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EDITORIAL

Bruno Affentranger
Chefredaktor STADTSICHT
BA Media Luzern

LIEBE LESERINNEN
UND LESER

Wenn Sie STADTSICHT nach nun eineinhalb Jahren kennen,
dann wissen Sie, dass wir uns immer wieder dem Verkehr und
der Mobilitat widmen. In urbanen Raumen kommt diesem
Thema eine entscheidende Rolle zu. Siebzig Prozent der
Einwohnerinnen und Einwohner dieses Landes leben in
stadtischen Zentren oder Agglomerationen. Die gewihlten
Strategien zu Verkehr und Mobilitat pragen unseren Lebensraum
tief greifend. Der verniinftige Ansatz, CO,-neutral und effizient
mit Energien umzugehen, miindet in politische
Entscheidungen, welche die Organisation des Verkehrs, die
Bereitstellung von ausgewihlten Transportsystemen und

die Aufteilung von nutzbaren Flichen bestimmen werden.

Bald geht es um handfeste Dinge, wie zum Beispiel den

sich verindernden Wert einer Immobilie, die Standortwahl fiir
einen zentralen Bahnhof oder im Endeffekt den Preis, den

wir als Einzelpersonen fiir Waren zu bezahlen bereit sind,

die wir bestellt und zu uns nach Hause haben liefern lassen.

Womit klar wird, warum die zunéchst staubtrocken
erscheinende Thematik Mobilitiat und Verkehr interessiert:
Betroffen sind Sozialthemen, Finanzfragen, Umweltanliegen,
Wirtschaftsforderung, Bauvorhaben und vieles mehr. Alle
konnen mitreden. Erstaunlich ist hingegen, dass die Wenigsten
bereit sind, ihre Interessen auszutarieren und in Gesamtsyste-
men abzuwigen. Manchmal miisste man einsehen, dass sich
die eigene Sicht der Dinge nicht aufrechterhalten lisst und dass
neue, andere Wege zu besseren Losungen fithren. Nachdenken
uber Verkehr und Mobilitiat kann tatsidchlich dazu fihren, dass
man den personlich schwer zu ertragenden Moment erreicht, in
dem sich eigene Ideale womdglich als Ideologie entpuppen. Das
tut weh, aber danach ist der Weg frei fiir neue Antworten.

Wir widmen uns in dieser Ausgabe dem in dieser Stadt bisher
vernachlissigten Unterthema des Wirtschaftsverkehrs.
Dabei interessiert uns besonders der Giiterverkehr. Auch die

Frage, wie spiter entsorgt werden soll, gehort dazu. Selbst das
Thema Cartourismus lasst sich in diesem Kontext

diskutieren. Uberrascht hat uns, dass diese Art von Verkehrin
der stadtischen Gesamtplanung bislang nicht existiert und nur
unter dem Begriff «<wirtschaftlich notwendiger Verkehr»
abgehandelt worden ist. Wir schieben das Thema in einer Zeit an,
in der die offizielle Stadt ihren Sprachgebrauch dndert. Sie
scheint erkannt zu haben, dass sie durch das bisherige, eventuell
ideologisch und padagogisch motivierte, in der Schweiz einmali-
ge Verhalten ein schnell wachsendes Verkehrssegment schlicht
negiert hat. Internationale Vergleiche mit (Gross-)Stadten wie
Wien, Kopenhagen oder Amsterdam zeigen, dass es hochste Zeit
fir ein Ausweiten der Analyse ist—und dass man auf diesem Weg
womoglich miteinander einen entspannteren politischen
Umgang in Verkehrsfragen in dieser Kleinstadt finden wird.

Nicht wirklich beruhigt hat sich die Lage fiir die Kulturfor-
derung im Kanton Luzern. Sie leidet finanziell unter dem selbst
auferlegten Spardiktat der Regierung, des Parlaments und des
Stimmvolkes. Wir haben in der letzten Ausgabe die Griindung
eines Vereins zur Férderung der freien Kulturszene Luzern, kurz
FFK, vermeldet. Voriibergehend und auf wenige Jahre beschrankt
sammelt der FFK Geld, das unmittelbar und ohne Auflagen
wieder der kantonalen Kulturférderkommission zur Verfiigung
gestellt werden kann. Denn dort ist das Anliegen richtig angesie-
delt: Kulturférderung ist eine staatliche Aufgabe, sie ist gesetz-
lich vorgeschrieben, und sie soll es bleiben. Wir sehen uns als
zeitlich befristete Hilfskolonne — und wir setzen damit ein
Zeichen, dass es so nicht gehen kann. Wir starten heute mit der
Sammlung. Machen Sie mit! Setzen Sie ein Zeichen und spenden
Sie an den Verein FFK, der mit der kantonalen Kulturférderung
und der IG Kultur eng zusammenarbeitet. Ab Seite 57 zeigen
wir, wie es geht.

Herzlichen Dank und viel Lesevergntigen.
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SO SIEHT EINE
IDEALE STADT AUS




Doch wie organisiert man sie richtig?
Und wie bringen wir alles aneinander vorbei,
sodass Lebensqualitat und Wirtschaftlichkeit
garantiert sind?
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WIR HABEN ES
SELBST IN DER HAND
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Der SchlUssel dazu ist aber nicht
die Diskussion Uber Velo oder Auto.
Wir mussen Uber den richtigen
Guterverkehr nachdenken.
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STATT IN REINEN GEDANKEN
ZU ERSTARREN —REDEN WIR
ENDLICH UBER DIE LOGISTIK

Stellen wir uns Luzern verkehrsberuhigt vor. Still und endlich leise dost
die Schlafstadt. Doch keiner belebt sie mehr. Damit eine Stadt lebt, braucht
sie Guterverkenhr und - im Fall von Luzern — Besucher.

Hochste Zeit fur einen Sinneswandel.

TEXTBRUNO AFFENTRANGER ILLUSTRATION ELENABSL

Um 16 Uhr schliessen wie stets in der Stadt Luzern die Ge-
schiftstiiren. Das ist gesetzlich so vorgeschrieben — auch
wenn es eventuell die Moglichkeit fir eine Ausnahmegenehmi-
gung gibe und die Nachfrage fiir eine um zwei Stunden verlin-
gerte Offnungszeit auf Konsumentenseite gerade an diesem Tag
garantiert besttinde.
Warum also ist um 16 Uhr Schluss und der Weihnachtsver-
kauf zu Ende? Warum kann man sich nicht bis 18.30 Uhr in der

D er 23. Dezember fillt in diesem Jahr auf einen Samstag.

Stadt wie an jedem anderen Tag fiir die kommenden zwei Feier-
tage mit dem Notigsten eindecken und muss auf das Umland
ausweichen?

Die Detaillisten in der Stadt haben vor allem am 23. Dezem-
ber ein Problem. Sie wiirden gar nicht die erforderliche Menge an
frischen Verkaufsgiitern in die Innenstadt bringen kénnen. Noch
viel schlimmerist, dass es aufgrund der logistischen Grenzen gar
nicht méglich ist, diese Waren innerhalb von zweieinhalb Mehr-
stunden an die Kunden weiterzugeben. Es wire nicht denkbar.
Die Stadt ist dicht, das Zeitfenster zu klein, die Flichen sind zu
bescheiden.

Das liasst aufhorchen. Wirtschaft bedeutet eine Garantie, dass
ein bestimmtes angebotenes Gut zur richtigen Zeit von A nach B
gelangt und an den Nachfragenden ausgeliefert werden kann.
Sonst kommt kein Geschift zustande und es fliesst kein Geld. So
einfach ist das.

Der Fall des 23. Dezembers beschreibt das Grundproblem Lu-
zerns perfekt. Das samstigliche Bild der selbstproduzierten Gii-
terknappheit ist in Zukunft leicht auf das ganze Jahr ausweitbar.
Wir erfahren demnach am Vorweihnachtstag das, was uns in

Zukunft blithen wird. Oder besser: Wir erfahren es eben nicht.

Der geschilderte Fall fasst ein Problem zusammen, das in ur-
banen Riumen weltweit zu beobachten ist und tiber das sich die
Planer die Kopfe zerbrechen. Man kann es in diese Fragen gies-
sen: Wie erhilt man den Gtiterverkehr in dicht bebauten und be-
fahrenen Zonen am Leben? Wie garantiert eine Stadt, dass ihre
Bewohner weiterhin ptinktlich und verlisslich mit Waren belie-
fert werden konnen? Wie stellt diese Stadt umgekehrt die Ent-
sorgung sicher? Wer verhindert Ubertreibungen und wie? Und
wer bezahlt fiir das alles?

Organisation statt Ideologien

In urbanen Riumen ist der Platz knapp — die politischen
Gruppen diskutieren in der Regel Anliegen, die auf dieser lapida-
ren Feststellung fussen. Darauf sind Gespriche iiber Wohnbau,
Soziales, Besteuerung, Verkehr gebaut. Wenn es um den Verkehr
geht, dann wachsen die lockeren Losungsfindungen sofort in
ideologisch verbramte Diskussionen aus, die in der Frage gip-
feln, ob der Velo- dem motorisierten Individualverkehr mit allen
Konsequenzen vorzuziehen sei. Das politische Getose im téagli-
chen Grabenkampfist in Luzern besonders gross — dabei ist allen
schon lingst klar, dass die Energieeffizienz das zu erreichende
Ziel sein muss. Dass darob der Giiterverkehr und damit auch sein
Oberbegriff — der Wirtschaftsverkehr —in dieser Stadt vergessen
geht, ist besonders drgerlich. Man negiert bewusst oder unbe-
wusst, dass es Waren und Menschen in Zentren hinein- und wie-
der hinauszutransportieren gilt.

Vielleicht schaffen die durcheinanderwuselnden, selbstfah-
renden Gefihrte (siehe Abbildung rechts) bald Abhilfe?

]ﬁ STADTSICHT

LUZERN



S g |_

mmmm@\\\'




COVERSTORY

ZUKUNFTSMUSI|K —
SIE ERKLINGT FRUHER
ALS GEDACHT

Eine Frage aller Verkehrsplaner heisst: Wie bringe ich die notwendigen Guter in die Stadt -
und wie wieder hinaus? Eine knifflige Sache in Zeiten von knappem Raum und fehlender
Draufsicht. Wir haben die besten, international erprobten oder angedachten
Massnahmen zusammengetragen.

ENTLADEZONEN F{R
GEWISSE STUNDEN

Eine deutlich gekennzeichnete

Flache im stadtischen Strassenraum,
die zu bestimmten Zeiten ausschliess-
lichdem Liefer- und Ladeverkehr fur
den Umschlag von Waren zur Verfu-
gung gestellt wird. Die Teilumwand-
lung von Parkfeldernist temporar
moglich. Als Variante: Be- und Entla-
despurenim Strassenraum wahrend
der Nebenverkehrszeiten. Das fuhrt
zu einer besseren Ausnutzung der
Flachen.

Vorteile: Geringe Kosten. Selbst
Flachen vor oder nach Bushaltestellen
kénnen genutzt werden. Ist erprobt
(Munchen, London, Basel).

Risiken: Wenn bestehende Parkfelder
dafur aufgehoben werden mussen,
sinkt die Akzeptanz der Bevolkerung
und der Betreiber von Ladengeschaf-
tendrastisch.

TEXT BRUNO AFFENTRANGER

STADTISCHES SAMMEL-
UND VERTEILZENTRUM

Das Zentrum befindet sich meist

in Stadtrandlage fur Fracht und
Einzelsendungen und wird von ver-
schiedenen Lieferanten genutzt.
Esversorgt Empfangerim angrenzen-
denurbanen Raum. Ein multifunktio-
nales Zentrum dient als Zwischen-
lager, zum Kommissionieren von
Waren, zur Zusammenstellung von
neuen Teilladungen und anderem.
Eine spezialisierte Lieferflotte
(kleinere Lieferwagen, emissionsar-
me, nichtmotorisierte Fahrzeuge)
sind daran koppelbar.

Vorteile: Immer mehr undimmer
kleinere Sendungen verlangen nach
einer effizienteren Logistik. Das
ware hier der Fall.

Risiken: Knackpunktist, die Privaten
zum Kooperieren zu bringen. Ohne
finanzielle Anreize durch die 6ffentli-
che Hand kaum moglich. Ausserdem
sind die Investitionen hoch, wenn
einvollstandig neues Zentrum gebaut
werden muss.

UNTERIRDISCHE
VERSORGUNG

Stellen Sie sich vor, der Warenum-
schlag fande unterirdisch statt. Voila.
Zu-und Wegfahrten sind tber Ram-
pen moglich. Warenlifte liefern die
Guterindie oberen Etagen. Man kann
sich vorstellen, dass Siedlungen so
erschlossen werden.

Es sprichtjedoch nichts dagegen,
das Prinzip auf ganze Strassenzilige
oder sogar Quartiere anzuwenden.
Think big.

Vorteile: Unterirdische Logistik ist
der Ausbruch aus der stadtischen
Enge, wo Aus- und Beladen fast nicht
moglichist. Die Emissionen sinken,
der Weg zwischen Geschaft und
mobilem Lager wird kurz, tberirdisch
bleibt Platz fur anderes.

Risiken: Die Erstellungskosten

sind hoch. Neubauten solltenimmer

auf dieses Prinzip hin gepruft werden.

]H | STADTSICHT
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AUSWEITUNG LIEFERZEI-
TEN FUR E-SCOOTER

Die existierenden Lieferzeitfenster
inInnenstadten werden erweitert. Sie
sind heute oft einschrankend — ver-
standlich, weil sonst alles stehen wur-
de. Verbote werden so gelockert, aber
nur fur elektrische Fahrzeuge, die
emissionsarm unterwegs sind. Zum
Beispiel fur E-Scooter. Das sind zwei-
oder dreiradrige Fahrzeuge, mit
denen man verderbliche Waren und
Post liefern kann, den gemeindeeige-
nen Fahrzeugpark ausstattet oder
schlicht Touristen transportiert.
Vorteile: Wenn es wirklich ein Bedurf-
nisist, dann hat diese Massnahme
eine sehr gute Kosten-Nutzen-
Effizienz.

Risiken: Anwohner finden das nicht
so gut. Richtiges Abwéagen ist notig.
Ubertreibungen sind auch hier

der Tod der Idee.



AUTOMATISIERTE FAHRZEUGE

Autos, die unbemannt unterwegs sind.

Wir kennen es von Berichten aus Kalifornien, wo die
Apples, Googles und Teslas dieser Welt daran forschen
und probeln. Gerade bei Lastkraftwagen oder Lieferfahr-
zeugenist diese Technik vorstellbar. Wagenketten
mussten aber moéglich sein, sodass ein enges Zusam-
menfahren in Staukolonnen normalist.

Vorteile: Jeder hat endlich den eigenen

SCHIENENGUTERVERKEHR

Ihn gibt es schon lange, aber erist etwas aus der Mode

geraten. Inden Bahnhof Luzern, ins grésste Shoppingcenter der Stadt,
liefern die Geschafte die Ware per Camion. Der Zug wéare aber nah. Nun gut.
Man muss die bereits bestehenden Gleisanlagen unbedingt bewahren und
mogliche Zulieferungenin die Innenstadt auf diesem Weg bewerkstelligen.
Warum: Weil wir hier vom leistungsfahigsten Verkehrssystem reden.
Vorbild kann Genf sein, wo Coop dreimal taglich einen Zugin die Innenstadt
fahrt, der dann fur die Feinverteilung ausgeladen wird. Denkbar, dass die

Chauffeur.

Risiken: Die Sicherheitsfrage ist nicht beantwortet.

Ob das automatische Auto zum Abbau von Individualver-
kehr fuhrt, darf bezweifelt werden. Am Ende frisst

die vermeintliche Losung die Gewinne wieder,

ROLLENDE UNBEMANNTE
DROHNEN

Das Pendant zum fliegenden Trans-
portmuli. Viele denken heute an diese
Idee, wenn sie Uber einen Lieferanten
und Lastesel fur die letzte Meile
vom Quartierverteilpunkt bis nach
Hause sinnieren.

Die Vorstellung hat etwas Lustiges:
Aufdem Trottoir und dem Veloweg
fahren die kleinen Buichsen und Kis-
ten, die sicherlich sehr schnell bunt
werden unddrollig aussehen, damit
unsere Akzeptanz héher wird.

Erste Versuche laufen international.
Vorteile: Wenig Manpower, hohe
Flexibilitat, keine Wartezeiten, weil
emissionsarm tags und nachts
unterwegs.

Risiken: Flachenproblematik. Ener-
gieproblematik. Eigentlich nicht

die Losung fur die Mengen. Aber die
Idee wird noch eine Weile wachsen,
bevor sie zur Realitat zurtick-
schrumpft.

die sie produziert.

DROHNEN FLIEGEN
DURCH DIE LUFTE

Ein unbemannter Kleinhelikopter
bringt gezielt die bestellte Ware von
Punkt A nach B. Wer nunschon
angsterfullt an die Verdunkelung des
Himmels denkt: Die Belieferungin
Massen st nicht effizient. Wird nicht
passieren. Aber gezielt fur kleinere
Transporte von lebenswichtigen
Dingen eignet sich die Technik.
Beispiel: Transport von Blutkonserven
und Medikamenten zwischen zwei
Spitalernin Lugano. Das lauft bereits.
Vorteile: Punktgenaue Lieferung
und Uberwindung von Stau in den
Strassen.

Risiken: Ohne genaue gesetzliche
Regelung droht der Wildwuchs und
der Arger bei Anwohnern.

SBBirgendwannin jeder Zugkomposition einen Kiihlwaggon anhéngt.

Back to the future.

Vorteile: Emissionsarm. Billig, weil meist schon gebaut.

Risiken: Neubauten sind teuer. Und die Guteranlagen brauchen Flachen.
Alte Trassees sollte man nie aufheben: Wenn eine Schiene mal wegist, frisst
sofort die Stadt den frei werdenden Raum. Zurtick kommt er nie mehr.

AB IN DEN
QUARTIER-HUB

Gemeintist ein Begegnungszentrum,
das verschiedene Funktionen wahr-
nimmt. Es kann sowohl Treffpunkt,
Packstation, Aufgabestation, als
auch eine Position fur 3-D-Drucker,
Rucknahmepunkt von Abfall oder
Beratungszentrum sein. Die Standor-
te sind auf Platzen, in aufgegebenen
Erdgeschossflachen, in Kombination
mit bestehenden Geschéften
(Restaurant, Co-Workingspace,
Buchladen, Backerei) oder auchin
Parkhausern auf zugewiesenen
Flachen, so wie das die Stadt

Basel eben zu erproben beginnt.
Vorteile: Gerade in Aussenquartie-
ren, die keine attraktiven Begeg-
nungszonen mit lockenden Angebo-
ten mehr haben, kdnnte das helfen.
Ein neuer, alter Quartiertreffpunkt.
Fruher wusch und backte man
zusammen, neu ist die Idee nicht.
Aber sozial wirksam.

Risiken: Wer tbernimmt die Leitung?
Und wie garantiert man, dass alle
mitmachen und sich bewerben
konnen?

PACKSTATION STATT
TELEFONZELLEN

Was esist: Wie es der Name sagt.

Wir reden hier von 6ffentlich
zugénglichen Packstationen. Das sind
festinstallierte Anlieferpunkte mit
zum Beispiel vollautomatischen
Schliessfachern, die tbers Handy
steuerbar sind. Paketlieferungen
erfolgen so an zentrale Punkte,

an Bahnhofe, Tankstellen, zur
Poststation und anderes mehr.

Ein Paketversandist umgekehrt
naturlich ebenfalls moglich.

Erste vollautomatische Stationen
sindin der Schweiz bereitsinder
Erprobungsphase. Die Migros wird
inden kommenden Monaten

auf die Post folgen.

Vorteile: Erfolgreiches Konzept fur
die sogenannte erste und die letzte
Meile. Damit kommt die Logistik nédher
an die Kunden und umgekehrt. Die
Kosten sind tief.

Risiken: Theoretisch kdnnte der
Individualverkehrim Umfeld der
Packstationen steigen. Die Anbindung
an den offentlichen Verkehr hilft
dagegen.
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Wie wir die Giiter
besser verteilen konnten

Der Luzerner Verkehrsingenieur und Berater Thomas Schmid sagt, warum die richtige Organisation
des Verkehrs von Gutern in Stadten so wichtig ist = und warum in Luzern die Losung in den

homas Schmid sitzt im Café de Ville

am Schwanenplatz. Schweift der Blick

durch die hohen Fenster, so trifft die-
ser dahinter auf den Morgenverkehr, der sich
iber die Seebriicke wilzt. Das ist das tagtagli-
che Geschift des Beraters und Verkehrsinge-
nieurs aus Luzern. Als assoziierter Partner
der Schweizer Planungs- und Beratungsgrup-
pe Rapp gestaltet er Lebensrdume mit und
versucht, die bebaute Umwelt und die zuge-
horigen Verkehrssysteme nachhaltig weiter-
zuentwickeln. Darum geht es hier: Wie orga-
nisiert man eine gewachsene Kleinstadt wie
Luzern so, dass sie auch in zehn oder zwanzig
Jahren dem neuen Mobilitits-, Konsum-, Pro-
duktions-, Handels-und Reiseverhalten ent-
spricht? Wie verteilen wir die Giiter effizient,
wenn sie denn einmal bis in die Innenstadt
gelangt sind?

STADTSICHT: Wie sieht die Stadtin
zwanzig Jahren aus, Herr Schmid?

Thomas Schmid: Das fragen Sie ausgerechnet
mich?

Wen sollten wir sonst fragen?

Mit dieser Frage beldstigen wir Stidtebauer
und Planungsimter. Insbesondere Parlamen-
tarier von urbanen Gemeinden sollten aus
unserer Sicht Antworten haben, aber sie
wissen sie nicht. Man drtickt sich um die Be-
antwortung dieser Frage, denn sie erfordert
gewisse Entscheidungen.

Von welchen Entscheiden sprechen Sie?
Wenn das Ziel tatsichlich das Erreichen einer
2000-Watt-Gesellschaft sein sollte, dann gibt

Quartieren liegen konnte.

DAS GESPRACH FUHRTE BRUNO AFFENTRANGER

es verschiedene Wege, die dahin fiihren. Der
eine ist in die Vergangenheit gerichtet und
mochte Zustinde wie 1970 wiederherstellen.
Das ist aber nur die eine Sicht. Es existiert eine
Vielfalt an Ideen fiir die Zukunft, denken Sie
nur an die Smart-City-Diskussion. Gleichzei-
tig befinden wir uns heute in einer Situation,
in der die Nutzer in einer Stadt zunehmend
unzufrieden mit den Verkehrsverhiltnissen
sind. Kurze Distanzen zwischen Wohnen und
Arbeit sowie zwischen Produktion und Kon-
sum werden gefordert, und das Bauen in der
dritten Dimension, also in die Hohe und in die
Tiefe, wird notwendig vor dem Hintergrund
einer haushilterischen Nutzung des Bodens.
Allerdings entspricht die Stadt der kurzen We-
ge absolut nicht dem Trend, denn die Globali-
sierung und die immer spezialisiertere Wirt-
schaft zeigen in eine andere Richtung.

Sie haben sich im Rahmen eines National-
fondsprojekts mit der energieeffizienten
und CO,-freien urbanen Logistik
auseinandergesetzt. Warum mit dem
Giiterverkehr?

Der Gliterverkehrist Teil des Wirtschaftsver-
kehrs. Mutmasslich werden viele zukiinftige
Losungen wie z. B. das automatisierte Fahren
oder neue Geschiftsmodelle zuerst im Wirt-
schaftsverkehr etabliert.

Haben Sie aus dieser Studie Erkenntnisse
fiir den Raum Luzern gewonnen?

Unser in der nationalen Studie formuliertes
Zielbild einer Stadt, welche die Logistik CO-
frei und energieeffizient abwickelt, ist nur er-
reichbar, wenn man sie will und den entspre-
chenden Weg geht. Ein Aktionsplan ist die

10 | spgise

Grundlage dazu. Das Zielbild und den Akti-
onsplan gilt es zuerst zu diskutieren. Hier setzt
die Politik ein, von der eine ganze Region ab-
hiingig ist. Der Giiterverkehr muss demnach
Bestandteil einer Verkehrsstrategie werden.

Ist er das heute in Luzern nicht?

In der aktuellen Mobilitétsstrategie der Stadt
Luzern ist der Giiterverkehr und tbrigens
auch der Wirtschaftsverkehr heute noch kein
Thema.

Wie verlauft der Trend?

Die Bevolkerung und die Beschéftigten im ur-
banen Raum in der Schweiz nehmen zu. Gleich-
zeitig treibt die Digitalisierung den Wandel
bei Handel, Industrie und Logistik. Wir sehen
immer mehr Unternehmen und Haushaltun-
gen, die versorgt und entsorgt werden miissen.
Gewisse Regionen haben dieses Problem auf
dem Radar, Ziirich, Basel und Genf zum Bei-
spiel, andere noch nicht. In Luzern ist der Pro-
blemdruck vielleicht noch nicht gross genug.
Aber das wird sich dndern. Man muss heute
Losungen fiir morgen entwickeln.

Wasist fiir Luzern aus der nationalen
Studie anwendbar?

Aus dem Massnahmenkatalog hebe ich spezi-
ell die Quartierlogistik heraus. Fiir diesen
kleinteiligen Raum existiert in der Schweiz
ein grosses Sensorium. Hier konnte man an-
setzen. Wihrend sich die Ur-Logistikerin
Post aus dem feinmaschigen Verteilnetz bei
der Brief- und Paketpost zurtickzieht und
Agenturlosungen anbietet, konnen andere
neue Geschifts- und Versorgungsmoglich-
keiten entstehen. Wir erleben diesen Wandel



Wie bringen wir die Giiter ins Zentrum der Stadt — und wie wieder hinaus? Das ist die Frage.
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«Wenn wir wie bisher unsere Einkdiufe
selber nach Hause fahren, fillt das unter
Personenverkehr. Lassen wir sie aber
liefern, ist das Giiterverkehr. Es kommt
hier zu grossen Verdnderungen.»

THOMAS SCHMID, VERKEHRSINGENIEUR UND BERATER

momentan in Echtzeit. Neue Anbieter werden
auf den Plan treten. Das Konzept eines Quar-
tier-Hubs zum Beispiel kann neuartige Ange-
bote vereinen, Verkehre biindeln und zur
Entlastung beitragen.

Wie sihe ein Quartier-Hub aus?

Ein Quartier-Hub stiitzt zentralortliche Struk-
turen, er ist ein Lagerraum fiir viele, ein Raum
fiir Konfektionierung von Waren, die dann
nach Hause geliefert oder abgeholt werden, ein
Ort, wo ein 3-D-Drucker steht, den alle nutzen
konnen. Ein Quartier-Hub ist nahe am Zuhau-
se der Einwohner und bei den Unternehmen,
vereint verschiedene Funktionen und ist auch
ein Lager an teilbaren Giitern. Teilen statt Be-
sitzen kann dazu fithren, dass weniger Giiter
konsumiert werden. Das richtet sich konkret
gegen die allgegenwirtige Wegwerfhaltung.
Nicht mehr jeder Haushalt wiirde eine Bohr-
maschine oder einen Kércher zu Hause besit-
zen. Man teilt sich diese Giiter im gemeinsa-
men Quartierlager, wo man sie abholen kann.
Das spart Kosten und Energie.

Sie denken sich neue Angebote und
Lieferwege aus. Was treibt Sie dabei an:

die Nachfrage der Konsumenten oder das
Angebot des Handels?

In unserer Forschungsarbeit gingen wir stark
vom Verhalten von Gesellschaft und Wirt-
schaft aus und wir haben nicht nur das Ange-
bot im Sinn. Uns interessiert die gesellschaft-
lich zu diskutierende Nachfrage. Die Gesell-
schaft muss zuerst schwierige Fragen beant-
worten.

Welche Fragen sind das?

Wollen wir zum Beispiel den Onlinehandel
so, wie er sich derzeit prasentiert? Wollen wir
hier konsumieren, aber anderswo produzie-
ren und einen Teil der Wertschopfung ausla-
gern? Was sind die Treiber unserer Wirtschaft?

Damit bewegen Sie sich auf schwierigem
Terrain.

Das ist uns bewusst. Es geht zum Beispiel um
die Frage, ob wir uns als Gesellschaft in der
Schweiz in unserem wirtschaftlichen Tun auf
Dienstleistungen, den Gesundheits- und Al-
tersbereich und die o6ffentliche Verwaltung
konzentrieren wollen und die produzieren-
den Bereiche schrumpfen lassen.

Thre Antwort lautet?

Ich personlich mochte, dass auch bei uns pro-
duziert wird. Die Auslagerung von Wert-
schopfung kann nicht beliebig vorangetrie-
ben werden, man spricht oft auch wieder vom
Nearsourcing! Die 3-D-Drucktechnologie soll
hier einen Beitrag leisten.

Wir sind in der Sphire der Wirtschafts-
politik angelangt, wo zwangslaufig Ideolo-
gien ins schwierige Spiel kommen.

Begeben wir uns wieder zum Handfesten,
ins stidtische Quartier.

Alles Digitale wird irgendwann physikalisch.
Im Giiterverkehr werden alle Bestellungen
und Wunschvorstellungen manifest. Apps
sind gut und spannend, aber viele Giiter lassen
sich nicht digitalisieren. Sie sind in der realen
Welt und brauchen Platz — fiir Lagerung und

Lieferung. Das geht derzeit in Stidten, vor
allem in Luzern, vergessen.

Was zum Beispiel lisst sich nicht digitali-
sieren und braucht Platz und damit
Verkehrsflichen und Anteil am knappen
Gut des offentlichen Raumsin der Stadt?
Aushub oder Kies verschwindet nicht einfach.
Mit dem Kies, der auf dem Seeweg in die Stadt
gelangt, wird Beton gemischt und werden
Hiuser in der Stadt gebaut. Aushub und Abfall
lassen sich ebenfalls nicht digitalisieren.
Schuhe bleiben am Ende Schuhe, wenn sie
nach Hause gebracht werden, ob im Internet
erworben oder im Verkaufslokal. Verpfle-
gung, WC-Papier und Touristen sind nicht zu
entmaterialisieren. Sie existieren, es gilt, We-
ge und Platz zu finden. Wire alles digitali-
sierbar, so konnte man theoretisch von Lu-
zern eine 3-D-Kopie herstellen und in China
platzieren und alle Uhren dort verkaufen. Das
funktioniert aber nicht und ist der Beweis da-
fiir, dass wir hier eine irrsinnig hohe Qualitit
besitzen und ein unbeschreiblich starkes,
einmaliges Gut besitzen.

Sie haben im Zuge des nationalen
Forschungsprojekts auch mit dem Tiefbau-
amt der Stadt Luzern gearbeitet und statis-
tische Daten ausgewertet. Wie grossist

der Anteil des Giiterverkehrs am Gesamt-
verkehrin der Stadt?

Wir haben Daten des Bundesamts fiir Statistik
und den SBB zu Aufkommen in Tonnen und
Leistung in Tonnenkilometer analysiert. Zu-
dem haben wir Messkorridore um Luzern aus-
gewertet und nachgewiesen, wie viele Last-
wagen oder wie viele Lieferwagen die Schran-
ken passieren. Wir sind auf einen Anteil am
Gesamtverkehr von zehn bis zwolf Prozent
gekommen, wobei damit noch keine Angaben
iiber Tonnagen der Ladungen gemacht sind.
Ausserdem wissen wir nicht, ob alle Lieferwa-
gen wirklich dem Giiterverkehr zuzurechnen
sind. Da sind auch alle Handwerker erfasst, die
zum Beispiel Malerkessel an eine Baustelle
fiihren. Dies wire streng genommen Service-
verkehr und nicht Giiterverkehr. Das ist aber
alles Wirtschaftsverkehr, wie ibrigens der
Carverkehr, der auch zum Wirtschaftsver-
kehr zihlt.




Wiralle, die unsere eingekauften

Waren nach Hause fahren, sind da mit
eingerechnet?

Das zihlt heute zum Personenverkehr. In der
Forschung ist diese Abgrenzung ein Rie-
senthema. Teile des Personenverkehrs wer-
den gerade aufgrund des Versandhandels
durch Wirtschaftsverkehr ersetzt. Anders ge-
sagt: Wenn wir wie bisher unsere Einkiufe
selber nach Hause fahren, fillt das unter Per-
sonenverkehr. Lassen wir sie aber liefern, ist
das Giiterverkehr. Es kommt hier zu grossen
Veridnderungen.

Woran machen Sie das fest?

Die Zahl der immatrikulierten schweren
Nutzfahrzeuge in der Schweiz steht seit zehn
Jahren konstant bei rund 50 000 Fahrzeugen.
Diejenige der Lieferwagen aber steigt schnell
an. Wir fiihren das auf eine wachsende Zahl
von Lieferungen zurtick, auf kleinteiligere
Prozesse und auf hiufigere Fahrten. Dies
hingt auch mit dem Onlinehandel zusam-
men, der eine beschleunigende Wirkung hat.
Kommt hinzu, dass sich die Fertigungspro-
zesse der Unternehmen dndern. Das ist ein
weiterer Treiber fir den Zuwachs des Giiter-
verkehrs.

Konnen Sie das anhand eines Beispiels
erlautern?

Nehmen wir das Beispiel einer Garage. Sie
verfligt heute tber praktisch kein Lager,
trotzdem sind die Anspriiche an Varianten
von Modellen und Komponenten gross. Gara-
gisten losen das Problem mit einem «Pully-
Ansatz. Lieferwagen bringen zum Teil tiber
Nacht die Komponenten bedarfsgerecht ab
Zentrallager. So wird der Service sicherge-
stellt, der Garagist wandelt Lager- zu Trans-
portkosten um, wertvolle Fliche am Standort
wird an das Zentrallager ausgelagert. Weil
der Garagist aber in der Nihe zum Kunden
stationiert sein will, ist es nicht immer ein-
fach, die Lieferung durch den Stadtverkehr zu
bringen.

Der Giiterverkehristin Luzern kein Thema
—weil alles noch gut lauft?
Er ist noch kein Thema, weil das Problem

durch die Allgemeinheit und die Regierenden

noch nicht erkannt ist oder als nicht relevant
eingestuft wird. Was man heute fiihlt, ist
das tigliche Ritual zur Hauptverkehrszeit.
Zwischen 17 und 19 Uhr macht die digitale
Anzeige der VBL auf Busverspiatungen wegen
Verkehrsiiberlastung in der Innenstadt auf-
merksam. Das nehmen wir wahr. Logistiker
versuchen, diesen Hauptverkehrszeiten aus
dem Weg zu gehen.

Heute gewohnen wir Konsumenten uns
gerade daran, online unsere Produkte —

THOMAS SCHMID

Thomas Schmid ist diplomierter
Bauingenieur ETH mit einem Ab-
schlussim Verkehrsingenieurwesen
sowie einem Nachdiplom in Manage-
ment, Technology and Economics.
Erist Mitglied der SVI, der Schweize-
rischen Verkehrsingenieure und
Verkehrsexpertenundlehrt zu
Logistik und Guterverkehr als Gast-
dozentander ETH, ZHAW und HSLU.
Schmid arbeitet als assoziierter
Partnerder Rapp Trans AGin Zurich
und ist seit zwanzig Jahrenin der
Verkehrsbranche mit Projekten von
Unternehmen aus 6V, Handel, Indus-
trie, Logistik und der Immobilienwirt-
schaft sowie 6ffentlichen Stellen
beiBund, Kanton und Gemeinden
unterwegs. Thomas Schmid (48)
lebt mit seiner Familie in Luzern und
ist Vater zweier Kinder. Die Rapp
Trans AG haben zusammen mit Inter-
faceundder ETH Zurich das nationale
Forschungsprojektzur energieeffizi-
entenund COx-freienurbanen Logis-
tik bearbeitet. Die Veroffentlichung
der Resultate steht kurz bevor.

Turnschuhe zum Beispiel - selber zu konfi-
gurieren, zu bestellen und zu bezahlen.

Sie werden dann bis vor die Wohnungstiir
geliefert. Ist das die Zukunft in einer
energieeffizienten, COy-neutralen Welt?
Nein, das ist es natiirlich nicht. Auch die Lo-
gistiker, die heute nach Hause liefern, biin-
deln diese Lieferungen bereits. Sie fassen viele
Fahrten zusammen und versuchen effizient
zu sein. Dennoch ist diese Logistik insbeson-
dere auf der letzten Meile teuer. Eine durch-
gangige 1-Los-Produktion und -Logistik wird
kaum je angeboten. Eine Automatisierung
durch zum Beispiel selbstfahrende Lieferro-
boter kann zu einer Verbilligung fiihren,
doch sie kreiert auch Mehrverkehr, solange
nicht gebiindelt geliefert wird. Ich glaube,
dass eskiinftig andere Liefermodelle und ver-
mehrt Mikro-Logistikstandorte brauchen und
geben wird.

Istalso der Quartier-Hub die Losung?
Er kann eine Losungsvariante sein. Es gibt
noch unzihlige andere Ansitze. Vieles steckt
weltweit gegenwirtig in Pilotphasen, Stan-
dards existieren noch nicht und Projekte sind
noch gar nicht in der Praxis angelaufen.

Konnten Sie sich vorstellen, dassin Luzern
ein Projekt Parkhaus Musegg besser als ein
modular und mehrfach funktional nutzba-
res Logistikzentrum Luzern dienen wiirde?
Wir sind fiir die City-Vereinigung der Stadt
Luzern mit dem Projekt Micro-Hub unter-
wegs. Dort werden wir die Fragen ausloten:
Was ist machbar, in welche Richtung konnte
es in Luzern gehen? Parkinglosungen sind
aber in der Tat ein spannender Ansatz. In Ba-
sel wird das bereits in der Umsetzung des
stiadtischen Giiterverkehrskonzepts vorange-
trieben. Basel bezieht privatwirtschaftliche
Kurierexpresse und Paketdienstleister mit in
die Ideen ein. Die Stadt stellt Flichen in Park-
hiusern zur Verfiigung, die fiir eine Verteil-
und Sammelfunktion gebraucht werden kon-
nen. Bedingung ist, dass mehrere Betreiber
solche Flichen gemeinsam nutzen. Die dis-
kriminierungsfreie Nutzung ist so gewihr-
leistet. Der Versuch beginnt aber erst. Wir
sind gespannt, zu welchen Erkenntnissen er
fihren wird.
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DER GUTERVERKEHR
ERREICHT DEN STADTRAT

Die Stadte machen sich bereit, den Verkehr von Giitern besser zu regeln. Sie beginnen
Uber neue Verteilformen und Verkehrswege nachzudenken. Was macht Luzern?
Der Bereichsleiter Mobilitat im Tiefbauamt, Roland Koch, weiss es.

STADTSICHT: Ist der Giiterverkehr fiir

die offizielle Stadt ein Thema?

Roland Koch: Er ist ein Thema. Lange wurde er
stiefmiitterlich behandelt. Wir haben immer
gewusst, dass der Giiterverkehr zunehmend an
Bedeutung gewinnt. Derzeit stecken wir in der
Uberarbeitung der Mobilititsstrategie der Stadt
—und wir wollen dem Gtiterverkehr seine Be-
deutung geben und diesen in Zukunft ange-
messen bearbeiten.

Wie gross ist der Giiterverkehrin der Stadt?
Wir koénnen in Zahlen keine Antworten liefern.
Es existieren auch keine Erhebungen, die uns
aufzeigen wiirden, wie gross der Anteil des Gii-
terverkehrs am Gesamtverkehrist.

Das Biiro Rapp hat Bewegungen zumindest
ausgerechnet und kommt aufrund acht bis
zehn Prozent der Fahrzeuge, die grob dem
Giiterverkehr zugeordnet werden sollten.
Deckt sich dies mit den stidtischen
Erkenntnissen?

Wir konnen das nicht bestétigen, da wir im Mo-
ment in unseren Zihlungen nicht zwischen
Fahrzeugtypen unterscheiden. Uns sind Total-
zahlen bekannt, die zum Beispiel die Seebrticke
passieren. Wir rechnen lediglich die Belegun-
gen auf.

Was heisst das?

Die Fahrgastdaten der VBL zeigen uns, wie viele
Menschen in einem Bus transportiert werden.
Bei den Autos im motorisierten Individualver-
kehr rechnen wir die durchschnittliche Beset-
zung auf: 1,5 Personen pro Fahrzeug.

DAS GESPRACH FUHRTE BRUNO AFFENTRANGER

Ein Lastwagen, der iiber die Seebriicke
fahrt, hat also gemiss stadtischer
Erhebung1,5 Personen an Bord. Das ist
doch seltsam und realititsfremd. In einem
Lastwagen sitzt in der Regel eine Person.
Bezogen auf den Lastwagen oder Lieferwagen-
verkehr stimmt diese Rechnung tatsichlich
nicht.

Esist demnach eine falsche Annahme
in der stidtischen Zihlung.

ROLAND KOCH

Roland Kochistdipl. Ing ETHund ar-
beitet als Bereichsleiter Mobilitatim
Tiefbauamt der Stadt Luzern. Er
kennt die Stadt Luzern sowohlvon
seiner langjahrigen Tatigkeit als Ver-
kehrsingenieur beim stadtischen
Tiefbauamt und der vbl AG, als auch
als Bewohner.
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Das ist richtig. Bezogen auf die Gesamtzahl
der Fahrzeuge, und das ist unsere Betrach-
tung, ist der Wert aber in etwa korrekt. Unse-
re Zahlungen nehmen wir tibrigens zusam-
men mit dem Kanton und dem Verkehrsver-
bund vor.

Misst die Stadt die Tonnagen?
Nein, wie sollten wir auch? Man miisste mit
der Privatwirtschaft den Kontakt suchen und
mit wohl recht aufwendigen Erhebungen Re-
sultate zusammentragen. Das tiberlassen wir
lieber einem Forschungsprojekt.

Weshalb befassen Sie sich nun mit dem
Thema Giiterverkehr?

Angestossen worden ist das Thema durch die
nationale Studie, die Sie erwihnt haben (sie-
he Seiten 20-23, Anm. d. Red.). City-Logistik
oder Gtiterverkehr sind bei Stadt und Kanton
inzwischen als wichtige Themen erkannt.

Was verstehen Sie unter City-Logistik

oder Giiterverkehr?

Der Verkehr, also die Ortsverinderung, ist das
eine, Verteilzentren, Logistik-Hubs und ande-
res mehr sind das andere, in diesem Zusam-
menhang ebenfalls zu betrachtende Thema.
Auch Micro-Hubs sind interessant — in diese
Richtung missen wir im Einkaufszentrum
Stadt Luzern wohl aktiv werden. Wir miissen
uns aber nicht nur auf das Zentrum beschrin-
ken, sondern die ganze Agglomeration im Au-
ge behalten. Und das Thema muss sicherlich
auch Bestandteil des Agglomerationspro-
gramms werden.



Wasist der erste Schritt?

Wirbrauchen eine Ist-Analyse fiir die Agglome-
ration, die Antworten auf unsere Fragen liefert:
Was ist vorhanden? Wo gelangen wir zu Daten?
Wo besteht Handlungsbedarf?

Wenn Sie von Agglomeration sprechen:
Wen meinen Sie exakt?

Die sogenannten K5-Gemeinden: Luzern, Horw,
Kriens, Ebikon und Emmen, die Kernagglo-
meration also.

Muss der Stadtrat den ersten Schritt tun?
Wir haben im letzten Jahr im Tiefbauamt in
der Fallstudie Luzern der nationalen Studie
mitgemacht. Von unserer Seite besteht der
Wunsch, das Thema Gtiterverkehr nun in der
Mobilitétsstrategie zu verankern. Diese wird
iberarbeitet und voraussichtlich im Friihjahr
2018 durch den Stadtrat verabschiedet wer-
den. Danach folgt die Beratung im Parlament.

Ist die kiinftige Bedeutung des Giiterver-
kehrs aus Sicht Tiefbauamt iiberbewertet?
Nein, mit dem sich verindernden Konsumver-
halten der Bevélkerung, mit dem Wandel zur
7-Tage- und 24-Stunden-Gesellschaft, mit der
Digitalisierung, kann man davon ausgehen,
dass der Giiterverkehr zunehmen wird. All die
genannten Themen werden sich kiinftig an-
ders abspielen, als wir es bisher gewohnt sind.
Die Zeit der individuell pro Firma anliefern-
den und unabhiéngig voneinander transpor-
tierenden Lastwagen lduft aus. In Zukunft
wird koordiniert und geteilt. Gemeinsame
Transporte werden normal. Die Digitalisie-
rung hilft danach unter anderem in der Fein-
verteilung auf der letzten Meile. Dies auch im
Fussverkehr und in Kombination zum Beispiel
mit sogenannten Quartierlogistikzentren.

Giiterverkehrist per Definition Bestandteil
des Wirtschaftsverkehrs. Kénnte man

die Carbewegungen und den Tourismus
hier nicht auch dazuzihlen?

Warum das?

Niichtern betrachtet ist es—ob Mensch
oder Ware —immer ein Transport.
Technisch gesehen ist das richtig. Touristen
sind aber selbstbestimmende Wesen, die im

Gegensatz zu Glitern am Zielpunkt mit ihrem
Eigenleben zusitzlich zur Wertschopfung aus
dem Tourismus beitragen. Aber richtig, aus lo-
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gistischer Sicht sind die Herausforderungen
dieselben: temporire Nutzungen von Strassen
und Plitzen fiir das Ent- und Beladen von
Fahrzeugen — sowohl im Giiterverkehr als
auch im Verkehr der Touristen.

Wie sieht die Zukunftsvision des Giiter-
oder Wirtschaftsverkehrs der Stadt aus?
Eine grosse Frage.

Anders gefragt: Soll die Einzelanbindung
jedes Haushalts an die Logistik
aufrechterhalten werden, oder sollen
andere Wege und Formen gefunden
werden?

Wir konnen das als Stadt selber nur unwesent-
lich beeinflussen. Verteilorganisationen wie
die Post oder andere reden da gewichtiger mit.
Dort, wo die Stadt gefragt ist, wird sie aber
wahrscheinlich eher auf Ver- und Entsor-
gungsanlagen in Quartieren setzen. Doch das
bedingt politische Entscheide und einen Wil-
len. Muss wirklich immer alles bis nach Hause
geliefert werden? Ich denke nicht.

Wer Energieeffizienz und CO,-neutrales
Verhalten durchsetzen will - und dariiber
besteht politisch in der Stadt bereits eine
Mehrheitsmeinung —, der kann doch nicht
allen Drnstes ein System mit Hunderttau-
senden von Heimlieferungen und Retouren
proJahrin einer Stadt erméglichen und
unterstiitzen.

Da denken wir dhnlich, es scheint mir ausge-
schlossen. Aber wir miissen auch hier zuerst
mehr tiber die Datenlage wissen, bevor wir zu
Entscheiden raten.

Im Bereich Transport von Giitern spielt

der Schienenverkehrin der stidtischen
Mobilititsstrategie keine Rolle.

Kann sich das indern?

Dasist denkbar, gerade weil die Schiene immer
eine interessante Plattform ist, wenn sie denn
richtig genutzt wird.

Wird die Mobilititsstrategie ein grosser,
neuer Wurf?

Neu erfinden kénnen wir unsere Stadt nicht.
So wird die Strategie im Wesentlichen eine
Anpassung an neue Begebenheiten. Aber sie
zeigt, in welche Richtung wir die Mobilitit ent-
wickeln wollen.

.. UND WAS MACHEN
WIR KONKRET?

Ob City Logistics oder City Hub - man
wird sagen: alles einerlei, wennam Ende
nichts passieren wird. Doch es bewegt
sichetwas. Der Stadtrat diskutiert ab
Marz nachsten Jahres, welche Position
er einnehmen will. Dasist gut, denndie
Anfragen fur mogliche Projekte werden
Schlag auf Schlag folgen - oder bereits
vorherin der Stadtverwaltung eintreffen.
Am weitestenist die City Vereinigung.
Dieser Verbund der Geschaftstreibenden
inder Innenstadt (der dieses Magazin
ideellund partnerschaftlich unterstutzt)
hat bereits eine Mitgliederbefragung
vorgenommen, in der die Bedurfnisse
seiner Mitglieder aufgenommen worden
sind. Das Resultat ist ein Fingerzeig:
Einreiner Hauslieferdienst zum Beispiel
ist von den Anbietern gar nicht
gewlnscht. Gefragt seien Kombinatio-
nenvon Projekten, damit die Konsu-
menten auswahlen kénnten, sagt André
Bachmann, Préasident ad interim der
City Vereinigung. Was das heisst? Mit
einer Studie und mit Empfehlungenin der
Hand will der Vorstand der City Vereini-
gung inden kommenden Tagen an die
Offentlichkeit gehen. Er wird mogliche
Massnahmen aufzeigen - zum Beispiel
das Schaffen von sogenannten Quartier-
Logistikpunkten und von einem zentralen
Logistik-Hub fur die Geschafte selber.
André Bachmann und seinen Kolleginnen
und Kollegen schwebt vor, dass man
einen Wettbewerb der Unternehmen lan-
ciert, bevor die erste Massnahme tber-
haupt genau definiertist. Dennoch
brauchtes Vorkehrungen. Deshalbistin
Kurze mit einer Anfrage der City Vereini-
gung bei Swisscom und bei der Stadtver-
waltung zurechnen, die auf die aufgege-
benen Telefonkabinen und ihre Standorte
zielt. Diese gilt es zu sichern. Sie wiirden
sich als Toppositionen fur Logistikboxen
nach Vorbild der aktuellen Testprojekte
von Migros, Post und anderen eignen. Die
Reaktion der offiziellen Stadt wird span-
nend zu beobachten sein. (BA)




