Konzepte

Tabelle 3 - Anséatze/Beispiele Handlungsfeld Konzepte

Stddte konnen im Rahmen von Glterverkehrs- und Logistikkonzepten Massnahmen aus dem
gesamten Handlungsspektrum evaluieren und umsetzen, entweder separat in spezifischen
Konzepten oder indem der Giiterverkehr und die Logistik in den bestehenden Konzepten
mitgedacht und integriert wird. Ein besonderer Fokus liegt auf den konkreten
Standorten/Anlagen, den Quartieren und den sozialrdumlichen Aspekten.

Konzepte werden idealerweise in enger Abstimmung mit Akteuren aus der Wirtschaft
(Industrie/Handel/Logistik) und deren Verbanden geplant und im engen Dialog entwickelt.

Stddte haben durch die Erstellung von stdadtischen Konzepten vollstindige
Gestaltungsmaoglichkeiten in der urbanen Logistik.

Dem Bund und den Kantonen stehen weitere Handlungsansatze zur Verfiigung:

Mit einer nationalen Logistikpolitik (wie im Raumkonzept Schweiz gefordert) kénnte der
Bund zusammen mit den Kantonen und den Stadten Schwerpunkte fur die Entwicklung der
Logistik in der Schweiz und die notwendige Netzentwicklung setzen. Eine solche Logistik-
politik ist momentan jedoch nicht in Sichtweite. Mit einem Masterplan Logistik/Guterverkehr
- auch gefordert aus dem Forschungspaket Giterverkehr (ASTRA 2012) - und weiteren
gesetzlichen Grundlagen kdnnte er Vorgaben zu Logistik und Giterverkehr fir die kantonale
Richtplanung erlassen.

Den Kantonen stehen im Bereich der Konzepterstellung die gleichen Méglichkeiten offen wie
den Stadten. Ein besonderer Fokus bei kantonalen Konzepten sollte in der vertikalen und
horizontalen Integration, z.B. mit dem Bund, den Nachbarkantonen, Regionen und
Gemeinden, liegen.
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Praxisbeispiel 1: Stadtisches Giiterverkehrskonzept Basel-Stadt
Ausgangslage

Der Kanton Basel-Stadt hat 2016 gemeinsam mit
der Handelskammer beider Basel (Logistikcluster
der Region Basel) die Erarbeitung eines
Guterverkehrskonzeptes initiiert.

Das Konzept zeigt auf, wie der Gliterverkehr
optimiert und die 6ffentliche Hand und private
Akteure dazu beitragen kénnen, den stadtischen
Guterverkehr moglichst effizient abzuwickeln und
gleichzeitig die Strassen zu entlasten und die
Schadstoff- und Larmbelastung in den
Wohnquartieren zu reduzieren. Dabei muss
sichergestellt sein, dass die Gliterversorgung der
Stadt in hoher Qualitat bestehen bleibt.

Massnahme

Mit dem stadtischen Gulterverkehrskonzept Basel wird das Ziel verbunden, dass der
Wirtschaftsverkehr einerseits einen Beitrag zur Verkehrsreduktion leistet und andererseits
bis im Jahr 2020 effizienter wird.

Neben ausfiihrlichen Datenanalysen und Fallstudien enthélt das Konzept einen konkreten,
vorpriorisierten Massnahmenkatalog.

Auswirkungen
- Einrichtung der Stelle des Giterverkehrsbeauftragten

- Initiilerung von regelmassigen Guterverkehrsrunden gemeinsam mit der
Handelskammer beider Basel / LogistikCluster Region Basel

- Errichtung eines City-Hubs zum Gulterumschlag am Stadtrand

- Umsetzung von Anreizmodellen fiir Cargo-Velos und andere emissionsarme
Lieferfahrzeuge, um das Potenzial von Alternativen zum Lastwagen besser
auszuschopfen

- Raumplanerische Sicherung von Gleisanschliissen und von Logistikflachen, um einer
Verdrangung der Logistikbranche aus der Stadt entgegen zu wirken

- Sicherstellung der Funktionsfahigkeit von Glterumschlagsfeldern im Strassenraum

-  Erarbeitung eines Konzeptes Anschlussgleise (in Erarbeitung)

- Errichtung von Paketstationen im Rahmen von Arealentwicklungen (in Planung)

Kommunikation
Vor allem Uber Verbande (LogistikCluster Region Basel)

Zusétzliche Informationen
www.mobilitaet.bs.ch/gesamtverkehr/verkehrskonzepte/queterverkehrskonzept.html
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3.2.2 Regulierung

Beispiele von Handlungsansatzen der Stadte zur Regulierung sind:

Ansdtze/Beispiele Handlungsfeld Regulierung

Zugangsregeln fur Innenstddte (Zeitfenster, Beschrankungen Masse und Gewichte etc.)!?

Sektorale Fahrverbote (Durchfahrtsverbote auf Gemeindestrassen)
Nutzungsbestimmungen in der Nutzungsplanung (Bau- und Zonenordnung)
Erschliessungsvorgaben in der Nutzungsplanung (Bau- und Zonenordnung)

Erschliessungsvorgaben im Rahmen von Bau- und Betriebsbewilligungen/Sondernutzungsplanungen
(Gestaltungsplanen), z.B. Routenvorgaben

Schwerverkehrskontrollen

Tabelle 4 — Anséatze/Beispiele Handlungsfeld Regulierung

Die Stadte sind flr die Zutrittsbedingungen flr die Innenstadte und Ortskerne verantwortlich
(Lieferzeitfenster, Abmessungs- und Gewichtsbeschrankungen etc.) und kénnen verkehrs-
beschrankende Massnahmen erlassen. Sie kénnen gestitzt auf Bau- und Zonen-ordnungen
sowie im Rahmen von Bau- und Betriebsbewilligungen Erschliessungsvorgaben durchsetzen.

Das Einflusspotenzial der Stiadte kann als umfassend beurteilt werden. Sie haben
die Mdglichkeit, mit ergdnzenden Massnahmen die Logistik und den Giiterverkehr
zu beeinflussen. Ihre Gestaltungsmoglichkeiten zur Rahmensetzung sind denen des
Bundes und der Kantone nachgeordnet.

Insgesamt hat der Bund bei der Regulierung den starksten Einfluss. Die Regulierung des
Marktzugangs und der Zulassungen von Fahrzeugen im Gutertransport obliegt ihm. Der Bund
ist auch verantwortlich flr die Sicherheitsbestimmungen (inkl. Sicherheits-kontrollen im
Guterverkehr und Schwerverkehrskontrollen) und den Vollzug national gultiger
Umweltvorschriften sowie flir Abgaben (LSVA, Trassenpreis). Beziiglich Ldrm hat der Bund,
gestitzt auf die Larmschutzverordnung, Sanierungspflichten fiir alle Strassen erlassen. Die
Fristen bei den Kantonsstrassen liefen im Jahr 2018 ab.

Die Kantone kdnnen im Rahmen der bestehenden Gesetzgebung verkehrsbeschrankende
Massnahmen erlassen. Sie kénnten sektorale Fahrverbote verhdngen und ein
Vorzugsstrassennetz bestimmen, tUber welches der strassengebundene Guterverkehr gelenkt
werden soll. Sie kdnnen, gestlitzt auf ihre Planungs- und Baugesetze sowie im Rahmen von
Bau- und Betriebsbewilligungen, Erschliessungsvorgaben und allenfalls Modal-Split-Vorgaben
erlassen und Steuererleichterungen flir emissionsarme Fahrzeuge gewdahren.

2 Der Bund regelt gemé&ss SVG Art. 3 Abs. 3 den Zugang fiir Post- und Paketdienstleister
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Praxisbeispiel 2: Basler Innenstadt mit eing eschranktem Motorfahrzeu verkehr
Ausgangslage B f ik
Zugunsten einer lebendigen Innenstadt mit
hoher Aufenthaltsqualitat wurde das
«Verkehrskonzept Innenstadt» erarbeitet.
Der Grosse Rat des Kantons Basel-Stadt hat
das Konzept 2011 verabschiedet. Seit 2015
umfasst die Kernzone der Innenstadt (die
zentralen Einkaufsbereiche sowie die
historische Altstadt) nur noch
Fussgéngerzonen, Begeghungszonen sowie
Achsen des 6ffentlichen Verkehrs mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
30km/h.

Massnahme

Neben allgemeinen Zufahrtsbeschréankungen gelten Sonderregelungen fir Anwohnende,
Taxis, Mobilitatsbehinderte, Notfalldienste sowie den Giiterverkehr. Zufahrten flir den
Guterumschlag sind gemass aktueller Verordnung nur noch werktags von 5:00 bis 11:00
Uhr gestattet. Fahrten im Rahmen der 6ffentlichen Dienste bleiben davon ausgenommen.
Hierzu werden u.a. auch Paketdienste gezahlt, welche bei der PostCom gelistet sind.

Situation Rhe/ngasse 2012

Situation Rheingasse 2019

Auswirkungen
- Umdisponierung der Geschafte und Lieferanten beziglich Anlieferungsfenster bei

klassischer™ Anlieferung mit Lieferwagen und Lastwagen. Etablierung alternativer
Lieferdienste (Velokurier, CargoBikes)
- Hohe Aufenthaltsqualitédt zugunsten einer lebendigen Innenstadt

Kommunikation
Informationsveranstaltungen, Medienmitteilungen, Begleitgruppe

Zusétzliche Informationen
www.polizei.bs.ch/verkehr/strassenverkehr/zufahrt-innenstadt.html
www.mobilitaet.bs.ch/gesamtverkehr/verkehrskonzepte/verkehrskonzept-innenstadt.html
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3.2.3 Raumplanung

Beispiele von Handlungsansdtzen der Stadte zur Raumplanung sind:

Ansdtze/Beispiele Handlungsfeld Raumplanung F 5 l

Ausscheiden von geeigneten Industrie- und Gewerbezonen

Ausgestaltung der Nutzungsplanung (Bau- und Zonenordnung) fiir eine flacheneffiziente Logistik
(Erhéhung Ausnitzungsziffern etc.)

Festlegung von Vorrangnutzungen und Ausschlussgebieten in Zonenplanen

Tabelle 5 - Anséatze/Beispiele Handlungsfeld Raumplanung

Stddte kdnnen durch geschickte Stadt- und Raumplanung Einfluss auf die Logistik und den
Guterverkehr nehmen. Durch den Erlass von Nutzungsplanen wird das Gemeindegebiet in
verschiedene Nutzungszonen eingeteilt und Art und Mass der Nutzung geregelt
(Ausnitzungsziffern, Gebdudehodhen etc.). Stadte kdnnen auch in den Industrie- und
Gewerbegebieten Vorrangnutzungen fiir Logistik erlassen, wenn der kantonale Richtplan dies
vorsieht. Auch fir die Genehmigung der Baugesuche sind sie zustandig und kénnen auf
diesem Weg Erschliessungsvorgaben durchsetzen. Dank der Erarbeitung lokaler Konzepte fir
den Gulterverkehr bzw. Logistik kénnen Nutzungen besser aufeinander abgestimmt werden.

Stddte haben in der Raumplanung umfassende Einflussmoglichkeiten auf die
Logistik und den Giiterverkehr. Aufgrund der verfassungsmassigen Kompetenzen
liegt die Federfiihrung fiir die Raumplanung aber bei den Kantonen.

Der Bund setzt im Sachplan Verkehr Standorte fiir Gliterverkehrsanlagen von nationaler
Bedeutung fest (z.B. Rangierbahnhofe, Terminal Nord Basel) und macht Vorgaben fir die
Richtplanung der Kantone (z.B. Art. 12 Gutertransportgesetz). Im Rahmen der
Agglomerationsprogramme kann das ARE Vorgaben fir die Behandlung des Guterverkehrs
und die Mitfinanzierung von Guterverkehrseinrichtungen machen (fur die 4. Generation der
Agglomerationsprogramme ist eine Mitfinanzierung von Infrastrukturen im Zusammenhang
mit urbaner Logistik vorgesehen).

Die Kantone haben in der Richtplanung die Mdglichkeit, Vorgaben zu Industrie- und
Gewerbezonen zu machen. Sie kénnen beispielsweise Vorranggebiete flr Logistiknutzungen
in Industrie- und Gewerbezonen ausscheiden und festlegen. Heute legen bereits einige
Kantone geeignete Standorte fir Nutzungen mit hohem Guterverkehr und Flachenbedarf im
Richtplan fest (z.B. in Entwicklungsschwerpunkten). Im Richtplan kénnen die Kantone auch
Verladeanlagen (Freiverlade, KV-Terminal, Anschlussgleise) fiir den Schienengtiterverkehr
sichern oder die Umsetzung durch eine Positivplanung unterstiitzen. Zudem kénnen sie
kantonale/regionale Konzepte/Masterplane flr Logistik und Guterverkehr erarbeiten (z.B.
Festlegung eines minimalen Freiverladenetzes auf Stufe Richtplan), um die Entwicklung der
Verkehrsnetze und der Siedlung besser aufeinander abzustimmen. Dabei kdnnen sie sich mit
den Nachbarlédndern und -kantonen (z.B. bei Logistikstandorten von Uberkantonaler
Bedeutung), dem Bund (Terminalstrategie, Konzept Glitertransport auf der Schiene) und den
Stadten bzw. Gemeinden abstimmen.
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Praxisbeispiel 3: Kantonaler Richtplaneintrag Giiterumschlag Ziirich Hardfeld
Ausgangslage

Guterverkehrsanlagen an zentralen Lagen in SBB Areale West — 6ffnen fiir neue
Stadten stehen seit langerer Zeit unter Nutzungen

Verdrangungsdruck. Auf dem Hardfeld, einem

Areal von rund 70'000m? Flache mitten in der ST T

Stadt Zlrich, werden Massenglter
(Abfall/Recycling, Aushub) in einer Sammel- und
Umladestation von der Strasse auf die Bahn
umgeschlagen. Eine Freiverladeanlage dient dem
Glterumschlag zwischen Schiene und Strasse. X
Das Areal Hardfeld ist eines der drei SBB-Areale
West, welches SBB Immobilien zusammen mit
der Stadt Zurich entwickeln méchte.
Massnahme

Im Richtplan des Kantons Zirich sind folgende Ziele fiir den Giterumschlag definiert: Die
Feinverteilung muss lber Anlagen flir den Giterumschlag Bahn/Strasse abgewickelt
werden, der Aufbau eines effizienten und wirtschaftlichen Systems fiir den
Behalterumschlag ist zu unterstitzen, und Transportdistanzen im Vor- und Nachlauf sind
kurz zu halten. Mit Karteneintragen wird der Glterumschlag fiir Aushubumschlag, Freiverlad
und Wechselbehalterumschlag vorgegeben.

Auswirkungen Karteneintrédge kantonaler Richtplan

Der Richtplaneintrag dient als Leitlinie fur die
Arealentwicklung und erzeugt Druck fir die 0% SN g
Abstimmung und Abwégung von Interessen " -
zwischen Kanton, Stadt und SBB. Zum Zeitpunkt : :
der Festsetzung des aktuellen Richtplans des s V) L
Kantons Zirich (2015) war Uber die zukinftige PO
Nutzung des Hardfelds wenig bekannt, daher ist ¢ e YK
der Eintrag sehr allgemein gehalten. Der Kanton
hat seither ein Guterverkehrs- und \ .
Logistikkonzept erarbeiten lassen, und die Stadt ‘
hat zusammen mit der SBB eine Strategie zur
Entwicklung der SBB-Areale Zirich West definiert.
Zudem wird ein stadtisches Guterverkehrs- und
Logistikkonzept als Vertiefung des kantonalen

Konzepts erarbeitet. Seitens SBB wurden in einer | ¢ G
Machbarkeitsstudie unterschiedliche Varianten Markierung 1: Zdrich-Aussersihl, Aushubumschlag,
einer bahngebundenen Citylogistik mit Ver- und | Fre/veriad, Wechselbehalterumschlag
Entsorgungsfunktionen auf dem Hardfeld
untersucht.

Kommunikation

Der Richtplaneintrag ist offentlich. Die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie SBB wurden den
Fachvertretern aus den Bereichen Verkehrs- und Raumplanung seitens Kanton und Stadt
Zurich kommuniziert. Das Guterverkehrs- und Logistikkonzept des Kantons Zirich wird
voraussichtlich 2020 publiziert.

Zuséatzliche Informationen

https://hardfeld-zuerich.ch;
https://are.zh.ch/internet/baudirektion/are/de/raumplanung/richtplaene/kantonaler richtpl
an.html

> Wohnen

> Citylogistik
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3.2.4 Infrastrukturplanung

Beispiele von Handlungsansdtzen der Stadte zur Infrastrukturplanung sind:
Ansdtze/Beispiele Handlungsfeld Infrastrukturplanung

Ausbauten Gemeindestrassen

Erschliessungsvorgaben fir die Strassen- und Schienenanbindung

Tabelle 6 - Ansatze/Beispiele Handlungsfeld Infrastrukturplanung

Im Bereich der Infrastrukturplanung sind die Stadte verantwortlich fir die kommunalen
Strassen. Hier kdnnen sie im Rahmen von Sondernutzungsplanungen (Gestaltungsplanen)
und Baubewilligungsverfahren Erschliessungsvorgaben machen.

Die Stadte verfiigen im Bereich Infrastrukturplanung zwar iiber ein beschrianktes
Massnahmenspektrum, haben dort aber direkte Einflussmoglichkeiten. Sie konnen
auch bei den Kantonen und dem Bund auf eine fiir ihre Strategie giinstige
Infrastrukturplanung fiir Schiene und Strasse Einfluss nehmen.

Dem Bund sowie den Kantonen stehen weitere Handlungsansatze zur Verfligung:

Der Bund ist verantwortlich fiir die nationale Verkehrspolitik, die den Giterverkehr
einschliesst. Wahrend bis vor wenigen Jahren die Verlagerungspolitik im Vordergrund stand,
erhielt auch der Import/Export- und Binnenverkehr zunehmende Aufmerksamkeit der Politik.
Die Entscheidungsbefugnis bei Nationalstrassen und Eisenbahnstrecken liegt grundsatzlich
beim Bund, doch haben die Kantone ein Mitspracherecht. Der Bund ist auch verantwortlich
fir Grenzkontrollanlagen, Lastwagenabstellplatze (inkl. Schwerverkehrskontrollzentren)
entlang der Nationalstrassen sowie fiir das Netznutzungskonzept (NNK) des
Schienenverkehrs. Das NNK legt fur samtliche Abschnitte des Schienennetzes die geplante
Trassennutzung fiir eine Modellstunde fest. Uber das Konzept Giitertransport auf der Schiene
mochte sich der Bund bei bahnbezogenen Giiterverkehrsanlagen starker mit den Kantonen
abstimmen. Der Bund ist weiterhin fir die grundsatzlichen Ausbauten am nationalen
Strassen- und Schienennetz verantwortlich (gemass Sachplan und den Strategischen
Entwicklungsprogrammen STEP) und kann auch z.B. durch die Bereitstellung von LkW-
Abstellplatzen entlang von Nationalstrassen Einfluss auf die Logistik nehmen.

Die Kantone sind verantwortlich fliir die Kantonsstrassen, wobei der Bund ein Mitsprache-
recht hat. Die Kantone kénnen Lastwagen-Abstellpldtze entlang der Kantonsstrassen
festlegen sowie Vorgaben flir die Strassen- und Bahnerschliessung machen. Bei der Planung
kénnen sich die Kantone bei Bedarf mit den Nachbarkantonen und den Gemeinden
koordinieren. Mittels Lobbying beim Bund kénnen sich die Kantone fir einen
bedarfsgerechten Ausbau der Strassen- und Schieneninfrastruktur fir den Personen- wie
auch den Guterverkehr einsetzen.
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Praxisbeispiel 4: Anforderung an unterirdische Anlieferung Sihlcity, Ziirich
Ausgangslage Luftaufnahme Areal Sihlicity

Das Gelande der ehemaligen SIHL L P 25 B A
Papierfabrik in der Stadt Zirich lag seit
1990 brach. Eine moderne Mischnutzung
mit dichter Arealliberbauung (BGF
114'000 m?2) fir Einkauf, Freizeit und
Beruf wurde geplant. Die Baubewilligung
erfolgte 2002, der Baubeginn 2003. Auf
der Grundlage des kantonalen Bau- und
Planungsgesetzes und des kantonalen
Richtplans bestanden bereits strenge
Auflagen bezliglich Anzahl PW-

Nutzung Flache Logistik Flache

Parkplatze. Der Guterverkehr war

. = , 2 ' 2

jedoch von Massnahmen ausgenommen. || -29€" 41'500m? | Lager 9'800 m

Die Nutzungen auf dem Areal generieren || 2stro, Kino, | 26'000 m? | Be- und 1'100 m=
Wellness Entladeflache

ein Anlieferaufkommen von geschatzten
: f q Q 0 2 3 ' 2
100 bis 150 Anlieferungen oder 200 bis || BUr I | A sl T R G0
. U 2
300 Giiterverkehrsfahrten pro Tag. Hotel/Konferenz | 13'900 m Umschlagstellen | 10 Rampen

Wohnen 2'450 m2

Massnahme

Um die Verkehrsstrome maoglichst zu entflechten und auf dem dichten Areal Glterverkehr
zu vermeiden, wurde eine unterirdische Anlieferung konzipiert. Das gesamte Untergeschoss
dient primar der Anlieferung und Erschliessung. Mit einer flexiblen Rampenbelegung,
ausreichend dimensionierten Kapazitaten und dem Einsatz von verschiedenartigen
Anlieferfahrzeugen werden Wartezeiten minimiert und die Effizienz der Anlieferung
gesteigert. Die bereits in einer friihen Phase vorgenommene grobe Schatzung des
Guterverkehrsaufkommens flihrte zur Dimensionierung der Anlieferanlage. Lieferfahrzeuge
verkehren im Einbahnsystem. Die interne Erschliessung erfolgt (iber Rampen mit
versenkbaren Scherenbihnen fir niveaugleiche Ladezonen. Sie sind so angeordnet, dass
Fahrzeuge riickwarts an die Rampe stossen. So wird unnétiges Mandvrieren vermieden.
Auswirkungen Rampe fiir unterirdische Anlieferung
Die Ausgestaltung der Anlieferanlage
zeigt eine positive Wirkung auf die
Verkehrs-, Aufenthalts- und
Umweltqualitat.

Durch die Entflechtung des Velo- und
Fussverkehrs vom Anlieferverkehr
lassen sich positive Effekte auf die
Verkehrssicherheit erzielen.

Die unterirdischen Anlieferanlagen
zeigen an der Oberflache keine
Auswirkungen bezlglich Larm- und
Schadstoffemissionen. Die
Aufenthaltsqualitat ist durch die
Anlieferungen nicht beeintrachtigt.
Kommunikation

Baubewilligung Sihlcity BE 134/04/UVP2003 sowie vorgangige Bewilligungen
Zusétzliche Informationen

«Leitfaden zur Gliterverkehrserschliessung» Tiefbauamt der Stadt Zirich (2012)

Seite 18



Stadtekonferenz Mobilitat
Stadtische Handlungsfelder in der urbanen Logistik

3.2.5 Infrastrukturbetrieb/Steuerung

Beispiele von Handlungsansatzen der Stadte zu Infrastrukturbetrieb/Steuerung sind:

Ansdtze/Beispiele Handlungsfeld Infrastrukturbetrieb/Steuerung

Schwerverkehrsmanagement auf Gemeindestrassen

Routenvorgaben fiir den Strassengtiterverkehr

Bewirtschaftung von Be- und Entladezonen fiir den Umschlag

Tabelle 7 — Ansatze/Beispiele Handlungsfeld Infrastrukturbetrieb/Steuerung

Die Stadte sind verantwortlich fir das Verkehrsmanagement (bzw. auch fiir das
Schwerverkehrsmanagement) auf den Gemeindestrassen. Sie kdnnen Routenempfehlungen
flr den Strassenglterverkehr signalisieren sowie Be- und Entladezonen fiir den
Guterumschlag ausscheiden und bewirtschaften.

Beim Infrastrukturbetrieb haben Stadte einen umfassenden Einfluss. Die
Verkehrssteuerung und das Verkehrsmanagement beeinflussen in der Regel den
gesamten Verkehr und nicht nur den Giiterverkehr.

Dem Bund sowie den Kantonen stehen folgende Handlungsansatze zur Verfigung:

Der Bund ist verantwortlich fir den Betrieb und das Verkehrsmanagement (inklusive des
Schwerverkehrs) auf den Nationalstrassen sowie fiir die Steuerung des Verkehrs bei
Grenzkontrollen. Er ware auch verantwortlich flir die Umsetzung von leistungsabhangigen
Abgaben zur Nachfragesteuerung (und Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur). Die
ordentliche Trassenvergabe flir die Jahresfahrpléne erfolgt auf Basis der Netznutzungsplane.
Diese Netznutzungsplane konkretisieren das Netznutzungskonzept der Eisenbahn und halten
insbesondere die Verteilung der Trassen auf die Verkehrsarten im Tages- und Wochenverlauf
fest. Damit werden die Prioritdten geregelt. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) sind
verantwortlich fur den Betrieb auf dem Schienennetz.

Die Kantone sind verantwortlich fiir das Verkehrsmanagement (inklusive des
Schwerverkehrs) auf den Kantonsstrassen. Sie kénnen sich flir leistungsabhangige Abgaben
einsetzen sowie Routenempfehlungen fir den Strassengtterverkehr festlegen und
Ausnahmetransporte genehmigen.
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3.2.6 Finanzierung

Beispiele von Handlungsansatzen der Stadte zur Finanzierung sind:
Ansdtze/Beispiele Handlungsfeld Finanzierung

Mitfinanzierung von lokalen Erschliessungen von gliterverkehrsintensiven Einrichtungen

Mitfinanzierung von urbanen Logistikmassnahmen (City-Hub, Quartier-Hubs, Abholstationen etc.)

Beantragung finanzieller Beitrdge zu urbanen (Logistik-)Infrastrukturen via
Agglomerationsprogrammen

Tabelle 8 — Anséatze/Beispiele Handlungsfeld Finanzierung

Bezlglich Guterverkehrsanlagen haben die Stadte eher geringe Mitfinanzierungs-
moglichkeiten; Sie kdnnen sich aber an der Strassenerschliessung finanziell beteiligen. Wenn
eine Strategie fiir die urbane Logistik besteht, ist auch eine Mitfinanzierung von weiteren
Logistikmassnahmen sinnvoll. Hierbei kdnnen sich Stadte an den Ansatzen, die in dieser
Studie vorgestellt sind, orientieren. Neu besteht auch die Mdglichkeit, Uber
Agglomerationsprogramme eine finanzielle Beteiligung fiir Logistikinfrastrukturen zu
beantragen.

Die finanziellen Einflussmdglichkeiten der Stadte sind durch den begrenzten
finanziellen Rahmen eher nachrangig. Die Wirksamkeit kann aber durch sinnvolle
strategische Projekte stark gesteigert werden.

Dem Bund sowie den Kantonen stehen folgende Handlungsansdtze zur Verfligung:

Bei der Infrastrukturfinanzierung spielt der Bund die Hauptrolle. Gestlitzt auf verschiedene
Bundesgesetze (Gutertransportgesetz, Guterverkehrsverlagerungsgesetz) kann er sich an
privaten Guterverkehrsanlagen beteiligen, Abgeltungen fir den Schienengulterverkehr
entrichten und Beitrdge an Rollmaterial und Equipment sprechen, sofern dies zu einer
Verlagerung von der Strasse auf die Schiene fihrt. Im Rahmen der
Agglomerationsprogramme kann sich der Bund neu auch an Infrastrukturen und an
Einrichtungen fur die urbane Logistik beteiligen.

Die Kantone kdnnten sich an ungedeckten Kosten des Schienengtterverkehrs beteiligen und
die Infrastruktur fur den Guterumschlag oder Angebote im Einzelwagenladungsverkehr
(EWLV) mitfinanzieren. Zudem kdnnten die Kantone den Ausbau von Zufahrten zu
Entwicklungsschwerpunkten (mit Logistiknutzungen) mitfinanzieren. Die notwendigen
gesetzlichen Grundlagen auf kantonaler Ebene mussten allerdings erst geschaffen werden.
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3.2.7 Kooperation/Partnerschaften

Beispiele von Handlungsansatzen der Stadte zur Kooperation/Partnerschaft sind:
Ansdtze/Beispiele Handlungsfeld Kooperation/Partnerschaft

Institutionalisierter Dialog auf lokaler Ebene mit Verladern, Logistik- und Transportdienstleistern

Institutionalisierter Dialog mit Nachbargemeinden und Quartieren

Vereinbarungen

Partizipation bei der Planung

Tabelle 9 - Anséatze/Beispiele Handlungsfeld Kooperation/Partnerschaft

Die Stadte kdnnen wichtige Akteure (wie z.B. Verlader, Logistik- und Transportdienstleister)
bei kommunalen und lokalen Planungen starker einbeziehen oder einen institutionalisierten
Dialog ins Leben rufen. Dazu kénnen auch Nachbargemeinden oder lokale Quartierakteure
miteinbezogen werden. Weiterhin kénnen Vereinbarungen z.B. zu Modal-Split-Vorgaben und
Erschliessungsvorgaben abgeschlossen werden.

Insgesamt haben Stiadte umfassende Mdéglichkeiten, mittels Kooperationen und
Partnerschaften den Giiterverkehr und die Logistik zu beeinflussen.

Dem Bund sowie den Kantonen stehen dhnliche Handlungsansatze, in teils anderen
Auspragungen, zur Verfligung:

Der Bund kénnte im Rahmen seiner nationalen Planungen (Raumplanung und Verkehrs-
netzplanung) die Akteure der Wirtschaft (Verlader, Logistik- und Transportdienstleister) noch
starker einbeziehen. Mit einem institutionalisierten Dialog zwischen Behdrden und Wirtschaft
kdnnten die aktuellen Herausforderungen und Losungsansatze (z.B. zu einem nationalen
Masterplan Logistik/Guterverkehr) diskutiert werden.

Die Kantone kdnnten wie der Bund oder die Stadte die Akteure bei kantonalen und
regionalen Planungen starker einbeziehen und ebenfalls institutionalisierte Dialoge ins Leben
rufen. Mittels Vereinbarungen kénnten ebenfalls Modal-Split-Vorgaben und
Erschliessungsvorgaben erlassen werden.

Seite 21




Stadtekonferenz Mobilitat
Stadtische Handlungsfelder in der urbanen Logistik

Praxisbeispiel 5: Vermittlungstatigkeit bei City-Hub Basel Wolf
Ausgangslage Nutzung des City-Hubs

Im Guiterverkehrskonzept sowie in
Dialogplattformen zur Logistik (mit
offentlichen und privaten Akteuren)
wurden sogenannte ,Mikro-Depots"
jeweils als besonders effektive City-
Logistik-Instrumente eingestuft. Das Amt
fir Mobilitat des Kantons Basel-Stadt hat
dies zum Anlass genommen, um enger
mit Logistikanbietern zu kooperieren. Es
wurde eine separate Begleitgruppe ins
Leben gerufen, welche die Umsetzung
der Massnahme City-Hub vertieft und die
Suche nach geeigneten Flachen
unterstiatzt.

Massnahme

Das Amt fur Mobilitédt ibernahm federfliihrend die Koordination und die Suche nach
geeigneten Logistikflachen auf stadtischem Gebiet. Dies beinhaltete:

- Bilaterale Gesprache mit und Befragungen von Logistikdienstleistern

- Identifizierung von und Abkldrungen zu geeigneten Standorten im Kanton Basel-Stadt
- Organisation von ,runden Tischen™ mit potenziellen Vermietern und Interessenten
Entwicklungsgebiet Wolf

k.

1:4 Bahnho(BaselSBB. 3
- '
Gum;eldingfn, sy

Gellert

’/‘ Gewevbea eal q _—
«Auf dem Wolf» ' ' -

S e Y

Auf dem nordlichen Teil des Guterbahnhofs Wolf soll ein neuer Stadtteil
entstehen: das Wolf Quartier.

Auswirkungen

- Am Stadtrand werden Giter von motorisierten Lieferfahrzeugen auf Cargobikes
(zukunftig auch elektrische leichte Nutzfahrzeuge) flir den Weitertransport in die Stadt
umgeschlagen

- Besiedlung der Logistikflache mit bisher vier City-Logistik Dienstleistern am Stadtrand
auf dem Guterbahnhof Wolf

- Mietvertrage Zwischennutzung im Entwicklungsgebiet zwischen SBB (Vermieterin) und
Logistikdienstleistern

- Erfolgreiche City-Logistik-Konzepte sollen in die Langfristplanung des Areals integriert
werden

Kommunikation

Medienmitteilungen Kanton und Logistik Cluster Region Basel

SBB als Smart-City-Partnerin und Vermieterin der Flache

Zusétzliche Informationen

http://www.logistikcluster-regionbasel.ch/a/183

https://smartcitylabbasel.ch/
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3.2.8 Forderung/Anreize

Beispiele von Handlungsansatzen der Stadte zur Férderung/Anreize sind:
Ansdtze/Beispiele Handlungsfeld Forderung/Anreize

Integration Logistik/Guterverkehr in die Mobilitatsberatung

Einflussnahme Ansiedlung (Abgabe Land im Baurecht)

Beitrage an Forschung und Entwicklung

Beschaffung emissionsarme Fahrzeuge fiir den gemeindeeigenen Fuhrpark
Férderung von Innovationen (Unterstiitzung Pilotbetriebe, Anpassungen von Rahmenbedingungen)

Férderung neuer 6kologischer Transportmittel (z.B. Cargobikes)

Tabelle 10 - Anséatze/Beispiele Handlungsfeld Forderung/Anreize

Stddte konnen im Rahmen der Mobilitétsberatung, erganzend zum Personenverkehr,
Unternehmen dazu motivieren, ihre Logistik und den Gliterverkehr nachhaltiger zu gestalten,
indem sie Anreize schaffen. Die Abgabe von Land im Baurecht férdert bestimmte Nutzungen.
Stadte kénnen auch innovative Projekte, die den Einsatz elektrischer Fahrzeuge, (z.B.
Cargobikes) vorsehen sowie Kooperationen von Unternehmen, férdern. Mit der Beschaffung
von emissionsarmen Fahrzeugen Ubernehmen Stadte eine Vorbildfunktion. Die Ansiedlung
von Logistikstandorten (zum Beispiel von Plattformen fir die urbane Logistik) kann durch
eine gezielte Standortforderung beeinflusst werden. In der Regel verfligen aber nur gréssere
Stadte Uber eine Standortférderung.

Die Stadte haben umfangliche Ansitze. Sie konnen mittels Fordermassnahmen und
Anreizen einen Einfluss auf die Logistik und den urbanen Giiterverkehr ausiiben.

Dem Bund und den Kantonen stehen weitere Handlungsanséatze zur Verfiigung:

Der Bund kann mittels Férderung und Schaffung von Anreizen eine effizientere Nutzung der
Infrastruktur und die Verlagerung von der Strasse auf die Schiene bewirken und damit die
Umweltbelastung des Guterverkehrs reduzieren. Er kann die Forschung und Entwicklung von
Innovationen im Bereich Logistik und Gulterverkehr (ber Beitrédge fordern. Mit den
Modellvorhaben fiir eine nachhaltige Raumentwicklung férdert der Bund neue Ansétze und
Methoden: Lokalen, regionalen und kantonalen Akteuren wird ein Anreiz gegeben, um
innovative Lésungsideen in vom Bund gesetzten Schwerpunkte zu entwickeln und vor Ort zu
erproben. Dabei kdnnte auch das Thema Logistiknutzungen angegangen werden.

Die Kantone haben dhnliche Méglichkeiten wie der Bund. Zusatzlich kédnnen sie die selben
Instrumente, die die Stadte anwenden, auch auf kantonaler Ebene einsetzen (z.B.
Mobilitdtsberatung, Anpassung des Fuhrparks, Forderung von Innovationen und von
okologischen Transportmitteln).
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Praxisbeispiel 6: Unterstiitzung von Heimlieferdienst mit Elektrovelos in Freiburg

Ausgangslage
Im September 2011 hat die Stadt Freiburg

zusammen mit dem kantonalen Amt fir den
Arbeitsmarkt, dem VCS und den
Einkaufszentren Fribourg-Centre und Manor
den Heimlieferdienst cabamobil lanciert:
Kundinnen und Kunden kénnen ihre vollen
Einkaufstaschen an einem Schalter abgeben
und sie von Kurieren mit E-Bikes nach Hause
bringen lassen.

= Y =27 AR

Massnahme

Eine 6ffentlich-private Partnerschaft zwischen der Stadt Freiburg, dem Amt fir den
Arbeitsmarkt des Kantons und den Einkaufszentren Fribourg-Centre und Manor tragt den
Lieferdienst. Die jahrlichen Betriebskosten belaufen sich auf ca. 190'000 Franken. Diese
Kosten teilen sich die Stadt Freiburg, der Kanton und die beiden Einkaufszentren. Fiir Stadt
und Kanton ist das Projekt zudem interessant, weil cabamobil auch ein Sozialprojekt ist: Die
Angestellten sind ausgesteuerte Arbeitslose und Sozialhilfeempfanger.

Auswirkungen
Cabamobil ist aus einer 6ffentlich-privaten

Partnerschaft, bestehend aus der Stadt, dem
kantonalen Amt fiir den Arbeitsmarkt und
den Geschaften von La Galerie/Fribourg-
Centre und Manor, hervorgegangen und
beschaftigt Arbeitslose oder Sozialhilfe-
bezliger.

Damit erflllt das Projekt die drei Kriterien
einer nachhaltigen Entwicklung: Es ist
okologisch, sozial und 6konomisch.

Geschéftsinformationen cabamobil

E—
cabamobil

Lieferung nach Hause

& Point Info, Niveau 3 im Fribourg Centre

GRATIS Service

Zeitplan

Mo-Di-Mi-Fr 9.30 bis 18.00 Uhr
Do 9.30 bis 20.00 Uhr
Sa 8.30 bis 16.00 Uhr

Hauslieferung per Velo in der Stadt Freiburg

Auskunft

Tel. 026 309 21 38
www.fribourg-centre.com
www.ville-fribourg.ch

g’ MANOR? LaGaenie

Zusétzliche Informationen

https://www.freiburger-nachrichten.ch/grossfreiburg/der-kurierdienst-cabamobil-wird-

ausgebaut
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3.2.9 Ausbildung/Schulung

Beispiele von Handlungsansdtzen der Stadte zur Ausbildung/Schulung sind:

Ansdtze/Beispiele Handlungsfeld Ausbildung/Schulung

Planungsleitfaden Logistik / Gliterverkehr

Unterstlitzung / Férderung Ausbildung / Schulung im Bereich Logistik/Guiterverkehr

Weiterbildung der Mitarbeitenden der Planungsamter

Tabelle 11 - Anséatze/Beispiele Handlungsfeld Ausbildung / Schulung

In der Ausbildung der Verkehrs- und Raumplaner werden Logistik und Glterverkehr - wenn
Uberhaupt - nur am Rande behandelt. Eine angemessene Bericksichtigung der Logistik und
des Giterverkehrs in der Verkehrs- und Raumplanung setzt ein gewisses Grundwissen und

-verstandnis voraus.

Stddte haben die Mdglichkeit, mittels Planungsleitfaden und Beitragen die Ausbildung,
insbesondere auch die Schulung der eigenen Mitarbeitenden in den Planungs- und
Tiefbauamtern, im Bereich Logistik und Glterverkehr zu verbessern. Eigene Grundlagen zur
Ausbildung und Schulung sind jedoch aufwendig, daher stehen hier nur die grosseren Stadte
im Fokus.

Die Stadte haben gegeniiber dem Bund und den Kantonen bei der
Ausbildung/Schulung nachgeordnete Einflussmodglichkeiten. Sie haben es aber in
der Hand, die eigenen Kompetenzen durch die Umsetzung der Ansdtze zur
Ausbildung und Schulung zu stdrken.

Weitere Handlungsmadglichkeiten liegen beim Bund und den Kantonen:

Der Bund kdnnte mittels Ubergeordneten Planungsleitfaden und Beitrdgen die Ausbildung im
Bereich Logistik/Guterverkehr besser abstitzen.

Die Kantone haben grundsatzlich die gleichen Mdglichkeiten wie der Bund. Sie kdnnten sich
dafiir einsetzen, dass bei den Hochschulen auch die Themen Logistik und Glterverkehr
starker in den Lehrplanen verankert werden. Dies gilt insbesondere fiir die Ausbildung der
Ingenieure/Planer (und nicht flr diejenige der Logistiker). Kantone kénnten bei den
Fachhochschulen Logistik- und Guterverkehrsthemen anregen und begleiten.
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3.2.10 Grundlagen/Monitoring/Controlling

Beispiele von Handlungsansatzen der Stadte zu Grundlagen/Monitoring/Controlling sind:
Ansdtze/Beispiele Handlungsfeld Grundlagen/Monitoring/Controlling

Lokale Erhebung des Strassenglterverkehrs (Last- und Lieferwagen, Kleinfahrzeuge)

Lokale Kennwerte zu Logistik und Guterverkehr

Flachennutzungsstatistik (Logistik)

Lokale Umfragen bei Verladern, Logistik- und Transportunternehmen
Flachenbedarfsschatzung Logistikflachen

Integration des Guterverkehrs in die Modellinstrumente

Tabelle 12 - Anséatze/Beispiele Handlungsfeld Grundlagen/Monitoring/Controlling

Quantitative Grundlagen zur Logistik und zum Guterverkehr sind eine wichtige Voraussetzung
fir eine vorausschauende Beobachtung, Problemerkennung, Massnahmenerarbeitung und
Erfolgskontrolle von Massnahmen.

Als wichtige Grundlage kénnen Stadte die verfiigbaren nationalen oder kantonalen
Statistiken, bezogen auf ihr Gebiet, auswerten und wichtige Kennwerte (Aufkommen, Modal
Split, Warengruppen, Leistungen etc.) aufbereiten. Bei Bedarf kénnen sie erganzende
Erhebungen durchfiihren lassen (z.B. Gltertransporte mit Kleinfahrzeugen und
Personenwagen). Eine Fldchennutzungsstatistik mit separater Ausweisung der Logistikflachen
kann auch auf kommunaler Ebene umgesetzt werden. Dies kann auch als Grundlage fir eine
Flachenbedarfsschatzung von Logistikflachen dienen. Mittels Umfrage kénnen die
Einstellungen und Bedtrfnisse von Unternehmen periodisch abgefragt und mit Strategien und
Massnahmen abgeglichen werden. Weiter kdnnen Stadte ihre Planungsinstrumente
verbessern. Fir grossere Stadte ware zu prifen, ob die Integration des Giterverkehrs in
lokale Verkehrsmodelle zweckmassig ist.

Stddte haben bei den Grundlagen/Controlling/Monitoring grosse Einflussmoglich-
keiten. Die Verfiigbarkeit von lokalen Grundlagen zu Logistik und Giiterverkehr ist
eine wichtige Voraussetzung fiir eine adaquate Behandlung des Themas in der
Raum- und Verkehrsplanung.

Der Bund und die Kantone haben folgende Handlungsmdglichkeiten:

Der Bund kann Uber nationale Statistiken und Erhebungen die Planungsgrundlagen auf
nationaler Ebene verbessern. Insbesondere bestehen heute Licken in der Flachenstatistik;
Die Logistiknutzung wird nicht separat ausgewiesen. Solche Grundlagen waren wichtig fur die
Beurteilung des Handlungsbedarfs und fiir die Flachenbedarfsschatzung. Weiter kann der
Bund auch die Planungsinstrumente verbessern und den Giiterverkehr in das nationale
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Verkehrsmodell integrieren (ist bereits geschehen). Mittels Umfragen kénnen die
Einstellungen und Bedlrfnisse von Unternehmen periodisch abgefragt werden.

Den Kantonen stehen dhnliche Méglichkeiten wie den Stadten zur Verfligung. Insbesondere
kénnen sie die Planungsinstrumente verbessern und den Guterverkehr in ein kantonales
Verkehrsmodell integrieren.

3.3 Synthese Einflusspotenzial Stadte

Anhand der Analyse der Handlungsfelder ergibt sich folgende Zusammenfassung flir das
generische Einflusspotenzial der Stadte (Griin = trifft zu; Hellgriin = trifft teilweise zu; keine
spezifische Farbe = trifft nicht zu):

Nr. Handlungsfeld Einflusspotenzial

vollumfanglich umfassend nachgeordnet

[y

Konzepte/Strategien
Regulierung

Raumplanung
Infrastrukturplanung
Infrastrukturbetrieb/Steuerung
Finanzierung
Kooperation/Partnerschaften

Férderung/Anreize

2
3
4
5
6
7
8
9

Ausbildung/Schulung

—
o

Grundlagen/Monitoring/Controlling

Tabelle 13 - Einflusspotenzial der Stadte auf die urbane Logistik.
Es wird deutlich, dass die Stadte in jedem Handlungsfeld ein Einflusspotenzial haben.

Die grossten Einflusspotenziale bestehen bei den Konzepten und beim Handlungsfeld
Grundlagen/Monitoring/Controlling. Eine Umsetzung von Massnahmen in diesen
Handlungsfeldern ist fiir Stadte, auf den Bedarf abgestimmt, sinnvoll.

Bei den Ubrigen Handlungsfeldern sind die Potenziale weniger eindeutig zuzuordnen. Die
Einsatzméglichkeiten hangen insbesondere auch von den individuellen Akteuren und den
bereits vorhandenen Kenntnissen und Grundlagen zur urbanen Logistik ab. Die
grundsatzliche Beurteilung ist im konkreten Fall durch die Stadt zu Gberprifen.

3.4 Zusammenwirken der offentlichen Hand

Die Auslegeordnung zu den Handlungsfeldern und zu den Einflussmdglichkeiten der Stadte
zeigt, dass die urbane Logistik vielschichtig ist und durch weitere Akteure der 6ffentlichen
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Hand gestaltet werden kann. Die inhaltliche und prozessuale Zusammenarbeit ist sehr
wichtig. Gesamtverkehrs- und Raumentwicklungsstrategien der 6ffentlichen Hand sollten
sich nicht an den Grenzen der foéderalen Strukturen orientieren, sondern eine horizontale und
vertikale Vernetzung und Einbindung sicherstellen. Stadte sind gefordert, die Entwicklung der
urbanen Logistik auf Stufe von Arealen, Siedlungen und Quartieren zu gestalten. Gleichzeitig
stossen sie aufgrund ihrer Zustandigkeiten an Grenzen, weshalb die Zusammenarbeit mit
Nachbargemeinden, dem Kanton und dem Bund sehr relevant sein kann. Entsprechende
Strukturen und Organisationen sind hierzu zu etablieren und zu kultivieren.

-
_— Bund

T Kantone
/ Agglomerationen /

Offentliche Planungsverbénde

_~~ stadt / Gemeinde

/ Quartiere
N

LELT

AR

...Haushalten und

Ver- und Unternehmen mit
Entsorgung von... thern
Urbane Logistik

Abbildung 6 - Vertikale und horizontale Zusammenarbeit der 6ffentlichen Hand in der urbanen Logistik
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4 Ausgewadhlte Stossrichtungen und gute Praxis
4.1 Schweiz

In der Schweiz stand die urbane Logistik lange im Schatten des Personenverkehrs. Die
Entwicklungen wurden in libergeordneten Konzepten meist als Randerscheinung und als
gegeben betrachtet. Eine strukturierte und strategische Auseinandersetzung mit den
Eigenheiten des Guterverkehrs und der Logistik (Analyse von Trends und Entwicklungen,
Mengengeriste, Klarung der Rolle der Bahn, Logistikstandorte und Arealentwicklung mit
Fokus Logistik) fand nur in Ausnahmefaéllen statt.

Aufnahme der urbanen Logistik als Handlungsfeld der 6ffentlichen Hand

Die Vitalitat des Themas urbane Logistik und dessen Auswirkungen auf den stadtischen
Gesamtverkehr und die Raumentwicklung wurden in der Forschung erst vor wenigen Jahren
dediziert aufgegriffen. Das Planungshandbuch Gliterverkehrsplanung in stadtischen
Gebieten!3 nahm den Handlungsbedarf auf und stellte die Bedeutung der Planungsaufgaben
sowie der politischen und organisatorischen Einbettung in der Verwaltung dar. Die urbane
Logistik befindet sich im Wandel. Die Zunahme von Lieferwagen und kleineren
Zustellfahrzeugen fir die immer anspruchsvolleren Zustellaufgaben stellt Schweizer Stadte
vor die in Abschnitt 2.2 erwdhnten Probleme und Aufgaben.

Im Rahmen des NFP71 Projekts Intelligente urbane Logistik!* wurde der Handlungsbedarf im
urbanen Raum verstdrkt im Hinblick auf zukiinftige Entwicklungen untersucht. Im Projekt
wurde ein Aktionsplan erstellt, der den Akteuren in Handlungsempfehlungen den Weg zu
einer CO2-emissionsfreien und energieeffizienten urbanen Logistik aufzeigt. Der 6ffentlichen
Hand wurden dabei insbesondere die Initiierung von konkreten Projekten fir die Themen
Guterumschlag in Ortskernen sowie die Flachen- und Standortsicherung nahegelegt.

Giiterverkehrs- und Logistikkonzepte

Insgesamt kann eine steigende Sensibilisierung festgestellt werden. Es gibt eine starkere
Bereitschaft seitens 6ffentlicher Hand, sich dem Thema anzunehmen. Der Kanton Basel-Stadt
besitzt bereits seit dem Jahr 2016 ein stadtisches Giterverkehrskonzept und in der Folge
davon eine Stelle im Bereich Mobilitat, die fir die Belange des Glterverkehrs zustandig ist
und die Konzeptumsetzung begleitet. Auf kantonaler Ebene wurden in Zlrich, St. Gallen,
Thurgau, Aargau und Bern in den letzten Jahren die ersten Konzepte, die sich gezielt mit der
Logistik und dem Guiterverkehr auseinandersetzen, entwickelt (Gluterverkehrs- und
Logistikkonzepte oder Grundlagen zum Giterverkehr). Auch einige Stadte oder Stadtkantone
haben begonnen, sich dieses Instruments zu bedienen (Basel-Stadt, Genf, Stadt Ziirich) und
Ziele sowie Strategien und Massnahmen zur Umsetzung festzuhalten.

Im Rahmen der Entwicklung der Agglomerationsprogramme der 4. Generation kdnnen in
Zukunft Infrastrukturen der urbanen Logistik mitgeférdert werden, wenn sie nachweislich zu
einem effizienteren und nachhaltigeren Gesamtverkehrssystem in Stadten und
Agglomerationen flihren.!> Dieser Anreiz wirkt bereits, setzen sich doch nun weitere
Agglomerationen mit der urbanen Logistik auseinander.

13 Ruesch et al. (2013), Guterverkehrsplanung in stédtischen Gebieten - Planungshandbuch, NFP 54 Siedlung und
Infrastruktur, SNF/ASTRA/Kantone SH/GR/SVI

14 Rapp Trans und Interface (2018), Intelligente urbane Logistik, NFP71 Energiewende
http://www.nfp71.ch/SiteCollectionDocuments/Urbane Logistik Rapp NFP71 D.pdf

15 Siehe ARE (2019): Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (RPAV)
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Urbane Logistik in der Wirtschaft und bei der SBB

Zahlreiche Unternehmen erproben den Einsatz neuer Fahrzeuge und Konzepte. Meist stehen
neue Verkehrsmittel und die letzte Meile im Zentrum des Interesses: Elektro-LkW, Elektro-
Lieferwagen, Cargobikes, Drohnen, Paketroboter. Das Kooperationsprojekt ILMA+ der
Metropolitankonferenz Ziirich'® untersuchte zusammen mit Wirtschafts- und Raumpartnern
zahlreiche Innovativ-letzte-Meile-Angebote. Eine wesentliche Erkenntnis ist, dass nicht der
Transport isoliert betrachtet wird, sondern die Sammel-, Abhol- und Ubergabestandorte
besondere Aufmerksamkeit bereits bei der Planung von Standorten, Arealen und Siedlungen
erfordern. Der Demonstrationsversuch von Camion Transport mit dem Pilotprojekt
"Emissionsfrei in die Innenstadt" in St. Gallen zeigt die Bedeutung der Standorte City-Hub
und Micro-Hub und des dazugehdérigen Verkehrsmitteleinsatzes.
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Abbildung 7 - Prinzip-Skizze von Camion Transport zum Pilot "Emissionsfrei in die Innenstadt" (2019)

SBB Immobilien will zentral gelegene Areale in den Stadten entwickeln. Die Areale La Praille
(Genf), Sébeillon (Lausanne), Wolf (Basel) und Hardfeld (Zirich) sollen einen Beitrag zur
urbanen Logistik leisten. Mit Machbarkeitsstudien und Wettbewerben werden Lésungen
gesucht, welche sowohl stadtebauliche Ambitionen, Flachenanspriiche der Konsumgut- und
z.T. Massengutlogistik und Renditeerwartungen zu vereinen versuchen. Wurde die Logistik
seit Jahren aus der Stadt verdrangt, sucht die SBB nun zusammen mit den Stadten und
Kantonen nach Lésungen einer Koexistenz von Logistik und Siedlung.

Mit der Machbarkeitsstudie zu cargo sous terrain haben die Initianten im Jahr 2014
dargelegt, dass die urbane Logistik integraler Bestandteil des Konzepts sei. Die Distributions-
und Sammellogistik ab City-Hub soll vollautomatisiert und CO2-frei erfolgen. Die cargo sous
terrain AG, in welcher sich namhafte Schweizer Firmen engagieren, forciert damit zusatzlich
den Aushandlungsprozess um Standorte der Logistik in der Stadt (City-Hubs), die
Kollaboration sowie die Automatisierung der Prozesse in der Supply Chain (Internet der
Logistik - Intercity-Logistik).

Im Jahr 2019 wurde zudem der Schweizerische Verband fir City Logistik gegriindet, der es
Unternehmen und weiteren Verbanden erlaubt, sich zur Férderung des urbanen
Logistiksystems auszutauschen und ein gemeinsames Leitbild aufzustellen.

16 Rapp Trans und GS1 (2018): Innovative letzte Meile Angebote ILMA+, Metropolitankonferenz Zirich
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4.2 International

Auf europaischer Ebene lasst sich in den letzten Jahren eine verstarkte Dynamik in der
Auseinandersetzung mit der urbanen Logistik feststellen. Die zugrundeliegenden
Stossrichtungen sind im Folgenden kurz vorgestellt und mit Beispielen hinterlegt.

Strategische Entwicklung der urbanen Logistik

In Deutschland wird dem Thema urbane Logistik (zumindest in den grésseren Stadten) mehr
Beachtung beigemessen als in der Schweiz. Auf strategischer Ebene setzt man sich vermehrt
mit dem Wirtschaftsverkehr auseinander; Die Interessen der Stadte werden bertlicksichtigt.
Die Studie "Gemeinsam gegen den wilden Westen"!7 erldutert die Bedeutung der Logistik flir
die Versorgung der Stadte. Es wird dargestellt, wie sich der Markt ohne regulatorischen
Eingriff entwickeln kdnnte. Zudem wird aufgezeigt, wo die Hebel fir die 6ffentliche Hand
liegen, um eine geordnete Entwicklung durch Regulierung und Unterstlitzung von
Kooperationsansatzen zu férdern. Mit einem ahnlich vorausschauenden Fokus blickt die
Studie "What Cities Want"!8 auf Lésungen und Konzepte flir den urbanen Guterverkehr im
Jahr 2030. Hier finden die Bedlrfnisse und Ideen der Stadtbewohner und der kommunalen
Behdrdenvertreter explizite Beriicksichtigung.

Auf Gibergeordneter europaischer Ebene gibt es das Instrument der «sustainable urban
mobility plans» (SUMP)!°. Das zentrale Ziel eines SUMP ist die Verbesserung der
Erreichbarkeit urbaner Gebiete und die Bereitstellung qualitativ hochwertiger und
nachhaltiger Mobilitéts- und Verkehrsangebote in urbanen Gebieten. Das Instrument der
SUMP wurde insbesondere nach der Veroffentlichung des Weissbuch Mobilitat?°
vorangetrieben. Zentrale Forderung des Weissbuchs ist eine CO2-freie Stadtlogistik in
Zentren bis im Jahr 2030. Sie soll durch die Férderung von ressourcenschonenden
Technologien in der Logistik und durch Effizienzsteigerungen mittels Verkehrsmanagement
erreicht werden. Die SUMP, die durch Stadte oder Regionen erstellt werden, orientieren sich
in ihren Strategien und Erflllungspldanen an diesen Zielvorgaben und beziehen explizit die
urbane Logistik mit ein.

Férderung von Innovationen fiir die urbane Logistik

Die einzelnen Herausforderungen fir die Umsetzung von Innovationen (nétige Investitionen,
Sicherheitsaspekte, technische Umsetzbarkeit, nétige Regulierung) sind eng mit einer
Unsicherheit bezliglich der Auswahl geeigneter Technologien verknipft. Um diese
auszuraumen, mussen Technologien eingangig auf ihre Alltags- und Konzepttauglichkeit
getestet werden. Diese Bestrebungen werden vermehrt durch Stadte unterstiitzt. Es wurden
Pilotprojekte lanciert und begleitet, die Konzepte mit ihren verknipften Technologien testen.
In Hamburg wurde das Projekt Smart Last Mile Logistics (SMILE) unter Beteiligung der
Wirtschaftsbehdrde und dem Logistikdienstleister UPS 2015 lanciert. Es wurden Konzepte flr
neue (Micro-)Hubs und Kleinfahrzeuge getestet und ihre Wirkungen im Stadtraum
wissenschaftlich aufgearbeitet.

17 Roland Berger (2018): Urbane Logistik 2030 in Deutschland - Gemeinsam gegen den wilden Westen, Studie erstellt
im Auftrag der Bundesvereinigung Logistik (BVL)

18 Kantar (2018): What cities want - Relevante und nachvollziehbare Zukunftsentwirfe fir die Citylogistik im Jahr 2030
19 https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/urban _mobility actions/sump en

20 Europaische Kommission (2011): Fahrplan zu einem einheitlichen européischen Verkehrsraum - Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem.
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In Hannover werden seit Juli 2019 in einem Stadtteil emissionsfreie Zustellkonzepte durch
Logistikdienstleister getestet. Auch hier ist die Stadt sowie eine lokale Logistikinitiative
beteiligt. Das Projekt wird durch die lokale Universitat wissenschaftlich begleitet.

Die Férderung von Innovationen wird von der Anbieterseite begriisst und eng begleitet. DHL
veroffentlicht regelméssig einen Trendradar?!, der die fiur die Logistik relevanten
Technologien evaluiert und verortet. Im Zusammenhang mit der Entwicklung von Fahrzeugen
fur die urbane Logistik?2 hat einer der gréssten europaischen Logistikdienstleister eine
wichtige Rolle in der Innovationsforderung inne.

< LOW IMPACT HIGH IMPACT LOW IMPACT >
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I
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Containerization Intelligence
Logistics @ @ gs&?ﬂg;
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Abbildung 8 - Trendradar (DHL) fir die Logistik

Fokus auf Logistikflachen

Der Druck auf Logistikflachen, die unter starker Nutzungskonkurrenz stehen, fordert die
Stossrichtung der 6ffentlichen Unterstlitzung fir nutzbaren Raum im stadtischen
Einzugsgebiet. Im Grossraum Paris stellt das Immobilienunternehmen Sogaris Logistikflachen
fur die Versorgung der Stadt zur Verfligung. Im Jahr 2016 wurde ein strategischer Plan Uber
10 Jahre verabschiedet, der Investitionen von Gber 500 Mio. EUR in Logistikimmobilien
vorsieht. Die Sogaris-Gruppe plant damit, im Grossraum Paris ein Netzwerk mit Uber
700'000 m2 an Logistikflachen zu bewirtschaften. An Sogaris ist die Stadt Paris mit 49.5%
beteiligt, die weiteren Anteile werden zum gréssten Teil ebenfalls durch 6ffentliche
Korperschaften gehalten.?3

21 https://www.logistics.dhl/global-en/home/insights-and-innovation/insights/logistics-trend-radar.html
22 https://www.streetscooter.com/de/
23 http://www.sogaris.fr
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PROJET VILLE DE PARIS :
TERRAIN DE SPORT + D'AGRICULTURE EN TOITURE

PROJET SOGARIS :
TERMINAL FERROVIAIRE URBAIN

COMMERCE PROFESSIONNEL

BUREAUX ET ECOLES DE COMMERCE

Abbildung 9 - Projet Chapelle International, Paris (Sogaris)

In Italien stellen die Interporti (Glterverkehrszentren) die Infrastruktur fir Umschlag und
Zwischenlagerung von Gutern und bieten zudem weitere Dienstleistungen an. In der Regel ist
die o6ffentliche Hand an den Betreibergesellschaften beteiligt. Die Betreiber (ibernehmen an
manchen Standorten auch Zustelldienste. In Padova wird die urbane Belieferung seit dem
Jahr 2004 durch den Interporto betrieben. Die Fahrzeuge werden im Verkehr bevorzugt
behandelt und haben besseren Zugang zur historischen Stadt, was in entsprechenden
Regulationen festgehalten ist.

Kooperationen in der urbanen Logistik

Fur die offentliche Hand besteht Handlungsdruck, wenn es um die Koordination in der
urbanen Logistik geht. Trotz gemeinsamer Anliegen der Logistikanbieter ist eine effiziente
Kooperation unter ihnen nicht immer mdglich. Daher werden in der Forschung Ansatze
untersucht, die Interaktionen zwischen Akteuren in Initiativen zusammenfiihren und die
Kooperation zwischen Wirtschaftsakteuren und der 6ffentlichen Hand fordern.

Der deutsche IT-Entwickler und -Vermarkter ParcelLock strebt einen einheitlichen Standard fur
den Zugang zu Paket- und Abholstationen, offen fir alle Paketkastenhersteller sowie alle
Paketdienstleister und E-Commerce-Unternehmen, an. Die Deutsche Post beteiligt sich nicht
an dem Vorhaben. Auch der Rickzug des Logistikers GLS als Gesellschafter bei ParcelLock
zeigt, dass einheitliche Losungen in der Logistik nicht nur Gber den Kooperationsweg zu
erreichen sind. Anreize durch die 6ffentliche Hand kénnen die Entwicklung jedoch unterstitzen.

Sammlung guter Beispiele

Unter der Schirmherrschaft der EU wurden seit dem Jahr 2000 Sammlungen guter
Praxisbeispiele, auch mit Praktiken fur den urbanen Giterverkehr, zusammengestellt:

e BESTFACT portal of freight transport best practices, contacts and policies,
www.bestfact.net

e BESTUFS I and II resources for best urban freight solutions, www.bestufs.net

e Eltis portal on urban mobility, www.eltis.org
e CiVIiTAS website, www.civitas.eu

¢ SUGAR, Sustainable Urban Goods Logistics Achieved by Regional and Local Policies,
www.sugarlogistics.eu
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5 Empfehlungen

Aus den ermittelten Herausforderungen, analysierten Handlungspotenzialen und
identifizierten Stossrichtungen lassen sich die folgenden grundsatzlichen Empfehlungen
ableiten. Fur die Stadte zeigt sich, dass die urbane Logistik schrittweise, grundlagenbasiert
und entsprechend der individuellen Situation vor Ort behandelt werden sollte. Hohe
Aufmerksamkeit verdienen die Bedingungen fiir die Nutzung und die Sicherung von Flachen
fir die urbane Logistik.

Flr kleine Stadte (<50'000 Einwohner) ist es wichtig, die Grundlagen der urbanen Logistik
erfassen zu kdnnen, eigene Kenntnisse aufzubauen und die Zustandigkeiten zu klaren. Fir
sie geht es darum, ein Verstandnis flr die wichtigen Fragestellungen in der urbanen Logistik
zu entwickeln. Dies liefert die Basis, um eigene Konzepte zu erstellen, die Instrumente der
Raumplanung gezielt einzusetzen und im Dialog mit den Akteuren (Verlader, Logistiker)
Potenziale durch Kooperation erértern zu kénnen.

In mittelgrossen Stadten (>50'000 Einwohner) sind die obigen Empfehlungen ebenso giiltig.
Weiterhin wird empfohlen, den Spielraum fiir eigene Regulierungen sowie Massnahmen im
Verkehrsmanagement zu priifen und gegebenenfalls umzusetzen.

Grosse Stadte (>100'000 Einwohner) kénnen grundsatzlich die Handlungsansatze der kleinen
und mittelgrossen Stadte ebenfalls ausschdpfen. Zusatzlich sind eigene gréssere
Investitionen, Férdermodelle und Ansatze in der Ausbildung zu beflirworten. Auch angepasste
Planungsinstrumente sind empfehlenswert, und unter Umstanden auch die Integration des
Guterverkehrs in ein Verkehrsmodell.

Wichtige Handlungsempfehlungen fiir Stadte

e Zustandigkeiten zur urbanen Logistik klaren und Faktenbasis erarbeiten

e Strategie- oder Konzeptentwicklung respektive Konzeptintegration vorantreiben
e Verfiigbare Instrumente zur Mitgestaltung je Handlungsfeld nutzen

e Flachen fiir die urbane Logistik sichern und deren Nutzungsbedingungen kennen

Auf GUbergeordneter Ebene ist die Vernetzung der Stadte untereinander fir die Nutzung der
Handlungspotenziale in der urbanen Logistik wichtig. Das hilft der Koordination von Ansatzen,
Iasst aber auch die Zusammenarbeit im Hinblick auf Handlungsfelder zu, in denen die
einzelnen Stadte nur nachrangige Einflussmdglichkeiten haben. Insbesondere im Rahmen der
Regulierung, der Ausbildung/Schulung und der Infrastrukturplanung kénnen die Stadte ihre
Bedlirfnisse besser gemeinsam gegeniiber dem Bund und den Kantonen vertreten. Hierflr
sind der Stadteverband und die Stadtekonferenz Mobilitat die geeigneten Vertreter. Die
Umsetzung folgender Massnahmen ist empfohlen:

e Beitritt zum Schweizerischen Verband fir City Logistik prifen

e Fachgruppe "Urbane Logistik" etablieren, Diskurs dauerhaft begleiten sowie Forderungen
gegeniber dem Bund einbringen

e Wissen schaffen, Erfahrungen im Netzwerk teilen und Praxisbeispiel-Sammlung fortsetzen

Wie in der Analyse der Handlungsoptionen deutlich wird, hat in grundlegenden Themen der
Bund weiterhin die Handlungshoheit. Er setzt die Rahmenbedingungen bezliglich der
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Fahrzeugzulassung und der Nutzung von Strassen, was fiir die urbane Logistik sehr relevant
ist. Aus dem Kreis der Begleitgruppe wurden wahrend der Erarbeitung der Studie folgende
Wiinsche zuhanden Bund identifiziert:

Schliessen von Datenllicken im Bereich des nationalen Strassenglterverkehrs (z.B. Anteil
Fahrleistungen nach Warengruppen und Strassenkategorien flir Strassengtiterfahrzeuge
unter 3.5 t)

Prifung und Erstellung von rechtlichen Grundlagen zur Einfiihrung von
leistungsabhangigen Abgaben und fir Umweltzonen

Prifung von erleichterten Zulassungen bzw. Férderung von emissionsarmen City-Logistik-
Fahrzeugen (Grundlage Verordnung Uber die technischen Anforderungen an
Strassenfahrzeuge, VTS), z.B. schwere (>200 kg) oder breite (>1 m) Cargobikes

Spezifizierung einer praxistauglichen und zukunftsfahigen Zufahrtsberechtigung fir Post-
und Paketdienste (z.B. flir Fahrverbote in Fussgangerzonen in Innenstadten)

Erhebung und Offenlegung von Daten zu bestehenden Gliterverkehrsanlagen z.B. privater
Anschlussgleise.
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Anhang: Uberblick Handlungsfelder

Handlungsfeld Handlungsansatze
Konzepte Regionale/lokale Konzepte/Masterpldne Logistik/Glterverkehr
Integration Giterverkehr und Logistik in bestehende Raumentwicklungsstrategien

Integration Giterverkehr und Logistik in bestehende Mobilitatsstrategien

Regulierung Zugangsregeln fir Innenstadte (Zeitfenster, Beschrdnkungen Masse und Gewichte
etc.)

Sektorale Fahrverbote (Durchfahrtsverbote auf Gemeindestrassen)

Modal Split Vorgaben oder Vorgabe Anzahl Fahrten
Nutzungsbestimmungen in der Nutzungsplanung (Bau- und Zonenordnung)

Erschliessungsvorgaben in der Nutzungsplanung (Bau- und Zonenordnung)

Erschliessungsvorgaben im Rahmen von Bau- und
Betriebsbewilligungen/Sondernutzungsplanungen (Gestaltungsplénen)

Schwerverkehrskontrollen

Raumplanung Ausscheiden von geeigneten Industrie- und Gewerbezonen

Ausgestaltung der Nutzungsplanung (Bau- und Zonenordnung) fiir eine
flacheneffiziente Logistik (Erh6hung Ausniitzungsziffern etc.)

Festlegung von Vorrangnutzungen und Ausschlussgebieten in Zonenpldnen

Infrastruktur- Ausbauten Gemeindestrassen

planung Erschliessungsvorgaben fir die Strassen- und Schienenanbindung

Infrastruktur- Schwerverkehrsmanagement auf Gemeindestrassen

betrieb/

Routenvorgaben fiir den Strassenglterverkehr

Steuerung

Bewirtschaftung von Be- und Entladezonen fiir den Umschlag

Finanzierung Mitfinanzierung von lokalen Erschliessungen von giterverkehrsintensiven
Einrichtungen

Mitfinanzierung von urbanen Logistikmassnahmen (City-Hub, Quartier-Hubs,
Abholstationen etc.)

Beantragung finanzieller Beitrédge zu urbanen (Logistik-)Infrastrukturen via
Agglomerationsprogrammen

Kooperation/ Institutionalisierter Dialog auf lokaler Ebene mit Verladern, Logistik- und
LT G TG ETEL N Transportdienstleistern

Institutionalisierter Dialog mit Nachbargemeinden und Quartieren

Vereinbarungen

Partizipation bei der Planung

Forderung/ Integration Logistik/Glterverkehr in die Mobilitdtsberatung

Anreize Einflussnahme Ansiedlung (Abgabe Land im Baurecht)

Beitrage an Forschung und Entwicklung

Beschaffung emissionsarme Fahrzeuge fiir den gemeindeeigenen Fuhrpark

Férderung von Innovationen (Unterstitzung Pilotbetriebe, Anpassungen von
Rahmenbedingungen)

Férderung neuer 0kologischer Transportmittel (z.B. Cargobikes)

Ausbildung/ Planungsleitfédden Logistik / Glterverkehr

Schulung Unterstiitzung / Férderung Ausbildung / Schulung im Bereich Logistik/Guterverkehr

Weiterbildung der Mitarbeitenden der Planungsamter

Grundlagen/ Lokale Erhebung des Strassengliterverkehrs (LKW, Lieferwagen, Kleinfahrzeuge)

Monitoring/ Lokale Kennwerte zu Logistik und Guterverkehr

Controlling - — —
Flachennutzungsstatistik (Logistik)

Lokale Umfragen bei Verladern, Logistik- und Transportunternehmen

Flachenbedarfsschatzung Logistikflachen

Integration des Guterverkehrs in die Modellinstrumente

Seite 36



Stadtekonferenz Mobilitét
Stadtische Handlungsfelder in der urbanen Logistik

Anderungsnachweis
Version Datum Status/Anderung/BemerkungName
1.0 12.11.2019 Abgabe Studie an SKM

Auftraggeber / Begleitgruppe

Organisation Name
Stadtekonferenz Mobilitat Paul Schneeberger
Schweizerische Vereinigung fiir kommunale Infrastruktur Alex Bukowiecki
Stadt Zirich (TAZ) Birgit Helwig
Kanton Basel-Stadt (AfM) Luca Olivieri

Stadt Lausanne Nuria Medir

Stadt Aarau Marco Caprarese
Stadt Schaffhausen Nina Meier

Projektleitung und Sachbearbeitung

Name E-Mail Telefon

Thomas Schmid thomas.schmid@rapp.ch 058 595 72 32
Martin Ruesch martin.ruesch@rapp.ch 058 595 72 43
Simon Bohne simon.bohne@rapp.ch 058 595 72 39




Herausgeber

Stadtekonferenz Mobilitat (SKM)

Monbijoustrasse 8, Postfach

CH-3001 Bern

Telefon +41 31356 32 32

www.skm-cvm.ch

Projektleitung

[
a
[=%
=]
=
]
a
a
0
[«
—
(%
o
c
[}
S
e
[}
c
=
[
—
c
jun)
k=
[w)
I
o
<<
v
c
o
[
—_
a
[=%
il
[=4

v}
)
wv
wv
o
o

=

(%]
-
9]
=)
>

Q

T
x
i}

=

=

=
=
=]
=N
)
<
=)
*®
T
S

o
[ag]
o~
M~
n
IoN
n
)
wn
—
<
+
c
S
2
@
[}
it

=
b
a
a
[
z
2
2






