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1 Zusammenfassung und Fazit

Der Kanton Basel-Stadt hat die hwh Beratungsgesellschaft mbH Luzern beauftragt, ein stadtisches
Guterverkehrskonzept fur Basel zu entwickeln. Die hwh hat dieses Konzept gemeinsam mit der Bergischen
Universitat Wuppertal (BUW) erstellt. Mit dem stadtischen Guterverkehrskonzept Basel wird einerseits das
Ziel verbunden, dass der Wirtschaftsverkehr einen Beitrag zur Verkehrsreduktion leistet. Zum anderen
besteht das Ziel, den Wirtschaftsverkehr effizienter zu gestalten.

Verkehrsspezifische Datengrundlage

Fur die Entwicklung des stédtischen Guterverkehrskonzepts Basel war es zunachst notwendig, die
Ausgangslage zu analysieren. Zu diesem Zweck wurde eine Auswertung vorhandener Daten und
Ergebnisse aus dem Gesamtverkehrsmodell Region Basel vorgenommen. Die Auswertung der Statistik
zeigt, dass ca. 200.000t/ a mittels Lieferwagen im Kanton Basel-Stadt transportiert werden. Eine
Hochrechnung der Daten aus den im Rahmen dieser Studie durchgefuhrten Fallstudien kommt zum
Ergebnis, dass durch die Studie ca. 50 % des Lieferwagen-Aufkommens erfasst wurden. Davon entfallen
ca. 30 % auf das KEP-Segment und 70 % auf das Stliickgutsegment. Die Statistik liefert jedoch keine auf
den Kanton Basel-Stadt Ubertragbaren Daten fur das Aufkommen im Segment der schweren
Guterfahrzeuge (SGF). Im Rahmen der Fallstudien wurden in den Branchen der Stuckgut- und
Detailhandelslogistik insgesamt ca. 300.000 t/ a erfasst. Es wird geschatzt, dass dies ca. 50 % des
gesamten Aufkommens in diesem Segment entspricht.

Um die Wirkungen verschiedener Massnahmen abschatzen zu kénnen, wurde das Gesamtverkehrsmodell
Region Basel genutzt. In der Ausgangssituation (Analysefall) liefert das Gesamtverkehrsmodell eine
rechnerische Fahrleistung von ca. 123.000 km/ d bei den Lieferwagen und ca. 84.000 km/ d bei den
schweren Guterfahrzeugen. Im stadtischen Netz werden rd. 77.500 km/ d (63 %) von den Lieferwagen und
31.500 km/ d (37 %) von den schweren Guterfahrzeugen erbracht.

Nutzungsanalyse Innenstadt

Neben der Analyse der Guterverkehrsstatistik wurde eine Nutzungsanalyse im Innenstadtperimeter
durchgefuhrt, um daraus Erkenntnisse zur Empfangerstruktur und den damit verbundenen
Logistikanforderungen zu gewinnen. Im Ergebnis zeigt sich, dass ca. 50 % der 1.859 Ladenlokale mit
Paketen bzw. ungebilndelten, nicht palettierten Sendungen beliefert werden. Dies unterstreicht die
Bedeutung der KEP-Dienste und Stuckgutspeditionen fur die Versorgung der Innenstadt.

Ca. 14% der Ladenlokale sind der Gastronomie zuzuordnen, die zumindest im Bereich der
Systemgastronomie durch massgebliche Versorgung durch Systemlieferanten eine hohe Bindelung der

ankommenden Sendungen aufweist.

Den Abschluss der Untersuchung bildet eine umfassende Analyse der logistischen Ablaufe. Hierzu wurde
zum einen eine Vielzahl von Fallstudien bei Speditionen, KEP-Dienstleistern, Detailhandlern,
Getrankelieferanten und Gastronomen durchgefuhrt. Zum anderen wurden die Fallstudien durch
Mitfahrten auf Lkw und Lieferwagen ergéanzt.
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Fallstudie

Die Fallstudien zeigen, dass die meisten Unternehmen schon aus wirtschaftlichem Interesse eine sehr
hohe BuUndelung der Warensendungen betreiben. So sind z.B. beim Detailhandel die weiteren
Bundelungspotenziale gering, da hier bereits heute eine sehr hohe Sendungs- und Tourenverdichtung
besteht. Im Segment der Speditionen/ Transporteure und bei den KEP-Dienstleistern, liegt eine sehr hohe
Fahrzeugauslastung vor. Potenziale im Hinblick auf die Sendungs- und Tourenverdichtung kénnten durch
eine noch starkere Kooperation zwischen den Unternehmen bestehen.

Im Segment KEP-Dienste ist weniger die Innenstadtbelieferung als vielmehr die stark wachsende
Privatkundenbelieferung, aufgrund des steigenden Online-Handels, fur die Unternehmen eine grosse
Herausforderung. Zudem wird dadurch die Verkehrsbelastung steigen.

Herleitung der Handlungsoptionen

Aufbauend auf der Analyse wurden im Rahmen der Studie insgesamt 38 mogliche Handlungsoptionen
detailliert hergeleitet und vorgestellt. Dabei handelt es sich um folgende Handlungsfelder:

Transport- und Logistikorganisation
Unternehmenskooperationen
Offentliche Strasseninfrastruktur
Zonen- und Bebauungsplan
Fahrzeugtechnik/ Behaltersysteme
Verkehrstechnik/ Verkehrsmanagement

YV V.V V V V V

Unterstitzung von verkehrs- und emissionsreduzierenden Massnahmen durch den Kanton Basel-
Stadt

Um eine Auswahl treffen zu kénnen, wurden die Massnahmen anhand der Zielfelder ,Verkehr, ,Umwelt-
und Umfeldqualitat”, ,Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten Unternehmen* und ,Vermeidung von
zusatzlichen Kosten fur den Kanton Basel-Stadt* detailliert bewertet. Abgerundet wurde die Bewertung
durch eine Sensitivitédtsanalyse zu Auswirkungen unterschiedlicher Zielgewichtungen.

Die so ermittelten, weiter zu verfolgenden Massnahmen wurden auf ihre Umsetzbarkeit untersucht. Nach
diesem Vorgehen wurden Massnahmenbundel fur den Kanton Basel-Stadt formuliert, die hinsichtlich ihrer
Umsetzbarkeit geeignet erscheinen, um die mit dem stadtischen Guterverkehrskonzept verbundenen Ziele

zu erreichen.
Tabelle 1 enthalt die vorgeschlagenen Hauptmassnahmen fur ein stadtisches Guterverkehrskonzept.

Tabelle 1: Ubersicht der vorgeschlagenen Hauptmassnahmen

Prioritat
Nr. Massnahme
(1>2>3)
1. Paketstationen und Paketboxen [Nr. 1.3]
Durch den Aufbau von weiteren Paketstationen besteht das Ziel, Mehrfachanfahrten bei
privaten Empfangern zu vermeiden, die entstehen, weil Empfanger nicht angetroffen 1
werden. Durch die Zustellung an einer Paketstation wird eine Sendungsbtndelung und
somit eine Reduktion der Fahrleistung erreicht. In der Folge steigt auch die Umwelt- und
Umfeldqualitat. (vgl. Kapitel 5.2.1)
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Mikro-Depot (KEP) [Nr. 1.4] sowie gemeinsame Mikro-Depots (KEP) [Nr. 2.5]
Die Errichtung zentraler, innenstadtnaher Mikro-Depots ermdglicht die Zustellung und

Abholung von Sendungen mit umweltfreundlichen Verkehrstrégern (z. B. Velos) und kann
somit zu einer Reduktion der Fahrleistung beitragen. (vgl. Kapitel 5.2.2)

Spatanlieferung [Nr. 1.6] sowie Kooperation bei der Privatkundenbelieferung [Nr. 2.2]

Aufgrund der schlechten Erreichbarkeit privater Empfanger am Tage wird die Anlieferung
vermehrt auf die Abendstunden und den Samstag verschoben, um Mehrfachanfahrten und
damit eine zusatzliche Verkehrsbelastung zu vermeiden. Dabei bietet sich eine Kooperation
der Unternehmen an. Wahrend eine Kooperation zwischen KEP-Diensten als sehr schwierig
umsetzbar gilt, konnten Detailh&ndler kooperieren, indem sie gemeinsam Zusteller
beauftragen. (vgl. Kapitel 5.2.3)

Speditionskooperation Uber bestehende Anlagen [Nr. 2.1]

Durch die intensivere Kooperation von in Basel tatigen Speditionen besteht das Ziel, eine
starkere Touren- und Sendungsverdichtung und damit eine Reduktion der notwendigen
Guterfahrzeuge im Stadtgebiet und der erforderlichen Fahrleistungen zu erreichen. In der
Folge steigt auch die Umwelt- und Umfeldqualitat. (vgl. Kapitel 5.2.4)

Raumplanerische Sicherung von Logistikflachen im kantonalen Richtplan [Nr.4.1] sowie
Sicherung von Gleisanschlissen an logistischen Flachen [Nr. 4.4]

Die Sicherung innenstadtnaher Logistikflachen ermdglicht durch kurze Wege zwischen
Liefergebiet und Logistikflache effizientere Touren. Resultat ist eine Vermeidung steigender
Fahrleistungen der Speditionen, was sich wiederum auf die Umwelt- und Umfeldqualitat
auswirkt Die zusétzliche Sicherung von GleisanschlUssen an den Logistikflachen ermdéglicht
es, Sendungen per Schiene umweltfreundlich nah an die Stadt zu transportieren und
vermeidet somit Strassenguterverkehr. (vgl. Kapitel 5.2.5)

Ausweitung des Cargo-Velo-Verkehrs [Nr. 5.2]

Durch den Einsatz von Cargo-Velos koénnen Sendungen vom konventionellen
Strassenguterverkehr auf emissionsfreie Cargo-Velos verlagert werden Daraus resultieren
eine Fahrleistungsreduktion und die damit verbundenen positiven Effekte auf die Umwelt-
und Umfeldqualitat. (vgl. Kapitel 5.2.6)

Unterstltzung bei Kooperationsaufwand [Nr. 7.2]

Kooperationen zwischen den Unternehmen stellen einen wesentlichen Ansatz dar, um
Bundelungsvorteile zu realisieren und somit die verkehrliche Belastung zu reduzieren. Den
moglichen Vorteilen der Kooperationen steht jedoch insbesondere zu Beginn ein hoher
Koordinationsaufwand entgegen, der durch eine externe Unterstitzung reduziert werden
kann. (vgl. Kapitel 5.2.7)

Sonderrechte fur emissionsarme Fahrzeuge [Nr. 7.3]

Die Erteilung von Sonderrechten fur batterieelektrische Fahrzeuge fuhrt tendenziell zu
BuUndelungseffekten, indem sich die Anschaffung und der Betrieb dieser Fahrzeuge
insbesondere im Rahmen von Kooperationskonzepten lohnen. Die Fahrzeuge sind lokal
emissionsarm und wirken somit auf eine Verbesserung der Umwelt- und Umfeldqualitat hin.
(vgl. Kapitel 5.2.8)

Erganzend zu den ausgewahlten Massnahmen werden finf komplementare Massnahmen vorgestellt. In

Kombination mit den oben genannten Massnahmen ergeben sich Synergieeffekte. Die folgenden

Massnahmen 4.

und 5. sind eine zentrale Voraussetzung fur die erfolgreiche Umsetzung der

Hauptmassnahmen.
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Tabelle 2: Ubersicht der vorgeschlagenen komplementéren Massnahmen

Prioritat

Nr. Massnahme
(1>2>3)

1. BerUcksichtigung Lieferverkehr bei Strassenraumgestaltung [Nr. 3.1]

Eine Berlcksichtigung der Belange des Lieferverkehrs bei der Strassenraumgestaltung
verringert den Zeitbedarf von Be- und Entladevorgéngen. Lieferflachen werden weniger
lange durch ein Fahrzeug belegt, wodurch die Kapazitat der Lieferflachen steigt und
Lieferflachensuchfahrten vermieden werden. Die Fahrleistung und die Aufenthaltsdauer der
Lieferfahrzeuge reduzieren sich. In der Folge steigt die Umwelt- und Umfeldqualitat.

2. Lkw-FUhrungskonzept [Nr. 3.2]
Durch die Bundelung von Verkehren auf ein ausgedinntes aber leistungsféhiges

Strassennetz sinkt die Betroffenheit von Luftschadstoff- und Larmemissionen innerhalb der
Bevolkerung. Aufgrund der geringeren Netzdichte, ist jedoch mit einem Anstieg der
Fahrleistung auszugehen. Zurzeit gibt es in Basel in diesem Bereich keinen
Handlungsbedarf.

3. Parkraumuberwachung [Nr. 6.3]

Aus den Fallstudien und Mitfahrten geht hervor, dass insbesondere die Lieferflachen in der
Innenstadt wahrend des Lieferzeitfensters durch widerrechtlich abgestellte Fahrzeuge 2
blockiert werden. Verstéarkte Kontrollen fuhren zu einer hoheren Verfugbarkeit von freien
Lieferflachen und Verhindern somit Lieferflachensuchfahrten.

4. Guterverkehrsrunden [Nr. 8.1]

Guterverkehrsrunden dienen der Findung von vertrdglichen L&sungen, idem die
Logistikwirtschaft und die kantonale Zonen- und Verkehrsplanung einen Informations- und
Abstimmungsaustausch vollzieht.

5. Guterverkehrsbeauftragter [Nr. 8.2]

Schaffung der Stelle eines Guterverkehrsbeauftragten in der Fachverwaltung zur
Vorbereitung, Umsetzung, Koordinierung der Schritte zur Umsetzung des
Guterverkehrskonzepts.

6. Nutzung von Unterflurcontainern

Durch die Nutzung von Unterflurcontainern zur Abfallsammlung erhoht sich die Stoppdichte
der Kehrichtfahrzeuge. Die dadurch bedingte verringerte Anzahl von notwendigen Stopps 1
fuhrt zu einer effizienteren Tourenplanung, einer Erhohung des Verkehrsflusses und somit zu

positiven Effekten auf die Umwelt- und Umfeldqualitat.

Potenzial zur Fahrleistungsreduktion

Insgesamt wird geschatzt, dass gesamtstadtisch durch die vorgeschlagenen Massnahmen des
stadtischen Guterverkehrskonzepts insgesamt ca. 5 % der Lieferwagenfahrleistung pro Tag und bis zu 2 %
der Fahrleistung der schweren Guterfahrzeuge pro Tag im Bereich Handelsverkehre (inkl. Abfallsammlung
bei Privathaushalten und Gewerbe) vermieden werden kénnen. Diese Handelsverkehre machen ca. 30 %
der Gesamtfahrleistungen der Lieferwagen im Stadtgebiet aus. Taglich sind dies bis zu 1.500
Lieferwagenkilometer und ca. 460 Kilometer im Segment der schweren Guterfahrzeugen. Bezogen auf die
stadtische  Tagesgesamtfahrleistung (ohne Fahrten im HLS-Netz) entspricht dies einem
Reduktionspotenzial von bis zu 2 % im Lieferwagensegment und bis zu 1,5 % im Segment der schweren
Guterfahrzeugen. Dies entspricht einer jahrlichen Reduktion von ca. 260t Treibhausgasen (CO,-
Aquivalent).
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Analyse Areal Wolf-Nord

Eine Sonderaufgabe bestand im Rahmen der Studie darin, Randbedingungen fur das anstehende
Planungsverfahren Basel Wolf-Nord zu definieren. Im Ergebnis wird im Hinblick auf ein mdgliches
Guterverteilzentrum am Standort Wolf-Nord als Teil eines stadtischen Guterverkehrskonzepts Basel
empfohlen, Umschlagflachen von mindestens 10.000 m? Bruttogeschossflache (eingeschossig)
vorzusehen. Neben den Umschlagflachen sind Verkehrsflachen zu bertcksichtigen. Diese sollten
mindestens das 1,5 bis 2-fache der Umschlagflache, bei 10.000 m?2 Umschlagflache also 15.000 m? bis
20.000 m? betragen. Es wird empfohlen, die heutige Logistikimmobilie an der St. Jakobs-Strasse 200 —
einschliesslich der Gleisanschlisse — auch unter Bertcksichtigung moglicher denkmalschutzrechtlicher
Aspekte weiterhin fur logistische Funktionen zu erhalten. Insgesamt sollte die gute logistische Infrastruktur
von Wolf-Nord auf keinen Fall aufgegeben werden. Eine Verlagerung der Funktionen auf andere Standorte
wirde mit hoher Wahrscheinlichkeit zu mehr Lkw-Verkehr bei reduziertem Schienenverkehr fuhren.

Fazit

Mit der akteurs- und arealbezogenen Betrachtungsweise kdnnen massgeschneiderte L8sungsansatze
entwickelt werden, die sukzessive und koordiniert umgesetzt werden kénnen. Dies begrindet auch die
Bedeutung des Guterverkehrsbeauftragten, der die weitere Konzeptumsetzung und eine dynamische
Nachsteuerung in den in Gang zu setzenden Prozessen koordiniert. Flankierende Massnahmen und
korrespondierende Handlungskonzepte in anderen Bereichen der kantonalen Stadt- und Verkehrsplanung
sichern die Integration der Guterverkehrsplanung in die Stadtentwicklungsplanung des Kantons.

Das stadtische Gesamtkonzept zielt damit gleichermassen darauf ab, den Transportaufwand und die
damit verbundenen Fahrleistungen und Emissionen im Kantonsgebiet und besonders in der Innenstadt zu
reduzieren und die Wirtschaftlichkeit der Transporte auf der ,letzten Meile® zu férdern.

Auch wenn die durch die vorgeschlagenen Massnahmen abgeschéatzten Fahrleistungsreduktionen nur ein
vergleichsweise geringes Ausmass annehmen, liegen die tatsdchlichen, aber heute kaum abschatzbaren,
Effekte voraussichtlich wesentlich hoher. Angesichts einer zu erwartenden zunehmenden
Verkehrsbelastung, steigenden Umweltanforderungen bei immer héheren Anspriichen an die Logistik, z. B.
infolge des starkwachsenden Online-Handels und von Heimanlieferungen, wird eine enge Kooperation
zwischen den Beteiligten immer wichtiger. Hierzu zahlt zum einen ein enger Informationsaustausch
zwischen dem Kanton Basel-Stadt sowie den Akteuren des Guterverkehrs in der Stadt wie Speditionen,
KEP-Diensten, Getranke- und Lebensmittellieferanten, dem Detailhandel oder auch den Empfangern in der
Stadt. Zum anderen wird aber auch die Kooperation zwischen den beteiligten privaten Akteuren immer
wichtiger, um Synergien zu nutzen, die Wettbewerbsfahigkeit zu steigern und die Effizienz der
Warenversorgung in der Stadt weiter zu verbessern. Auf beiden Ebenen, d. h. sowohl zwischen dem
Kanton Basel-Stadt und den Unternehmen als auch zwischen den Unternehmen kénnen die
vorgeschlagenen Guterverkehrsrunden eine gute Basis fur eine verbesserte Kooperation darstellen.
Insofern zeichnet sich das hier vorgeschlagene Guterverkehrskonzept weniger durch das kurzfristige
Erreichen umfassender Verkehrsreduktionen sondern vielmehr dadurch aus, dass neue Formen der
Kommunikation und der Zusammenarbeit im Mittelpunkt stehen.

Dabei ist das Gesamtkonzept als ein sich nach und nach entwickelndes Stadtlogistik-Konzept zu
verstehen. Zunachst werden gemeinsam von Verwaltung und Wirtschaft auf einem — mengenmassig noch
geringen Niveau — unterschiedliche Ansatze zur Verringerung der Fahrtaufwande erarbeitet, ausprobiert,
verworfen, verbessert, und ggf. kopiert. Dadurch kdnnen sich erfolgreiche Anséatze ausbreiten und
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schliesslich substanzielle Veranderungen in der Stadtlogistik bewirken. Die Guterverkehrsrunden und die
Arbeit des Guterverkehrsbeauftragten dienen der Verbesserung der Kommunikation unter den Beteiligten
und damit als Katalysator, sodass neue Ansétze schneller konkretisiert und ausgeformt werden kénnen.

Mit dem stadtischen Guterverkehrskonzept Basel tragt der Kanton Basel-Stadt einen Teil zu einem
ganzheitlichen Guterverkehrskonzept in der Region Basel bei. Bisher existiert noch kein strategischer
Uberbau fur ein regionales Gesamtkonzept z. B. unter Einbeziehung der nationalen und internationalen
Guterverkehre, der Luftverkehre und der Rheinschifffahrt oder auch der grossen Umschlagsanlagen. Somit
besteht in der Region ein Handlungsbedarf, um die zukUnftig steigende Guterverkehrsnachfrage
nachhaltig abzuwickeln.
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2 Einleitung

Aufbauend auf dem Ziel, dass auf dem Gebiet des Kantons Basel-Stadt die Gesamtverkehrsleistung des
privaten Motorfahrzeugverkehrs ausserhalb der Autobahnen gegenuber 2014 bis zum Jahr 2020 um
mindestens 10 % abnehmen soll, muss auch der Wirtschaftsverkehr einen Beitrag zur Verkehrsreduktion
leisten. Zudem besteht das Ziel, den Wirtschaftsverkehr effizienter zu gestalten.

Um diese Ziele zu erreichen, hat der Kanton Basel-Stadt die hwh Beratungsgesellschaft mbH Luzern®
beauftragt, ein stadtisches Guterverkehrskonzept fur den Kanton Basel-Stadt zu entwickeln. Die hwh
Beratungsgesellschaft hat das Konzept gemeinsam mit Prof. Dr. Bert Leerkamp und Tim Holthaus vom
Lehr- und Forschungsgebiet fur Guterverkehrsplanung und Transportlogistik an der Bergischen Universitat
Wuppertal erstellt (BUW).? Dabei lag der Schwerpunkt der hwh bei der Projektleitung sowie den
logistischen Fragestellungen, wahrend die BUW insbesondere die verkehrsplanerischen Belange
verantwortete.

Das stadtische Guterverkehrskonzept beschéftigt sich ausschliesslich mit dem Guterverkehr, der zur Ver-
und Entsorgung der Stadt notwendig ist. Nicht Konzeptbestandteil sind der Transitverkehr auf der Strasse
und der Schiene, die grossen Umschlagsanlagen mit nationaler Bedeutung (Hafen, Flughafen,
Containerterminal etc.) sowie der Luft und Schiffsverkehr. Das stadtische Guterverkehrskonzept ist damit
ein Teil eines ganzheitlichen Guterverkehrskonzeptes fur die Region Basel. Ein solches regionales
Gesamtkonzept existiert aber noch nicht.

Fuar die Entwicklung des stadtischen Guterverkehrskonzepts Basel ist es zun&dchst notwendig, die
Ausgangslage zu analysieren. Hierzu wird in Kapitel 3.1 zun&chst eine Auswertung vorhandener Daten und
Ergebnisse aus dem Guterverkehrsmodell vorgenommen. Darauf aufbauend erfolgt in Kapitel 3.2 eine
Nutzungsanalyse im Innenstadtperimeter, um daraus Erkenntnisse zur Empfangerstruktur und zu den
damit verbundenen Logistikanforderungen zu gewinnen. Den Abschluss der Analyse bildet eine
umfassende Analyse der logistischen Ablaufe. Hierzu werden zum einen eine Vielzahl von Fallstudien bei
Speditionen, KEP-Dienstleistern, Detailhandlern, Getrénkelieferanten und Gastronomen durchgefuhrt. Zum
anderen wurden die Fallstudien durch Mitfahrten auf Lkw und Lieferwagen erganzt.

Aufbauend auf der Analyse werden in Kapitel 4.1 mogliche Handlungsoptionen detailliert vorgestellt. Im
Einzelnen handelt es sich um die Handlungsfelder ,Transport- und Logistikorganisation®,
.Unternehmenskooperationen®, ,Fahrzeugtechnik/Behéltersysteme*, ,Offentliche Strasseninfrastruktur®,
,Zonen- und Bebauungsplanung®, ,Verkehrstechnik/Verkehrsmanagement®, ,Ergdnzende organisatorische
und kommunikative Massnahmen® und ,Unterstitzung von verkehrs- und emissionsreduzierender
Massnahmen durch den Kanton Basel-Stadt". Fur die Bewertung werden in Kapitel 4.2 Kriterien entwickelt
und gewichtet. Dabei wird zwischen den Zielfeldern ,Verkehr®, ,Umwelt- und Umfeldqualitat®,
SWirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten Unternehmen* und ,Vermeiden von zusatzlichen Kosten fir den
Kanton Basel-Stadt* unterschieden. Anhand dieser Zielfelder erfolgt in Kapitel 4.3 eine detaillierte
Bewertung der Massnahmen, gefolgt von einer Sensitivitdtsanalyse zu den Auswirkungen
unterschiedlicher Zielgewichtungen (Kapitel 4.4).

! www.hwh-beratung.com.

2 www.gut.uni-wuppertal.de/mitarbeiter-innen/prof-dr-ing-bert-leerkamp.html.
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Aufbauend auf der Analyse in Kapitel 3 und der Bewertung geeigneter Massnahmen in Kapitel 4 widmet
sich Kapitel 5 der Entwicklung eines Guterverkehrskonzepts fir den Kanton Basel-Stadt. Dabei wird
zunachst eine Auswahl der Massnahmen vorgenommen (Kapitel 5.1), wobei neben der Zielerreichung
insbesondere auch die Umsetzbarkeit berticksichtigt werden. Es folgt ein konkreter Handlungsvorschlag
weiter zu verfolgender Massnahmen fir ein stadtisches Guterverkehrskonzept Basel (Kapitel 5.2), der
durch komplementare Massnahmen erganzt wird (Kapitel 5.3). Kapitel 5.4 beinhaltet schliesslich die
Ableitung des stadtischen Guterverkehrskonzepts Basel, die durch die Analyse der verkehrlichen
Wirkungen des Handlungskonzepts abgerundet wird (Kapitel 5.5).

Da der Kanton Basel Stadt im Jahr 2015 ein Planungsverfahren zur stadtebaulichen Entwicklung des
Areals Wolf-Nord initiilert hat und ein Guterverteilzentrum Wolf-Nord eine mdégliche Massnahme eines
stadtischen Guterverkehrskonzepts darstellen konnte, waren bis Ende Marz 2015 entsprechende
Randbedingungen fur das anstehende Planungsverfahren zu definieren. Daher werden in Kapitel 6
Empfehlungen zum Bedarf an logistischen Flachen beim Areal Guterbahnhof Wolf-Nord gegeben.
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3 Ausgangslage

Die folgende Analyse bezieht sich auf den Wirtschaftsverkehr, wobei unter Wirtschaftsverkehr zunachst im
Allgemeinen ,Verkehr verstanden wird, welcher mit dem Transport von Gutern und der Erstellung von
Dienstleistungen verbunden ist.*® Dabei werden alle Warenlieferungen nach bzw. innerhalb des Kantons
Basel Stadt berticksichtigt.*

Um ein klares Bild von der Ausgangslage zu erhalten, erfolgt im Folgenden zunachst eine Auswertung
vorhandener Daten und Ergebnisse aus dem Guterverkehrsmodell, gefolgt von einer Nutzungsanalyse im
Innenstadtperimeter. Darauf aufbauend werden die Logistikablaufe anhand von Fallstudien und Mitfahrten
auf Lkw bzw. Lieferwagen analysiert. Zum Abschluss werden die wesentlichen Ergebnisse der Analyse
noch einmal zusammengefasst.

3.1 Auswertung vorhandener Daten und Ergebnisse aus dem Giterverkehrs-
modell

3.1.1 Analyse der offentlichen Statistiken

Ziel der Analyse der offentlichen Statistiken ist es, die zur Versorgung des Kantons Basel-Stadt
notwendigen Tonnagen abzuleiten, um daraus Aussagen Uber die Anzahl der notwendigen Fahrten mit
Lieferwagen (LIF) und schweren Guterfahrzeugen (SGF) treffen zu kdnnen. Daraus geht die Bedeutung der
einzelnen Verkehrssegmente fur den Kanton Basel-Stadt hervor.

Fur die Schweiz steht eine Vielzahl von statistischen Erhebungen zur Verfugung. Diese unterscheiden sich
durch die Art der Methodik, der Periodizitdt sowie der regionalen Auflésung (vgl. Tabelle 3) und gehen in
die Gutertransportstatistik (GTS) ein.

Es ist bekannt, dass ca. 8.000 Sachentransportfahrzeuge 2013 in Basel-Stadt gemeldet waren®. Eine
Aussage Uber die Bedeutung der einzelnen Fahrzeugarten kann daraus aber nicht abgeleitet werden, da
die Aufteilung nach Fahrzeugarten nicht bekannt ist. Zudem wird der Transport von Gutern nicht
ausschliesslich von Fahrzeugen, die im Kanton Basel-Stadt gemeldet sind, durchgefthrt. Aus diesen
Grunden erfolgte die Abschéatzung der Bedeutung der Lieferwagen (im Folgenden LIF abgekurzt) bzw. der
schweren Guterfahrzeuge (im Folgenden SGF abgekurzt) mithilfe der, aus GTS 2013 abgeleiteten,
transportierten Tonnage. Da die GTS 2013 den Warenfluss nicht zwischen feinteiligen Regionen, sondern
nur zwischen Grossregionen abbildet, wurden die fir den Kanton Basel-Stadt relevanten Tonnagen im LIF-
und SGF-Segment anhand der Transportleistung, der mittleren Fahrtweite und der Verteilung der Fahrten

3 [Wolpert, 2013].

* Nicht bzw. nur am Rande bertcksichtigt werden: Durchgangsverkehre durch die Agglomeration auf Bahn und Strasse;
Luft- und Schiffsverkehr; Umschlaganlagen, die nicht der Versorgung Basels dienen; Warentransporte von
Privatpersonen und Personenverkehr; Gewerbeverkehr, soweit die handwerkliche Funktion oder Dienstleistung im
Vordergrund steht.

s Zugrunde liegt die Tabelle ,je-d.11.03.02.01.01.xIs — Strassenfahrzeugbestand nach Fahrzeuggruppe und Kanton.”,
Abgerufen Uber das statistische Lexikon der Schweiz am 20.09.2015.
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auf die einzelnen Wochentage abgeleitet. Dieses Vorgehen bietet einen Anhaltspunkt fur die Abschatzung
der Tonnage mit Quelle bzw. Ziel im Kanton Basel-Stadt.

Grundsatzlich wird bei diesem Vorgehen unterstellt, dass sich die Tonnage proportional zur Fahrleistung
verhéalt. Bei den LIF kann damit argumentiert werden, dass die Statistik schweizweit eine gewisse
Homogenitat bietet. LIF in Basel-Stadt werden ahnliche Auslastungen, Leerfahrten und Fahrtweiten
aufweisen wie in anderen Regionen der Schweiz. In urbanen Raumen liegen die Quellen und Ziele jedoch
tendenziell dichter zusammen als im landlichen Raum, weswegen das Vorgehen zu einer Unterschatzung
der Tonnage in urbanen Raumen bzw. zu einer Uberschatzung in landlichen Raumen neigt. Dem
gegenUber steht jedoch, dass die absolute Anzahl an Fahrten in urbanen Raumen und der damit
verbundenen hoheren Dichte an Einwohnern und Arbeitsplatzen im LIF-Segment grosser ist.

Ein analoges Vorgehen ist bei den SGF nicht zielfuhrend, da dort die Anzahl der Leerfahrten, die
Fahrzeuggrosse und der Beladungsgrad Gutart-abhéangig stark variieren kdnnen. Auch ist die Anzahl der
Fahrten mit Quellen und Zielen, unterschieden nach den zuvor genannten Kennwerten, im Kanton Basel-
Stadt nicht bekannt.
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Tabelle 3: Ubersicht der statistischen Erhebungen zum Giiterverkehr in der Schweiz®
Erhebung Erhebungsgegenstand Methode Periodizitat | Regionale Aufldsung
AQGV Befragung und o .
Alpenquerender Verkehr . 5-jahrlich Speziell
(ARE/BAV) Z&hlung
i R Bewilligungs- oder
Betriebszéhlung . N
(BFS) Anzahl GV-Unternehmen Konzessions- 5-jahrlich Land
verfahren
GEsEnergie, Modellierung,
EnVerbrauch Liefer- und Lastwagen Schatzung; Jahrlich Land
(BAFU) Interpolation
GTE . Betriebs- ) )
StraBenguterverkehr Quartal Gemeinde, Grossregion
(BFS) befragung
GQGV Grenzquerender Personen- i )
. Quartal Gemeinde, Grossregion
(BFS) StraBenguterverkehr befragung
Unternehmens- i
Luft (BAZL) Luftfracht Jahrlich Land, Flughafen
befragung
Gutertransport- Bewilligungen, o )
MFZ (VES) . Jéhrlich Kanton, Gemeinden
strassenfahrzeuge Register
) Unternehmens- i )
OeV (BAV) Schienenguterverkehr Jéhrlich Diverse
befragung
Konsumentenpreise, Unternehmens- o
PPI (BFS) . Jéhrlich Land
Guterverkehr befragung
Trakos Schiene o
Aufwand, Ertrag - 3-jahrlich Land
(BFS)
Trakos (BFS) Aufwand, Ertrag - 3-jahrlich Land
Strassenverkehrs- B o )
B Unfalle Unfallerhebung Jéhrlich Land, speziell
unfélle (BFS)
Zahlung L .
AVZ (ASTRA) Netzbelastung Strasse . Jéhrlich Speziell
(automatisch)
Zahlung (UNO- o .
SSVZ (ASTRA) Netzbelastung Strasse R 5-jahrlich Speziell
Z&hlung)
o Fahrleistung der LSVA- Analyse und
LSVA-Statistik L Quartal Land
pflichtigen Sachen Prognose
Ein- und Ausfuhr von
Aussenhandels- . .
Waren nach Landern und Erhebung Quartalsweise | Land

statistik (EZV)

Verkehrszweigen

6 Vgl. [RAPP Trans AG, 2013, S. S. 26] nach Tabelle 2.7.
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3.1.1.1 Abschatzung der Tonnage im LIF-Segment

Die Abschatzung der Jahresfahrleistung der LIF konnte anhand der Differenzierung nach Fahrzeugart,
Wochentag und Karosserieart in der GTS 2013 erfolgen’. Gleichzeitig war zu beachten, dass die
Fahrzeugart keinen Aufschluss Uber den Fahrtzweck gab - also, ob ein Lieferwagen fur den reinen
Gutertransport oder fur Dienstleistungen eingesetzt wurde. Die Statistik unterscheidet nur nach der
Fahrzeugart ,Lieferwagen® oder ,Sattelmotorfahrzeuge und Sattelziige®. Auch die Differenzierung der
Lieferwagen nach der Karosserieart (Kasten, Brlcke, ..) ermdglichte keine genaue ldentifizierung des
Fahrtzwecks — also, ob das Fahrzeug im KEP- oder Stuckgutsegment eingesetzt wurde oder ob es sich bei
den Fahrten um Handwerksfahrten handelte.

Um die Summe der Fahrleistungen im Kanton Basel-Stadt fur LIF abzuschatzen, wurde in einem ersten
Schritt die Jahresfahrleistung fur Lieferwagen mithilfe des Gesamtverkehrsmodells berechnet. Demnach
betragt die durchschnittlich werktagliche Fahrleistung bei den LIF 124.453 km im Kanton Basel-Stadt. An
Samstagen bzw. Sonntagen betragt diese schatzungsweise 25 % bzw. 10 %® der durchschnittlich
werktaglichen Fahrleistung. Dies ergibt eine Gesamtfahrleistung von ca. 34,6 Mio. km pro Jahr.

Die Gesamtjahresfahrleistung fir den Kanton Basel-Stadt wurde auf Grundlage der GTS 2013 der
Gesamtfahrleistung fur die Schweiz gegentbergestellt und ein anteiliger Faktor® berechnet. Dieser Faktor
wurde unter der Annahme, dass sich die Tonnage innerhalb der Karosserieform proportional zur
Fahrleistung verhalt, mit der Gesamttonnage'® der Schweiz multipliziert. Somit ergibt sich fur die LIF im
Kanton Basel-Stadt die in Tabelle 4 dargestellten Tonnagen, getrennt nach Fahrzeugtyp und
Karosserieform.

Tabelle 4: Abschatzung der Tonnage der LIF nach Fahrzeugart und Karosserieform in 1.000 t/ a

Fahrzeugart/Karosserieaufbau 1.000t/ a LIF
Inléndisch leichte Fahrzeuge 244,06
Lieferwagen 236,11
Briicke mit Verdeck 21,26
Bricke 49,53
Kipper 26,91
Kuhlkasten 8,28
Kasten 126,47
Vieh 1,30
Ubrige 2,35
Sattelmotorfahrzeuge und Sattelztige 8,49

" Zugrunde liegt die Tabelle ,su-d-11.05-GTS13-D07.xIs — Leistungen nach Fahrzeugart und Karosserieform. Inlandische
leichte Fahrzeuge 2010.", Abgerufen Uber das statistische Lexikon der Schweiz am 21.09.2015.

® Die Faktoren wurden aus der GTS 2013 ,su-d-11.05-GTS13-D06.xls — Leistungen nach Fahrzeugart und Wochentag.
Inlandische leichte Fahrzeuge 2013" abgeleitet.

® Dieser Faktor betragt 0,0894 %. 0,0894 % der Jahresfahrleistung der Schweiz wird im Kanton Basel-Stadt erbracht. Zur
Ermittlung wurde der DWV aus dem Modell anhand der Wochenganglinie umgerechnet und die Summe auf ein Jahr
hochgerechnet.

10 Gesamttonnage in 1.000 t.
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Ebenfalls konnten die LIF nach Art des Fahrzeugeinsatzes differenziert werden''. Dazu wurde der Anteil der
Fahrleistung je Fahrtzweck in der gesamten Schweiz ermittelt und auf die ermittelte Jahresfahrleistung im
Kanton Basel-Stadt Ubertragen. Unter der Annahme, dass sich die Tonnage proportional zur Fahrleistung
verhalt, kann somit die Tonnage fur Basel-Stadt aus der Tonnage der Gesamtschweiz abgeleitet werden.
Dazu wird der Quotient aus Jahresfahrleistung Basel-Stadt und Gesamtfahrleistung Schweiz mit der
Tonnage multipliziert. Die Ergebnisse sind in der Tabelle 5 enthalten. Dabei ist zu beachten, dass zwar zum
einen die Tonnage im Fahrtzweck ,Gutertransport” identifizierbar war, eine Aufteilung nach der
Karosserieart aber nicht erfolgen konnte. Ca. 173.000t/ a sind demnach auf LIF mit dem Fahrtzweck
,Gutertransport* und ,Dienstleistung/ Gutertransport und Dienstleistung" zuzuordnen. Aus Tabelle 4 ergibt
sich eine Tonnage von ca. 205.000 t/ a. Diese setzt sich aus den Fahrzeugen ,Lieferwagen® mit der
Karosserieform ,Bricke mit Verdeck®, ,Bricke®, ,Kasten” und den Fahrzeugen ,Sattelmotorfahrzeuge und
Sattelzlgen® zusammen. Fahrzeuge dieser Karosserieart sind im Rahmen der Fallstudien erhoben worden.
Das jahrliche Aufkommen an LIF-Tonnage in Basel-Stadt liegt somit zwischen ca. 173.000 und 205.000 t.

Tabelle 5: Abschatzung der Tonnage der LIF nach Art des Fahrzeugeinsatzes in 1.000 t/ a

Fahrzeugeinsatz 1.000t/ a LIF
Alle Fahrtzwecke 244,06
GUtertransport 104,16

Dienstleistung/ Gutertransport und

Dienstleistung 08:42
Personentransport/ Gutertransport und 1064
Personentransport

Autres combinations 61,38

Zwischenfazit

Bezogen auf die Bedeutung der LIF flUr das stadtische Guterverkehrskonzept Basel kann festgehalten
werden, dass 2013 ca. 205.000 t/ a an Aufkommen anfielen. Dieses setzte sich aus den Lieferfahrzeugen
mit dem Karosserieaufbau ,Brucke mit Verdeck®, ,Bricke", ,Kasten® und aus der Fahrzeugart
.Sattelmotorfahrzeuge und Sattelzlige” zusammen. Eine eindeutige Aussage zur Verteilung zwischen
Stuckgutspeditionen und KEP-Dienstleistern ist nicht mdglich, da der Karosserieaufbau ,Kasten® fir beide
Dienstleistungssektoren, und dartber hinaus fur das Handwerk, genutzt werden kann. Im Rahmen der
Fallstudien (vgl. Kapitel 3.3.1) wurden ca. 100.000 t/ a an Aufkommen erfasst. Dies entspricht ca. 50 % des
aus der GTS abgeleiteten Aufkommens der leichten Fahrzeuge mit der Karosserieform ,Kasten® bzw.
,Brucke" (vgl. Abbildung 1).

1 Zugrunde liegt die Tabelle ,su-d-11.05-GTS13-D27 xIs — Leistungen nach Art des Fahrzeugeinsatzes. Inlandische
leichte Fahrzeuge 2013.", Abgerufen Uber das statistische Lexikon der Schweiz am 21.09.2015.
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Lieferwagen

T~

Handwerk Industrie Handel

Leistungen nach Fahrzeugart und
Karosserieform - Inléndische leichte

Fahrzeuge 2013 ©BFs - Statistisches
Lexikon der Schweiz

Kasten Briicke

Annahme:

Tonnage 2 Fahrleistung
TG 2 MR B L2 e Anteil Fahrleistung Lieferwagen BS an CH

\/ > = 0,9 % (aus Modell)

Summe Tonnage LIF BS in 205
Transportsegment [1.000 t/a]

= 50 % erfasst

100

Erfasst durch Fallstudien T

[1.000 t/a] 28 22

Abbildung 1: Bedeutung des LIF-Segments flir das stédtische Guterverkehrskonzept und Abgleich mit Fallstudien

3.1.1.2 Abschatzung der Tonnage im SGF-Segment

Bei der Abschatzung des SGF-Aufkommens kann nicht die vereinfachende Annahme getroffen werden,
dass sich die Tonnage proportional zur Fahrleistung verhalt. Grunde dafir sind, dass unbekannt ist wie
viele Fahrten, in welcher Fahrtweitenklasse Quellen bzw. Ziele in Basel-Stadt aufweisen, wie hoch der
Anteil der Leerfahrten daran ist, wie viele Fahrzeuge welcher Fahrzeuggrosse Basel-Stadt anfahren und
wie hoch der Beladungsgrad dieser Fahrzeuge ist.

Trotzdem konnen einige grundsatzlichen Eckwerte aus der GTS 2013 abgeleitet werden®?. Die mittlere
Fahrtweite fur schwere Gutertransporte liegt schweizweit bei ca. 37,33 km. Das Verhaltnis von
durchschnittlicher Fahrtweite und gesamter Fahrleistung fuhrt zu einer Abschéatzung von ca. 46,74 Mio.
Fahrten pro Jahr bei einer mittleren Tonnage von ca. 6,3 t/ Fahrt.

Diese Ergebnisse lassen sich aufgrund der oben genannten Griinde nicht auf den kleinrdumigeren
Bereich des Kantons Basel-Stadt beziehen. Aus dem Gesamtverkehrsmodell ist jedoch bekannt, dass ca.
3,2 Mio. Fahrten pro Jahr® stattfinden. Somit entfallen ca. 7 % der Fahrten innerhalb der Schweiz auf den
Kanton Basel-Stadt.

12 Zugrunde liegen die Tabellen ,su-d-11.05-GTS13-B07.xIs — Leistungen nach Fahrzeugart und Karosserieform.
Inlandische schwere Fahrzeuge 2013." und ,su-d-11.05-GTS13-B08.xIs — Leistungen nach Fahrzeugart und
Karosserieform (Gewerblicher Verkehr und Werkverkehr). Inlandische schwere Fahrzeuge.”, Abgerufen Uber das
statistische Lexikon der Schweiz am 21.09.2015.

¥ Summe der Ziel-, Quell- und Binnenverkehre schwerer Guterfahrzeuge pro Jahr (& 260 Tage).
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Zwischenfazit

Bezogen auf die Bedeutung des SGF-Segmentes fur das stadtische Guterverkehrskonzept Basel zeigt sich,
dass schweizweit ca. 60 % (1,8 Mio. t/ a) der transportierten Tonnage flussige bzw. trockene Massenguter
sind.** Diese sind durch stadtlogistische Massnahmen nicht zu beeinflussen.

Im Rahmen der Fallstudien (vgl. Kapitel 3.3.1) wurden Detailh&ndler und Stuckgutspeditionen befragt.
Gegenuber den KEP-Dienstleistern nutzen diese Branchen neben LIF auch SGF. Eine Auswertung der zur
Verfigung gestellten Fahrzeug- und Tourendaten flhrt zu einem jahrlichen Aufkommen von ca. 360.000 t,
wobei ca. 300.000 t/ a mittels schweren Guterfahrzeugen transportiert werden. Expertengespréache mit
Unternehmensvertretern aus den Segmenten Detailhandel und Stluckgutspedition kommen zu dem
Ergebnis, dass ca. 50 % des Aufkommens in den Branchen der Detailhandels- und Stiickgutlogistik erfasst
wurden.

1 Zugrunde liegt die Tabelle ,su-d-11.05-GTS13-B23.xIs — Transportgut nach Frachtart und Distanzklasse. Inlandisch
schwere Fahrzeuge 2013.", Abgerufen Uber das statistische Lexikon der Schweiz am 21.09.2015.
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3.1.2 Basisergebnisse aus dem Gesamtverkehrsmodell

Dem Analysefall liegen die Daten des Gesamtverkehrsmodells des Kantons Basel-Stadt (Bezugsjahr 2010)
zugrunde. Dieses arbeitet mit 100 x 100 m Zellen, die in der folgenden Analyse zu projektbezogenen
Verkehrszellen aggregiert werden. Dieses Vorgehen ermdglicht auch ohne Verkehrsmodell eine
handhabbare Analyse der Verkehrsmodelldaten. Der Untersuchungsraum, bestehend aus dem Kanton
Basel-Stadt und dem Umland, wird in 56 projektbezogene Verkehrszellen aufgeteilt, wovon 37 Zellen direkt

im Kanton Basel-Stadt liegen (vgl. Abbildung 2). Eine Karte inkl. der Umlandzellen zeigt Anhang A.

’ ‘ Legende
*3 Verkehrszellen
Projektbezogene Verkehrszellen

Abbildung 2: Projektbezogene Verkehrszellen im Kanton Basel-Stadt [eigene Darstellung, Kartengrundlage:
Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

3121 Fahrtenaufkommen

Eine Fahrt wird als Fahrzeugbewegung zwischen Quell- und Zielort verstanden, wobei je eine Fahrt fur die
die Zu- und eine fur die Abfahrt entsteht. Zum Zeitpunkt des Analysefalls’® existieren 215957
Lieferwagenfahrten (im Folgenden als LIF bezeichnet) und 83.431 Fahrten mit schweren Guterfahrzeugen
(im Folgenden als SGF abgekuirzt) im Gesamtverkehrsmodell. Diese unterteilen sich nach Tabelle 6 in

B per Analysefall bezieht sich auf die Umlegungsergebnisse und des Gesamtverkehrsmodells Region Basel mit
Bezugsjahr 2010.
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Binnen-, Durchgangs-, Quell- und Zielverkehre. Die Durchgangsverkehre liegen nicht zwangslaufig auf
dem durch den Kanton Basel-Stadt fUhrendem Strassennetz.

9.695 LIF-Fahrten pro Tag aus dem Umland haben das Ziel Basel-Stadt bzw. kommen aus den
Verkehrszellen des Kantons Basel-Stadt (ID 1-37) und haben Ziele im Umland. Bei SGF existieren jeweils
5.133 Fahrten/d. Der Binnenverkehr macht bei den LIF einen Anteil von ca. 7,8 % der Fahrten aus, wahrend
der Anteil bei den SGF um den Faktor drei kleiner ist und bei ca. 2,4 % liegt.

Tabelle 6: Binnen-, Durchgangs-, Quell- und Zielverkehr der Lieferwagen und schweren Guterfahrzeuge aus dem
Gesamtverkehrsmodell Basel-Stadt

Fahrzeugtyp LIF [Fahrten/d] SGF [Fahrten/d]
Quellverkehr BS 9.695 (4,5 %) 5133 (6,2 %)
Zielverkehr BS 9.695 (4,5 %) 5133 (6,2 %)

Binnenverkehr BS

16.880 (7.8 %)

2031 (24 %)

Durchgangsverkehr BS

179.687 (83,2 %)

71.134 (852 %)

Summe aller Fahrten BS

215.957 (100 %)

83.431 (100 %)

Die unten stehenden Abbildungen zeigen die Verflechtung des Umlands mit den projektbezogenen
Verkehrszellen im Kanton Basel-Stadt. Sie beinhalten die Quell-Ziel-Beziehung und sind anhand des LIF-
bzw. SGF-Fahrtenaufkommens skaliert. Dabei liegen die Quellen bzw. Ziele der SGF-Verflechtungen mit
grossem Fahrtenaufkommen weiter von Kanton Basel-Stadt entfernt als die starken LIF-Verflechtungen.*®

TN
\‘ Legende
X | Spinne LIF Q/Z-Fahrten [
Y 4 = 7, Skaliert anhand Fahrtenaufommen
s e W | Verkehrszellen |
P | ™ Projektbezogene verkehrszellen |
|__Kanton Basel-Stadt =3

Spinne SGF Q/Z-Fahrten
: \ e A Sialiert anhand Fahrtenaufkommen ||
Wi | ’ | .| Verkehrszellen
i = projektbezogene Verkehrszelen
Kaniton Basel-Stadt

Abbildung 3: Wunschlinien der LIF-Fahrten mit Quelle
bzw. Ziel in Basel-Stadt [eigene Darstellung,
Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap
contributors]

Abbildung 4: Wunschlinien der SGF-Fahrten mit Quelle
bzw. Ziel in Basel Stadt [eigene Darstellung,
Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap
contributors]

Die Abbildung 5 zeigt die Quell- bzw. Zielaufkommen 2010 der LIF und SGF je projektbezogener
Verkehrszelle. Die Grosse der Kreise gibt die Summe der SGF- und LIF-Fahrten wider. In den &usseren
Zellen ist der SGF-Anteil am gesamten Quell- und Zielaufkommen grosser als in den zentralen Zellen. Dies
ist auf die Siedlungsstruktur des Kantons zuritickzufihren®

18 Weitere Darstellungen der Verflechtungen im LIF- und SGF Segment sind dem Anhang A zu entnehmen.
7 vgl. dazu den Zonenplan (Abbildung A 9) und den Wohnanteilplan (Abbildung A 8) im Anhang A.
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1D_BUW [Auf_LIF10[Auf_SGF10[Auf_Ges_10
1 253 &5 319
2 680 162 841
3 335 o 429
4 815 67 852
5 405 45 450
6 297 19 316
7 245 15 260
8 235 31 267
9 523 51 574
10 231 27 258
11 635 164 799
12 1475 95 1570
13 820 252 1072
14 739 147 886
15 662 20 203
16 1233 534 1767
17 1740 407 2147
18 350 ) 389
19 316 52 568
20 52 15 67
21 2248 339 2587
22 1560 435 1995
23 1810 440 2251
24 733 154 887
25 770 120 889
2 148 42 190
27 799 476 1275
28 481 742 1223
29 195 &5 260

Legende 30 300 45 345
31 296 45 342

Verkehrszellen 32 803 87 890

I Projektbezogene Verkehrszellen 33 637 8 695

Quell- bzw. Zielaufkommen 2010 |2 72 12 97
35 1287 610 1897

: ES:F 36 1371 508 1880
37 626 148 774

Abbildung 5: Summe der Quell- und Zielaufkommen der LIF und SGF 2010 in den jeweiligen projektbezogenen
Verkehrszellen
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3.1.2.2 Fabhrleistung und Fahrleistungsanteile

Die Starke des Quell- und Zielaufkommens sowie die Lage der
Quellen und Ziele wirken sich auf die erbrachte Fahrleistung im
Die folgenden Werte
stammen aus dem Gesamtverkehrsmodell Basel-Stadt und
beziehen sich auf den durchschnittlichen Werktagesverkehr
2010.

jeweiligen Fahrzeugsegment aus.

Der Tabelle 7 kann die durchschnittliche Fahrleistung pro
Werktag des jeweiligen Fahrzeugsegments im Analysefall
entnommen werden. Grundlage der Fahrleistungsermittlung ist
das nach der Streckennetzhierarchie Basel-Stadt (im Folgenden
SNH BS abgekurzt) parametrisierte Strassennetz innerhalb der
kantonalen Grenzen.® In der Summe werden ca. 207.000 km/ d
an Fahrleistung im LIF- und SGF-Segment erbracht. Die LIF
haben einen Anteil von ca. 59 % der taglichen Fahrleistung,
wobei ca. 37 % davon auf dem HLS-Netz geleistet wird. 62,6 %
der im SGF-Segment erbrachten Fahrleistung entfallt auf das
HLS-Netz. Ein Verkehre

Durchgangsverkehr zugeordnet werden.

Grossteil dieser kdnnen dem

Diese sind durch

Tabelle 7: Fahrleistung der Fahrzeug-
segmente nach Strassentyp Basel-Stadt™,
Analysefall

Summe Stadtgebiet Basel [skm/Werktag] (1-37)

LIF (HLS-Netz) 45.510 22%| 37,0%
LIF (HVS-Netz) 40.765 20%| 33,1%
LIF (HSS-Netz) 15.564 8%| 12,6%
LIF (QSS-Netz) 12.154 6% 9,9%
LIF (<QSS-Netz) 7.525 4% 6,1%
LIF Anbindungen 1.604 1% 1,3%
SUMME LIF 123.122 59%| 100,0%
SGF (HLS-Netz) 52.435 25%| 62,6%
SGF (HVS-Netz) 19.317 9%| 23,0%
SGF (HSS-Netz) 6.284 3% 7,5%
SGF (QSS-Netz) 2.678 1% 3,2%
SGF (<QSS-Netz) 2.649 1% 3,2%
SGF Anbindungen 451 0% 0,5%
SUMME SGF 83.816 41%| 100,0%
Summe Gesamt 206.938 100%

Massnahmen der Stadtlogistik nicht

beeinflussbar. Im LIF- und SGF-Segment werden rd. 109.000 km/ d (ca. 52,5 %) auf den Strassen unterhalb
des HLS-Netzes erbracht. Die LIF-Verkehre haben dabei einen Anteil von ca. 71,5 % (77.500 km/ d). Die
restlichen 28,5 % (ca. 31.000 km/ d) entfallen auf die SGF-Verkehre.

Bei Verschneidung der Fahr-leistung
LIF SGF
projektbezogenen Verkehrszellen
in Abbildung 7

der und mit  den

250000
ergeben sich die

dargestellten Werte. Dort wird die |00 —L8s7
Fahrleistung auf den unter-geordneten
Netzteilen (€ HVS-Netz) in  den ™
einzelnen Segmenten projektzellen-
. . . 100000 jooox)
scharf betrachtet. Es ist ersichtlich,
7.59%
dass die SGF-Anteile an den 2,560
50000

Fahrleistungen in den &usseren Zellen

grosser sind. Grinde dafur sind die

Gesamtnetz HLS HVS

bereits angesprochenen Nutzungs-

Anteil Fahrleistung Innenstadt an Gesamtfahrleistung [km/Werktag]

W FL Stadt ohne Innenstadt (absolut)

FL Innenstadt (absolut)

8.24%
8,979
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20,933
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Qss
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Zellenflachen im Aussenbereich.

strukturen und grosseren

Abbildung 6: Anteil der

Fahrleistung in der Innenstadt an der

Gesamtfahrleistung von LIF und SGF, Analysefall

18 Die Strassennetzhierarchie gliedert die Strassen in Basel in Hochleistungsstrassen (HLS), Hauptverkehrsstrassen

(HVS), Hauptsammelstrassen (HSS), Quartierstrassen (QSS) und Strassen

unterhalb von Quartierstrassen (<QSS).

1 Abweichungen der Fahrleistung gegentiber Werten des Gesamtverkehrsmodells Region Basel ergeben sich aus der

Korrektur am Rand der projektbezogenen Verkehrszellen.
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Innerhalb des Innenstadtperimeters werden rd. 83 %* der Fahrleistungen im LIF- und SGF-Segment
erbracht, obwohl dieser nur ca. 4,5 % der Flache des Kantons Basel-Stadt ausmacht. Wird das HLS-Netz
ausser Acht gelassen, werden im LIF-Segment 93% und im SGF-Segment 5,7 % der jeweiligen
Fahrleistung in der Innenstadt erbracht.
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Abbildung 7: Anteile an der durchschnittlichen Fahrleistung pro Tag innerhalb der projektbezogenen
Verkehrszellen 2010, getrennt nach LIF und SGF, Analysefall [eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/
© OpenStreetMap contributors]

Abbildung 8 zeigt die absolute LIF-Querschnittsbelastung im durchschnittlichen Werktagesverkehr (DWV)
2010. Im Maximum werden ca. 4.200 LIF-Fahrten im Querschnitt angegeben, wobei im Mittel eine
Querschnittsbelastung von 225 LIF vorliegt. Das Maximum liegt auf der A3 Hohe St Jakob. Auf dem
Innenstadtring (Schdnbeinstrasse/ Schiitzengraben) liegt eine Belastung von bis zu 3.250 LIF/ d vor.

Im Querschnitt Uber das gesamte Strassennetz betragt die SGF-Belastung im Mittel 124 SGF/ d, wobei das
Maximum bei ca. 4700 SGF/d (HLS-Netz) liegt. Wird das HLS-Netz? ausgeblendet, liegt die SGF-
Querschnittsbelastung im Mittel bei rd. 70 bzw. das Maximum bei 1.250 SGF/ d (vgl. Anhang A: Abbildung A
10). Das Maximum wird dabei auf der Hochbergerstrasse zwischen Badenstrasse und Riehenring erreicht.
Zudem ist erkennbar, dass die Querschnittsbelastungen, ausgehend vom HLS-Netz, in Richtung
Stadtzentrum abnehmen. Dies lasst vermuten, dass es sich Uberwiegend um Verkehre mit Quellen bzw.

2 Grundlage ist die Fahrleistung Uber das LIF- und SGF-Segment ohne das HLS-Netz.
2 Das HLS-Netz ist das Strassennetz der Hochleistungsstrassen (z. B. Autobahnen).
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Zielen in Basel-Stadt handelt und wenig SGF-Durchgangsverkehr auf dem Strassennetz im Kanton Basel-
Stadt liegt.

A Legende (Analysefall)
LIF-Belastung [LIF/d]

— 250 - 500
~ 500 - 750
N 750 - 1000

—1000 - 1250

" ]—>1250

Abbildung 8: Absolute LIF-Querschnittsbelastung im DWV 2010%, Analysefall [eigene Darstellung, Kartengrundlage:
Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

Die LIF-Anteile am DWV 2010 sind insbesondere auf Quartierstrassen hoch, in denen Gebaude mit
Arbeitsgeschossen im Wohnanteilplan ausgewiesen sind (vgl. Anhang A, Abbildung A 11). Zudem zeigt
sich in diesen Gebieten eine geringe Gesamtbelastung im DWV 2010, sodass der LIF-Anteil
dementsprechend grosser ausfallt. Anders verhélt es sich bei den SGF. Hier sind die Anteile am DWV 2010
in den Gebieten, die im Zonenplan als Zone 7 bzw. als Zone mit Gewerbeerleichterung ausgewiesen sind,
am grossten — vorausgesetzt, das HLS-Netz wird ausser Acht gelassen (vgl. Anhang A, Abbildung A 12). Im
Mittel machen die LIF 9,5 % und die SGF 3,1 % an der Querschnittsbelastung des DWV 2010 in Basel-Stadt
aus. Ohne Berucksichtigung des HLS-Netzes haben die LIF im Mittel einen Anteil von 9,6 % und die SGF
einen Anteil von 2,9 % am DWYV 2010.

22 Das Strassennetz wurde vom Planungsamt des Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt zur
Verflgung gestellt. [Basel-Stadt [a], 2015]
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3.1.23 Larm- und Luftschadstoffemissionen

Da die spezifische Larm- und Luftschadstoffemission von LIF und SGF grosser als die von Personenwagen
ist, steigt die Betroffenheit der Bevolkerung durch Larm- und Luftschadstoffemissionen in Gebieten, in
denen ein hohes Aufkommen an LIF und SGF auf eine grosse Anzahl von Bewohnern trifft (vgl. Abbildung
9). Die HVS Feldbergstrasse (Zeichen A) weist in der Spitze eine tagliche Querschnittsbelastung von rd.
2.050 Nutzfahrzeugen (rd. 1.520 LIF und 530 SGF), bei gleichzeitig hoher Konzentration an Einwohnern im
unmittelbaren Umfeld, auf. Die Flughafenstrasse bzw. der Spalenring (Zeichen B) weisen zwar moderate
Belastungen auf, die Konzentration der Einwohner in unmittelbarer Umgebung ist jedoch recht hoch.
Gleiches gilt fur die Gundeldinger- bzw. Dornacherstrasse (Zeichen C). Dartber hinaus ist, aufgrund der
Anbindung an den ausseren Ring (Holeestrasse/ Laupenring) und dem damit vorhanden Ringschluss
zwischen Dreispitz und St. Johann, bei einer Uberlastung des HLS-Netzes mit einem hohen Druck auf die
Gundeldinger- bzw. Dornacherstrasse zu rechnen. Dies wurde zu einer héheren Betroffenheit der
Bevolkerung fuhren.

‘=3 Legende (Analysefall)
LIF+SGF-Belastung [Fzg/d]

2000 - 2500
> 2500

100 x 100 m Zellen

0-50
50 - 100
100 - 150
150 - 200 —
E o 200 - 572 %~
= E N
N / \ =\ .

Abbildung 9: Uberlagerung der Querschnittsbelastung der LIF+SGF mit den Einwohnerdichten 2010 in den
100 x 100 m Centroiden?, Analysefall [eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap
contributors]

% Die Verteilung der Einwohner stammt aus den Daten des Gesamtverkehrsmodells Region Basel. Die Hektarzellen
wurden in diesem Fall an der Kantonsgrenze abgeschnitten. Das Strassennetz wurde vom Planungsamt des Bau- und
Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt zur Verfligung gestellt. [Basel-Stadt [a], 2015]
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Auf Basis der RLS90 wird der Larmbeurteilungspegel fur den Tag, bei
einem Abstand von 15m zur Emissionsquelle  (Strassen-
querschnittsmitte) in 2,5 m Hohe, berechnet. Der so berechnete dB(A)-
Wert wird anschliessend mit der Anzahl der durch den
Streckenabschnitt betroffenen Einwohner multipliziert. Betroffen sind

alle Einwohner, die in einer 100 x 100 m Zelle verortet sind, die einen
Abstand von weniger als 15 m zur Strassenquerschnittmitte aufweist.
Abbildung 10 zeigt die 100x100 m Zellen (Rechtecke) und die
Strassenkanten (schwarze Linie). Durch einen Puffer von je 15 m (grtin)

Abbildung 10: Identifizierung der
Anzahl betroffener Einwohner

wird die Einwohneranzahl der gelb hervorgehobenen Zelle dem
Strassenabschnitt zugeordnet und fliesst somit in die Berechnung der
Larmbetroffenheit ein.?* Gleiches gilt fur alle Zellen, die den gebildeten Puffer schneiden.

Der Abbildung 11 zeigt die Larmbetroffenheit im Analysefall. Es ist ersichtlich, dass Gebiete mit einer hohen
Bevolkerungsdichte eine hohe Betroffenheit durch Larm aufweisen (vgl. auch Abbildung 10).

== 0 - 10000
10000 - 20000
20000 - 30000
30000 - 40000 -
B 40000 - 192390 P

Abbildung 11: Larmbetroffenheit 2010%, Analysefall [eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/ ©
OpenStreetMap contributors]

24 Es kommt auch vor, dass eine Zelle mehreren Streckenabschnitten zugeordnet werden kann. Da die Methodik einzig
dem Vergleich des Analyse- mit dem Planfall anstrebt, die Einwohnerzahlen konstant bleiben, ist das Vorgehen und die
Nutzung der RLS 90 zweckmassig.

5 Die Geometrie des Netzes basiert auf dem zur Verfugung gestellten Strassennetz. [Basel-Stadt [a], 2015]
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Die Hohe der Luftschadstoffemission korreliert mit der Fahrleistung. Um Aussagen Uber die Betroffenheit
durch Luftschafstoffemissionen machen zu kénnen, werden die Fahrleistung je Verkehrszelle betrachtet.
Dabei wird sowohl die Summe der Fahrleistung der LIF und SGF als auch die Fahrzeugtyp-spezifische
Fahrleistung betrachtet, da LIF und SGF unterschiedliche Luftschadstoffemissionen aufweisen. Die
Emissionen werden mit der Einwohnerzahl 2010 gewichtet. Die Kartierung in Abbildung 12 bezieht sich
dabei auf die Fahrleistung der LIF und SGF ohne HLS-Netz. Somit wird gewéhrleistet, dass ein Vergleich
zwischen dem Analyse- und Planfall moglich ist. Der Grund dafur liegt darin, dass die Verkehre auf dem
HLS-Netz durch stadtlogistische Massnahmen nur geringfiigig beeinflussbar sind, da es sich Uberwiegend
um Durchgangsverkehre auf dem HLS-Netz handelt. Eine korrespondierende Kartierung, inkl. HLS-Netz,
zeigt Abbildung A 14 im Anhang A.

£
=

/ Luftschadstoffbetroffenheit ohne HLS [km*EW/ha] i
%/ 1 geri
[ mittel

I hoch

9 sehr hoch T
@ B Diagramm: Anteil LIF-Fahrleistung*Einwohner p—
" Diagramm: Anteil SGF-Fahrleistung*Einwohner %;f

Abbildung 12: LIF + SGF Fahrleistung * Einwohner pro Hektar ohne HLS-Netz je Verkehrszelle?® [eigene Darstellung,
Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

228

Es ist erkennbar, dass die Betroffenheit insbesondere in den Zellen mit hoher Einwohneranzahl (Zelle 22,
23, 35 und 36) sehr hoch ist. Die hochste Betroffenheit weist Zelle 23, gefolgt von Zelle 22, 35 und 36 auf.
Wird die Karte mit der Zonenzuweisung verglichen, wird erkennbar, dass insbesondere Zellen mit hoher
Einwohneranzahl in unmittelbarer Nahe von Industrie bzw. Gewerbezonen (Zone 7) eine hohe
Betroffenheit  aufweisen. Innerhalb  der Innenstadt ist die Betroffenheit  gegenuber

% Die Verteilung der Einwohner stammt aus den Daten des Gesamtverkehrsmodells Region Basel. [Basel-Stadt [a],
2015]
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Luftschadstoffemissionen gering, da dort wenig Einwohner verortet sind. Anhand der Abbildung 9 ist
jedoch erkennbar, dass die Querschnittsbelastung der LIF und SGF dort stellenweise > 2.500 Fz/ d ist.

3.2 Nutzungsanalyse im Innenstadtperimeter

Da das Lieferverkehrsaufkommen bzw. die Lieferstruktur abhangig vom Branchentyp ist, wurden im
Rahmen dieser Studie auch die vorhandenen Nutzungen im Innenstadtperimeter analysiert. Die
Erkenntnisse aus der Innenstadtbegehung bilden eine Grundlage zur Bewertung der einzelnen
Massnahmen (vgl. Kapitel 5). Die letzte Nutzungserhebung innerhalb der Innenstadt Basels stammt aus
dem Jahr 2009.%” Da diese Erhebung schon mehr als sechs Jahre zuriickliegt, wurde im Rahmen einer
Innenstadtbegehung® die Nutzungserhebung von 2009 aktualisiert. Dabei wurden innerhalb des
Innenstadtperimeters Branchentyp und Betriebsname der im Erdgeschoss anséssigen Betriebe erhoben
und geokodiert®. Die Ergebnisse werden im Anschluss mit der Erhebung von 2009 verglichen.

Abbildung 14 zeigt die Verteilung der Standorte nach der Aktualisierung im Mai 2015. Insgesamt befinden
sich im aktuellen Datensatz 1.859 Adressen. Dem stehen 1.842 Adressen im Jahr 2009 gegenuber. Nicht
alle Adressen der Erhebung 2009 weisen eine Nutzung auf, einige sind lediglich mit einer Adresse
versehen. Nach der Aktualisierung 2015 konnte 1.766 Adressen Nutzungen zugeordnet werden. 41
Adressen, die 2009 bekannt waren, aber keine Nutzung beinhalteten, konnten nun ein Betrieb zugeordnet
werden. 15 Adressen/ Nutzungen wurden 2015 neu in den Datensatz aufgenommen. 93 Adressen sind
weder 2009 noch 2015 einem Betrieb zugeordnet worden. Diese liegen Uberwiegend ausserhalb der
Innenstadt.

Ausgehend von 2009 sind 26 leer stehende Ladenlokale nun mit Zugehbrigkeit zu einer Kette

einem Nutzer versehen, wahrend 82 Ladenlokale, denen 2009 eine [51.721]
Nutzung zugewiesen war, leer stehen.

HJa
Wahrend der Aktualisierung ist der Datensatz mit der Nutzung im Nein

Ladenlokal versehen worden. Erganzend erfolgt eine Analyse der
Zugehorigkeit zu einer Kette, indem der Betriebsname recherchiert
wird. Bei 1.721 erhobenen Betrieben ist eine Aussage zur
Kettenzugehorigkeit moglich. Ca. 15 % (262) dieser Betriebe sind 85%
demnach einer Kette zugehorig (vgl. Abbildung 13).
Abbildung 13: Zugehdrigkeit zu einer

Um Aussagen Uber die zur Lieferung notigen Fahrzeuge treffen zu K
ette

kénnen - also, ob ein Ladenlokal tendenziell Gber KEP-Lieferungen

oder Stuckgutlieferungen versorgt wird — wird eine Abschétzung

anhand der am Ladenlokal vorhanden Infrastruktur bzw. anhand der Betriebsgrésse und der Branche
vorgenommen. Demnach enthalten ca. 50 % (937) der erhobenen Betriebe Lieferungen, die in das KEP-
Segment fallen (vgl. Tabelle 8). Wie die Fallstudien und Mitfahrten jedoch zeigen, werden diese

z Vgl. [Kampschulte, 2009].
% Die Innenstadtbegehung fand im Mai 2015 statt.
2 Unter einer Geokodierung wird die Verortung der Datensatze im zweidimensionalen Raum verstanden.
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Sendungen in Basel teilweise auch mittels Stiickgutspedition zugestellt (vgl. Kapitel 3.3). Abbildung A 15 im
Anhang A zeigt eine zur Tabelle 8 korrespondierende Karte.

N % 2 i‘ M“ 5K n,
A 4 B\ ; S8 = " \/
N7 %\ ‘i \ \_ 2:2 \
\ .2
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8 4 }\\ X o O / o Keine Anderung gegentiber 2009 [1.265]
® 2009 als auch 2015 nicht erfasst [93]
. 7 g ° 2015 neu erfasst [56]
2/
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Abbildung 14: Anderungen der Nutzung im Innenstadtperimeter von 2009 bis 2015%° [eigene Darstellung,
Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

Tabelle 8: Anzahl der Ladenlokale, getrennt nach potenziell genutztem Ladungstrager

Abschéatzung der Ladungstrager anhand des Nutzers Ladenlokale Anteil [%]
Expressendungen, Ktihllieferung (z. B. medizinischer Bedarf) 42 2,3
Pakete, KEP, Stiickgut ohne Palette 937 50,4
Paletten oder Stiickgut/Pakete 148 8,0
Frischware (Café/Bar/Restaurant etc.) 253 13,6
Sonstige (z. B. Kunstgewerbe) 88 47
Unzureichende Informationen/Leerstand/Privat 391 21,0
Summe 1859 100,0

¥ pie eigenstandige Geokodierung des Datensatzes der Erhebung von 2009 bildet die Grundlage der Abbildung.
[Kampschulte, 2009]. Der Perimeter der Innenstadt wurde vom Planungsamt des Bau- und Verkehrsdepartement des
Kantons Basel-Stadt zur Verfugung gestellt. [Basel-Stadt [a], 2015]
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Auf Grundlage der gewonnenen Erkenntnisse lassen sich Aussagen Uber die Wirksamkeit von
stadtlogistischen Massnahmen machen. So ist erkennbar, dass ca. 50 % der Ladenlokale tendenziell
Sendungen in Form von Paketen bzw. ungebindelte Sendungen von Stlckgutdienstleistern erhalten. Aus
den Mitfahrten (vgl. Kapitel 3.3.2.1) ist bekannt, dass die Stuckgutdienstleister teilweise auch Pakete bzw.
andere gewichts- und volumenmassig kleine Sendungen zustellen. Dieses Vorgehen erklart sich dadurch,
dass einige KEP-Dienstleister ihre Sendungen - bei geringem Sendungsaufkommen - an die
Stuckgutspeditionen Ubergeben, um so Kosten zu sparen.

Auch zeigt die Analyse der Lkw- und Lieferwagen-Mitfahrten (vgl. Kapitel 3.3.2.2), dass Sendungen des
medizinischen Bedarfs (u. a. Medikamente und zahnmedizinische Waren) vermehrt Gber KEP-Dienstleister
abgewickelt werden. Diese erfordern i.d.R. jedoch den Transport in geklhlten Postboxen, was das
Gewicht und das Volumen der Sendungen vergréssert. Auch ist i. d. R. die Dringlichkeit bei Sendungen des
medizinischen Bedarfs hoher als bei konventionellen Sendungen.

Unternehmen, die einer Kette angehoren, werden i.d. R. Uber hauseigene Logistikketten versorgt. Als
Beispiel sind hier die Detailh&ndler aus den Fallstudien zu nennen (vgl. Kapitel 3.3.1.5). Diese weisen ein
grosses Sendungsaufkommen mit gleichem Zielgebiet auf und sind im Allgemeinen schon stark
gebundelt und aus Sicht der Tourenplanung optimiert. Ca. 8 % der Ladenlokale in der Innenstadt kdnnen
solchen Ketten zugeordnet werden.

Ca. 14 % der Ladenlokale kdnnen der Gastronomie zugeordnet werden. Diese kdnnen in System- und
herkdmmliche Gastronomie unterschieden werden. Wé&hrend die System-Gastronomie von
Systemlieferanten beliefert wird (vgl. Kapitel 3.3.1.7) und somit den Logistikstrukturen der
Detailhandelsketten ahnlich ist, kann keine Aussage Uber die Ubliche Belieferung bei den herkdmmlichen
Gastronomiebetrieben gemacht werden. Wahrend der Innenstadtbegehung wurden Lieferprozesse in der
herkdémmlichen Gastronomie beobachtet, die mittels einem dem Gastronomiebetrieb zugehodrigem
Fahrzeug (Lieferwagen) durchgefuhrt wurden. Aber auch Fremdanlieferungen durch Stuckgutspeditionen
an Restaurants und Cafés wurden im Rahmen der Mitfahrten aufgezeichnet.

Die Ergebnisse der Innenstadtbegehung helfen bei der Beurteilung ausgewahlter Massnahmen und
gehen in die Bewertung in Kapitel 4.3 ein.
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3.3 Analyse der Logistikablaufe

3.3.1 Ergebnisse der Fallstudien
3.311 Fallstudienkonzept

Im Zeitraum von Februar bis Juli 2015 wurden insgesamt 15 Fallstudien bei Unternehmen durchgefihrt.
Dabei wurden folgende Segmente analysiert.

Speditionsverkehre

Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP)
Velo-Kuriere

Detailhandel

Gastronomie und Getranke
Kehrichtsammlung

o U~ wWwN P

Die Unternehmen wurden insgesamt zu neun Themenbereichen befragt.

(1) Beschreibung des Segments

(2) Logistik- bzw. Bundelungskonzepte

(3) Sendungsstrukturen/ Verkehrsstrome

(4) Lieferzeitanforderungen

(5) Standort, Lager- und Umschlagkapazitaten

(6) Anzahl und Struktur der Fahrzeuge, Sonstiges
(7) Grosste Herausforderungen in der Stadtlogistik
(8) Fahrzeugauslastung und Bundelungspotenziale
(9) Erste Losungsvorschlage

Auf Basis dieser Themenbereiche werden die Ergebnisse im Folgenden vorgestellt.

3.3.1.2 Speditionen
Beschreibung des Segmentes Speditionsverkehre

Bei den Speditionsverkehren werden massgeblich sogenannte Stuckguter transportiert. Dabei handelt es
sich um kleine Sendungen, die i. d. R. bei einem Sendungsgewicht von 31,5 kg beginnen und bis ca. drei
Tonnen gehen. Dartber werden sogenannte Teilpartien (2-3 t bis 25 t) oder Komplettladungen (kompletter
Laderaum eines Lkws) transportiert.

Bei dem Stuckgutmarkt handelt es sich insbesondere im Zuge des Guterstruktureffekts® um einen
wachsenden Markt. Nach der Logistikmarktstudie Schweiz 2015 handelt es sich bei dem Markt fur

3 Der Guterstruktureffekt beschreibt einen zentralen Trend, nachdem sich aufgrund einer Veranderung der
gesamtwirtschaftlichen Produktionsstruktur der Anteil an hochwertigen Konsum- und Investitionsgutern zulasten der
Grundstoff- und Massengutiter verschiebt [Aberle, 2009, S. 93]. Damit verbunden ist auch der Trend zu kleineren und
hochwertigeren Transporteinheiten [Kummer, 2006, S. 105].
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Stuckgutlogistik um einen in Zukunft ,stark steigenden® Markt, bei dem der durchschnittliche Warenwert je
Tonne bei ca. 207 CHF liegt.*

Logistik/ Bundelungskonzept

Da die Sendungen i.d.R. keinen kompletten Lkw ausfullen und zudem eine Anlieferung/ Abholung mit
grossen Lkw in der Stadt schwierig ist, werden die Sendungen in Speditions-Depots konsolidiert. Lkw ab
3,5t zulGG. sind vom Nachtfahrverbot betroffen (Ausnahme: Frischegut). Um die gesamte Schweiz
bedienen zu konnen, verfligen die Speditionen Uber diverse Depots (Filialen bzw. Kooperationspartner),
zwischen denen geblndelte Ferntransporte laufen. Hierzu muissen die Sendungen in den frihen
Abendstunden abfahren, um noch vor Beginn des Nachtfahrverbots (22:00 Uhr) anzukommen. Einige
Regionen werden auch erst morgens angefahren (Depot bis 9:00 Uhr). Wesentlicher Erfolgsfaktor des
Spediteurs ist es, aus Stuckgutsendungen/ Teilpartien komplette Sendungen zu bundeln. Aufgrund der
hohen variablen Kosten (LSVA, Diesel, Chauffeure, ...) besteht dabei ein sehr grosser Anreiz zur Bundelung.
Schliesslich ist es sehr unwirtschaftlich, mit grossen Fahrzeugen direkt in die Stadt zu fahren. Ohne
Bundelung und lokale Kenntnisse sind Anlieferungen in der Stadt kaum wirtschaftlich mdéglich. Da bei
Abholungen die Sendungsgrosse i. d. R. grosser ist, sind Abholungen durch Ortsfremde eher moglich. Auf
die Ver- und Entsorgung von Basel haben sich daher einige Unternehmen wie die Planzer AG, die
Leimgruber AG, die Camion Transport AG (CTW) und die Felix Transport AG spezialisiert.

Sendungsstrukturen/ Verkehrsstrome

Das durchschnittiche Sendungsgewicht betragt ca. 400 bis 700 kg. Darin sind aber auch die
Komplettladungen enthalten. Bei den Lieferfahrzeugen liegt das Durchschnittsgewicht je Sendung bei ca.
250 kg, bei kleinen Auslieferfahrzeugen bei ca. 100 kg. Bei Abholungen ist das Sendungsgewicht i. d. R.
wesentlich hoher als bei Zustellungen. In der Stadt gibt es jedoch sehr viel weniger Abholungen als
Zustellungen (Verhaltnis 2/3 Auslieferungen zu 1/3 Abholungen). Durchschnittlich werden zwei bis vier
Paletten je Kunde ausgeliefert, bei Lieferfahrzeugen ca. eine bis 1,5 Paletten. Je Ausliefertour gibt es ca. 10-
20 Entladestellen. Eine durchschnittiche Tour hat eine Distanz von ca. 15 bis 25 km. Zwischen den
Entladestellen betragt die Distanz maximal einen Kilometer. Im Durchschnitt gibt es ca. 1,2 bis 1,5
Sendungen je Empfanger, z. T. bis zu 4.

Der Anteil der Gefahrgutsendungen steigt. Heute gibt es im Vergleich zu friher mehr Sendungen je
Empfanger, da die Anzahl der Lieferanten erheblich angestiegen ist. Zudem ist das Sendungsgewicht in
den letzten Jahren kontinuierlich gesunken, wéhrend gleichzeitig die Lagerhaltung bei den Empfangern
reduziert wurde. Dies trifft auch fur die Abholungen zu. Viele Kunden, der in die Stadt liefernden Spediteure,
sind auch Spediteure. Insofern findet schon eine enge Kooperation zwischen den Spediteuren statt.

Lieferzeitanforderungen

Die Auslieferung der Sendungen beginnt i. d. R. morgens gegen 7:00 Uhr. Heute sind ca. 10 bis 20 % der
Speditionssendungen Terminsendungen, die zu bzw. bis zu einem bestimmten Zeitpunkt ausgeliefert

2 y/gl. [GS1 Schweiz, 2015, S. 281].
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werden mussen. Besonders gravierend sind Fixtermine, da diese eine erhebliche Restriktion bei der
Disposition der Fahrzeuge darstellen. Ca. 60-80 % der Sendungen werden bis zum Mittag ausgeliefert. Am
Nachmittag liegt der Schwerpunkt auf den Abholungen. Insgesamt steigt der Anteil der Terminsendungen
kontinuierlich an. Hinzu kommen die Lieferzeitbeschrankungen in der Innenstadt (bis 11:00 Uhr), die i. d. R.
aufgrund der Ladenoéffnungszeiten nur eine Bedienung der Kunden von 9:00 bis 11:00 Uhr erméglicht.
Nach Aussagen der befragten Spediteure sind Zeitrestriktionen ein grosser Kostentreiber, da diese die
Disposition erschweren und Biindelungsmdoglichkeiten einschréanken. Um die Zeitrestriktionen einzuhalten,
ist oftmals zur gleichen Zeit mit mehreren Fahrzeugen in die Stadt zu fahren. Die Spediteure nehmen
Zuschlage fur Terminsendungen. Die Zuschlage sind aber nach Aussagen der befragten Spediteure nicht
kostendeckend. Insofern wirden es viele Spediteure bevorzugen, auf die Termin-Zuschlage zu verzichten,
wenn es dafur keine Zeitvorgaben gébe.

In der Praxis zeigt sich jedoch, dass viele Zeitvorgaben nicht notwendig sind. In den meisten Féllen sind
die Kunden einverstanden, wenn die Sendungen etwas spater geliefert werden. Insgesamt wurden sich
die Spediteure auch mehr Sensibilitat von Seiten der Kunden bei der Bestellung in Bezug auf die
gewdinschten Liefervorgaben winschen.

Standorte, Lager- und Umschlagorte

Stuckgutsendungen und  Teilpartien fur die Stadt werden in  Speditions-Depots von
Fernverkehrsfahrzeugen auf Nahverkehrsfahrzeuge umgeschlagen (und umgekehrt). Eine langere
Zwischenlagerung (> 1 Tag) findet i. d. R. nicht statt, zumal die Umschlaghallen fur den néachsten Tag
wieder frei sein mussen. Von den befragten Speditionen hat eine ihren Standort in Basel-Wolf. Zwei
weitere Speditionen schlagen ihre Sendungen in Pratteln um. Die vierte befragte Spedition hat ihre
Umschlagstation in Arlesheim.

Anzahl und Struktur der Fahrzeuge, Sonstiges

Die befragten Unternehmen setzen taglich ca. 40-50 Fahrzeuge im Stadtgebiet Basel ein. Der Marktanteil
der befragten Unternehmen wird auf ca. zwei Drittel geschéatzt. Insgesamt sind demnach ca. 60 bis 75
Speditionsfahrzeuge im Einsatz. Dabei handelt es sich zu ca. einem Drittel um Lieferwagen (bis 3,5 t) und
zu zwei Drittel um Motorwagen (7,5t 12t, 18t, ..). Die Lieferwagen sind im Durchschnitt mit ca. einer
Tonne Gewicht oder 7-8 Paletten ausgelastet. Die Motorwagen sind hingegen mit durchschnittlich 2-3
Tonnen oder 16 bis 18 Paletten beladen.

Bei den Fahrzeugen ist das Volumen i. d. R. der Engpassfaktor. Nur bei den Lieferfahrzeugen kann auch
das Gewicht zum Engpass werden. Die Fahrzeuge flhren jeweils drei bis vier Touren taglich durch, kehren
also tagsUber immer wieder zum Speditions-Depot zurick, um neue Sendungen zu laden. Um die
Lieferzeitrestriktionen einzuhalten, fahrt jede Spedition i. d. R. zun&chst mit mehreren Fahrzeugen in die
Innenstadt, um im Anschluss daran weitere Terminsendungen auszurollen. Anhanger werden nur selten
eingesetzt, da es kaum Abstellméglichkeiten in der Stadt gibt. Ein wesentlicher Erfolgsfaktor bei der
Auslastung ist die lokale Kenntnis der Verhaltnisse durch die Chauffeure/ Disponenten. Zum Teil gibt es
auch Sonderldsungen (wie Schlissel zu Lagerrdumen).
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Bahntransport

In Basel-Wolf und Pratteln bestehen grosse Gleisanschlisse, Uber die insgesamt taglich 30 bis 40
Waggons abgewickelt werden. Die Waggons verlassen die Region am Abend gegen 22:00 Uhr und
kommen morgens gegen 3:30 Uhr im Raum Basel an. Schweizweit kdnnen Schienen-Sendungen fir
Basel aufgeben werden, die zumeist per ,Ortswagen® direkt nach Basel geliefert werden. Da flr
Bahnsendungen kein Nachtfahrverbot gilt, kbnnen spat abends noch Sendungen angenommen werden,
die z. B. am né&chsten Morgen um 5:00 Uhr im Tessin zugestellt werden.

Grosste Herausforderungen in der Stadtlogistik

Eine Herausforderung stellen die Staus dar. Diese sind insbesondere auf den Autobahnen (insbesondere
zwischen dem Badischen Bahnhof und St. Jakob) und der grossen Zubringerstrassen zu den Stosszeiten
(insbesondere morgens) ein Problem. Spediteure mit Standort in Stadtné&he sind weniger betroffen.

Aus Sicht der befragten Spediteure sind die Anlieferzeiten und die Zeitvorgaben von Kunden heute ihre
grossten Herausforderungen. Darlber hinaus gibt zu wenig Flachen fur die Be- und Entladung
(Parkbuchten, Entladebuchten) im Stadtgebiet. Bei vielen Empfangern ist nur eine Bodenentladung (ohne
Rampe) moglich. Zudem fehlen Flachen fur die (Zwischen-)Abstellung von Anhangern etc. Ein weiteres
genanntes Thema ist die Vielzahl von Einbahnstrassen, durch die die Verkehrsfiihrung erschwert wird. Bei
vielen Tempo-30-Zonen mit Fahrbahnverengungen (Hindernisse) ist es schwierig, wenn sich
Lieferfahrzeuge begegnen. Zudem bestehen potenzielle Konflikte mit Velo-Fahrern (insbesondere bei
Zulassung der Fahrt in Gegenrichtung). Die Vielzahl von Baustellen erschwert die Situation zusétzlich.
Insgesamt haben sich die Spediteure jedoch weitgehend mit der besonderen Anliefersituation in der Stadt
arrangiert und wuinschen, dass es in Zukunft zu keiner weiteren Verschlechterung der Anliefersituation
kommt.

Fahrzeugauslastung und Blindelungspotenziale

Die Fahrzeuge der Spediteure sind bei der Abfahrt bereits heute (volumenmaéassig) sehr gut ausgelastet.
Innerhalb der eigenen Organisation ist eine Reduktion der Anzahl der eigenen Fahrzeuge nach
Einschatzung der Unternehmen kaum maoglich. Dartber hinaus findet schon eine zusatzliche Bindelung
der ,Basel-Sendungen” auf einige wenige Dienstleister statt, die im Wettbewerb zueinanderstehen.

Erste Losungsvorschléage aus Sicht der Spediteure

Ganz zentral ist es aus Sicht der Spediteure, den Standort Basel-Wolf fur den Stickgutumschlag zu
erhalten. Bei Wegfall des Standortes wirde die Gefahr bestehen, dass Bundelungsvorteile verloren gehen,
Bahnverkehre auf den Lkw verlagert werden und die Verkehrsbelastung insgesamt steigt.

Gegenwartig besteht schon eine hohe Fahrzeugauslastung sowie eine hohe Touren- und
Sendungsverdichtung. Es ist zu prufen, inwieweit durch eine engere Kooperation der Spediteure weitere
Bundelungsvorteile realisierbar sind. Dabei sind insbesondere auch Kooperationshemmnisse (Sicherung
Kundenschutz, Daten-Schnittstellen, Kosten, ..) zu prifen. Die Bundelung séamtlicher Stadt-Sendungen
Uber ein sogenanntes ,City-Logistik-Zentrum® ist aus Sicht der Spediteure wenig sinnvoll, da dann
zusatzliche Kosten und Zeitverluste resultieren wurden. Die Sendungskosten wurden dabei um
mindestens 10 bis 15 % steigen, sodass die Bundelungsvorteile Uberkompensiert wiurden und dies
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insgesamt unrentabel ware. Als eine Alternative ware zu prifen, ob die schon gute Kooperation zwischen
den Spediteuren Uber die heutigen Speditionsanlagen weiter forciert werden sollte.

Die heutigen Verkehrsbeschrankungen (Tempo 30, Fahrbahnverengungen, zu wenig Be- und
Entladebuchten) fuhren zu einer insgesamt schwierigen Situation fur die Unternehmen. Vonseiten der
Unternehmen wird gewlnscht, bei der Stadtverkehrsplanung verstarkt auch die Belange der
Transporteure zu berlcksichtigen. Hierzu kdnnten gemeinsam mit den Transporteuren Ldsungen fur
neuralgische Punkte (z. B. Installation von Be- und Entladeflachen) erarbeitet werden. Ein Anreiz zur
starkeren Biundelung kénnte auch bestehen, indem fur Elektro- und Gasfahrzeuge weniger restriktive
Lieferzeitbeschrankungen in der Innenstadt gelten wirden. Dies wirde die hohen Zusatzkosten fur diese
Fahrzeuge z. T. kompensieren.

3.3.1.3 KEP-Dienste

Beschreibung des Segmentes KEP-Verkehre

Unter KEP-Dienstleistern werden Kurier-, Express und Paketdienste verstanden. Im Normalfall handelt es
sich dabei um kleinteilige Sendungen mit einem Gewicht von zwei bis 31,5 kg je Paket®. Gefahrgut ist bei
den KEP-Dienstleistern i. d. R. ausgeschlossen. Nach der Logistikmarktstudie Schweiz handelt es sich im
Zuge des Guterstruktureffekts und des wachsenden Online-Handels um einen ,stark wachsenden*®* Markt.
Die Grenze zwischen Paketen (bis 31,5 kg) und Stlckgut (ab 31,5 kg) ist fliessend. Bei standardisierten
Kartons koénnen KEP-Dienstleister im Vergleich zu Stlckgut-Dienstleistern gunstiger sein, da ein
weitgehend automatisierter Umschlag erfolgt (insbesondere im zentralen Hub) und Stiickgutsendungen
im Gegensatz zu KEP-Sendungen nach Volumen bzw. Gewicht berechnet werden.

Logistik/ Bundelungskonzept

Die KEP-Dienste (inkl. Die Schweizerische Post AG) sind so organisiert, dass schweizweit Depots bestehen,
die Uber Fernverkehre miteinander verbunden sind und von denen aus die Belieferung der Stadt mit
kleinen Lieferfahrzeugen erfolgt. Lkw ab 3,5 t zulGG. sind vom Nachtfahrverbot betroffen (Ausnahme: U. a.
Fahrten von Postdiensten, die im Auftrag und im Rahmen der Universaldienstverpflichtung der
Schweizerischen Post (Art. 2 des Postgesetz vom 30. April 1997)% stattfinden). Der zentrale Kostentreiber ist
die erste und ,Letzte Meile®, d. h. zu Abholung und Zustellung der Sendung zum bzw. ab dem Depot. Diese
Kosten machen nach Aussagen der Unternehmen ca. zwei Drittel der Gesamtkosten bei KEP-Dienstleister

aus.

¥ vgl. [GS1 Schweiz, 2015, S. 275].

3 vgl. [GS1 Schweiz, 2015, S. 282].

% Nach Art. 92 der Verkehrsregelnverordnung (VRV) kénnen u. .a. Transporte von Postsendungen durch
Subunternehmerinnen und Anbieterinnen nach Artikel 3 Absatz 1 und 8 Absatz 1 der Postverordnung (VPG) eine
Sonntags- und Nachtfahrbewilligung erhalten.
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Sendungsstrukturen/ Verkehrsstrome

Die befragten KEP-Dienste wickeln insgesamt ca. 7.000 bis 9.000 Sendungen am Tag ab (inkl
Abholungen). Das Durchschnittsgewicht der Sendungen betragt ca. 8-10 kg. Der Marktanteil der befragten
Unternehmen wird auf ca. 70 % geschétzt, sodass insgesamt von ca. 10.000 bis 12.000 Sendungen/ d und
einem Gewicht von ca. acht bis 12 Tonnen ausgegangen werden kann. Durchschnittlich werden ein bis
1,5 Sendungen (Sendung kann aus mehreren Paketen bestehen) ausgeliefert. Je Ausliefertour gibt es ca.
80 bis 100 Stopps. Eine durchschnittliche Tour hat eine Distanz (ab Stadtgrenze) von 8-10 km.

Lieferzeitanforderungen

Die Auslieferung beginnt i.d.R. zwischen 7:00 und 8:00 Uhr und endet am Nachmittag (14:00 bis
16:00 Uhr). 70 bis 80 % der Sendungen sind bis zum Mittag ausgeliefert. Zusétzlich gibt es
Expresssendungen (z. B. bis 8:00 Uhr, bis 10:00 Uhr bis 12:00 Uhr). Insgesamt nimmt der Anteil der
Expresssendungen immer weiter zu. Die Schweizerische Post AG bietet auch eine Abendzustellung an
(17:00 bis 20:00 Uhr). Wie auch schon bei den Speditionen sind auch bei den KEP-Diensten die
Zeitvorgaben ein grosser Kostentreiber. Um die Lieferzeitbeschrankungen in der Innenstadt einzuhalten,
fahren viele Fahrzeuge zunachst in die Innenstadt, um dann anschliessend die Aussenbezirke anzufahren.
Ohne Lieferzeitbeschrankung ware eine Auslieferung mit weniger Fahrzeugen mdaglich.

Standorte, Lager- und Umschlagorte, Fahrzeuge

Die KEP-Dienstleister haben Depots in Basel bzw. in der Nahe (Kaiseraugst, Arlesheim). Von den Depots
wird die gesamte Region beliefert. Nur ein Teil der Sendungen geht in den Kanton Basel-Stadt. Die Depots
werden mit Fernverkehrsfahrzeugen bedient. Ab den Depots fahren Lieferwagen. Die interviewten
Unternehmen fahren insgesamt mit ca. 70 Lieferfahrzeugen (bis 3,5t) in die Stadt Basel. Hinzu kommen
die Fahrzeuge, die die Depots anfahren.

Touren

Je Tour sind ca. 80-120 Sendungen auf dem Lieferwagen. Im Normalfall hat jedes Fahrzeug nur eine Tour
je Tag. Das Verhiltnis von Zustellungen zu Abholungen betrdgt ca. 2:1. Die Stoppdichte
(Sendungen/ Stopp) liegt im Durchschnitt bei ca. eins bis 1,5. Im Innenstadtbereich ist die Stoppdichte
sehr viel hoher. Durch die Privatkundenanlieferungen ist die Stoppdichte in den letzten Jahren erheblich
gesunken. Die Stoppdichte bei der Abholung ist i. d. R. wesentlicher héher als bei der Zustellung. Die
Durchschnittsendung hat ein Gewicht von ca. 8-10 kg. Die Lieferfahrzeuge sind bei der Abfahrt mit
durchschnittlich 800 bis 1.000 kg ausgelastet. Weil die relativ kleinen Lieferwagen nur eine geringe Nutzlast
haben, kann bei den Fahrzeugen neben der Volumenauslastung auch das Gewicht zum limitierenden
Faktor werden. Bei grossem Mengenaufkommen kann die Kapazitat kurzfristig durch weitere Fahrzeuge
(z. T. auch Fremdfahrzeuge) erhdht werden.

Grosste Herausforderungen in der Stadtlogistik

Die KEP-Dienste haben sich mit den Lieferzeitbeschrankungen in der Innenstadt arrangiert. Das Pkw-
Fahrverbot im Innenstadtbereich hat auch den Vorteil, dass sich innerhalb der Lieferzeit kaum andere
Fahrzeuge im Strassenraum befinden (z. B. Zuparken von Strassen). Zudem bietet die Innenstadt den
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Vorteil, dass dort eine sehr hohe Stoppdichte realisiert werden kann. Schliesslich werden die Empfanger
(zumindest ab 9:00 Uhr) im Gegensatz zu Privatkunden zumeist beim ersten Zustellversuch angetroffen.

Die zunehmenden Staus werden als grosse Herausforderung angesehen, insbesondere auf den
Autobahnen und grossen Zubringerstrassen zu Stosszeiten. Dabei Ubertragen sich die Staus auf den
grossen Strassen z.T. auf die Nebenstrassen. Die Ausweitung der Tempo-30-Zonen und der
verkehrsbeschrankten Zonen wird z. T. als Herausforderung angesehen. Nach Aussagen der
Unternehmen haben viele Fahrer die Befurchtung, dass es mit zunehmenden Tempo-30-Zonen
schwieriger wird, die Termine einzuhalten.

Nach Aussagen der Unternehmen war es friher oftmals noch mdaglich, in der zweiten Reihe zum Be- und
Entladen zu parken. Heute geht das oftmals nicht mehr, weil der Verkehrsraum durch Verkehrsberuhigung,
Verkehrsverengung, Blumenkubel etc. verengt wurde. Zum Teil muss zum Entladen in eine andere Strasse
gefahren werden, wodurch sich die Zustellwege und -zeiten verlangern. Zudem sind viele Strassen und
Lieferzonen heute zugeparkt, sodass eine Anlieferung schwierig ist. Schliesslich gibt es nach Aussagen der
Unternehmen zu wenig Be- und Entladezonen.

Aus Sicht der befragten KEP-Dienstleister besteht die grosste Herausforderung in dem zunehmenden
Anteil der Privatkundenlieferungen, da viele (Privat-)Empfanger nicht angetroffen werden. Einige
Paketdienste machen bis zu drei Zustellversuche. Viele Avisierungen® werden vonseiten der Kunden nicht
eingehalten. Einige Gesprachspartner berichten, dass heute viele (oftmals selbststdndig arbeitende)
Chauffeure demotiviert sind, da sich die Fahrzeuge nicht mehr leeren. Zudem sind viele
Mehrfachanfahrten notwendig (Mehrverkehr). Insgesamt fuhrt die Privatkundenanlieferung zu
zunehmenden Verkehr und zu einer Zunahme von Lieferfahrzeugen im Strassenraum.

Die Privatkundenzustellung ist heute nach Aussagen einiger Gesprachspartner kaum kostendeckend. Der
Versand kostet heute fur den Privatkunden zu wenig. Aus logistischer Sicht ist es fur die Paketdienste viel
sinnvoller, wenn die Kunden die Waren im lokalen Geschéaft abholen, da dann eine hohe Stoppdichte
realisiert werden kann. Dem gegenuber steht naturlich ein hoheres Mengenaufkommen durch den Online-
Handel.

Fahrzeugauslastung und Blindelungspotenziale

Wie schon bei den Speditionsverkehren sind auch die Fahrzeuge der KEP-Dienste bei der Abfahrt bereits
heute (volumenmassig) sehr gut ausgelastet. Eine Reduktion der Anzahl der Fahrzeuge ist also kaum
maoglich. Die Verkehrsbelastung ist umso niedriger, je naher der Depot-Standort an den Empfangspunkten
liegt, da die Verkehrs- und Emissionsbelastung grosser Fahrzeuge (zur Depotbedienung) geringer ist als
die Summe der substituierten Lieferfahrzeuge.

Erste Losungsvorschléage aus Sicht der KEP-Dienstleister

Einige Gesprachspartner schlagen vor zu prifen, inwiefern in der Stadt Basel zusatzliche Be- und
Entladebuchten installiert werden konnen.

% Al Avisierung wird eine vereinbarte Abholung oder Zustellung bezeichnet.
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Theoretisch kénnte die Touren- (Distanz zwischen Stopps) und Sendungsverdichtung (Sendungen je
Stopp) durch eine starkere Bundelung Uber ein gemeinsames ,Stadt-Logistik-Depot” noch weiter erhéht
werden. Eine Kooperation bei der Zustellung schliessen die KEP-Dienstleister jedoch aus (Kundenservice,
Kundenschutz, Branding, Scanner-Systeme, ...). Hingegen wére eine Kooperation mit Speditionen denkbar.
Eine Kooperation bei der gemeinsamen Nutzung/ Beauftragung eines Paketshops gibt es bisher nicht, ist
aber nicht vollkommen ausgeschlossen.

3.3.1.4 Velo-Kuriere

Per Velo-Kurier bzw. Cargo-Velo werden Sendungen mit einem Gewicht von funf bis maximal 80 kg
transportiert. Insofern gehoéren die Velo-Kuriere eigentlich zum Segment der Kurier-, Express- und
Paketdienste (KEP). Der Unterschied besteht jedoch darin, dass sie fur den Transport der Sendungen
Velos nutzen. Es sei an dieser Stelle jedoch angemerkt, dass diese Art der Beférderung auch bei den KEP-
Diensten vorkommt. Insbesondere die Schweizerischen Post AG setzt fur die Verteilung von Briefen und
kleinen Sendungen im erheblichen Masse Velos ein. Zudem priifen auch KEP-Dienste wie die DPD,* und
UPS®* den Einsatz von Velos fur die Sendungsauslieferung.

Der im Rahmen der Fallstudien interviewte Velo-Dienst setzt verschiedene Velos und Cargo-Velos ein und
bietet den Transport von kleinen Sendungen bis zu 80 kg innerhalb der Region von Basel an. Zudem
verfugt dieser Anbieter auch Uber Lieferfahrzeuge, um z. B. gréssere Expresssendungen (bis 1.000 kg) in
die Region Basel sowie in andere Stadte bzw. ins Ausland zu liefern.

Das Standard-Produkt sieht eine Auslieferung der Sendungen in Basel innerhalb von 60 Minuten vor. Fur
einen Preiszuschlag wird auch angeboten, die Sendungen innerhalb von 30 Minuten zuzustellen. Wird fur
die Zustellung ein Zeitfenster von bis zu 120 Minuten akzeptiert, bietet der Anbieter einen Preisabschlag an.

Neben Warensendungen und Dokumenten werden zunehmend auch Lebensmitteltransporte (inkl.
Retouren) per Velo ausgeliefert. DarUber hinaus gibt es auch ein Angebot, Serviceleistungen, wie z. B. die
Lieferung und Montage von Geréten. Der Velo-Dienst verflgt schliesslich tber ein Tracking- und Tracing-
System, sodass eine jederzeitige Sendungsverfolgung der Sendungen moglich ist.

Eine Bundelung findet weitgehend Uber die Velos statt. Zu einem Umschlag der Sendungen kommt es im
Falle eines hohen Sendungsaufkommens oder im Falle einer Ubergabe Velo-Lieferwagen-Velo. Dabei wird
dem hohen Verkehrsaufkommen in urbanen Gebieten auf intelligente Art Rechnung getragen, zumal
diese Ubergaben in Kooperation mit Partnerbetrieben fur Lieferungen in allen Ballungszentren der Schweiz
Anwendung findet.

Der Markt fur Kurierdienste ist sehr preissensibel. Dabei sind viele Kurierdienste dazu Ubergegangen, ihre
Fahrer nach Anzahl der Sendungen zu bezahlen, wodurch das Auslastungsrisiko auf den Fahrer abgewalzt
wird. Der interviewte Velo-Kurierdienst verfolgt hingegen die Philosophie einen festen Zeitlohn zu zahlen -
aus sozialen Griinden und zur Qualitétssicherung.

Nach Einschatzung des befragten Unternehmens wird sich ein Velo-Kurierdienst zwar immer in einer
Nische bewegen. Auf der anderen Seite bestehen nach Aussagen des Unternehmens noch erhebliche

3 Vgl. [Dynamic Parcel Distribution (DPD), 2014, S. 2].
% \/gl. [Hackenfort, 2015].
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Potenziale, den Cargo-Velo-Verkehr auszuweiten. Dies schliesst ausdriicklich auch die engere Kooperation
mit anderen Kurierdiensten und/ oder Speditionen ein.

Von Seiten des Velo-Kurieranbieters wird noch angeregt, dass die Erbringung einer emissionsfreien
Transportdienstleistung durch Velos nicht durch praxisfremde Fahrverbote oder
Anlieferungsbeschrankungen (Verkehrsfreie Innenstadt) begrenzt und somit erschwert werden sollte.
DarUber hinaus wird darauf hingewiesen, dass in der Vergangenheit das Thema Fd&rderung des
Veloverkehrs nicht selten mit dem Thema F&rderung von Kurierdienstleistungen durch "emissionsfreie
Fahrzeuge" (dazu gehdéren per Definition auch Elektrofahrzeuge) gleichgesetzt wurde. Dabei besteht die
Befirchtung dass durch etwaige staatlich geférderte Programme fur Elektrofahrzeuge die
Wettbewerbssituation fur Cargo-Velo-Betreiber noch weiter erschwert wird.

3.3.15 Detailhandel

Logistik/ Bundelungskonzept Detailhandel

Die grossen Detailhandler verfugen Uber eine eigene Logistikorganisation, deren Aufgabe es ist, die
eigenen Verkaufsfilialen mit Frischewaren, Molkereiprodukten Brot, Non-Food und TiefkUhlwaren zu
versorgen. Dabei sind die grossen Detailhandler Coop und Migros so organisiert, dass die Warenver- und
—entsorgung zumeist Uber die eigenen Verteilzentralen (VZ) erfolgt. Die Lieferanten liefern zumeist an die
BZ (Regionalen Betriebszentale), von wo aus eine geblndelte Anlieferung an die Filialen erfolgt.
Direktlieferungen ab Verteilzentren fur Tiefkuhl- und Nonfood-Waren in die Filialen sind teilweise der Fall.

Sendungsstrukturen/ Verkehrsstrome

Je nach Grosse der Filiale erhalten diese mehrere Anlieferungen am Tag, die sich zumeist auch nach der
Produktart unterscheiden (Frische, Tiefkuhl, Non-Food, ..). Dabei werden zunachst die Frische-Touren
angeliefert, gefolgt von Tiefklhlwaren und Non-Food. Samtliche Touren werden mit Non-Food-Waren
aufgefullt. Auf den Ruckwegen zu den BZ werden Retouren, Lademittel, Rollwagen etc. mitgenommen.
Betragt der Frische-Anteil je Fahrzeug mindestens 70 %, gilt fir diese Fahrzeuge kein Nachtfahrverbot.

Sendungsgrosse

Die Anzahl der angelieferten Paletten je Filiale ist erheblich von deren Grésse abhangig. So erhalten kleine
Filialen ca. 5-10 Paletten je Anlieferung, mittlere Filialen: ca. 15 bis 25 Paletten und grosse Filialen tber 30
Paletten pro Anlieferung.

Lieferzeitanforderungen

Die Auslieferung beginnt morgens gegen 4:30 bis 6:00 Uhr. Dabei besteht das Ziel, die Frische-Ware ca.
eine Stunde vor der Ladenoffnung in der Filiale anzuliefern. Wie auch den Speditionen und KEP-Diensten
fahren wegen der Lieferzeitbeschrankungen viele Fahrzeuge zunéchst in die Innenstadt, um dann
anschliessend die Aussenbezirke anzufahren.
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Standorte, Lager- und Umschlagorte

Migros hat eine regionale Betriebszentrale (BZ) in Munchenstein. Zusatzlich bestehen nationale
Verteilzentren in Volketswil, Suhr und Neuendorf. Die Filialbelieferung erfolgt sowohl Uber die regionale BZ
als auch Uber die nationalen Verteilzentren. Coop baut eine neue Verteilzentrale in Schafisheim bei Aarau,
von wo aus die Filialen direkt beliefert werden (samtliche Schnelldreher®). Das regionale VZ in Basel wird
aufgegeben. Zusatzlich gibt es eine nationale Verteilzentrale in Wangen (Langsamdreher). In Wangen
werden die Waren filialbezogen kommissioniert und Uber Schafisheim (und noch Uber Basel) in die
Filialen geliefert. Zusatzlich gibt es in Pratteln Produktionsbetriebe sowie Sonderfunktionen. Coop geht
davon aus, durch die Zentralisierung der VZ-Aktivitaten in Schafisheim erhebliche Lkw-km einzusparen.

Anzahl und Struktur der Fahrzeuge, Sonstiges

Die interviewten Unternehmen haben taglich in Basel ca. 120 bis 150 Lkw-Touren. Dabei handelt es sich
zumeist um 18 t-Lkw als Anhanger- oder Aufliegerfahrzeug. Zum Teil findet ein Aufliegertausch an der
Filiale statt. Je Lkw-Tour werden im Durchschnitt 1-3 Filialen pro Tag hintereinander angefahren.

Grosste Herausforderungen in der Stadtlogistik

Mit den Lieferzeitbeschrankungen hat man sich arrangiert. Nach Aussagen der Unternehmen durfen die
Beschrankungen jedoch nicht weiter zunehmen. Bei einigen Verkaufsstellen gibt es Sonderbewilligungen,
ansonsten ware eine Versorgung nicht moglich. Die Herausforderung besteht in den Zufahrtmaoglichkeiten.
Zudem liegt aus Sicht der Unternehmen eine Zunahme der Verkehrsbeschrankungen vor. Bei kleinen
Filialen gibt es z. T. keine Rampe, sodass die Versorgung Uber Bodenabladestellen laufen muss. Die
Flachen sind jedoch meist knapp bemessen und z. T. zugeparkt. Zu den Anwohnern der Verkaufsfilialen
hat man zumeist ein gutes Verhaltnis, Klagen tber Larm sind die Ausnahmen. Dies &ndert sich jedoch
zumeist, wenn an den Verkaufsstellen Investitionen bei Umbauprojekten notwendig sind. Dann kommt das
Thema ,Larmschutz” auf. Insgesamt werden die Anwohner etwas larmempfindlicher, sodass immer mehr
darauf geachtet werden muss, den beim Be- und Entladen der Fahrzeuge entstehenden Larm zu
reduzieren. Larm verursachend sind neben den Motoremissionen der Lkw’'s die beim Entladen
entstehenden Emissionen beim Uberfahren der Hebebuhne.

Der Stau stellt fur die Fahrzeuge des Detailhandels noch keine grosse Herausforderung dar, da ein
Grossteil der Anlieferungen in den friihen Morgenstunden erfolgt. Bei den Anlieferungen ab 8:00 Uhr
nehmen die Stauprobleme jedoch zu.

Eine zunehmende Herausforderung besteht auch in der Privatkundenbelieferung (Coop-at-home, Le
Shop), da die Kunden nicht immer anzutreffen sind. In Basel gibt es schon mehr als 1.000 Belieferungen
taglich, mit zunehmender Tendenz.

*®n der Logistik werden bei Artikeln sogenannte Schnell- und Langsamdreher unterschieden. Bei schnelldrehenden
Artikeln handelt es sich um Warenguter, die nur nach kurzer Zeit im Regal verkauft werden. Langsamdreher werden im
Gegensatz dazu weit weniger haufig gekauft.
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Fahrzeugauslastung und Blindelungspotenziale

Die Fahrzeuge sind bei der Abfahrt ab den VZ volumenmassig sehr gut ausgelastet. Eine Reduktion der
Anzahl der Fahrzeuge ist ohne Anpassung der Lieferfenster also kaum maoglich.

Erste Losungsvorschlége aus Sicht des Detailhandels

Aus Sicht der befragten Unternehmen machen Kooperationen mit anderen Unternehmen fur sie wenig
Sinn, da die eigenen Fahrzeuge schon sehr gut ausgelastet sind. Die Unternehmen arbeiten weiter daran,
die eigene Blindelung weiter zu erhdhen (z. B. durch Bundelung von Gruppen-Aktivitaten).

Die heutigen Logistiksysteme weisen schon eine sehr hohe Bindelung auf, sodass die Fahrzeuge schon
sehr gut ausgelastet sind und die weiteren BUndelungspotenziale beschrankt sind. Dies liegt auch im
hohen Eigeninteresse der Unternehmen, da die Bundelung ein zentraler Erfolgsfaktor zur Kostensenkung
ist.

3.3.1.6 Getrankebelieferungen
Beschreibung des Segments

Versorgung von Gastronomiebetrieben und Grossabnehmern von Getranken durch eine grosse Brauerei,
die auch als Getrankegrosshandler tatig ist und somit auch ein grosses Spektrum von nicht selbst
produzierten Getranken (Handelsware) wie Erfrischungsgetrénke und auch Wein anbietet.

Logistik/ Bundelungskonzept Getranke

Die Fahrzeuge fahren i. d. R. voll ausgelastet ab Rheinfelden. Der limitierende Faktor ist das Gewicht. Die
Fahrzeuge fahren gestaffelt ab ca. 6:00 bis 7:30 Uhr von Rheinfelden ab. Um die Zeitfenster in der
Innenstadt einzuhalten, missen morgens mehrere Fahrzeuge gleichzeitig in die Innenstadt fahren. Jeden
Tag sind ca. sieben Fahrzeuge in der Stadt Basel im Einsatz. Es handelt sich um Fahrzeuge mit 18 t zulGG.
und einer Nutzlast von ca. 10 t. Samtliche Fahrzeuge verfigen Uber eine HebebUhne. Zusatzlich werden
fur Events noch Lieferwagen mit 3,5t zulGG. genutzt. Diese Fahrzeuge kdnnen mit bis zu 1,5t beladen
werden.

Es werden fast ausschliesslich Getranke transportiert. Nebenprodukte sind eher ein Randthema. Je
Empfanger werden im Durchschnitt ca. zwei Paletten entladen. Das Gewicht der Sendung betragt 500 bis
600 kg. Bei den Empfangern handelt es sich zumeist um Hotels bzw. Gastronomiebetriebe. Bei vielen
Empféangern hat der Fahrer einen Schlissel fur die Lager, sodass direkt ausgeliefert werden kann. Die
Fahrzeuge fahren i.d.R. nur eine Tour je Tag. In Ausnahmefallen (ca. 10 %) kommt es auch zu einer
zweiten Tour. Auf der Rickfahrt nehmen die Fahrzeuge Retouren, Mehrweggebinde und Fasser mit. Die
Fahrzeuge sind dann tonnagemassig zu ca. 60 % ausgelastet. Samtliche Fahrzeuge haben einen
Mitfahrer, der bei der Entladung hilft.
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Bei Getranken sind Mehrwegsysteme 06kologisch und ©konomisch sehr sinnvoll. Aufseiten des
Detailhandels gibt es hier jedoch eine grosse Zurtckhaltung, weil man den Handlingsaufwand scheut. Die
selbststandigen Getrankefachhandler nutzen zumeist Mehrwegsysteme. Grosse Empfanger, wie Coop und
Denner, werden zumeist direkt in deren Regionallagern beliefert. Hierbei handelt es sich zumeist um
Komplettladungen. Sogenannte Aktionen* werden z. T. direkt in die Verkaufsgeschafte gefahren. Zudem
gibt es noch grossere Lieferungen an selbststindige Getrédnkehéndler. Diese Handler erhalten im
Durchschnitt ca. 4-5 Paletten (2-3 1).

Privatanlieferungen spielen heute keine Rolle. Auch ist der Online-Handel bei Getrédnken heute noch
unbedeutend. Da der Wert der Getranke je kg vergleichsweise gering ist, sind die anteiligen Logistikkosten
sehr hoch, sodass sich eine Heimanlieferung nicht lohnt.

Grosste Herausforderungen in der Stadtlogistik

Zu den grossten Herausforderungen bei der Stadtbelieferung zahlen der Stau, die z. T. schwierigen
Anlieferbedingungen vor Ort bei den Empfangern sowie die z. T. engen Ladebuchten. Die Situation in der
Innenstadt ist eingespielt. Die Halfte der Fahrzeuge fahrt erst in die Innenstadt, um die Lieferzeitfenster
einzuhalten.

Erste Losungsvorschlage

Ein wesentlicher Ansatz zur Verkehrsvermeidung besteht darin, eine noch starkere Bindelung zu
erreichen. Dies kann z. B. durch eine Reduzierung des Lieferrhythmus, bei gleichzeitig steigender
Sendungsgrosse, geschehen. Dies kann jedoch aus Sicht der Kunden als eine Leistungsverschlechterung
wahrgenommen werden. Insofern ist hier sehr behutsam vorzugehen und eine klare Kommunikation mit
den Kunden notwendig. Zudem mussen aufseiten der Empfanger auch die entsprechenden
Lagerkapazitaten vorhanden sein, um die grossen Sendungen zwischenlagern zu kénnen. Schliesslich
konnte ein Ansatz darin bestehen, die gesamte Steuerung der Getrdnkeversorgung durch den
Getrankefachgrosshandler durchfuhren zu lassen. Dies wirde sicherlich zu einer weiteren Optimierung der
Logistik und damit der Bundelung fuhren, zumal die Gastronomiebetriebe ihre Kernkompetenzen eher im
gastronomischen Bereich als in der Warenversorgung sehen. Hier ist aber noch sehr viel
Uberzeugungsarbeit notwendig.

Eine weitere Moglichkeit, die Warenversorgung zu optimieren, bestehen darin, verstarkt Elektrofahrzeuge
einzusetzen und damit eine emissionsfreie Versorgung zu gewéhrleisten. So hat das Unternehmen
gemeinsam mit einem grossen Detailhandler einen Feldversuch zum Einsatz von Elektrofahrzeugen
durchgefuhrt. Im Ergebnis zeigt sich, dass die Elektrofahrzeuge heute noch in der Anschaffung zu teuer
sind und infolge des hohen Gewichts fur die Batterien noch Uber einen leichten Nutzlastnachteil verfligen.
Dies ist bei den vergleichsweise schweren Getrdnken ein gewisses Problem. Zudem zeigen die grossen
Lkw-Hersteller noch zu wenig Interesse, das Thema ,Elektrofahrzeuge fir den Warentransport® zu
forcieren.

%0 Bej Aktionen handelt es sich um besondere Verkaufsaktionen wie Sonderangebote, die z. B. Uber Prospekte
beworben werden. Diese mussen dann in hoher Zahl in den Verkaufsstatten vorhanden sein. Die Aktionen werden
zumeist frlhzeitig geplant.
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Trotzdem mochte das Unternehmen in Zukunft noch starker auf das Thema ,Elektromobilitat® setzen und
plant, vier weitere Elektrofahrzeuge einzusetzen. Dabei handelt es sich um eine Kleinserie mit 18 t zulGG.
und einer Nutzlast von 6,5 t. Das Ziel sollte jedoch ein zulGG. von 26 t sein. Zudem liegt die Reichweite der
heutigen Fahrzeuge nur bei ca. 300 km, in Zukunft missen 600 km erreicht werden. Nach Aussagen des
Gesprachspartners braucht es bei den Elektrofahrzeugen Leuchtturmprojekte, um das Thema
voranzubringen. Dartber hinaus ware es gut, wenn fur Elektrofahrzeuge Sonderrechte bei der Fahrt in die
Innenstadt méglich wéren (z. B. langere Lieferzeiten).

3.3.1.7 Gastronomie

Logistik/ Bundelungskonzept Gastronomie

Die hohen Mieten in der Innenstadt erfordern eine sehr hohe Flachenproduktivitat, sodass in der
Innenstadt von Basel zunehmend System-Gastronomen tatig sind, die zumeist mehrere gastronomische
Betriebe betreiben, die z. T. bis zu 1.000 Essen je Betrieb verkaufen und deren Ablaufe und Angebote auf
klaren Prozessstandardisierungen und standardisierten Produkten beruhen.

Die Belieferung der Lokale erfolgt zumeist Uber System-Lieferanten (auch sogenannte Pflicht-Lieferanten).
Deren Preissystem fur die Anlieferung enthalt Anreize, grosse Mengen je Lieferung abzunehmen und die
Anzahl der Lieferungen zu reduzieren. Gleichzeitig sind jedoch die Mdoglichkeiten, grosse Mengen
abzunehmen, neben Frischeaspekten auch durch die sehr begrenzten Lagerkapazitaten der
gastronomischen Betriebe begrenzt. Die Lieferungen der Systemlieferanten erfolgen getrennt nach den
Segmenten Getranke, Food- und Non-Food, Tiefkihl, Gemuse und Fleisch. Die Systemlieferanten liefern
im Durchschnitt drei bis vier Mal in der Woche, sodass durchschnittlich zwei bis drei Anlieferungen am Tag
erfolgen. Durch die Versorgung durch Systemlieferanten findet eine hohe Bindelung statt. Getranke
werden z. T. in sehr grossen Gebinden geliefert, z. B. Bier in 1.000-Liter-Behaltern.

Lieferzeitanforderungen

Die Waren mussen i.d. R. vor dem Mittagsgeschaft angeliefert werden, da diese dann bendtigt werden
und anschliessend auch keine Zeit mehr fir die Warenannahme zur Verfligung steht. Insofern passen
diese Zeiten auch zu den Lieferzeitrestriktionen in der Innenstadt.

Herausforderungen

In Bezug auf die Anlieferung bestehen heute kaum grossere Herausforderungen. Mit den Lieferzeiten in
der Innenstadt hat man sich gut arrangiert, zumal auch aus eigenem Interesse die Lieferungen bis zum
Mittag erfolgen mussen. Durch die Belieferung durch Systemlieferanten findet eine gebiindelte Anlieferung
statt. Eine Herausforderung besteht nach Aussagen der Gesprachspartner darin, dass die zuweilen
notwendigen Sondergenehmigungen fur Anlieferungen in der Innenstadt ausserhalb der Lieferzeiten
nummernschildbezogen sind, was als wenig praktikables Verfahren angesehen wird.
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3.3.1.8 Kehrichtsammlungen

Fur die Kehrichtsammlungen in Basel ist die Stadtreinigung zusténdig, die als Bereich des Tiefbauamtes
gefuhrt wird und somit organisatorisch dem Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt
zugeordnet ist.*

Logistik/Bundelungskonzept

Die Stadtreinigung setzt insgesamt ca. 100 Fahrzeuge ein, davon handelt es sich bei 21 Fahrzeugen um
Kehrichtfahrzeuge. Diese Fahrzeuge agieren von vier Standorten im Stadtgebiet aus. Jedes dieser
Fahrzeuge fahrt im Durchschnitt taglich ca. 70 km am Tag, wobei darin ca. zwei bis drei Touren zur
Mullverbrennungsanlage IBB/ Hagenau enthalten sind. Die Fahrzeuge haben ein vergleichsweise hohes
Durchschnittsalter, was insbesondere damit zu tun hat, dass ein neues Kehrichtfahrzeug ca. 400.000 CHF
kostet und nur eine geringe Jahreskilometerleistung ausweist. Ca. die Halfte der Fahrzeuge sind EURO 5-
Fahrzeuge, die restlichen Fahrzeuge haben eine niedrigere Emissionsklasse®.

In Basel besteht das System der Kehricht-Mullsécke, die zwei Mal in der Woche eingesammelt werden.
DarUber hinaus gibt es Sondersammlungen fir Grinschnitt, Wertstoffe und Speisereste (lber sogenannte
Bio-Klappen).

Die Sammlung Uber Abfallsacke ist insofern eine Herausforderung, da die Sacke z. T. auch ausserhalb der
Sammeltage abgelegt werden und diese z. T. aufgerissen sind und Sauberkeits- und Hygiene-Probleme
bestehen. Zudem besteht vonseiten vieler Bewohner der Wunsch einer taglichen Abholung, was jedoch
nicht realisierbar ist.

Mogliche Losungsanséatze

Angesichts der Herausforderungen mit der Sammlung der Abfallsacke hat die Stadtreinigung ein
Entsorgungskonzept mit Unterflurcontainern vorgeschlagen.”® Dieses Konzept, das in vergleichbarer Form
bereits in Zurich umgesetzt ist* sieht vor, die Abfallsammlung mit Abfallsdcken auf ein System mit
Unterflurcontainern (UFC) umzustellen. Neben den Vorteilen grosserer Sauberkeit und einer taglichen
Nutzbarkeit durch die Bewohner wird erwartet, dass es bei einer Umsetzung des neuen Konzepts auch zu
einer Fahrleistungsreduktion bei den Kehrichtfahrzeugen kommt. Die Umsetzung des Konzepts ist vorerst
jedoch in der politischen Diskussion gescheitert. Angesichts der verkehrlichen Wirkungen wird dieser
Ansatz bei der Entwicklung von Lésungsansétzen in Kapitel 5 wieder aufgegriffen.

4 Vgl. www.tiefbauamt.bs.ch/ueber-uns/aufgaben/stadtreinigung.html, Abgerufen am 4.11.2015.

42 Geringere Emissionsklassen unterliegen milderen Schadstoffgrenzwerten, weshalb der Schadstoffausstoss grosser
ist.

B vgl. [Basel-Stadt, 2013].

* vgl. [Stadt Zurich, 2008]; vgl. auch
www.awel.zh.ch/internet/baudirektion/awel/de/abfall_rohstoffe_altlasten/abfall/siedlungsabfaelle/kehricht/logistik_und
_unterflurcontainer.html, Abgerufen am 4.11.2015.
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3.3.2 Ergebnisse der Mitfahrten

In Erganzung zu den Fallstudien und der Nutzungsanalyse im Innenstadtperimeter wurden Mitfahrten im
KEP- und Stlckgut-Segment durchgefuhrt. Wéahrend aus den Fallstudien (vgl. Kapitel 3.3.1) die
grundsétzlichen logistischen Strukturen sowie die transportierten Mengen hervorgehen, steht im
Folgenden die Durchfuhrung der sogenannten ,Letzten Meile*, d. h. der Verteilverkehr in der Stadt, im
Vordergrund.

3.3.21 Auswertung der Mitfahrten: Stlickgutspeditionen

Bei den Stuckgutspeditionen wurden insgesamt ca. 360 km an Mitfahrten (10 Touren) durchgefuhrt.
135 km entfielen auf insgesamt sechs Touren, die mittels Fahrzeugen mit einem zulGG. von 35t
durchgefuhrt wurden. Die Zustellgebiete dieser Touren befanden sich ausschliesslich innerhalb des
Kantons Basel-Stadt. Weitere 225 km wurden mit Fahrzeugen in der Gewichtsklasse bis 18t zulGG.
durchgefuhrt. Diese vier Touren bedienten Ziele, die ausschliesslich ausserhalb des Kantons Basel-Stadt
lagen. Abbildung 15 zeigt die Touren der Fahrzeuge mit einem zulGG. von 3,5 t und dem Zielgebiet Basel-
Stadt. Zwei der dargestellten Touren (Tour 1 und 2) bedienten ausschliesslich den Innenstadtperimeter.

Legende
Touren 3,5 t zulGG.
— Tour 1
— Tour 2
= Tour 3
== Tour 4

Tour 5
Tour 6

o )
1000 1500 2000m 3 / y Perimeter I
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& b 2 / / )Qm B\ :".::'.

Abbildung 15: Anonymisierte GPS-Spur der Touren im Speditionssegment mit 3,5 t zulGG. Fahrzeugen45 [eigene
Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

4 Innenstadtperimeter wurde anhand der Abbildung aus [Kantonspolizei Basel-Stadt (Hrsg.) [a], 2015] digitalisiert.
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Die Ziele von Tour 3 lagen ausschliesslich ausserhalb des Innenstadtperimeters, aber im Kanton Basel-
Stadt. Die restlichen Touren waren Mischtouren. Das bedeutet, die Touren beinhalteten sowohl innerhalb
als auch ausserhalb des Innenstadtperimeters Ziele. Die Ziele innerhalb des Innenstadtperimeters wurden
dabei innerhalb des Lieferzeitfensters angefahren. Um die Anonymitat der Daten zu gewahrleisten, wurden
die Touren mit Fahrzeugen bis 3,5t zulGG. abgeschnitten und Touren mit Fahrzeugen > 3,5 t zulGG. nicht
dargestellt.

Die Abbildung 16 wurde in Analogie zu den Abbildungen im KEP-Segment*® erstellt und zeigt das
abgefahrene Gebiet der Lieferfahrzeuge auf. Rote Farbungen deuten dabei auf Standzeiten hin. Es ist
ersichtlich, dass die Stoppabstande grosser als bei den KEP-Fahrzeugen sind und insgesamt weniger
Stopps getatigt wurden.

Wahrend der Touren 1-6 wurden 36 Stopps durchgefthrt, bei denen je ein Empfénger/ Versender
angefahren wurde. Alle Zustellungen bzw. Abholungen konnten durchgefuhrt werden. 89 % der
Zustelladressen waren gewerbliche Adressen. Zwischen den Stopps wurden im Schnitt 3,7 km
zurickgelegt. Ein Stopp dauerte im Schnitt ca. elf Minuten. Im Durchschnitt fand alle 20 Minuten ein Stopp
statt. Pro Stunde wurden drei Stopps getatigt. An diesen wurden im Schnitt je 91 kg (1,2 m?) entladen und
38 kg (0,5 m3) beladen.

Im Rahmen der Touren wurden Pakete, Europaletten (EUR Paletten), Einwegpaletten (EW Paletten),
Holzkisten im Format der Europaletten (EUR Holzkisten), Einwegholzkisten und Rollwagen zugestellt und
abgeholt. In der Zustellung als auch bei der Abholung dominierte die Europalette als Ladungstrager.
Detaillierte Kennzahlen zu den einzelnen Ladungstragern kénnen der Tabelle 9 entnommen werden.

Nur einer von den 36 angefahrenen Adressen versandte ausschliesslich. 14 Empfanger waren gleichzeitig
auch Versender. Dabei handelte es sich in zwolf Fallen um einen Austausch des Ladungstragers®.

Wéhrend der Mitfahrten wurden Einwegpaletten mit einem Gewicht von bis zu 250 kg zugestellt. Diese
wurden mit Ameisen oder anderen Hilfsmitteln zugestellt. Bei strassenseitiger Belieferung erwies sich die
Infrastruktur (Borde, Treppen) oft als Hindernis bei der Zustellung. Innerhalb des Innenstadtperimeters
fUhrten die engen Gassen und Strassen zu einer Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer. Durch
Lieferungen an Adressen, die an abschissigen Strassen lagen, wurde der Liefervorgang zusatzlich
erschwert, da die z T. schweren Sendungen nur mit grossem Kraftaufwand vom Fahrzeug zur
Zustelladresse geliefert werden konnten. Andere Abstellplatze der Fahrzeuge waren aufgrund der engen
Gassen und der z T. blockierten Lieferflachen nicht moglich. Insgesamt war die Variation der
Ladungstréager eine grosse Herausforderung bei einer optimalen Auslastung des Ladevolumens und des
zuléssigen Gesamtgewichts. Die Fahrzeuge sind auf genormte Ladungstréger ausgelegt. Durch den
Transport von Einwegpaletten oder anderen nicht genormten Ladungstragern kann die Bodenflache nicht
optimal ausgenutzt werden.

* Abbildung 18 (S. 57) und Abbildung 19 (S. 58).
T Aufgrund der Kosten von Europaletten werden oftmals volle Paletten mit Leeren getauscht.
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Abbildung 16: Anonymisierte GPS-Spur der Touren im Speditionssegment mit 3,5 t zulGG. Fahrzeugen, max. 75
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Sekundensignale im 15 x 15 m Raster® [eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap
contributors]

Auswertung der Touren mit Fahrzeugen > 3,5 t zulGG.

Die vier Touren der Fahrzeuge in der Fahrzeugklasse >3,5 t zulGG. fanden in der 19. Kalenderwoche des
Jahres 2015 zwischen 800 und 17:00 Uhr statt. Auf ca. 225 km wurden insgesamt 29 Stopps in der
Peripherie von Basel-Stadt durchgefuhrt. Das Liefergebiet erstreckte sich dabei stdlich des Kantons Basel-
Stadt bis nach Laufen und Zullwil. Insgesamt liegen 809 Minuten an GPS-Aufzeichnung vor, wobei auf
einer Tour 60 Minuten Pause im Datensatz enthalten sind. Diese werden in der folgenden Analyse nicht mit
einbezogen. Die Gesamtzeit reduziert sich somit auf 749 Minuten. Davon entfielen 360 Minuten (48,1 %) auf
die Standzeiten der Fahrzeuge. Die durchschnittiche Geschwindigkeit — inkl. der Stopps - betrug
18,1 km/ h. Wird die reine Fahrzeit (389 Minuten) betrachtet, lag die durchschnittliche Geschwindigkeit bei
34,8 km/ h.

Je Stopp wurde ein Empfanger bzw. Versender bedient. Alle Zustellungen und Abholungen konnten
erfolgreich durchgeftihrt werden. 89,66 % der Empfanger/ Versender waren gewerblich. An 19 von 29
Stopps (65,5 %) wurde ausschliesslich geliefert, wahrend an sechs von 29 Stopps (20,7 %) ausschliesslich

8 Der Innenstadtperimeter wurde anhand der Abbildung aus [Kantonspolizei Basel-Stadt (Hrsg.) [a], 2015] digitalisiert.
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Sendungen abgeholt wurden. An vier von 29 Stopps (13,8 %) wurden Sendungen geliefert und leere
Ladungstrager wieder mitgenommen. Ein Stopp dauerte im Schnitt 12,4 Minuten. Wird der Zeitbedarf pro
Stopp ins Verhaltnis zur gesamten Tourdauer gesetzt, ergibt dies im Schnitt ca. 26 Minuten pro Stopp. Im
Durchschnitt wurden je Stopp 435 kg (1,6 m?3) geliefert und 191 kg (0,6 m3) abgeholt.

Im Rahmen der Touren wurden Pakete und Europaletten (EUR Paletten) zugestellt bzw. abgeholt. In der
Zustellung als auch bei der Abholung dominiert die Europalette als Ladungstrager. Detaillierte Kennzahlen
zu den einzelnen Ladungstragern konnen der Tabelle 9 enthnommen werden.

Am Tag der Aufzeichnungen lag ein fliessender Verkehr auf den Routen vor. Verzégerungen entstanden
insbesondere bei der Entladung an der Empfangsadresse. Grunde hierfir waren enge Zufahrten zur
Lieferadresse oder ruckwartiges anfahren an engen Rampen.

Zwischenfazit Stickgutspeditionen

Auf den Touren ausserhalb des Stadtgebiets war das durchschnittiche Sendungsgewicht ca. 4,8-mal
grosser als bei Touren, die ausschliesslich im Kanton Basel-Stadt durchgefthrt wurden. Auch ist
ersichtlich, dass die Anzahl unterschiedlicher Ladungstragerformen bei den Touren mit den Fahrzeugen
bis 35t zulGG. grosser war. Dementsprechend problematisch gestaltete sich die Anordnung der
Ladungstrager im Fahrzeug, um eine optimale Auslastung des Laderaums und eine hohe Sicherheit bei
der Ladungsbefestigung zu erreichen.

Im Innenstadtperimeter wurden Uberwiegend kleinere Fahrzeuge eingesetzt. Aufgrund der
Ladungstragercharakteristik war i.d.R. ein Hilfsmittel zur Be- bzw. Entladung notwendig. Bodenseitige
Belieferungen waren besonders in der Innenstadt die Regel, da die ansassigen Empfanger oftmals nicht
Uber eine Laderampe verfugten. Die Sendungen wurden dann mithilfe einer an den Fahrzeugen
angebrachten HebebUhne be- bzw. entladen. Aufgrund der engen Gassen und Strassen gestaltete sich die
Lieferflachensuche teilweise problematisch. Hinzu kam, dass die Fahrzeuge nicht kurzfristig auf der
Strasse halten konnten, da diese dort die Tram behindern wirden. Die Chauffeure kompensierten diese
Herausforderungen, indem weiter entfernte Lieferflachen gewahlt wurden und die Sendungen mittels
Bodenflurfahrzeugen fusslaufig zur Empfangsadresse gebracht wurden.

Die Abbildung A 24 (Anhang A) zeigt wahrend der Mitfahrten identifizierte Konfliktpotenziale, die nach
Gebieten innerhalb der Innenstadt kartiert wurden. Es ist erkennbar, dass insbesondere Bereiche mit einer
hohen Dichte an gewerblichen Ladenlokalen betroffen sind. Der belebte Innenstadtraum charakterisiert
sich zudem durch enge Gassen und Strassen, die das Konfliktpotenzial zusatzlich erhéhen und eine
Belieferung mittels schweren Guterfahrzeugen erschweren. Auch zeigten die Mitfahrten, dass die
Belieferung mittels Lieferwagen zu Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern bzw. Nutzungen fuhrt. So
entstanden kleinere Staus in den engen Gassen, weil andere Lieferfahrzeuge diese blockierten. Grund
dafir waren oft im Seitenraum abgestellte Velos und widerrechtlich geparkte Fahrzeuge. Letztere
blockierten auch mehrere Lieferflachen.
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Tabelle 9: Kennwerte der Mitfahrtenauswertung im Stiickgut-Segment
Fahrzeuge bis 35t Fahrzeuge > 3,5t
zulGG. zulGG. Gesamt
Stopps (ohne Basis) 36 29 65
Empfanger angefahren 36 29 65
Empféanger erfolgreich 36 29 65
private Adressen 4 3 7
Dauer gesamte Tour [min] 722 T49* 1471*
Stoppdauer (hs) [min] 396 360 756
Zeit zwischen zwei Stopps [min] 326 389 715
Stoppabstand [km] 374 7.78 5.54
Fahrleistung gesamt [km] 134.65 22549 360.14
Fahrleistung Innenstadt [km] 13.99 - 13.99
Geschwindigkeit inkl. Stoppzeiten [km/h] 11.19 18.06 14.69
Geschwindigkeit nur Fahrzeit [km/h] 2335 34.78 29.40
Empféanger/ Stopp 1 1 1
Stoppdauer/ Gesamtdauer [%] 54.85 48.06 51.39
@ hs/Stopp [h] 0.18 0.21 0.19
® h/ Stopp [h] 0.33 043 0.38
@ h/ Empféanger [h] 0.33 043 0.38
Stopp/h 2.99 232 2.65
Empféanger/h 2.99 2.32 2.65
Pakete/h 0.50 0.14 0.32
Ii_ Boxen/h = = =
‘; EUR Palette/ h 158 2.99 2.30
e |EW Palette/ h 0.58 0.00 0.29
4 |Holzkisten EUR/h 0.08 0.00 0.04
s |Holzkisten nicht EUR/ h 033 0.00 0.16
Rollwagen/ h 0.08 0.00 0.04
Pakete/h - 0.07 0.04
A Boxen/h - - -
®  |EUR Palette/ h 1.33 1.63 1.48
¢ |EWPalette/ h 0.08 - 0.04
: Holzkisten EUR/h 0.08 - 0.04
9 |Holzkisten nicht EUR/ h - - -
Rollwagen/ h 0.25 - 0.12
® Pakete/ angefahrenem Empfanger 0.17 0.07 0.12
'i- 8 Boxen/ angefahrenem Empféanger = = =
*; ® EUR Paletten/ angefahrenem Empfanger 0.53 141 0.92
e |@ EW Paletten/ angefahrenem Empfénger 0.19 - 011
ur ® Holzkisten EUR/ angefahrenem Empfanger 0.03 - 0.02
; ® Holzkisten nicht EUR/ angefahrenem Empfanger 011 = 0.06
@ Rollwagen/ angefahrenem Empfanger 0.03 = 0.02
@ kg/ Stopp (Lieferung) 91.38 434.79 244.59
@ kg/ Stopp (Abholung) 37.87 191.46 106.40
® m3 Stopp (Lieferung) 115 159 134
® m3 Stopp (Abholung) 0.46 0.80 0.61

*60 M inuten Pausenzeit sind nicht inbegriffen
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3.3.2.2 Auswertung der Mitfahrten: KEP-Dienste

Bei den KEP-Dienstleistern wurden insgesamt ca. 110 km an Mitfahrten (vier Touren) durchgefuhrt. Zwei
Touren wiesen einen starken Bezug zur Innenstadt auf. Diese fanden an einem Mittwoch zwischen 7:00
und 14:00 Uhr statt. Die restlichen Touren bedienten Uberwiegend das Gebiet ausserhalb des
Innenstadtperimeters und fanden am selben Tag zwischen 15:00 und 19:30 Uhr statt. Abbildung 17 zeigt
die im KEP-Segment begleiteten Touren. Wahrend der Mitfahrt wurden die GPS-Daten, also die
Positionsdaten der Fahrzeuge, kontinuierlich aufgenommen. Zur Abgrenzung der verschiedenen Touren
wurden die Touren in unterschiedlichen Farben dargestellt. Um die Anonymitét der erhobenen Daten zu
gewahrleisten, wurden die GPS-Spuren in der Darstellung am Anfang und am Ende der Tour gekurzt.

Perimeter Verkehrskonzept Innenstadt |-
Starker Innenstadtbezug

< == Innenstadt 1
: PG = Innenstadt 2

Uberwiegend ausserhalb Innenstadt

0 <0 1000 1500 2000 2500m AN Q— Ausserhalb 1
— T— | ;. - = Ausserhalb 2

Abbildung 17: Anonymisierte GPS-Spur der KEP-Touren® [eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/ ©
OpenStreetMap contributors]

Es ist erkennbar, dass die Touren ,Innenstadt 1* und ,Innenstadt 2“ Uberwiegend im bzw. am Rand des
Innenstadtperimeters durchgefuhrt wurden, wahrend die Touren ,Ausserhalb 1" und ,Ausserhalb 2" keinen
bzw. nur einen geringen Teil der Fahrleistung im Innenstadtperimeter zurtcklegten. Als Fahrzeuge kamen
jeweils Kastenwagen mit 3,5 t zulGG. und einer maximalen Zuladung von ca. 1.100 kg zum Einsatz.

® Der Innenstadtperimeter wurde anhand der Abbildung aus [Kantonspolizei Basel-Stadt (Hrsg.) [a], 2015] digitalisiert.

56



BERGISCHE
w UNIVERSITAT hWh

Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel WUPPERTAL

Auswertung der Touren ,Innenstadt 1“ und ,Innenstadt 2"

Die Touren mit starkem Innenstadtbezug fanden am Mittwoch den 06.05.2015 zwischen 07:00 und
14:00 Uhr statt. Die aggregierte Lange beider aufgezeichneten Touren betrédgt 44,9 km, wovon 28,9 km
innerhalb des Innenstadtperimeters zurlckgelegt wurden. 16 km entfallen auf die Zu- bzw. Abfahrt aus
dem Liefergebiet®™®. Fur die 28,9 km innerhalb des Liefergebiets wurden in Summe 662 Minuten benétigt.
Davon entfallen 538 Minuten (81,3 %) auf Fahrzeugstopps, also auf die Zustellung und Abholung. Die
durchschnittliche Geschwindigkeit (inkl. der Stoppzeiten) betragt 2,6 km/ h. Bei alleiniger Betrachtung der
Fahrzeit (124 Minuten) betrégt diese 14,0 km/ h. Bezogen auf die gesamte Aufzeichnungsdauer betragt die
durchschnittliche Geschwindigkeit 4.1 km/ h (inkl. Stoppzeiten) bzw. 18,7 km/ h (reine Fahrzeit).

Wahrend der Mitfahrten wurde jede Sekunde ein  GPS-Signal aufgenommen. Wird das
Untersuchungsgebiet in 15 x 15 m grosse Raster aufgeteilt, kann aus der Anzahl der GPS-Signale pro
Raster eine Aussage Uber die Geschwindigkeit des Fahrzeugs abgeleitet werden®:. (vgl. Abbildung 18)
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Abbildung 18: Anonymisierte GPS-Spur der KEP-Mitfahrten mit starkem Innenstadtbezug, max. 75
Sekundensignale im 15 x 15 m Raster™ [eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap
contributors]

% pie Kilometerleistung fr die Zu- und Abfahrt des Liefergebiets wird in den folgenden Analysen nicht weiter betrachtet.
%! Die Rastergrosse wurde aufgrund von existierenden Streuungen in der GPS-Genauigkeit gewahlt.
52 Der Innenstadtperimeter wurde anhand der Abbildung aus [Kantonspolizei Basel-Stadt (Hrsg.) [a], 2015] digitalisiert.
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Zu erkennen sind die Uberlagerten GPS-Sekundensignale der in der Innenstadt durchgefiuihrten Touren,
wobei 75 GPS-Sekundensignale innerhalb eines Rasters rot gekennzeichnet sind. Grosse rote ,Flecken®
deuten auf langere Haltezeiten hin, wahrend eine gelbliche Farbung auf relativ kurze Standzeiten
hindeutet. Diese sind i. d. R. Hinweise auf Halte an Lichtsignalanlagen oder auf langsames Rangieren. Der
(Stopp-)Abstand der roten Flachen ist insbesondere in der Steinenvorstadt und auch am Aeschengraben
gering. Bewegungen der Fahrzeuge sind grun dargestellt.

Abbildung 19 zeigt die gleichen GPS-Spuren wie Abbildung 18. Der Unterschied zu Abbildung 18 besteht
darin, dass eine rote Farbung erst bei 600 Sekundensignalen in einem Raster erzeugt wird.
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Abbildung 19: Anonymisierte GPS-Spur der KEP-Mitfahrten mit starkem Innenstadtbezug, max. 600
Sekundensignale im 15 x 15 m Raster™ [eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap
contributors]

Es ist erkennbar, dass langere Halte vermehrt in Gebieten mit starkem Fussgénger- (z. B. Falknerstrasse,
Steinenvorstadt) bzw. hohem Parkaufkommen (Sternengasse) lagen. Der Grund daftr sind langere Wege
zwischen nutzbarer Lieferflache und Zustelladresse. In der Fussgangerzone wurden zum Teil 16 Adressen
an einem Stopp beliefert, da nicht ausreichend Haltemoglichkeiten, ohne Behinderung anderer
Verkehrsteilnehmer oder der Fussganger, gegeben sind. Die gesamte Bedienung der 16 Adressen dauerte
44 Minuten, hierauf entfielen ca. 22 Minuten (50 %) auf die zurlckgelegten Wege. Werden alle

53 Der Innenstadtperimeter wurde anhand der Abbildung aus [Kantonspolizei Basel-Stadt (Hrsg.) [a], 2015] digitalisiert.
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Zustellungen bzw. Abholung innerhalb der Innenstadt betrachtet, liegt das Verhéltnis von Verlustzeiten® zu
Stoppzeiten® bei ca. 28 %. Hier wird deutlich, welche Ineffizienzen aufseiten der KEP-Dienstleister durch zu
wenig vorhandenen Abstellflachen entstehen. Innerhalb der Innenstadt, wo das Lieferverkehrsaufkommen
durch das Lieferzeitfenster auf einige Stunden gebiindelt wird, entstehen mehr langere, fusslaufige Wege
als ausserhalb der Innenstadt.

Bei den insgesamt 84 durchgefiihrten Stopps® wurden 199 Empfanger/ Versender angefahren (2,37
Empfanger bzw. Versender pro Stopp). Von den angefahrenen Empfangern/ Versendern wurden 195
erfolgreich bedient (Zustellquote = 98 %). Vier Empfanger waren nicht anwesend bzw. verweigerten die
Annahme. Die hohe Zustellquote erklart sich durch einen hohen Anteil an gewerblichen Empfangern
(92,5 %).

Ein Stopp dauerte im Schnitt 6,40 Minuten. Dabei wurden im Durchschnitt 4,4 Pakete und 0,2 Boxen® an
2,3 Empfanger ausgeliefert. 85 % der zugestellten Boxen wurden vom Empfanger gedffnet, geleert und
vom Zusteller leer wieder mitgenommen. Zum Teil wurden Medikamente, die durch Kuhlapparaturen in
den Boxen heruntergekihlt werden, mit einem Eigengewicht von wenigen Gramm zugestellt. Abgeholt
wurden pro Stopp 0,06 Pakete und 0,3 Boxen. Am Tag der Mitfahrten gab es keinen Absender, der nichts
empfangen hat.

Je angefahrenem Empfénger wurden im Schnitt 3,4 Minuten benoétigt (inkl. Fahrzeit). Dabei wurden je
angefahrenem Empféanger 1,9 Pakete und 0,1 Boxen zugestellt und 0,03 Pakete bzw. 0,1 Boxen abgeholt.
Unter Berucksichtigung der Anfahrt fiel im Schnitt alle 0,53 km ein Stopp an. Wird nur das Liefergebiet
betrachtet, kam es alle 0,34 km zu einem Stopp.*®

Waren private Empféanger nicht personlich auffindbar, wurden die Sendungen in Paketkéasten im Hausflur
abgelegt. Der Zugang zu Hausfluren war zum Teil durch spezielle Universallschltssel moglich. 7,54 % der
angefahrenen Adressen waren private Adressen.

Auswertung der Touren ,Ausserhalb 1" und ,Ausserhalb 2*

Die Touren ohne starken Innenstadtbezug fanden am Mittwoch den 06.05.2015 zwischen 15:00 und
19:30 Uhr statt. Die aggregierte Lange beider Touren betrug 61,9 km. Die Gesamtzeit beider Touren betrug
422 Minuten. Davon entfielen 207 Minuten(49 %) auf Fahrzeugstopps, also auf die Zustellung und
Abholung. Die durchschnittiche Geschwindigkeit (inkl. der Stoppzeiten) betrug 9,23 km/h. Bei alleiniger
Betrachtung der Fahrzeit (215 Minuten) betrug sie 18,1 km/ h.

% Unter Verlustzeiten wird der Zeitbedarf verstanden, der nach antreffen an der Lieferadresse fiir die Lieferflachensuche
und den (Hin- und Ruck-)Weg zwischen Fahrzeug und Lieferadresse bendtigt wird.

% Zeit zwischen der Ankunft an der Lieferadresse und dem Verlassen der Lieferadresse.

% Ein Stopp ist der Halt eines Fahrzeuges zum Zweck der Lieferung bzw. Abholung von Sendungen.

% Die Boxen haben ein Mass von 60 x 64 x 32 cm und wiegen leer 3,3 kg.

%8 Weitere Kennwerte sind der Tabelle 10 auf Seite 62 zu entnehmen.
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Analog zur Abbildung 18 ist die Abbildung 21 4 44 Minuten
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Abbildung 21: Anonymisierte GPS-Spur der KEP-Mitfahrten ,Ausserhalb 1" und ,Ausserhalb 2°,
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Abbildung 20: Boxplot zur Haufung von Stopps nach
Stoppdauer innerhalb und ausserhalb der Innenstadt

Sekundensignale in 15 x 15 m Raster

7/ 1 Signal

5 () 75 Signale

" Bl 150 Signale

Perimeter
Perimeter Verkehrskonzept Innenstadt

\

4

max. 150

Sekundensignale im 15 x 15 m Raster™ [eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap

contributors]

¥ Der Innenstadtperimeter wurde anhand der Abbildung aus [Kantonspolizei Basel-Stadt (Hrsg.) [a], 2015] digitalisiert.
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Bei den insgesamt 33 durchgefuhrten Stopps wurden 35 Empfénger/ Versender angefahren (1,03
Empféanger bzw. Versender pro Stopp). Von den angefahrenen Empfangern/ Versendern wurden 34
erfolgreich bedient (Zustellquote = 97,1 %). Ein Empfanger war nicht anwesend bzw. verweigerte die
Annahme. 48,6 % der angefahrenen Adressen waren private, nicht gewerbliche Adressen. Die hohe
Zustellquote erklart sich durch den Zeitpunkt der Zustellung. Wahrend der (durch den Versender
gewlnschten®®) Spatanlieferung ist die Anwesenheit von privaten Empfangern grosser (Arbeitszeiten,
Vorabinformation Uber Paketankunft, ...).

Ein Stopp dauerte im Schnitt 6,3 Minuten. Dabei wurden im Durchschnitt 0,24 Pakete und 1,9 Boxen
ausgeliefert. Es wurden pro Stopp 0,7 Pakete und 3,2 Boxen abgeholt. 22,9 % der angefahrenen Adressen
haben nur versendet.

Je angefahrenem Empfanger wurden im Schnitt 12,06 Minuten bendétigt (inkl. Fahrzeit). Dabei wurden je
angefahrenem Empfanger 0,2 Pakete und 1,8 Boxen zugestellt und 0,6 Pakete bzw. 3 Boxen abgeholt. Im
Schnitt fiel alle 2 Kilometer ein Stopp an.

Zwischenfazit KEP

Beim Vergleich der Kennwerte der Innenstadttouren mit denen der Touren ausserhalb wird ersichtlich,
dass ausserhalb der Innenstadt der Stoppabstand um den Faktor 4 grosser ist. Das bedeutet, dass fur
dieselbe Anzahl von Stopps die vierfache Fahrleistung anfallt. Ebenfalls ist die Empfangerdichte pro Stopp
innerhalb des Innenstadtgebiets grosser. Die Kombination von geringem Stoppabstand und hdherer
Dichte der bedienten Adressen je Stopp innerhalb der Innenstadt fihrt zu einer ca. vierfach effektiveren
Abwicklung innerhalb der Innenstadt (5 gegenuber 18 Empfanger/ h).

Im Gegensatz dazu konnen Zustellungen ausserhalb der Innenstadt konfliktarmer durchgefuhrt werden.
So ereignete sich auf einer Tour in der Innenstadt eine leichte Kollision mit einem Fahrzeug des
motorisierten Individualverkehrs und einem Lieferfahrzeug. Auf Ricksprache mit dem Chauffeur ereignen
sich solch kleinere Zwischenfalle ca. monatlich. Auch wurden teilweise die bereits schon engen Gassen
und Seitenraume mit widerrechtlich abgestellten Velos, Mulleimern oder anderen Gegenstanden weiter
verengt. Dies erschwerte ein konfliktarmes und zeiteffizientes Abstellen des Lieferfahrzeugs. Weitere
Konfliktpotenziale innerhalb des Innenstadtperimeters zeigt Abbildung A 24 im Anhang A. Diese enthalt
gebietsspezifische Auffalligkeiten, die wahrend der Mitfahrten aufgezeichnet wurden.

60 Vgl. hierzu https://www.post.ch/-/media/post/gk/dokumente/abendzustellung.pdf?la=de&vs=2, Abgerufen am
13.01.2016.
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Tabelle 10: Kennwerte der Mitfahrtenauswertung im KEP-Segment
MIT OHNE
INNENSTADTBEZUG INNENSTADTBEZUG Gesamt

Stopps 84 33 117
Empfanger angefahren 199 £S5 234
Empfanger erfolgreich 195 34 229
private Adressen 15 17 32
Anzahl nur Versendender - 8 8
Dauer gesamte Tour [min] 662* 422 1084*
Stoppdauer (hs) [min] 538 207 745
Zeit zwischen zwei Stopps [min] 124 215 339
Stoppabstand [km] 0.534 197 0.94
Fahrleistung gesamt [km] 449 64.9 109.8
Geschwindigkeit inkl. Stoppzeiten [km/h] 407 9.23 6.08
Geschwindigkeit nur Fahrzeit [km/h] 18.71** 1811 18.35**
Empfanger/ Stopp 2.32 1.03 1.96
Stoppdauer/ Gesamtdauer [%] 81.27 49.05 68.73
& hs/Stopp [h] 011 0.10 011
@ h/ Stopp [h] 0.12 021 0.15
h/ Empfanger [h] 0.06 0.20 0.08
Stopp/h 7.61 4.69 6.48
Empfanger/h 18.04 4.98 12.95
Pakete/h (Lieferung) 3372 114 21.03
Boxen/h (Lieferung) 1.63 8.96 448
Pakete/h (Abholung) 0.45 3.13 1.49
Boxen/h (Abholung) 2.08 1493 7.08
e ausgelieferte Pakete/ angefahrenem Empfanger 1.87 0.23 1.62
e ausgelieferte Boxen/ angefahrenem Empfanger 0.09 1.80 0.35
& angenommene Pakete/ angefahrenem Empfanger 0.03 0.63 012
@ angenommene Boxen/ angefahrenem Empfanger 0.12 3.00 0.55
« Pakete/ Stopp (Lieferung) 443 0.24 325
@ Boxen/ Stopp (Lieferung) 0.21 191 0.69
w Pakete/ Stopp (Abholung) 0.06 0.67 0.23
@ Boxen/ Stopp (Abholung) 0.27 3.18 1.09
e kg/ Paket 5.86 2.63 5.79
& kg/ Box 7.28 16.75 14.64
@ m3/ Paket 0.06 0.04 0.06
@ m3/ Box 0.06 0.19 0.16
& m3/ Stopp (Paket) 0.27 0.01 0.20
& m3/ Stopp (Box) 0.01 0.37 011

* exkl. 20 Minuten Zufahrt zum Liefergebiet mit Innenstadtbezug

**inkl. der 20 Minuten Zufahrt zum Liefergebiet mit Innenstadtbezug
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3.4 Zusammenfassung der Analyseergebnisse

Die Analyse der Statistik nach dem Transportaufkommen, getrennt nach Fahrzeugtyp und Karosserieart,
zeigt die Bedeutung des LIF®!- bzw. des SGF®-Segments fur das stadtische Guterverkehrskonzept Basel
auf. Ca. 205.000t/ a werden demnach mittels LIF transportiert. Eine klare Unterteilung nach dem
Einsatzsegment (KEP, Stuckgut, Handwerk) kann aus der Statistik nicht abgeleitet werden. Die Auswertung
der Statistik zeigt auch, dass im Rahmen der Fallstudien ca. 50 % der Aufkommen im LIF-Segment erfasst
wurden. Ca. 30 % der erfassten Tonnage im LIF-Segment entféllt dabei auf das KEP-Segment. Die
restlichen ca. 70 % kénnen dem Stiickgutsegment zugeordnet werden, da im Detailhandel Uberwiegend
SGF eingesetzt werden und somit keine LIF-Fahrten anfallen.

Im Rahmen der Fallstudien wurden insgesamt 300.000 t/ a erfasst, die mittels SGF in, von und nach Basel-
Stadt transportiert werden. Dieses Aufkommen setzt sich aus dem Detailhandel und der Stlckgutlogistik
zusammen. Es wird geschatzt, dass dies ca. 50 % des gesamten Aufkommens in diesem Segment
entspricht. Ableitungen aus der Statistik sind aufgrund unzureichender Informationen Uber das Quell-, Ziel-
und Binnenverkehrsaufkommen im SGF-Segment, getrennt nach dem Auslastungsgrad, der
Entfernungsklassen und der Anzahl der Leerfahrten nicht moglich.

Aus dem Gesamtverkehrsmodell Region Basel geht hervor, dass im Kanton Basel-Stadt der DWV der LIF
bei ca. 123.000 km/ d und der der SGF bei ca. 84.000 km/ d liegt. Der Grossteil der SGF-Fahrleistung (ca.
63 %) wird dabei auf dem HLS-Netz erbracht und kann somit dem Durchgangsverkehr zugeschrieben
werden. Diese sind durch ein stadtisches Guterverkehrskonzept Basel nicht beeinflussbar. Als
beeinflussbar wird die Fahrleistung auf dem untergeordneten Netz angesehen. Demnach sind
77.500 km/ d (63 % der LIF-Fahrleistung) bei den LIF bzw. 31.500 km/ d (37 % der SGF-Fahrleistung) bei
den SGF durch ein stadtisches Guterverkehrskonzept Basel beeinflussbar und bilden die Grundlage fur
den Vergleich zwischen Analyse- und Planfall (vgl. Kapitel 5.5).

Die Fahrleistung bei den LIF ist um den Faktor 2,5 grosser als die der SGF, obwohl diese mehr als das
Dreifache der Tonnage ausmachen. Gesamtbetrachtet kommt den LIF somit eine grossere Bedeutung
bezuglich der Potenziale zur Fahrleistungsreduktion zu.

Parallel zu den Fallstudien wurde eine Innenstadtbegehung zur Aktualisierung der vorliegenden
Nutzungen durchgefuhrt. Dabei wurde allen Ladenlokalen innerhalb des Innenstadtperimeters eine
Nutzung zugeordnet. Eine darauf aufbauende Analyse zu dem bei der Belieferung gewahlten
Ladungstrager zeigt, dass ca. 50 % der 1.859 Ladenlokale mittels Paketen bzw. ungebundelten, nicht
palettierten Sendungen beliefert werden. ZukUnftig ist mit einer Zunahme von KEP-Sendungen
auszugehen. Diese resultiert aus einer starkeren Spezialisierung der Zulieferer (mehrere kleinere
Sendungen) und der fliessenden Grenze zwischen Paketen (bis 31,5 kg) und Stuckgut (ab 31,5 kg). So
zeigen die Mitfahrten, dass vermehrt Waren des medizinischen Bedarfs (Medikamente etc.) in Postboxen
mit Kuhlaggregaten zugestellt werden. Die grosse Anzahl von Ladenlokalen, die mittels Paketen bzw.
ungeblndelten Sendungen beliefert werden unterstreicht die Bedeutung der KEP-Dienste und
Stuckgutspediteure im Bereich der Innenstadt. Aufgrund der vorhandenen Infrastrukturen ist fur die
Stuckgutspediteure eine Belieferung der Innenstadt mit Lieferwagen am wirtschaftlichsten.

o1 Lieferwagen, Fahrzeug mit einem zulGG. von bis zu 3,5 t. Im Folgenden als LIF abgekdirzt.
82 schweres Guterfahrzeug, Fahrzeug mit einem zulGG. grosser 3,5 t. Im Folgenden als SGF abgekurzt.

63



BERGISCHE
. % UNIVERSITAT hWh
Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel WUPPERTAL T B )

Ca. 14 % der Ladenlokale sind der Gastronomie zuzuordnen. Bei der Versorgung der Gastronomiebetriebe
zeigt sich, dass hier heute schon eine vergleichsweise hohe Bundelung dadurch erfolgt, dass es gerade im
Innenstadtbereich immer mehr System-Gastronomen gibt, die gleichzeitig eine Vielzahl von Betrieben
fihren und fur die Versorgung Systemlieferanten einsetzen, die die Ware gebtndelt anliefern.

Die Fallstudien zeigen, dass die meisten Unternehmen schon aus wirtschaftlichem Interesse eine sehr
hohe BuUndelung der Warensendungen betreiben. So sind z.B. beim Detailhandel die weiteren
Bundelungspotenziale gering, da hier bereits heute eine sehr hohe Sendungs- und Tourenverdichtung
besteht. Im Segment der Speditionen/ Transporteure, aber auch bei den KEP-Dienstleistern, liegt auch
eine sehr hohe Fahrzeugauslastung vor. Potenziale im Hinblick auf die Sendungs- und Tourenverdichtung
kénnten durch eine noch starkere Kooperation bestehen. Dies sollte naher analysiert werden.

Im Segment KEP-Dienste ist weniger die Innenstadtbelieferung als vielmehr die stark wachsende
Privatkundenbelieferung, aufgrund des steigenden Online-Handels, fur die Unternehmen eine grosse
Herausforderung. Zudem wird die Verkehrsbelastung durch die Verkehre steigen. Daher sind hier neue
Losungen bei der Anlieferung, der Installation von lokalen Depots und von Abholstellen/ Paketboxen zu
prifen.

Nach Ubereinstimmender Aussage der befragten Unternehmen sollte der Standort Basel-Wolf als zentraler
Logistikstandort fur die Stadtversorgung erhalten bleiben. Daruber hinaus sind nach Meinung der
Unternehmen insgesamt zu wenige Haltepléatze zur Be- und Entladung vorhanden. Daher sollte die
Stadtplanung prufen, systematisch mehr entsprechende Flachen vorzusehen bzw. Vorschriften oder
Anreize im Bau- und Planungsgesetzt fur die Integration von Lieferzonen auf Privatflachen schaffen.
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4 Ableitung und Bewertung von Handlungsoptionen

Im Folgenden werden die Handlungsoptionen abgeleitet und bewertet. Dazu werden in Kapitel 4.1
zunachst eine Vielzahl von mdglichen Massnahmen beschrieben, um diese dann darauf aufbauend
anhand von den in Kapitel 4.2 entwickelten Bewertungskriterien in Kapitel 4.3 auf Basis einer
Nutzwertanalyse zu bewerten. Den Abschluss bildet eine Sensitivitdtsanalyse in der Form, dass die
Wirkungen unterschiedlicher Bewertungen auf das Ergebnis untersucht werden.

4.1 Ableitung grundsatzlicher Handlungsoptionen

Auf Grundlage der gewonnenen Erkenntnisse aus Kapitel 3 und einer umfangreichen Literaturrecherche®
zu projektierten und durchgefuhrten Stadtlogistikprojekten in Europa wurden 38 zu prifende Massnahmen
fir das stadtische Guterverkehrskonzept im Kanton Basel-Stadt formuliert. Dabei werden die
grundsatzlichen Handlungsfelder unterschieden:

e Transport- und Logistikorganisation,

e Unternehmenskooperation,

e Offentliche Strasseninfrastruktur,

e Zonen- und Bebauungsplanung,

e Fahrzeugtechnik/ Behéltersysteme,

e Verkehrstechnik/ Verkehrsmanagement,

e Unterstltzung von verkehrs- und emissionsreduzierenden Massnahmen durch den Kanton Basel-
Stadt und

e Ergénzende organisatorische und kommunikative Massnahmen.

63 [Allen, J.;; Throne, G.; Browne, M., 2007]; [Beckmann et al.,, 2007]; [Bogdanski, 2015]; [Bretzke, 2014]; [Brezke W. R., 2010];
[Browne, Michael et al., 2005]; [Bundesanstalt fur Stralenwesen, 2007]; [Cargohopper, 2014]; [CityLog, 2012]; [Cityporto,
2015]; [Clausen, 2012]; [Dresdner Verkehrsbetriebe AG, 2014]; [Dudek & Képpel, 2011]; [E-FORCE, 2015]; [Erd, 2015];
[FGSVa, 2005]; [FGSV (b), 2006]; [Frauenhofer-Institut fir Materialfluss und Logistik, 2013]; [GleiBner & Femerling, 2008];
[Hackenfort, 2015]; [Hapgood, 2005]; [Ihde, 1991]; [Institute for Transport and Logistics - ITL, 2011]; [Kersten, 20077;
[Leerkamp, 1996]; [LogisticNetwork Consultants GmbH, 2014]; [Mercedes Benz, 2015]; [Mokum Mariteam, 2010]; [Mode,
2014]; [Muller & Volkamer, 2006]; [Piontek, 2013]; [RAPP Trans AG [a], 2012]; [RAPP Trans AG [b], 2012]; [RAPP Trans AG,
Interface Politikstudien Forschung Beratung, 2013]; [Roozendaal, 2014]; [Ruesch, Martin et al., 2013]; [Schrampf, Zvoklj, &
Hartmann, 2013]; [Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2006]; [Scott Wilson Ltd (Hrsg.),
2010]; [Transport for London, 2012]; [Ulrich, 2014]; [Velogista, 2015]; [Windheuser & Otersen, 2012]; [Wittenbrink,
Bundelungskonzepte, 1995]; [Wittenbrink, Transportmanagement, 2014]; [Wittenbrink & Breisinger, Umweltbarometer
2013, 2013]; [Wolpert, 2013].
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Die einzelnen Massnahmen sind:

1.

Transport- und Logistikorganisation

11
12
13
14
15
16
17

18
19

3.

Empfangsbezogene Optimierung
Einflussnahme auf Lieferzeitanforderungen
Packstationen und Paketboxen
Mikro-Depot (KEP)

Neue Lagerungskonzepte

Spatanlieferung

Anlieferung ausserhalb der
Ladenoffnungszeiten

Telematik

Lkw-Fahrertraining

Offentliche Strasseninfrastruktur

31

32
3.3

5.
51
52
53

54
55

7.

7.1

7.2
73

7.4

75

Bertcksichtigung Lieferverkehr bei
Strassenraumgestaltung
Lkw-Fuhrungskonzept
Strassennetzmassnahmen zur
Verkehrsflussoptimierung

Fahrzeugtechnik/ Behéltersysteme
Nutzung emissionsarmer Fahrzeuge
Ausweitung des Cargo-Velo-Verkehrs
FahrzeugUbergreifenden
Behaltersystemen
Guter-Trams
Guter-Schiffe fur Stadtbelieferung

Unterstltzung von verkehrs- und emissions-

reduzierenden Massnahmen durch den
Kanton Basel-Stadt

Betriebskostenzuschusse fur
Kooperationen

Unterstutzung bei Kooperationsaufwand
Sonderrechte fur emissionsarme
Fahrzeuge

Vorgabe emissionsarmer Fahrzeuge fur
Innenstadt

Betriebskostenzuschisse emissionsarme
Fahrzeuge

2.

Unternehmenskooperation

21

22

23
24
25
26

4,
41

4.2

4.3
44

6.
6.1
6.2
6.3
6.4

8.

81
8.2

Speditionskooperationen Uber bestehende
Anlagen

Kooperation bei der
Privatkundenbelieferung

Kooperation von Verladern

Einrichtung neuer ,City-Logistik-Zentren®
Gemeinsame Mikro-Depots (KEP)
Belieferungskooperation (KEP)

Zonen- und Bebauungsplanung

Raumplanerische Sicherung von
Logistikflachen im kantonalen Richtplan
Prufung von Nutzungsunvertraglichkeiten
Wohnen/Gewerbe

Unterirdische Anlieferung fur Areale
Sicherung von GleisanschlUssen

Verkehrstechnik/ Verkehrsmanagement
Reduktion Lieferzeitfenster
Fahrzeugart- und Gewichtsbeschrankung
ParkraumuUberwachung
Vergrdsserung Lieferzeitfenster

Erganzende organisatorische und

kommunikative Massnahmen

Guterverkehrsrunden
Guterverkehrsbeauftragte

Im Folgenden werden die oben genannten Massnahmen kurz beschrieben. Zu vielen Massnahmen

befindet sich daruber hinaus im Anhang B zu diesem Bericht eine detaillierte Beschreibung der Ansatze
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411 Vorstellung der Massnahmen des Handlungsfelds Transport- und Logistikorganisation

Das Handlungsfeld T7ransport- und Logistikorganisation beinhaltet Massnahmen, die im alleinigen
Entscheidungsbereich der Unternehmen liegen und bei der Veranderung der Transport- und
Logistikorganisation ansetzen. Davon zu unterscheiden sind Ansatze, denen eine (horizontale®)
Kooperation von Unternehmen gleicher Wirtschaftsstufe zugrunde liegt. Diese Ansétze werden in Kap. 4.1.2

beschrieben.

4111 Vorbemerkung: Die Bundelung von Warenstromen als zentraler Ansatz Guterverkehr zu
reduzieren

Vor der Fragestellung wie der Verkehr in Agglomerationszentren wie dem Kanton Basel-Stadt
umweltvertréglich gestaltet werden kann, ist zun&chst zu prufen, welche Mdglichkeiten zur Reduzierung
der Verkehrsnachfrage bestehen. Dieses ist keine einfache Aufgabe, stellt doch die Verkehrsnachfrage
insgesamt und damit auch in der Stadt eine abgeleitete Nachfrage dar und ist von vielen Faktoren wie z. B.
den in einer Volkswirtschaft erbrachten Gutern und Dienstleistungen, dem Wirtschaftswachstum, den
sektoralen Strukturen, der Fertigungstiefe und der Form der Arbeitsteilung und der geografischen
Ausdehnung der Lieferanten und Empfanger abhangig.

Auch in Zukunft wird es weiterhin einen grossen Bedarf an Raumuberwindung zum Austausch von Gutern
und damit Lieferverkehre geben. Diese resultieren immer dann, wenn Produktion und Weiterverarbeitung
oder Konsum an ungleichen Orten erfolgen. Aufgrund der zunehmenden Konzentration der Unternehmen
auf ihre Kernkompetenzen (Spezialisierung und Arbeitsteilung) ist davon auszugehen, dass die nationale
und internationale Arbeitsteilung auch in Zukunft eine weiterhin sehr hohe Bedeutung haben wird.

Ausgehend von der These, dass die Verkehrsnachfrage in Zukunft nicht wesentlich geringer, sehr
wahrscheinlich sogar hoher als heute ausfallen wird, muss neben der Verkehrsvermeidung ein
wesentlicher Ansatz darin bestehen, eine mdglichst hohe Bundelung von Transporten, d. h. einen
Transport mit moglichst grossen und gut ausgelasteten Fahrzeugen, zu erreichen. So bendtigt z. B. ein
Fernverkehrs-Lkw fur den Transport von 25 Tonnen ca. 30 bis 33 Liter Diesel je 100 km, wahrend ein
,Sprinter* fur 1,5 Tonnen Nutzlast fast zwolf Liter je 100 km braucht®. Damit ist die Umweltbelastung des
,Sprinters* bezogen auf die Tonne Transportgut fast sechs Mal so hoch wie beim Fernverkehrs-Lkw.®

Zentraler Ansatzpunkt, um Guterverkehre zu reduzieren, ist die Bundelung von Transporten. Bei der
Bundelung wird zwischen rédumlicher und zeitlicher Bindelung unterschieden® Wahrend bei der
raumlichen Bundelung aktuelle Auftrage raumlich benachbarter Warenempfénger zusammengefasst
werden, erfolgt bei der zeitlichen Blndelung eine zeitliche Zusammenfassung von Sendungen, z. B. von
verschiedenen Wochentagen zu einer Lieferung. Je grosser die zeitliche und rdumliche Bundelung von
Transporten, desto grosser ist die durchschnittliche Sendungsgrosse und damit auch die Chance, besser

8 Unter einer horizontalen Kooperation wird die Zusammenarbeit zwischen Wettbewerbern der gleichen
Wirtschaftsstufe, z. B. zwischen Herstellern von Haushaltsgeraten oder zwischen Lebensmittel-Einzelhandlern,
verstanden.

6 Vgl. [Wittenbrink, Transportmanagement, 2014, S. 326]

% Der Faktor ,6* ergibt sich dadurch, dass beim Fernverkehrs-Lkw mit 34 Litern und 25t 1,36 Liter je 100 km resultieren,
waéahrend der Wert beim ,Sprinter” mit 8 Liter je t (12/1,5) 1,36 betragt. Der Quotient aus 8/1,36 ergibt den Wert 6.

&7 Vgl. [Bretzke, 2014, S. 352 ff.]; Abbildung 1.
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ausgelastete Fahrzeuge einzusetzen und den Guterverkehr mit insgesamt weniger Fahrzeugen und
Fahrleistungen abzuwickeln.

Die zeitliche Bindelung ist im Wesentlichen von der notwendigen Schnelligkeit der Transporte abhangig.
Erfolgt z. B. bei allen Sendungen eine tagliche Lieferung, sind die Sendungsgrdssen vergleichsweise
gering. Ist es hingegen moglich, die einzelnen (weniger zeitkritischen) Sendungen auf wenige Tage in der
Woche (z. B. fur bestimmte Relationen) zu konsolidieren bzw. eine hohere Flexibilitat bei der Zustellung der
Sendungen zu haben, sind ganz andere Bindelungsmdglichkeiten und somit Sendungsgrossen moglich.

Im Zuge der Stadtlogistik besteht fur die transportierenden Unternehmen durch eine Touren- und
Sendungsverdichtung die Méglichkeit eine hohe Biindelung zu erreichen.®®

» Die Tourenverdichtung beschreibt dabei den Ansatz, die Anzahl der Stopps innerhalb einer
Auslieferungstour bei gleichzeitiger Verkirzung der Abstdnde zwischen den Stopps, zu erhdhen.
Dadurch werden die Touren zum einen effizienter. Zum anderen fuhrt die Verdichtung von Touren
tendenziell zu einer Reduzierung der Tourradien bzw. der Flache des Tourgebietes. Das ist insofern
wichtig, da die Ruckfahrt von der letzten Entladestelle zum Speditions- oder KEP-Depot i. d. R. eine
Leerfahrt bzw. eine schlecht ausgelastete Fahrt ist.

» Die Sendungsverdichtung beschreibt hingegen die Erhdhung der je Empfanger ausgelieferten
Sendungen. Mit der Sendungsverdichtung kann zusatzlich zur Reduzierung der Stoppzahl die
Entladezeit je Stopp reduziert und dadurch die Fahrzeugumlaufzeit erh6ht werden.

Beide Effekte ermdglichen es, die geforderte Zustellleistung mit einer reduzierten Anzahl von Fahrzeugen
und mit tendenziell geringeren Fahrleistungen zu erbringen

4.1.1.2 Empfangsbezogene Optimierung [Nr. 1.1]

Ein Ansatz, um der heute vielfach unkoordinierten Anlieferung entgegenzuwirken, besteht darin, dass nicht
die Versender sondern die Empfanger fur den Transport verantwortlich sind und somit der Warenfluss vom
Empfangspunkt aus gesteuert wird.® Die Losung koénnte darin bestehen, dass die Empfanger einen
Spediteur in der Stadt oder am Rande der Stadt angeben, bei denen samtliche Lieferanten ihre Ware
anliefern. Der Spediteur wird diese Sendungen dann konsolidieren und gebuUndelt an die Empfanger
ausliefern. In der Folge kdnnten relevante Verkehrsmengenreduktionen eintreten.

Die Realisierungschancen einer derartigen Losung sind jedoch bislang gering, da

» die Transportkosten bei den einzelnen Empfangern in der Stadt vergleichsweise gering sind und es
sich daher kaum lohnt, den Aufwand einer eigenen Transportorganisation zu betreiben,

» der organisatorische Aufwand fur die Empfanger steigen wurde, selbst wenn bertcksichtigt wird, dass
eine geblndelte Anlieferung auch weniger (Verkaufs-)Personal fir den Empfang der Waren bindet
und

» der zusatzliche Transport zwischen dem Speditionsterminal und den Empfangern von diesen bezahlt
werden musste, was nur dann akzeptiert wirde, wenn diese bei dem Transport bis zum
Speditionszentrum Transportkosteneinsparungen in mindestens gleicher Hohe erzielen.

88 vgl. [Bretzke, 2014, S. 338 f].
6 Kapitel B1.1 im Anhang B liefert weitere logistikrelevante Hintergrundinformationen zu der Massnahme.
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4.1.1.3 Einflussnahme auf Lieferzeitanforderungen [Nr. 1.2]

Das Ausmass der Lieferzeitanforderungen hat einen erheblichen Einfluss auf die Moglichkeiten zur
Bundelung.”® Wie in Kapitel 4.1.1.1 beschrieben, besteht das Ziel der transportierenden Unternehmen
insbesondere darin, eine hohe raumliche und zeitliche Bundelung der Sendungen durch eine Touren- und
Sendungsverdichtung zu erreichen. Diese Verdichtung ist jedoch in erheblichem Masse von den zeitlichen
Restriktionen abhangig, die die Disponenten bei ihrer Tourenplanung berucksichtigten mussen. Ideal ist
eine Disposition ohne zeitliche Vorgaben, da sich die Disposition dann nur auf die raumliche Biindelung
der Sendungen fokussieren muss. Wie die Fallstudien bei den Speditionen und auch die Mitfahrten auf
den Auslieferfahrzeugen gezeigt haben, nimmt der Anteil terminbezogener Sendungen jedoch immer
weiter zu, was die Disposition vor erhebliche Herausforderungen stellt. Auch muissen z. T. erhebliche
Umwegfahrten in Kauf genommen werden, um die zeitlichen Anforderungen zu erfullen. Dies haben auch
die Mitfahrten bei Auslieferungstouren im Innenstadtgebiet von Basel eindrtcklich gezeigt, Zwar erhalten
die Transporteure fur Terminsendungen einen preislichen Aufschlag. Dieser ist jedoch fur die meisten
Transporteure heute nicht kostendeckend, sodass diese gerne auf die Terminsendungen verzichten
wurden. Durch den intensiven Wettbewerb zwischen den Transporteuren lassen sich jedoch
kostendeckende Zuschlage fur Terminierungen kaum durchsetzen.

Im Hinblick auf die Beeinflussung der Lieferzeitanforderungen lasst sich keine konkrete Massnahme
definieren. Vielmehr geht es darum, aufseiten der Empfanger eine Sensibilitat dartiber zu schaffen, welche
verkehrlichen und o©kologischen Wirkungen Lieferzeitanforderungen haben. Dies kann im direkten
Lieferanten-Kunden-Verhaltnis geschehen, indem hier die Servicelevel auf das notwendige Mass reduziert
und nicht maximiert werden. Des Weiteren sind nattrlich auch die Transporteure gefragt, insbesondere
mit ihren Versandkunden die optimale (und nicht unbedingt minimale) Lieferzeit festzulegen. Schliesslich
besteht auch mit dieser Studie das Ziel, auf den Zusammenhang zwischen Lieferzeitanforderungen und
verkehrlicher Belastung hinzuweisen. Allen Massnahmen ist jedoch gemeinsam, dass die verkehrliche
Wirkung veranderter Lieferzeitanforderungen eher mittel- bzw. langfristig einsetzen kann, zumal es sich in

Zeiten immer schnellerer Lieferungen um einen erheblichen Paradigmenwechsel handeln wirde.

4114  Paketstationen und Paketboxen [Nr. 1.3]

Paketstation”™ (vgl. Abbildung 22) und Paketboxen™ (vgl. Abbildung 23) sind ortsfeste Anlagen ohne
Personal, die i. d. R. ganztagig fur alle Stadtbewohner erreichbar sind. Sie dienen der Zwischenlagerung
von Sendungen fir die Ubergabe zwischen KEP-Dienstleister und Empfanger bzw. Versender. Wahrend

" Weitere Informationen zu der Massnahme, insbesondere zu den logistischen Steuerungsprinzipien finden sich im
Kapitel B1.2 (Anhang B).

" Der Begriff Paketstation wird in der Literatur oftmals mit dem Begriff Packstation gleichgesetzt. Packstation ist ein
geschutzter Name der Paketstation des KEP-Dienstleisters DHL, wéhrend der Begriff Paketstation ein Sammelbegriff flr
Ablagesysteme zur Abholung von Sendungen bzw. zur Abgabe von Sendungen ist und auch Systeme umfasst, die nicht
proprietar genutzt werden (z. B. BentoBoxen).

2 Der Begriff Paketboxen meint hier ortsfeste Paketabgabesysteme die ganztagig fur Jedermann erreichbar sind und
nicht Paketkasten, die wie ein Briefkasten fur Pakete funktionieren und sich im privaten Eigentum des

Empfangers/ Versenders befinden. Paketboxen befinden sich im Eigentum des KEP-Dienstleisters und sind offentlich
zuganglich.
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die Paketstation fur den Versand und den Empfang von Sendungen genutzt wird, wird die Paketbox
ausschliesslich fur den Versand von Sendungen genutzt.”®

Abbildung 22: Paketstation des KEP-Dienstleisters Abbildung 23: Paketbox des KEP-Dienstleisters DHL"™
DHL™

Besonders im Privatkundensegment ist die Zustellquote, aufgrund der Uberlagerung von Arbeitszeiten der
Empfanger, geringer als im Geschaftskundensegment.”® Paketstationen und Paketboxen fuhren zu einer
Reduzierung von Mehrfachanfahrten bei Privatkundenanlieferungen und zu einer steigenden
Sendungsbindelung, indem Sendungen direkt an die Paketstation ausgeliefert bzw. von den
Paketstationen und —-boxen abgeholt werden kénnen.”” Abbildung 24 verdeutlicht die Wirkungsweise einer
Paketstation. Rechts ist die Wirkung einer Paketstation auf die Wege der unterschiedlichen Verkehrstrager/
Beteiligten gegentiber dem Ausgangszustand (links) dargestellt. Wege, die vorher von KEP-Fahrzeugen
gefahren wurden, werden durch den Empfanger getétigt.

o Empfanger

Weg Lieferwagen

<> Weg Empfinger

Abbildung 24: Prinzip der Wirkung einer Paketstation auf die Touren der Zustellfahrzeuge78 [eigene Darstellung]

" vgl. [Deutsche Post DHLGroup, 2015].

™ Foto: Holthaus, Tim (BUW).

™ Foto: Holthaus, Tim (BUW).

7 Vgl. [Bogdanski, 2015, S. 45].

" Eine genauere Beschreibung ist dem Kapitel B1.4 zu entnehmen.

"8 Foto der Paketstation von http://www.dpdhl.com/de/presse/mediathek/fotos/dhl_packstation_service_01.html,
Abgerufen am 24.10.2015.
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Schweizweit besteht neuerdings eine strategische Partnerschaft zwischen der Schweizerischen Post und
der SBB mit dem Ziel, an zahlreichen SBB-Bahnhofen My Post 24-Automaten zu installieren. Somit kdnnen
Sendungen ohne Mehrkosten komfortabel von den Kundinnen und Kunden abgeholt und versendet
werden.”®

4115 Mikro-Depot (KEP) [Nr. 1.4]

Unter dem Begriff Mikro-Depot werden ortsfeste und nicht
ortsfeste  Zwischenlagerplédtze innerhalb der Stadt
verstanden. Ortsfeste Mikro-Depots kdnnen innerhalb
vorhandener Bebauung (z. B. leerstehende Ladenlokale, 3
abgetrennte Bereiche innerhalb von Parkhausern)
errichtet werden. Auch die BentoBox, eine Paketstation,
die auch als Zwischenlagerplatz fur KEP-Dienste genutzt
werden kann, fallt unter den Begriff Mikro-Depot. Nicht
ortsfeste  Mikro-Depots  kénnen in Form  von :

Wechselbriicken oder Anhangern auf dafur vorgesehenen Abbildung 25: Velo und KEP-Container des KEP-
Flachen abgestellt werden. Dienstleisters UPS in Hamburg®

Mikro-Depots substituieren Lieferwagenfahrten auf der ,Letzten Meile*, da die Zustellung mittel Velos oder
zu Fuss durchgefuhrt wird. Gleichzeitig findet eine gréssere Sendungsbiindelung statt, da nun die Mikro-
Depots statt mehrerer Empfanger von motorisierten Lieferfahrzeugen beliefert werden (vgl. Abbildung
26).%! Der Einsatz eines Mikro-Depots ermaglicht die Substitution von Lieferwagenwege durch Velos, weil
die Wege zu den Empfangern verkurzt werden. Somit entféllt Fahrleistung im Lieferwagensegment.

| £

o Empfinger

Weg Lieferwagen

—3> Weg Velo

<—> Weg schweres Giiterfahrzeug

Abbildung 26: Prinzip der Wirkung eines Mikro-Depots82 [eigene Darstellung]

7 Vgl. Pressemitteilung der Schweizerischen Post AG vom 01.06.2015 (https://www.post.ch/de/ueber-
uns/unternehmen/medien/medienmitteilungen/2015/post-installiert-paketautomaten-an-sbb-bahnhoefen), Abgerufen
am 08.11.2015.

8 Foto: Marcelo Hernandez in [Hambruger Abendblatt, 2015].

8l Ergebnisse aus Feldversuchen und eine detailliertere Beschreibung sind dem Kapitel B1.5 zu entnehmen.

8 Foto des Containers von http://www.365logistics.com/images/newblue.jpg, Abgerufen am 24.10.2015.
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4.1.1.6  Neue Lagerungskonzepte [Nr. 1.5]

In der Vergangenheit fuhrte der klassische Trade-off®® zwischen den Lager- bzw. Bestandskosten und
Transportkosten bei der Gestaltung von Logistiksystemen zumeist dazu, dass kleine Bestellmengen mit der
Folge hoherer Transportkosten in Kauf genommen wurden, um Lager- bzw. Bestandskosten zu reduzieren.
In der Folge sinken auch die durchschnittlichen Anliefermengen bei den Empféangern, wodurch tendenziell
die Anzahl der Anlieferungen bei den Empfangern steigt. Insofern sinken mit steigender Bestellmenge
auch die Anzahl der notwendigen Fahrten zum Empfanger, was positiv zu werten ist, weil damit tendenziell
auch die Verkehrsbelastung sinkt.

Insbesondere im Handel des taglichen Bedarfs verfligen die Filialen vor Ort aufgrund der hohen Mietpreise
jedoch Uber nur geringe oder gar keine Lagerflachen. Zudem wurden ehemals vorhandene Lagerflachen
in Verkaufsflachen umfunktioniert, um ein breiteres Sortiment den Kunden zugénglich zu machen. Dies
fuhrt jedoch dazu, dass meistens eine tagliche Bestellung und Belieferung erfolgen muss.

Aufgrund der mit diesem System verbundenen hohen Bestandskosten und der mangelnden Verfigbarkeit
von ausreichenden Lagerflachen in der Stadt, ist es jedoch eher unwahrscheinlich, dass die Unternehmen
zugunsten einer Transportkostenoptimierung wieder grossere Lagerhaltung im Stadtbereich in Kauf
nehmen. Dies wird erst dann eintreten, wenn die Transportkosten eine Héhe erreicht haben, dass sich die
Lagerhaltung in der Stadt wieder lohnt.

Wie schon in Kap. 4.1.1.2 beschrieben, konnte die L&sung darin bestehen, dass die Waren (gebundelt)
nicht direkt an die Empfanger, sondern an einen beauftragten Spediteur geliefert werden. Der beauftragte
Spediteur wurde diese Sendungen dann konsolidieren und gebundelt an den Empfanger, bei denen es
sich zumeist um Handelsbetriebe handelt, ausliefern. In der Folge koénnten relevante
Verkehrsmengenreduktionen eintreten.

Insgesamt handelt es sich auch bei dieser Massnahme um einen Ansatz, der eher mittel- bzw. langfristig
wirkt und bei der nur dann wesentliche Effekte in Bezug auf die Verkehrsbelastung auftreten, wenn es zu
einem Paradigmenwechsel logistischer Strukturen und Organisationsformen kommt. Insofern ist es hier
auch kaum maoglich, konkrete Massnahmen zu definieren.

4.11.7 Spéatanlieferung [Nr. 1.6]

Wie eine aktuelle Studie zum Online- und Versandhandelsmarkt in der Schweiz zeigt®, hat in den letzten
Jahren ein enormes Wachstum des Online- und Versandhandels stattgefunden, wahrend gleichzeitig die
Umsétze des stationaren Handels stagnieren (vgl. Abbildung 27). Gleichzeitig bieten immer mehr Anbieter
des stationaren Handels Heimlieferungen an.

8 vgl. Anhang B, Kapitel B1.5 S.10.
84 Vgl. [Hochreutener & Kessler, 2014].
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Online- und Versandhandel wachsen schneller VSV ASVAD el GFK
als der ubrige Detailhandel Schweiz e i “h 1APOSTA
Verdnderungen in Prozent

Detailhandel Schweiz Online- und Versandhandel

Total Total

2010/2011 2011/2012 2012/2013 2013/2014*  2010/2011 2011/2012 2012/2013 2013/2014

9.7%

7.5% 7.2%
= l

Abbildung 27: Vergleich des Wachstums des Online- und Versandhandels im Vergleich zum Detailhandel in den
Jahren 2010 bis 2014®

05%  03%  09%
B

-1.6%

Basis: B2C — Volumen von 4 950 Mrd CHF ohne C2C und Auslandseinkaufe
*Prognose GfK

Nach Erfahrungen der hwh bei verschiedenen Logistikprojekten sowie einer Quellenrecherche® gibt es im
Hinblick auf den Online-Handel zurzeit folgende Entwicklungen. Der Sortimentsvorteil des stationaren
Handels verliert gegentiber dem Onlinehandel an Bedeutung, zumal das Sortiment des Online-Handels
potenziell grosser ist. Dartber hinaus fuhrt der Online-Handel bei den Kunden zu der Erwartung, dass die
Waren billiger werden und schneller geliefert werden kénnen. Zudem gewinnt die Mehrkanalpolitik ,Omni-
Channel* an Bedeutung, bei dem Waren vom gleichen Anbieter sowohl| stationar als auch online
angeboten werden. Die Kunden sind heute vergleichsweise gut informiert, (,repo”, research online,
purchase offline), kdmpfen aber auch mit der Komplexitat des zu grossen Angebots. Zudem haben die
Kunden nach wie vor ein Interesse an gutem Service und Beratung. Schliesslich gewinnt der Anteil der
Bevolkerung, die in Stadten wohnen, an Bedeutung. Es fehlt jedoch die Zeit (und z. T. das Auto) zum
Abholen der Waren. Insofern gewinnt nicht nur der Online-Handel zunehmend an Bedeutung, auch wird
fUr den stationaren Handel das Angebot von Heimlieferdiensten immer wichtiger.

Angesichts der zunehmenden Bedeutung des Online-Handels stellt sich die Frage, welche
Umweltwirkungen mit der Zunahme des Online-Handels verbunden sind. Nach einer im Oktober 2015 im
Auftrag der Otto-Group und des Hermes-Paketdienstes durchgefuihrten Studie® ist der Kauf im Internet mit
geringeren transportbezogenen C0,-Emissionen verbunden als ein Kauf im stationdaren Handel.
Wesentlicher Grund dafur ist, dass viele Kunden auf dem Weg zum Markt und wieder nach Hause zurtck

8 Vgl. [Hochreutener & Kessler, 2014, S. 10].
8 Vgl. [Brandeins, 2015]; [Bogdanski, 2015]; [Hochreutener & Kessler, 2014]; [Wolfle & Leimstoff, 2014].
8 Vgl. [Deutes CleanTech-Institut, 2015].

73



BERGISCHE
. @ UNIVERSITAT hWh
Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel WUPPERTAL

den Pkw nutzen, wenn sie im stationaren Handel einkaufen. Demgegenuber fallen diese Wege beim

Online-Handel weg, da die Ware direkt nach Hause geliefert wird. (vgl. Abbildung 28).

KAUF IM GESCHAFT KAUF IM INTERNET

Jje Kleinartikel,
z. B. ein Handy

minimal maximal
CO,-AusstoR CO,-AusstoR
Individueller Hoch stapeln %
Transport eemeane NI dem Klima
Wer bevorzugt im Geschaft einkauft, Fahrgemeinschaft: Der beauftragte Paketdienst transportiert

verursacht mehr CO,-Emissionen. Der
Grund: 62 % der Einkaufsfahrten werden
mit dem Auto getdtigt anstatt klima-
freundlich per Fahrrad oder OPNV.

viele Sendungen in einem Fahrzeug. Das reduziert die CO,-Bilanz
fiir jeden mitgelieferten Artikel.

Abbildung 28: Umweltvergleich der Transportprozesse stationarer Handel und Online-Handel®

Auch wenn der direkte 6kologische Vergleich durchaus Vorteile des Online-Handels zeigen kann, stellt die
Privatkundenbelieferung fur viele KEP-Dienstleister eine erhebliche Herausforderung dar. Grunde daftr
sind die Uberschneidung von Arbeitszeiten der Empfanger bzw. Versender mit den konventionellen
Zustellzeiten der KEP-Dienstleister. Neben der vergleichsweise haufigen Abwesenheit der Empféanger
kommt das geringe Verhdltnis- von Sendungen je Stopp bei der Privatkundenbelieferung fur die
ausliefernden Transportunternehmen erschwerend hinzu. Dieses betragt im B2B-Bereich zwei bis drei
Sendungen je Stopp, wahrend dieser Faktor im B2C-Bereich gerade einmal bei 1,1 liegt.® Ist die
logistische Herausforderung fur die transportierenden Unternehmen heute gross, wird das Thema in
Zukunft angesichts der erwarteten Steigerungsraten im Online-Handel in Zukunft noch erheblich an
Bedeutung gewinnen™.

Eine Losung kann z. B. darin bestehen, Zustellungen in die Zeiten zu verlegen, bei der die Privatkunden
besser anzutreffen sind. Dieser Ansatz wird im Rahmen von Kapitel 5.2.3 n&her analysiert.

4.1.1.8 Anlieferung ausserhalb der Ladungsoffnungszeiten [Nr. 1.7]

Der Grossteil der gewerblichen Lieferungen in verdichteten R&umen findet wahrend der
Ladenoffnungszeiten der gewerblichen Empfanger statt. Der Hauptgrund dafur sind Kosten fur den
Empféanger, der fur einen Empfang ausserhalb der Ladend6ffnungszeiten Personal bereitstellen musste.
Wahrend der Ladenéffnungszeiten besteht in den vom Einzelhandel geprégten Gebieten ein hohes

8 vgl. [Deutes CleanTech-Institut, 2015, S. 10 ff.].

8 Abbildung: [Deutes CleanTech-Institut, 2015, S. 1 f.]. Die Studie wurde auf ihre methodische Richtigkeit vom Oko-
Institut gepruft, vgl. S. 123ff. Zu vergleichbaren Ergebnissen kommt das Bifa Umweltinstitut [Voigt, 2015].

% vgl. [Bogdanski, 2015, S. 31].

Lygl. [Welfle & Leimstoff, 2014, S. 42 ff].
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Fussgangeraufkommen, was sich auch in einem hohen Parkdruck ausdruckt. Dies wirkt sich negativ auf
die Lieferverkehre aus, indem sich die Lieferflachensuchzeit erh6ht. Zudem bestehen ein erhohtes
Unfallrisiko und Einschrédnkungen der Aufenthaltsqualitdt durch die Mischung von Fahrzeugen und
Fussgangern im Strassenraum.

Eine Verschiebung der Belieferung in den Zeitraum ausserhalb der Ladenéffnungszeiten fuhrt im
Umkehrschluss zu einer effizienteren Zustellung. Ausserhalb der Geschéftszeiten sind die Seitenraume
weniger durch Fussganger belastet und konnen deswegen als Lieferflache genutzt werden. In
Fussgangerzonen besteht ein geringeres Konfliktpotenzial zwischen Lieferfahrzeugen und Fussgéngern,
was sich in einer héheren Geschwindigkeit zwischen den einzelnen Stopps und einer erhdhten
Verkehrssicherheit ausdruckt.

Zur Vermeidung von Personalkosten beim Empfanger kénnen Liefervereinbarungen getroffen werden, die
es dem Transporteur ermdglichen, die Sendungen mittels Schlussel direkt in das Geschéft, in einen
Nebeneingang oder in Warenschleusen abzulegen. Warenschleusen sind dabei Flachen bzw. Raume, die
es dem Transporteur erméglichen, die Sendungen auf dem Eigentum des Empfangers zuzustellen, dabei
aber keinen Zugang zum ganzen Ladenlokal bieten.®? Die Abgabe eines Schlissels zum Zugang in das
Geschaft bzw. den Nebeneingang erfordert dabei Vertrauen und eine rechtliche Sicherheit in Bezug auf
den Gefahrenlbergang.

4119 Telematik [Nr. 1.8]

Ein wesentlicher Ansatz zur Reduzierung der guterverkehrsbezogenen Verkehrsbelastung sind effiziente
Ablaufe, da die grosste Einsparung dann eintritt, wenn der Transport erst gar nicht stattfindet. Werden z. B.
durch eine starkere Bundelung, eine hohere Auslastung oder die Verminderung von Umweg- und
Leerfahrten erreicht, so fuhrt dies zur unmittelbaren Fahrleistungsreduktion.

Die Erhthung der Transparenz ist ein entscheidender Erfolgsfaktor fur die Optimierung.® Hier setzt die
Telematik an, die mithilfe moderner Telekommunikationseinrichtungen wesentlich dazu beitragt, die
Flottentransparenz zu erhéhen, Optimierungspotenziale zu identifizieren und Verbesserungen umzusetzen.
Unter Telematik wird hier die Verbindung von mehreren EDV-Systemen per Telekommunikation
verstanden. DarUber hinaus bezeichnet der Begriff ein umfassendes technisches System zur

Informationsverarbeitung und zum Datenaustausch.*

Telematiklosungen gehen weit Uber die direkte Kommunikation mit dem Fahrer hinaus. Mit den
Telematikleistungen werden folgende Ziele verbunden®

» durch ein intelligentes Traffic-Management die Effizienz der Fahrten zu erhéhen,

» durch das Flotten- und Transportmanagement die Prozesse zu optimieren und die Betriebskosten zu
senken,

» im Rahmen des Zeitmanagements die Lenk- und Ruhezeiten zu managen und

o2 Vgl.
9 Vgl.
o Vgl.
% Vgl.

Brezke & Barkawi, 2010, S. 127].
Forcher, 2007, S. 10].

Kersten, 2007, S. 13].

Forcher, 2007, S. 11 f].

— = = =
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» durch Zusatzmodule wie ,Kuhldatenmanagement" bzw. ,Security” den besonderen Anforderungen fur
bestimmte Logistikleistungen gerecht zu werden.

Telematiksysteme bieten heute eine Vielzahl von Funktionen:*

» Orten des Fahrzeugs und Abruf des aktuellen Status (in Fahrt, nicht in Fahrt, ...)

> Elektronische Ubermittlung von Transportauftragen und automatische Ubernahme der Zieladressen
im Navigationssystem

> Ubertragung von Textnachrichten und Ausweisung direkt an das Display im Fahrzeug und Méglichkeit
einer sofortigen Bestétigung durch den Fahrer

» Automatische Erfassung der Zeit- und Kilometerdaten tber GPS-Ortung

> Moglichkeit einer kurzfristigen Anderung von Transportauftragen

» Reduzierung von (zeitaufwendigen) Telefongespréachen zwischen Disposition und Fahrer

Insgesamt bieten moderne Telematikldsungen heute eine Vielzahl von Ansétzen, den Disponenten sowie
den Fahrer bei der Tourenplanung bzw. —durchfuhrung zu unterstitzen. Durch den Telematikeinsatz
konnen die Touren effizienter werden. Die Fahrleistung und der Zeitbedarf pro Tour sinken, was sich
positiv auf die Verkehrs- und Umweltbelastung auswirkt. Es ist offensichtlich, dass hier entsprechende
Potenziale bestehen. Diese aber genau zu beziffern, wird kaum moglich sein. Die Entscheidung,
Telematiksysteme fur die Distributionsverkehre in der Stadt einzusetzen, ist naturlich eine
unternehmerische Entscheidung und wird sich fur die transportierenden Unternehmen umso eher lohnen,
je hoher inr Aufkommen in der Stadt ist.

4.1.1.10 Lkw-Fahrertraining [Nr. 1.9]

Die Fahrweise des Lkw-Fahrers hat einen entscheidenden Einfluss auf den Kraftstoffverbrauch. Daher
setzen auch immer mehr Unternehmen auf die Schulung ihrer Fahrer. Ziel der Fahrerschulungen ist es
i.d. RY

den Kraftstoffverbrauch zu reduzieren,
die Lebensdauer von Fahrwerks- und Antriebskomponenten zu verlangern,

den Fahrer zu einer umweltschonenden und verschleissarmen Fahrweise anzuregen und letztendlich

vV V VY V

die Betriebskosten zu senken.

Ein Lkw-Fahrertraining leistet einen Beitrag zur Verbesserung des Fahrverhaltens, indem der Fahrer eine
bessere Kenntnis Uber die technische Ausrustung seines Fahrzeuges erlangt und das Fahrzeugverhalten
in Extremsituationen kennenlernt. Die Fahrer erhalten, je nach Training, i. d. R. einen Einblick in die aktuelle
Sicherheitstechnik und bekommen die technische Ausristung des Fahrzeugs erlautert. Des Weiteren
werden fahrzeugspezifische Erkenntnisse zur wirtschaftlichen und umweltschonenden Fahrweise
weitergegeben. Angeboten werden Lkw-Fahrertrainings von Fahrzeugherstellern, Versicherern und
Automobilclubs.

% [Dudek & Képpel, 2011, S. 5].
o Vgl. [Mercedes Benz, 2015].
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Schatzungen in diversen Fachbeitragen gehen davon aus, dass sich durch die Fahrertrainings Kraftstoff-
einsparungen und damit indirekt auch Emissionsminderungen zwischen 5 und 10 % realisieren lassen.
Gleichzeitig lassen sich die Fahrtzeiten um durchschnittlich 3 % senken. Durch die Trainings werden auch
die Unfallzahlen gesenkt, was wiederum geringere Versicherungspramien, sinkende Reparaturkosten und

t%. Im Distributionsverkehr hat der Fahrer sehr viel mehr

eine hohere Verflgbarkeit mit sich bring
Maoglichkeiten, den Verbrauch positiv zu beeinflussen, sodass hier Durchschnittswerte von bis zu vier Liter
Einsparung erreicht werden.* Erfahrungen des Deutschen Versicherungsrates (DVR) belegen eine
Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs um 6,2 %, einen Ruckgang von Haftpflichtschaden um 35 % und

einen Ruckgang von Vollkaskoschaden um 22 9.2

Nach Untersuchungen des Logistikclusters Region Basel fiilhren heute ca. drei Viertel der Unternehmen

eine Fahrerschulung fir ihre Fahrer durch™

was aber auch zeigt, dass noch knapp jedes vierte
Unternehmen auf diese effiziente Methode verzichtet. Insgesamt handelt es sich um eine freiwillige
Massnahme der Unternehmen, wobei tUber Aufklarungsarbeit noch mehr Unternehmen davon Uberzeugt
werden kdnnen, durch diese Schulungen den Kraftstoffverbrauch sowie die Emissionen zu reduzieren und

die Sicherheit im Strassenverkehr zu erhéhen.

4.1.2 Vorstellung der Massnahmen des Handlungsfelds Unternehmenskooperation

Insgesamt kann sowohl eine horizontale als auch eine vertikale Kooperation’ ein wesentlicher
Ansatzpunkt zur Ausschodpfung von Grossen- und Verbundvorteilen sein. Gerade bei vielen Transport- und
Logistikunternehmen sind ohne Kooperation viele Bundelungsvorteile gar nicht realisierbar. Kooperationen
kénnen aber auch mit einer Einschrankung der unternehmerischen Freiheit, Verlust an Firmenidentitat und
hohen Transaktionskosten verbunden sein.’®®

4.1.2.1  Speditionskooperation tiber bestehende Anlagen [Nr. 2.1]

Aufgrund der besonderen Bedingungen im Stadtverkehr existieren heute schon einige enge (horizontale)

Kooperationen'®

zwischen den Spediteuren. Da anzunehmen ist, dass sich mit zunehmender Menge
weitere Blndelungsvorteile realisieren lassen, bestehen hier noch weitere Potenziale einer weiteren

Bundelung und damit auch einer Verkehrsreduktion. Eine derartige Massnahme wirde nicht kurzfristig

% vgl. [Swantusch & Wirmser, 2008]; [Wittenbrink, 2014, S. 188 ff].

% vgl. [ohne Verfasser, 2008].

100 /g1, [Muller & Volkamer, 2006, S. 29].

101 Vgl. [Wittenbrink & Breisinger, 2013, S. 13].

192 Unter einer horizontalen Kooperation wird die Zusammenarbeit zwischen Wettbewerbern der gleichen
Wirtschaftsstufe, z. B. zwischen Herstellern von Haushaltsgeraten oder zwischen Lebensmittel-Einzelhandlern,
verstanden. In einer vertikalen Kooperation arbeiten Betriebe aus unterschiedlichen Wirtschaftsstufen zusammen: z. B.
Kooperation zwischen Industrie und Handel oder innerhalb des Handels, etwa zwischen Grosshandel und gewissen
Einzelhandlern [Klaus, P. et al., 2012, S. 290].

108 Vgl. [Czenskowsky, 2004], Zu den mdglichen Transaktionskosten bei Kooperationen vgl. [Kummer, 2006, S. 269 ff.];
[Wittenbrink, Bundelungskonzepte, 1995, S. 52 ff.].

104 Zur Wirkungsweise von Speditionsnetzwerken vgl. Anhang B, Kapitel B2.1, S. 12.
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wirken, sondern auf den bisherigen Kooperationen aufsetzen und die Potenziale einer weiteren
Intensivierung der Kooperation Uberprufen.

Wichtig ist, dass die Massnahme im Unterschied zur Massnahme 2.4 (Errichtung neuer City-Logistik-
Zentren, Kap. 4.1.2.4) auf den heute bestehenden Anlagen der Spediteure aufsetzt. Dies schliesst nicht aus,
dass die heutigen, in der Stadtbelieferung Basel tatigen Spediteure ihre Anlagen ausbauen oder an
anderer Stelle neu errichten. Dies wurde jedoch im Rahmen von deren Unternehmensentwicklung
geschehen und es wurde sich nicht um eine Anlage handeln, die spezifisch fur die City-Belieferung gebaut
wirde.

4.1.2.2 Kooperation bei der Privatkundenbelieferung [Nr. 2.2]

Wie bereits die Fallstudien zu den KEP-Diensten gezeigt haben, bestehen im Zusammenhang mit dem
zunehmenden Onlinehandel und den Heimlieferungen grosse logistische Herausforderungen bei der
Privatkundenbelieferung. Diese zeigen sich insbesondere darin, dass haufig mehrere Zustellversuche
unternommen werden mussen, um die privaten Empfanger zu erreichen. Zudem bauen Unternehmen des
Detailhandels zurzeit eigene Liefersysteme auf, die aber mangels Masse kaum kostendeckend sein
werden.

Insgesamt stellt sich daher die Frage, inwieweit Online- und Detailhandler in der Form kooperieren
kénnen, dass sie bei den Heim- und Lieferdiensten zusammenarbeiten und durch eine gemeinsame
Auslieferung bzw. eine gemeinsame Beauftragung neutraler Dienstleister kooperieren kénnen. Dieser
Frage wird in Kapitel 5.2.3 nachgegangen.

4.1.2.3 Kooperation von Verladern [Nr. 2.3]

Industrieunternehmen, denen ggf. die kritische Masse zur besseren Auslastung der Lkw fehlt, kdnnen in

Kooperation mit anderen Industrieunternehmen,*®

die vor derselben Herausforderung stehen,
Logistikkonzepte entwickeln, die eine Auslastung der Lkw erhéhen. Auf diese Weise kodnnen Sendungen

gebundelt und die Verkehrsbelastung tendenziell reduziert werden.

Wie die Gesprache aus den Fallstudien mit den Speditionen ergaben, sind es aber nicht nur die Kosten,
die Konsumguterhersteller und Handelsunternehmen davon abhalten, enger zu kooperieren. Die
Kooperation konnte z. B. in der Form erfolgen, dass die Industrie- und Handelsunternehmen gemeinsam
bestimmte Transportdienstleister fur die Lieferungen in die Stadte beauftragen, um damit eine hohe
Bundelung der Sendungen zu erhalten. Grundvoraussetzung um eine derartige Kooperation einzugehen,
ware es jedoch, dass die verladenden Unternehmen ihre Sendungsdaten einem neutralen Dienstleister zur
Verfligung stellen. Dieser kdnnte dann einen optimalen Tourenplan erstellen und Optimierungspotenziale
ausschopfen. Die Erfahrung einiger im Rahmen der Fallstudien befragten Transportunternehmen zeigt
aber, dass die Unternehmen selten bereit sind, diese Informationen zur Verfligung zu stellen, nicht zuletzt
deswegen, weil sie Bedenken haben, dass ihre Sendungsinformationen auch fir Wettbewerber
transparent sind. Auch wenn es hierzu sicherlich gute Losungen gabe, die sensiblen Sendungsdaten zu
schutzen, sind die Vorbehalte hier weiterhin vorhanden.

105 7y Verladerkooperationen vgl. auch Anhang B, Kapitel B2.2, S. 13.
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Ein weiterer Grund, warum Konsumgiterhersteller gewisse Vorbehalte haben, bei der Stadtbelieferung zu
kooperieren, liegt darin, dass diese die Gefahr sehen, eigene Biindelungs- und damit Kostenvorteile und
Wettbewerbsvorteile zu verlieren.’®

Schliesslich werden heute viele Waren Uber Verteilzentralen des Detailhandels oder weiterer
Handelsketten angeliefert. Wie in den Fallstudien gezeigt wurde, lassen sich ab den Verteilzentren i. d. R.
grosse Bundelungsvorteile realisieren, sodass ab diesen Standorten sehr gut ausgelastete Fahrzeuge
fahren. Insofern sind die weiteren Potenziale zur Verkehrsvermeidung hier sehr gering.

Aufgrund der hohen Kosten einer zusatzlichen Blndelung, der heutigen Zurtckhaltung vieler Industrie-
und Handelsunternehmen, bei der Stadtbelieferung intensiver zu koopieren, dem Umstellungsaufwand
und den begrenzten weiteren BuUndelungspotenzialen ist das Potenzial dieses Ansatzes zur
Verkehrsvermeidung eher gering.

4.1.2.4  Errichtung neuer ,City-Logistik-Zentren® [Nr. 2.4]

City-Logistik-Zentren sind Sammel- und ~

PadovaZT L, o
Verteilzentren, die meist in der Peripherie von 2y 4 g_,_h gfg,g/ é
Stadten liegen und somit kurze Wege in das AN °:£ o gr &> é‘

) ) ) ) B w}"' ’_’;_,,k oo b, b
Liefergebiet aufweisen. Alle Sendungen, die fur das \“2:: S -1 O . é\
Liefergebiet bestimmt sind, werden an City-Logistik- e %

. . . . . Lv- S N é
Zentren geliefert, zwischengelagert, kommissioniert b 7 H -
und konsolidiert, um geblUndelt an die im -
Liefergebiet anséssigen Empfanger geliefert zu 8 g/‘ !!
werden. Die Lieferfahrzeuge des City-Logistik- y / < é e
Zentrums konnen an die stadtischen W"ﬁ_o_;r_° —57 . H
Gegebenheiten angepasst werden, was die v N e ;~ -
Vertraglichkeit des Lieferverkehrs in der Stadt ;. éé
zusatzlich erhdhen kann. Dabei kann die Lieferung V é 4

von einem neutralen Logistikunternehmen . L ) . o

B Abbildung 29: Prinzip eines City-Logistik-Zentrums am
durchgefuhrt werden, das auch von den an den Beispiel von CityPorto in der Stadt Padua (Norditalien)
City-Logistik-Zentren beteiligten Unternehmen 107

gegrundet werden kann %

Wie die Analyse im Anhang B (Kapitel B2.3) zeigt'®

resultieren durch die zusatzliche Bundelung der
Sendungen uber ein Urban Hub oder City-Logistik-Zentrum zwar Verkehrsvermeidungseffekte (vgl.
Abbildung 29). Angesichts der hohen Kosten fur den zusétzlichen Umschlag und die Zeitverluste lasst sich
eine solche Massnahme jedoch kaum realisieren. Eine Moglichkeit ist, die Bindelung im Rahmen einer
Ausweitung bestehender Kooperationen uber bestehende Speditionsanlagen auszuweiten. Dies ist
Gegenstand von Massnahme 2.1 (Ausweitung der Belieferungskooperation von Speditionen Uber

bestehende Anlagen).

10 Vgl. [Wittenbrink, Transportmanagement, 2014, S. 244].
197 Apbildung: [Hapgood, 2005].

108 \/gl. [Ruesch, Martin et al., 2013, S. 99 ff].

109 Vgl. Anhang B, Kapitel B2.3, S. 13.
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4125 Gemeinsame Mikro-Depots (KEP) [Nr. 2.5]

Aufgrund der hohen Mieten bzw. Immobilienkosten in stadtischen Raumen, muss auf den vorhandenen
Flachen eine hohe Wertschopfung je m? erreicht werden, sodass die Flachenverflgbarkeit fur logistische
Funktionen zumeist nur sehr gering ist. (vgl. Kapitel 4.1.4.1). Bei der Errichtung von ortsfesten und nicht
ortsfesten Mikro-Depots (vgl. 4.1.1.5), sollte deshalb eine kooperative Nutzung gepruft werden, um die
vorhandenen Flachen effektiver zu nutzen.

Aus heutiger Sicht ist eine kooperative Nutzung von Mikro-Depots nicht absehbar (vgl. Kapitel 4.1.7.1).
Stadtebauliche Entwicklungen hin zu einer emissionsarmen und nachhaltigen Stadt werden die
zukunftigen Rahmenbedingungen fir die KEP-Dienstleister verandern. Kooperative Nutzungen kdnnen
dabei zu einer verbesserten Wirtschaftlichkeit bei den beteiligten KEP-Dienstleistern beitragen. Dabei
konnen Kooperationen auch in Form einer gemeinsamen Miete/ Bewirtschaftung eines Mikro-Depots
umgesetzt werden, ohne dabei die logistischen Ketten der Beteiligten anzupassen. Anders als bei einer
unkooperativen Mikro-Depot-Nutzung aller KEP-Dienstleister, treten bei der kooperativen Nutzung aus
stéddtebaulicher Sicht geblndelter Verkehre auf, da mehr KEP-Dienstleister weniger Mikro-Depots
anfahren. Die Zustellung auf der letzten Meile wirde jedoch immer noch getrennt nach KEP-Dienstleister
durchgefuhrt werden.

41.2.6 Belieferungskooperation KEP [Nr. 2.6]

Wie bereits im Rahmen der Dokumentation der Fallstudien zu den Kurier-, Express- und Paketdiensten
vorgestellt, handelt es sich bei den KEP-Sendungen i.d. R. um Sendungen bis zu 31,5 kg. Aufgrund des
zunehmenden Online-Handels handelt es sich um einen sehr stark wachsenden Markt. Die sogenannte
erste und ,Letzte Meile", also die Abhol- und Zustellkosten, machen ca. zwei Drittel der Gesamtkosten bei
den KEP-Dienstleistern aus. Insofern wirde es sich anbieten, dass die Dienstleister moglichst eng
kooperieren, um durch eine gemeinsame Auslieferung BuUndelungs- und damit Kostenvorteile zu
realisieren.

Die Gesprache mit den KEP-Dienstleistern im Rahmen der Fallstudien ergaben jedoch, dass eine
Zusammenarbeit bei der Zustellung der Sendungen nahezu ausgeschlossen ist. Massgebliche Grunde
dafur sind:

» Sowohl die Zustellung der Sendungen beim Empfanger als auch die Abholung beim Versender gehort
aus Sicht der KEP-Dienstleister zu deren Kernleistungen, bei denen eine Kooperation mit
Wettbewerbern ausgeschlossen ist.

> Im Gegensatz zu den Speditionen, bei denen es traditionell schon immer Kooperationen zwischen
einzelnen Unternehmen gibt, stehen die KEP-Dienstleister in sehr direkter Konkurrenz zueinander.
Insofern mussen Fragen des Kundenschutzes geklart werden.

» Die KEP-Dienstleister haben umfassende Qualitatssicherungssysteme aufgebaut, deren Kompatibilitat
zwischen den verschiedenen KEP-Anbietern nicht gegeben ist.

» Bei der Abholung und Zustellung der Sendungen werden Scannersysteme und
Sendungsverfolgungssysteme genutzt, die nur bedingt kompatibel zwischen den einzelnen Anbietern
sind.

» Die KEP-Unternehmen reprasentieren mit ihren Fahrern ihr Corporate Design im Sinne eines
Unternehmenserscheinungsbildes. Hier ist es fur viele Unternehmen wichtig, dass ihre Fahrer Uber ein
vergleichbares Erscheinungsbild (z.B. Uniform), ein bestimmtes Auftreten und eine Ausbildung in
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Bezug auf die eigenen Systeme verfugen. Hinzu kommen die Anforderungen an das Branding der
Fahrzeuge (Firmenfarben, Logo, ...).

» Verbunden mit der Paketzustellung sind heute haufig auch Inkassoleistungen, deren Abwicklung bei
einer Kooperation verschiedener Unternehmen eine Herausforderung darstellen kann.

Insgesamt beinhaltet eine Kooperation zwischen KEP-Unternehmen durchaus Blndelungs- und damit
Verkehrsentlastungspotenziale. Trotzdem ist aufgrund der dargestellten Grinde eine Realisierung sehr
unwahrscheinlich, es sei denn, die Unternehmen wéren durch Zwangsmassnahmen gezwungen, zu
kooperieren und sich z.B. auf einen Dienstleister fur die Stadtbelieferung zu einigen. Eine derartige
Massnahme wére jedoch ein erheblicher Eingriff in das Marktgeschehen und wére voraussichtlich schwer
vermittelbar.

4.1.3 Vorstellung der Massnahmen des Handlungsfelds Offentliche Strasseninfrastruktur
4.1.3.1 Berucksichtigung Lieferverkehr bei Strassenraumgestaltung [Nr. 3.1]

Um Lieferverkehre effizient abwickeln zu kdnnen, missen ausreichend Ladeflachen im Strassenraum
vorhanden und gut erreichbar sein. Uber Laderampen ausserhalb des Strassenraums verfliigen nur grosse
Vollsortimenter (Supermarkte) und Einkaufszentren. Die Mehrzahl der Unternehmen innerhalb von
europdaischen Stadten verfugen nicht Uber diese Moglichkeit.

Damit der Lieferverkehr effizient abgewickelt werden kann, ohne dabei andere Verkehrsteilnehmer zu
behindern (z. B. durch Halt in der 2. Reihe), sind speziell fur die Be- und Entladung vorgesehene Flachen
sinnvoll. Die Lieferflachen mussen ausreichend dimensioniert sein (Fahrzeugabmessungen zzgl. Raum fur

das Abstellen von Waren am Fahrzeug, mindestens ca. (8,00 x 2,5 m*®

), gut anfahrbar sein (geringer
Rangieraufwand, keine niedrigen Uberdachungen im Rangierbereichyjund mdoglichst nah an den
Lieferadressen liegen. Rollbare Hilfsmittel (z. B. Ameisen) mussen einsetzbar sein. Hohe Borde und raue

Oberflachen sind daher zu vermeiden.

Lieferflachen kdnnen, je nach verkehrlichem Aufkommen auf der angrenzenden Fahrbahn und je nach
Lieferverkehrsaufkommen, unterschiedlich angeordnet werden (vgl. Kapitel B3.1).

4.1.3.2 Lkw-Fuhrungskonzept [Nr. 3.2]

Lkw-Fuhrungsnetze sollen schwere Guterfahrzeuge auf einem dafur geeigneten Teil des Strassennetzes
bindeln, um die Larm- und Luftschadstoffbelastungen in Gebieten mit empfindlichen Nutzungen und
hoher Anwohnerdichte zu minimieren. Umgesetzt wird die Lkw-FUhrung durch die wegweisende sowie die
Ge- und Verbotsbeschilderung und ggf. eine spezielle Navigationssoftware fur Lkw, die die Restriktionen
fur die Befahrbarkeit des Netzes enthélt und die Routenwahl unter BeruUcksichtigung der definierten
Vorrangrouten trifft. Hauptsachlich geht es darum, den Quell- und Zielverkehr der Gewerbe- und
Industriegebiete moglichst lange im hochrangigen Strassennetz zu halten. Die Meidung von Strecken mit
empfindlichen anliegenden Nutzungen fuhrt zwangslaufig dazu, dass Umwege und zusétzliche Fahrzeiten
entstehen. Ggf. kann durch die damit verbundene Erhéhung der Fahrleistungen auch die Gesamtemission

110 Vgl. [RAPP Trans AG, Interface Politikstudien Forschung Beratung, 2013, S. 64].
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steigen. Lkw-Fuhrungskonzepte missen daher die schwierige Abwagung zwischen erwlnschten lokalen
Entlastungseffekten, Mehrbelastungen (und entsprechenden Betroffenheit) auf anderen Strecken des
Strassennetzes und den ggf. auftretenden Mehraufwanden fur die Transportunternehmen leisten. Soweit
mit wegweisender Beschilderung gearbeitet wird und die Befolgung freiwillig ist, werden Lkw-
Flhrungskonzepte dartber hinaus nur ortsunkundigen Fahrern befolgt werden.

Trotz dieser Einschrédnkungen und ,Nebenwirkungen” kénnen Lkw-Fiuhrungskonzepte sowohl fur die
strategische Verkehrsnetzplanung und die Zonenplanung als auch fur den Betrieb des Strassennetzes
hilfreich sein. Auf der langfristig orientierten strategischen Planungsebene tragen sie dazu bei, dass
dauerhaft ein gut befahrbares und leistungsfahiges Netz fur den Lkw-Verkehr aufgebaut bzw. erhalten
werden kann. Konkrete Umbauplanungen fur einzelne Strecken des Netzes kénnen daran ausgerichtet
werden, ob sie die Anforderungen aus der Lkw-Fihrung beridcksichtigen mussen, sodass
Abstimmungsprozesse innerhalb von Planverfahren vereinfacht werden. Die Zonenplanung kann
Gewerbeflachenentwicklungen besser abstimmen, wenn die Netzkonzeption fur den Lkw-Verkehr
langfristig gesichert ist. Auf der operativen betrieblichen Ebene k&nnen die signaltechnischen und
sonstigen baulichen, betrieblichen und ordnungsrechtlichen Massnahmen fur einen flissigen
Verkehrsablauf auf die Vorrangrouten ausgerichtet werden.

Weitere Details und Wirkungen eines Lkw-Vorrangnetzes sind in dem Kapitel B3.2 beschrieben.

4.1.3.3 Strassennetzmassnahmen zur Verkehrsflussoptimierung [Nr. 3.3]

Eine Optimierung des Verkehrsflusses kann durch entwurfstechnische, verkehrstechnische und/ oder
ordnungsbehordliche Massnahmen herbeigefhrt werden. Entwurfstechnische Massnahmen an
Knotenpunkten oder Streckenabschnitten erhdhen die verkehrstechnische Kapazitat der Verkehrsanlage
oder reduzieren Stérungen des Verkehrsablaufes (Parken, Liefern, Abbiegen). Die verkehrstechnischen
Massnahmen umfassen

» die Bevorrechtigung von bestimmten Fahrzeugarten,
» die Koordinierung der Signalschaltung benachbarter Knotenpunkte (,Griine Welle®),

111

» temporare Spuren oder die Errichtung/ Mitnutzung von vorhanden Sonderspuren™ und

» dynamische Informationstafeln mit Angaben zur aktuellen Verkehrslage.

Ordnungsbehordliche Massnahmen haben das Ziel, verbotswidriges Verhalten (ins. Parken auf
Lieferflachen oder ,in zweiter Reihe*) zu unterbinden.

4.1.4 Vorstellung der Massnahmen des Handlungsfelds Zonen- und Bebauungsplanung
4141 Raumplanerische Sicherung von Logistikflachen im kantonalen Richtplan [Nr. 4.1]

Die Restrukturierung vieler Wirtschaftsbranchen geht mit der Konzentration und rdumlichen Verlagerung
von Produktionsstétten einher. Dadurch kénnen zusétzliche Transportleistungen erforderlich werden.
Durch den hohen Wohnbauflachenbedarf wachsender Stadte werden Logistiknutzungen aus stadtnahen

1 Vgl. [Allen, J.; Throne, G.; Browne, M., 2007, S. 23].
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Lagen verdrangt. Dieser Prozess findet i.d.R. schleichend und oftmals ohne stadtregionale
Konzeptbildung fur die Sicherstellung der Logistikfunktion von Stadten statt. Um auch in Zukunft eine
umweltschonende und effiziente Versorgung trotz einer Verringerung der lokal produzierten Waren
sicherzustellen, fehlt es den Stadten an Entwicklungsflachen fur die Logistik. Die Umwidmung und
Parzellierung der Flachen wird meistens durch die Gemeinden selbst durchgeftihrt. Eine regionale
Betrachtung zur Ausweisung von Logistikflachen fehlt bisher.*?

In Zusammenarbeit mit den ansassigen Transportunternehmen sollte die offentliche Hand den Bedarf an
stadtnahen Logistikflachen prifen und geeignete Flachen herausarbeiten. Sie sollten an leistungsféhigen
Strassen in akzeptabler Entfernung zur Stadt und zu Umschlagorten anderer Verkehrstrager liegen und
ausreichend Flachen fur den Warenumschlag bieten. Die Ausweisung einer Flache mit einem Anschluss
an mehreren Verkehrstrégern ist dabei zu priorisieren (vgl. Massnahme Nr. 4.4).

Die gebindelte Ansiedlung des Transportgewerbes hat folgende Vorteile:

» Die Infrastruktur kann besser auf die Belange der Transportunternehmen hin gestaltet werden.

» Die Ballung von Verkehr fuhrt zu einer Bundelung der negativen Effekte (Larm/ Luftschadstoffe) und
somit zu einer Entlastung in anderen Gebieten.

» Bundelungseffekte in Folge von Kooperationen der Nahverkehrsunternehmen kénnen entstehen.

» Ortsfremde Fernverkehre haben weniger und im Idealfall nur einen Anlaufpunkt um die Waren an den
Nahverkehr zu Gbergeben.

» Sind Transportunternehmen des Fern- und Nahverkehrs auf einer Flache angesiedelt, ergibt dies
kurze, effiziente Wege.

Neben dem Bundelungseffekt im Nahverkehr kann sich auch ein Blindelungseffekt im Fernverkehr aus
einem speditionellen Umschlagzentrum ergeben, wenn die Unternehmen in speditionelle Netzwerke
eingebunden sind.

Die Sicherung von Logistikflachen in Stadtnédhe weist grosse Potenziale zur Vermeidung von
Fahrleistungen und den damit einhergehenden Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit, Umwelt- und
Umfeldqualitat auf. Dabei sollte besonders auf die Anbindung an das HLS-Netz und einen kurzem Weg
zum Stadtzentrum geachtet werden® Im Idealfall werden Flachen mit Anschluss an andere
Verkehrstrager (Bahn/ Schiff) gesichert, da sich daraus weitere positive Effekte auf die Fahrleistung
ergeben (vgl. Kapitel 4.1.4.4).

4.1.4.2  Prufung von Nutzungsunvertraglichkeiten Wohnen/ Gewerbe [Nr. 4.2]

Neben der Industrie ist das Gewerbe einer der Hauptverursacher von Strassenguterverkehren, die i. d. R.
fUr einen erheblichen Teil der Larm- und Luftschadstoffemissionen in Stadtgebieten verantwortlich sind.
Durch Vertraglichkeitsanalysen koénnen die Konfliktschwerpunkte (hohe Lkw-Fahrtenanzahl und
Emissionsbelastung bei gleichzeitig hohen Betroffenenzahlen) lokalisiert werden. Fur solche Bereiche ist
auch zu prufen, ob entweder die Wohnnutzung oder die gewerbliche Nutzung rdaumlich verlagert werden
kann.

12 vgl. [Ruesch, Martin et al., 2013, S. 127 ff].
s Beispielhalft sei hier die Lage des UCC in Bristol erwahnt (vgl. Kapitel B2.3).
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4.1.4.3 Unterirdische Anlieferung fur Areale [Nr. 4.3]

In Gebieten mit einer hohen Dichte von Empféangern bzw. Versendern und einem hohen Konfliktpotenzial
mit anderen Verkehrsteilnehmern oder Nutzungen kann eine unterirdische Anlieferung sinnvoll sein. Unter
Voraussetzung der baulichen Realisierbarkeit kann die Anlieferung unterhalb des sensiblen Gebiets
stattfinden, was sich positiv auf die

» Umweltqualitat (Larm- und Luftimmissionen),
» die Umfeldqualitat (Reduzierung visueller Storungen durch haltende/ fahrende Lieferfahrzeuge) und
» die Verkehrssicherheit

auswirkt, !4

Den hohen positiven Effekten einer unterirdischen Belieferung stehen grosse
Investitionssummen und Betriebskosten der Anlage entgegen. Gebaude kdénnen durch die Installation
versenkbarer HebebUhnen, die die Sendungen aus dem Untergeschoss vor bzw. in das Geb&ude hieven,

an einer unterirdischen Belieferung partizipieren (vgl. Abbildung 30).

Beta
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.......... e
........ LW Giesspy,
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Abbildung 30: Konzept der unterirdischen Anlieferanlage in Sihlcity, Zirich (Untergeschoss)115

4.1.4.4  Sicherung von Gleisanschlissen an logistischen Flachen [Nr. 4.4]

Neuerrichtungen von stadtnahen oder in der Stadt gelegenen GleisanschlUssen sind wegen der geringen
Flachenverfugbarkeit und der hohen Investitionskosten nur schwer realisierbar. Die Sicherung von
bestehenden, stadtnahen Gleisanschlissen dient somit der effizienten Abwicklung von heutigen und
zukUnftigen Verkehren, besonders vor dem Hintergrund des vermutlich weiter steigenden
Sendungsaufkommens. Zudem kommt dem Verkehrstrdger Schiene in der Schweiz durch das

Nachtfahrverbot und die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA)M®

eine hohe Bedeutung
zu Der Austausch von Gitern im Regional- und Fernverkehr findet aus logistischen Grinden

Uberwiegend in der Nacht statt, damit eine kundenorientierte Zustellung am Folgetag gewahrleistet

14 vgl. [Ruesch, Martin et al., 2013, S. 103 ff].

15 vgl. [RAPP Trans AG [a], 2012, S. 18].

116 Vgl. [Eidgendssische Zollverwaltung EZV, 2015].
U7 Erkenntnisse aus den Fallstudieninterviews.
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werden kann. So kann eine Belieferung am Folgetag Uber mittlere und grosse Distanzen, wegen des
Nachtfahrverbots, in vielen Fallen nur mit der Bahn erreicht werden. Die Feinverteilung auf der ,Letzten
Meile" findet hingegen Uberwiegend im Strassenguterverkehr statt. Die Massnahme ist eng mit der
Massnahme Raumplanerische Sicherung von Logistikfldchen im kantonalen Richitplan [Nr. 4.1]verbunden.

4.15 Vorstellung der Massnahmen des Handlungsfelds Fahrzeugtechnik/ Behéltersysteme
4.15.1 Nutzung emissionsarmer Fahrzeuge [Nr. 5.1]

In den letzten Jahren kommt es jedoch vermehrt
zu Testnutzungen von emissionsarmen, 3'800mm
besonders batteriebetriebenen Fahrzeugen. Die

spezifisch geringen Larm- und Luftschad-

stoffemission der Fahrzeuge konnen einen

grossen Beitrag zur  Verbesserung der

Immissionssituation und der Aufenthaltsqualitat 4'100mm-6'700mm
. : : : 119
innerhalb sensibler Gebiete leisten.™ Durch das 04 n0 31. vollelektrischer E-FORCE 18 t mit einer

Mitflhren einer Batterie ist die Nutzlast i.d.R. 118

Reichweite von bis zu 350 km auf IVECO Stralis Basis
geringer

Neben den positiven Effekten auf die Umwelt- und Umfeldqualitat kann auch ein Bundelungseffekt

auftreten. Wird einem emissionsarmen Fahrzeugtyp ein Sonderrecht'®

121

gewahrt (z. B. eine Vergrdsserung
des bestehenden Lieferzeitfensters™"), wird der Fahrzeugeinsatz wirtschaftlicher fur die das Fahrzeug
einsetzenden Unternehmen. An diesem kdnnen andere Unternehmen partizipieren, indem diese ihr

Sendungsaufkommen Uber die Transportunternehmen, die vom Sonderrecht profitieren tibergeben. *?

Insgesamt ist aufgrund der relativ hohen Investitionskosten, der fehlenden Erfahrungen und dem damit
verbundenen kalkulatorischem Risiko davon auszugehen, dass nur ein Teil der Unternehmen solch ein
Fahrzeug erwerben wird. Mit zunehmendem Einsatz dieser Fahrzeuge sowie in der Folge sinkenden
Kosten wird deren Einsatz jedoch attraktiver.

4.15.2 Ausweitung des Cargo-Velo-Verkehrs [Nr. 5.2]

Eine emissionsfreie bzw. -arme Transportweise ist die Lieferung mittels Cargo-Velo'?

. Cargo-Velos
existieren in den verschiedensten Auspragungen. Es gibt motorisierte und nicht motorisierte Velos, zwei-
und mehrradrige Cargo-Velos. Dabei sind insbesondere mehrradrigen Cargo-Velos fur einen
regelmassigen Transport von grosseren Warensendungen geeignet (vgl. Abbildung 32), da diese Uber ein

grosseres Zuladungsgewicht verfigen und grossere Geschwindigkeiten erreichen. Grundséatzlich gilt es,

18 Foto: [E-FORCE, 2015].

119 Vgl. http://eforce.ch/eforce/umwelteffizienz/, Abgerufen am 12.11.2015.
120 ygl. Kapitel 4.1.7.3.

12 vgl. Kapitel 4.1.6.4.

122 Eine detailliertere Massnahmenbeschreibung befindet sich im Kapitel B5.1.

128 Alternativ wird in der Literatur haufig der Begriff Lastenrad verwendet.
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die Wege zwischen den Abhol- und Lieferpunkten gering zu halten, weil die Geschwindigkeiten der Cargo-
Velos im Vergleich zu konventionellen Lieferfahrzeugen geringer sind und somit ein grosserer Zeitverlust
aus langen Zufahrten resultiert. In der Stadt gelegene Verteilzentren (z. B. Mikro-Depots) verklrzen die
Entfernung zwischen Empfanger und Zwischenlager und bieten somit optimale Voraussetzungen zur
Nutzung von Cargo-Velos.

124

Aufgrund der geringen Abmessungen (Breiten < 120 cm™") kénnen Cargo-Velos entsprechend ausgebaute

Velo-Netze mitbenutzen und sind deswegen robuster gegenuber Stérungen in der Strasseninfrastruktur.'®
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b

Abbildung 32: Nutzradmodelle gegliedert nach Einsatzbereichen'?®

4153 Fahrzeugubergreifende Behéaltersysteme [Nr. 5.3]

Der Vorteil von standardisierten Behaltersystemen besteht darin, dass diese ahnlich wie Uberseecontainer
oder auch Euro-Paletten verkehrstragerubergreifend eingesetzt werden kénnen. Dabei ist es zunachst gar
nicht entscheidend, welches System genutzt wird, vielmehr kommt es darauf an, dass sich maglichst viele
Partner der Transportkette (Lieferanten, Transporteure, Empfanger, ...) auf ein System einigen.'?’

Insgesamt kann der der Vorteil des Einsatzes von standardisierten Behéltersystemen in der Stadtlogistik

darin bestehen, dass

» die Behalter fahrzeug- und verkehrstrageribergreifend eingesetzt werden und durch den schnellen
Umschlag Umschlagkosten eingespart werden kdnnen,

» die Unternehmen ein  bzw. wenige Behaltersysteme nutzen und diese somit
unternehmensubergreifend austauschbar sind,

» die Behalter sowohl fur die Anlieferung als auch fur Abholungen und fur die Entsorgung genutzt
werden koénnen und somit eine bessere Auslastung der Behélter moglich ist und
Verpackungsmaterialien eingespart werden kénnen,

24 vgl. [Riehle, 2012, S. 61].

125 \Weitere Details zu den Cargo-Velos sind im Kapitel B5.2 zu entnehmen.

128 Apbildung: [Ulrich, 2014, S. 84].

27 m Anhang B, Kapitel B4.3, S. 24 wird ein mdgliches Behaltersystem n&her beschrieben.

86



BERGISCHE
. % UNIVERSITAT hWh
Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel WUPPERTAL T B )

» bei Beibehaltung der standardisierten Abmessungen Spezial-Behalter (Kuhl-, Thermo- und weitere
Spezialbehdlter, ...) einsetzbar sind, sodass beim Transport eine Bundelung der Behélter stattfinden
kann und dass

» die Behalter auch als Zwischenlager genutzt werden kénnen.

Das im Anhang B vorgestellte GH System'® ist ein mogliches System, das zurzeit am Markt angeboten
wird. Ob sich ein derartiges System im Rahmen der Stadtlogistik durchsetzen wird, ist natUrlich zum einen
von dem Produkt an sich abhangig. Zum anderen kommt es aber darauf an, dass sich ahnlich wie bei der
Container-Losung, moglichst viele Unternehmen auf ein kompatibles System einigen. Das ist zurzeit noch
nicht absehbar und insofern stellt das vorgestellte System eher eine mittel- bzw. langfristig ausgerichtete
visiondre Zukunftslésung dar. Eine Moglichkeit, das grundsatzliche Interesse der Unternehmen an einer
derartigen L8sung abzuschatzen, ware es, die Entwickler dieses oder anderer Systeme zur Prasentation
und Diskussion einzuladen. (Themenfeld Guterverkehrsbeauftragter und Guterverkehrsrunden).

4.1.54  Guter-Trams [Nr. 5.4]

Existierende Tramnetze kdnnen grundsatzlich auch fur den Guterverkehr genutzt werden. Dies zeigt die
CarGoTram'® in Dresden, die GuterBim™° in Wien oder die Cargo- bzw. E-Tram in Zurich*®. Allerdings ist
zu beachten, dass im o6ffentlichen Personennahverkehr tagsuber eine dichte Taktung vorliegt und die
Nachtstunden haufig fir Wartungsarbeiten benotigt werden.

Bei naherer Betrachtung der bisher umgesetzten Konzepte zur Guter-Trams zeigt sich, dass es sich
lediglich um Punk-zu-Punkt-Verkehre handelt. Ein haufiger Halt der Guter-Trams auf den Strecken, die
auch im Linienbetrieb durch den offentlichen Personennahverkehr genutzt werden, ist nicht mdéglich.
Aufgrund der Punkt-zu-Punkt verkehre kdnnen lange Wege zwischen Tram-Halt und Auslieferungsadresse
entstehen, die einen zusatzlichen Umschlag erfordern wirden.*®

4155  Guter-Schiffe fur Stadtbelieferung [Nr. 5.5]

Neben der Schiene und der Strasse eroffnet das Wasserstrassennetz die Maoglichkeit eines
Warentransports in die Stadt. Voraussetzung dafur ist, dass der Fluss/ Kanal wasserstandsunabh&ngig
schiffbar ist, durch das Zentrum der Stadt verlauft und keine grossen Hohenunterschiede zwischen Ufer
und Wasserspiegel zu Uberwinden sind, die speziellen Krane erfordern. Ausserdem mussen ausreichend
Freiflachen am Ufer vorhanden sein. Die Entfernung zwischen Wasserflache und Liefergebiet sollte
maoglichst gering sein, um vom Binnenschiff direkt auf Cargo-Velos oder anderen lokal emissionsfreie
Fahrzeuge fur die Uberwindung der letzten Meile® umladen zu kénnen. Zu prifen ist auch die
Einschrankung der Schiffbarkeit der Wasserwege durch nattrliche Einflisse — wie z. B. Eisgang und Hoch-
/ Niedrigwasser. Fur diese Zeiten missen andere Transportsysteme vorgehalten werden.

128 Bej dem GH-System handelt es sich um den Markennamen eines Behéltersystems, das vom Ingenieurbiro pmh
Gunter Hackenfort (www.hackenfort.de) entwickelt wurde, vgl. [Hackenfort, 2015].

128 ygl. [Wolpert, 2013, S. 78 ff].

1%0 Vgl. [Kontrollamt der Stadt Wien, 2007, S. 13 ff.].

181 yvgl. [Wolpert, 2013, S. 76 ff].

132 Mehr Details zu den bereits umgesetzten Guter-Trams sind dem Kapitel B5.4 zu entnehmen.
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416 Vorstellung der Massnahmen des Handlungsfelds Verkehrstechnik/
Verkehrsmanagement

4.1.6.1 Reduktion Lieferzeitfenster [Nr. 6.1]

Lieferzeitfenster werden meist in sensiblen Gebieten mit einem grossen Fussgé&ngeraufkommen zur
Erhohung der Aufenthaltsqualitat eingerichtet. Wird eine typische Verteilung der Fussgangeraufkommen in
diesen Bereichen betrachtet, so ist meist ab ca. 10:00 Uhr eine starke Zunahme zu verzeichnen.!® Erst
nach Ladenschluss geht das Fussgangeraufkommen zurick. Das Aufkommen der Fussganger korreliert
demnach mit der Offnung der Ladenlokale im betroffenen Gebiet.

Eine Reduktion vorhandener Lieferzeitfenster geht i. d. R. mit einer weiteren Zuspitzung von Verkehren
innerhalb der Lieferzeitfenster einher, da das Sendungsaufkommen nicht abnimmt und in einer kleineren
Zeitspanne abgewickelt werden muss. Faktisch ist das Lieferzeitfenster aufgrund von Ladendffnungszeiten
geringer als ausgewiesen. Grossere Detailhandler weisen oft eine hdhere Flexibilitat als kleine Betriebe, da
dort die Mehrkosten einen geringeren Anteil an den Gesamtkosten ausmachen.*®*

Vor einer weiteren Reduktion des Lieferzeitfensters gilt es zu prifen, ob

- die bestehenden Lieferaufkommen auch innerhalb einer geringeren Zeitspanne abgewickelt
werden kénnen und

- dabei keine Erhohung der Konfliktpotenziale mit anderen Nutzungen bzw. Verkehrsteilnehmern
einhergeht.

4.1.6.2 Fahrzeugart- und Gewichtsbeschrankung [Nr. 6.2]

Einige Stadte haben die Zufahrt zu Innenstadtbereichen fir Fahrzeuge mit hoéheren zuléassigen
Gesamtgewichten eingeschrankt, um die Luftschadstoffbelastung zu senken. Dazu gehdren u. a. die
Stadte London, Monaco und Amsterdam.**®

Zufahrtbeschrankungen fur sensible Bereiche kdnnen auf Grundlage von

» Fahrzeugabmessungen,
» Fahrzeuggewichten und
» Fahrzeugumweltwirkungen (L&rm- und/ oder Luftemissionen)

verhangt werden und ganztdgig oder temporédr gelten. Je nach gewéhlter Restriktion ergeben sich
unterschiedliche  Effekte auf die Umwelt- und Umfeldqualitat, Verkehrssicherheit und
Fahrleistungsreduktion. In Kapitel 6.2 werden die unterschiedlichen Wirkungen, je nach Beschrankung
diskutiert.

138 vgl. [Basel-Stadt [c], 2014, S. 24 ff].
134 \Weitere Informationen sind dem Kapitel B6.1 zu entnehmen.

135 ygl. [Browne, Michael et al., 2005, S. 174].
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4.1.6.3 Parkraumiberwachung [Nr. 6.3]

Wie bereits in Kapitel 4.1.3.1 erwéahnt, fuhren nicht bedarfsgerechte und verbotswidrig belegte
Lieferflachen zu Lieferflachensuchfahrten, also zu mehr Fahrleistung, oder zu Behinderungen anderer
Verkehrsteilnehmer und Beeintrdchtigungen der Verkehrssicherheit. Eine Intensivierung der
Parkraumuberwachung kann dem ggf. entgegenwirken.

4.1.6.4 Vergrosserung Lieferzeitfenster [Nr. 6.4]

Besteht ein starkes Lieferverkehrsaufkommen, kann eine Vergrosserung des Lieferfensters die
Spitzenaufkommen entzerren und sorgt somit fur eine effizientere Abwicklung der Lieferverkehre, indem
mehr Handlungsfreiheiten in der Tourenplanung generiert werden und es zu weniger Konflikten zwischen
den einzelnen Lieferverkehren kommt. Wie bereits in Kapitel 4.1.6.1 erwé&hnt, steigt jedoch das
Fussgangeraufkommen im Vormittagsverlauf und fallt erst wieder nach Ladenschluss. Eine Ausweitung
des Lieferzeitfensters in die Zeiten des starken Fussgangeraufkommens wirde dementsprechend die
Aufenthaltsqualitat beeintrachtigen.**

4.1.7 Vorstellung der Massnahmen des Handlungsfelds Unterstiitzung von verkehrs- und
emissionsreduzierenden Massnahmen durch den Kanton Basel-Stadt

4.1.7.1 Betriebskostenzuschusse fur Kooperationen [Nr. 7.1]

In Kapitel 4.1.2 wurden verschiedene Ansétze vorgestellt, bei denen Speditionen, KEP-Dienstleister oder
auch Handelsunternehmen durch eine engere Kooperation Bindelungseffekte realisieren kénnen. Auch
wenn Blndelungsvorteile entstehen, kann es aus Sicht der Unternehmen sinnvoll sein, die Massnahmen
nicht zu realisieren. Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn etwaige Kosten fir zusatzliche Umschlage,
Zusatzfahrten zur Konsolidierung der Sendungen oder auch Investitionskosten fur etwaige
Umschlagflachen die Bundelungsvorteile Gberwiegen, sodass sich eine Kooperation fur die Unternehmen
nicht lohnt.

Sind die hohen Kosten einer zusatzlichen Bundelung das Haupthindernis fur die Unternehmen, enger
zusammenzuarbeiten, stellt sich die Frage, ob die Kooperationen vonseiten des Kantons Basel-Stadt
finanziell unterstutzt werden kénnen.

Abgesehen von einer geringen Anschubfinanzierung fur gewisse Anfangsverluste ist eine derartige
Subventionierung jedoch mit erheblichen Problemen verbunden. So ware eine dauerhafte
Subventionierung sicherlich kaum finanzierbar. DarUber hinaus kann nach Ansicht der Autoren dieser
Studie eine Forderung nur dann sinnvoll sein, wenn zwar eine Bezuschussung zum Initialaufwand erfolgt.
Dauerhaft muss sich die Kooperation jedoch selbst tragen. Schliesslich sind direkte
Betriebskostenzuschusse kritisch zu betrachten, weil dann fur die Unternehmen weniger Anreize bestehen,
diese Kosten zu reduzieren.

1% Eine detailliertere Massnahmenbeschreibung ist dem Kapitel B6.4 zu entnehmen.
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Unabhangig von den hohen Kosten kann jedoch auch der mogliche Koordinationsaufwand ein Hemmnis
fur die Unternehmen sein, eine Kooperation einzugehen. Welche Ansatze bestehen, diesen
Koordinationsaufwand zumindest z. T. zu kompensieren, wird im nachsten Kapitel gepruft.

4.1.7.2 Unterstltzung bei Kooperationsaufwand [Nr. 7.2]

Neben den moglichen zuséatzlichen Investitions- und Betriebskosten, die dem Kooperationsnutzen
gegenUbergestellt werden mussen, kénnen auch grundsatzliche Kooperationshemmnisse vorliegen.
Hierzu zahlen z. B.

Sicherung des Kundenschutzes,

Kompatibilitat der Qualitatssicherungssysteme,
Angleichung der IT-Systeme,

Definition des Gefahrentbergangs,

Fragen des Datenschutzes und

YV V.V V VYV V

Sicherstellung der Corporate Identity der Unternehmen.

Insofern koénnen neben den direkten Produktionskosten in Form von Investitions- und Betriebskosten noch
erhebliche Kosten fur die Koordination und Abstimmung zwischen den Unternehmen anfallen. Gerade
diese Kosten fuhren nicht selten dazu, dass die Prufung der Kooperationsvorteile erst gar nicht begonnen
wird. Ein wesentliches Kooperationshemmnis kdnnen daher die Transaktionskosten in Form von
Koordinationskosten darstellen.*®

Demnach stellt sich die Frage, wie der Kanton Basel-Stadt diese Kooperationshemmnisse abbauen kann,
indem der Initialaufwand ftr die Kooperationen durch eine finanzielle Unterstitzung etwas reduziert wird.
Diese Frage wird im Kapitel 5.2.7 naher untersucht.

4.1.7.3 Sonderrechte fur emissionsarme Fahrzeuge [Nr. 7.3]

Um einen Anreiz fur die Anschaffung von emissionsarmen Fahrzeugen zu schaffen, kann die offentliche
Hand Sonderrechte fir diese Fahrzeuge aussprechen.

Sonderrechte haben gegeniber einem Verbot bestimmter Fahrzeuge- oder Antriebstypen den Vorteil, dass
sie den Transportunternehmen eine freie Gestaltung bei der Organisation der logistischen Prozesse
lassen. Letzteres kann sich z. B. bei einem striktem Einfahrtsverbot fUr konventionelle Fahrzeuge negativ
auf die Lieferkette auswirken, indem hohere Kosten oder ein geringeres Servicelevel (z.B. keine
Belieferung mehr bis in das Ladenlokal) entstehen. Bedingt durch den relativ hohen Anschaffungspreis
emissionsarmer Fahrzeuge ist davon auszugehen, dass sich Transportunternehmen auf den Transport
mittels emissionsarmen Fahrzeugen spezialisieren werden. Dadurch entsteht ein wirtschaftlicher Vorteil,
der auch von anderen Transportunternehmen genutzt werden wird™®, indem diese die Sendungen fiir das
betreffende Gebiet an den spezialisierten Transporteur Ubergeben. Aufgrund des grdsseren Sendungs-

187 Vgl. [Wittenbrink, Bundelungskonzepte, 1995, S. 52 ff.].
%8 Die Fallstudien in Basel haben gezeigt, dass bereits Unternehmen die auf die Stadtbelieferung spezialisiert sind
existieren und diese von anderen Transporteuren Warensendungen erhalten und abfertigen.
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und damit Stoppaufkommens kann dieser die Tourenplanung optimieren und somit Potenziale zur
Fahrleistungseinsparung ausschopfen.

Die Erteilung von Sonderrechten fur emissionsarme Fahrzeuge ist eng mit anderen Massnahmen - u. a.
grosseres Lieferzeitfenster (vgl. Kapitel 4.1.6.4) — verbunden. Ausserdem kdnnen restriktive Massnahmen
durch Sondernutzungen fir emissionsfreie Fahrzeuge aufgehoben werden (z. B. eine Reduktion des
Lieferzeitfensters vgl. Kapitel 4.1.6.1).

Ein Beispiel fur die Wirkung von Sonderrechten ist das Pilotprojekt ,Cityporto Padova“, das 2004 in Padua
(IT) gestartet wurde. Zentrale Massnahmen war die Errichtung eines Urban Consolidation Centers (UCC)™*
zur Belieferung des Stadtzentrums. Das Stadtzentrum selber liegt in einer zeitweise verkehrsberuhigten
Zone™® Fahrzeugen des UCC ist die Einfahrt in den verkehrsberuhigten Bereich und die Nutzung von
Busspuren gestattet.*! Nach zwei Jahren wurde das Pilotprojekt in einen normalen Betrieb Uberfuhrt. Eine
darauf folgende, zweijdhrige Analyse zeigt eine tagliche Fahrleistungseinsparung von 1.200 km. 2015

wurden ca. 95.000 Lieferungen/ d tiber das UCC abgewickelt.**

Die Bevorrechtigung der Fahrzeuge des UCC in Verbindung mit Restriktionen fUr andere Fahrzeuge im
Stadtgebiet trégt einen grossen Teil zur Akzeptanz des UCC-Konzeptes bei und verdeutlicht die Wirkung
von Sondernutzungen. Aufgrund der starken Restriktion fur andere Fahrzeuge ist das Vorgehen in Padua
mit einer Vorgabe von ausgewé&hlten Fahrzeugen zu vergleichen.

Wird die Verbreitung von emissionsarmen Fahrzeugen durch die Vergabe von Sonderrechten angestrebt,
sind die infrastrukturellen Gegebenheiten (Tankstellen, Lademdglichkeiten) ggf. zu erweitern, da ein Fehlen
dieser einen Widerstand bei der Verbreitung darstellt. Auch muss festgelegt werden, welche Fahrzeuge als
emissionsarm gelten.

4.1.7.4 Vorgabe emissionsarmer Fahrzeuge fir Innenstadt [Nr. 7.4]

Statt einer Erteilung von Sonderrechten fur emissionsarme Fahrzeuge kann die Verwaltung auch eine
Vorgabe zur Nutzung von emissionsarmen Fahrzeugen aussprechen. Der Unterschied zwischen beiden
Ansatzen ist, dass bei der Vergabe von Sonderrechten den Transportunternehmen ein grosserer
Handlungsspielraum fur ihr wirtschaftliches Handeln gelassen wird. Eine Vorgabe von emissionsarmen
Fahrzeugen alleine stellt hingegen einen starken Markteingriff dar und ist ggf. durch rechtliche Regelungen
untersagt.

Im Rahmen der unternehmerischen Tétigkeit wird versucht, die wirtschaftlichste Abwicklung der Verkehre
zu erreichen. Dazu entwickeln die Unternehmen auf die jeweilige Liefersituation angepasste Strategien.
Ergebnis ist eine auf den gewahlten Fuhrparkmix abgestimmte Tourenplanung. Wird durch die Verwaltung
eine Vorgabe von emissionsarmen Fahrzeugen ausgesprochen, wird Einfluss auf die unternehmerische
Strategie ausgeUbt. Dadurch sinkt i. d. R. die Wirtschaftlichkeit. Zwar werden alle Unternehmen von der
Vorgabe betroffen, es kann aber zu einer unterschiedlichen Betroffenheit aufgrund von finanziellen und
strukturellen Unterschieden der Unternehmen kommen.

1% stadtisches Konsolidierungszentrum.

10 vgl. [Cityporto, 2015].

1 vgl. [Browne, Michael et al., 2005, S. 140].
Y2 ygl. [Cityporto, 2015, S. 11 & 14].
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Die vorhandenen Fahrzeuge eines Unternehmens sind i.d.R. noch nicht abgeschrieben oder in
Leasingvertragen mit fixierten Laufzeiten gebunden. Eine Substitution emissionsarmer Fahrzeuge setzt
eine verlustfreie Verwertung des jetzigen Fuhrparks voraus, die jedoch gerade dann nicht gewéhrleistet ist,
wenn diese Fahrzeuge durch eine Verordnung praktisch nicht mehr eingesetzt werden durfen.

Die Vorgabe von emissionsarmen Fahrzeugen im Innenstadtbereich fuhrt zu einer Reduzierung der
Umwelt- und Umfeldqualitat. Das Ausmass der Reduktion ist dabei abhangig von der vorgegebenen
Fahrzeugart. Zudem kann sich eine geringe Fahrleistungsreduktion ergeben. Bedingt durch den relativ
hohen Anschaffungspreis emissionsarmer Fahrzeuge ist davon auszugehen, dass sich einige
Transportunternehmen auf den Transport mittels emissionsarmen Fahrzeugen spezialisieren werden.
Dadurch entsteht ein wirtschaftlicher Vorteil, der auch von anderen Transportunternehmen genutzt werden
wird*® indem diese die Sendungen fir das betreffende Gebiet an den spezialisierten Transporteur
Ubergeben. Aufgrund des grosseren Sendungs- und damit Stoppaufkommens kann dieser die
Tourenplanung optimieren und somit Potenziale zur Fahrleistungseinsparung ausschopfen. Im Zuge der
Fahrleistungsreduktion ist auch von einer geringen Verbesserung der Verkehrssicherheit auszugehen.
Insgesamt werden die Effekte jedoch nur gering sein, da sich die Vorgabe nur auf ein bestimmtes Gebiet
bezieht.

Werden emissionsarmen Fahrzeuge fur bestimmte Gebiete vorgegeben, sind die infrastrukturellen
Gegebenheiten (Tankstellen, Lademdglichkeiten) ggf. zu erweitern, da ein Fehlen dieser ein Hemmnis bei
der Verbreitung darstellen kann. Auch muss festgelegt werden, welche Fahrzeuge als emissionsarm
gelten.

4.1.75 Finanzielle Férderung einer Nutzung von emissionsarmen Fahrzeugen durch den Kanton
Basel-Stadt [Nr. 7.5]

Neben Sonderrechten (vgl. Kapitel 4.1.7.3) und der Vorgabe von emissionsarmen Fahrzeugen kdnnen
finanzielle Forderungen die Verbreitung von emissionsarmen Fahrzeuge fordern. Die finanzielle Férderung
kann in drei verschiedenen Ansétzen unterteilt werden:

» Reduzierung von Fahrzeugsteuern/ variablen Infrastrukturabgaben
» Zuschuss bei der Beschaffung von Fahrzeugen
> Bereitstellung von ginstigen Krediten fur die Beschaffung™*

In der Schweiz besteht laut Art. 12b MinoStG fur Treibstoffe aus erneuerbaren Rohstoffen eine
Steuerbefreiung. Die Motorfahrzeugsteuer wird durch den Kanton geregelt und kann somit durch einen
Erlass oder eine Verringerung der Steuern emissionsarme Fahrzeuge fordern.

Eine an der den Transportunternehmen entstehenden Mehrkosten ausgerichtete finanzielle Férderung
fahrt zur Gleichstellung emissionsarmer Fahrzeuge und konventionellen Fahrzeugen. Ein wirtschaftlicher

3 Die Fallstudien in Basel haben gezeigt, dass bereits Unternehmen die auf die Stadtbelieferung spezialisiert sind
existieren und diese von anderen Transporteuren Warensendungen erhalten und abfertigen.

14 vgl. [Ruesch, Martin et al., 2013, S. 124].

145 Mineraldlsteuergesetz vom 21. Juni 1996 (Stand vom 1. Januar 2012).
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Vorteil ergibt sich durch die Verstarkung des ,griinen Images® der Firmen.**® Der Effekt kann verstarkt
werden, indem Sonderrechte fur die geférderten Fahrzeuge ausgesprochen werden.

Die positiven Wirkungen auf die Umwelt- und Umfeldqualitdt hangen dabei stark von der finanziellen
Forderung ab. Auswirkungen auf die Fahrleistungen sind nicht zu erwarten, da eine finanzielle Férderung
die Fahrzeuge fur alle Unternehmen gleich wirtschaftlich macht. Aufgrund des Fehlens von Sonderrechten
ist deswegen auch nicht mit weiteren BuUndelungspotenzialen zu rechnen, die sich aus einer
Spezialisierung von Transportunternehmen auf einen emissionsarmen Fuhrpark ergeben kdnnen (vgl.
Kapitel 4.1.7.3 und 4.1.7.4).

Analog zu den Massnahmen /Nr. 7.3] und [Nr. 7.4] sollten die infrastrukturellen Voraussetzungen (Tank-/
Ladestellen) und eine Definition emissionsarmer Fahrzeuge vorhanden sein.

4.1.8 \Vorstellung der Massnahmen des Handlungsfelds Ergdnzende organisatorische und
kommunikative Massnahmen

4.1.8.1  Guterverkehrsrunden [Nr. 8.1]

Guterverkehrsrunden sind informelle Gesprachsrunden zwischen Interessengruppen und Verwaltung, in
denen strittige Themen bezuglich des Guterverkehrs diskutiert und gemeinsam Losungen
herausgearbeitet werden kénnen. Durch eine offene Zusammenarbeit kdnnen Konfliktpotenziale besser
erkannt und ggf. sogar vermieden werden, was den Planungsprozess verkutrzen kann.

Guterverkehrsrunden konnen dabei lokal von einzelnen Stddten und den dort ansassigen
Interessengruppen oder Uberregional bzw. national ausgetragen werden. Auf regionaler bzw. nationaler
Ebene schliessen sich mehrere Stadte und die dort ansassigen Interessengruppen zusammen und
tauschen Erfahrungen bezlglich Lésungskonzepten und deren Konfliktpotenzialen aus. Das Forum for City

Logistics Aalborg, Aarhus und Kopenhagen sei als Beispiel genannt.*

4.1.8.2 Guterverkehrsbeauftragte [Nr. 8.2]

Im Rahmen des Guterverkehrskonzepts fur einen Ballungsraum ist die Frage zu klaren, ob die Integration
der Belange des Gluterverkehrs in die kommunale Verkehrs- und Bauleitplanung durch eine zentrale
Koordinierungsstelle (,Guterverkehrsbeauftragte/r*) wirksam unterstutzt werden kann und ob eine solche
zentrale Stelle im Vergleich zu verteilten Kompetenzen in den sachberthrten Dienststellen effizient
eingesetzt werden kann. DarUber hinaus ist zu klaren, wie ein Guterverkehrsbeauftragter

verwaltungstechnisch eingebunden werden sollte.

In der Innenwirkung sollen Guterverkehrsbeauftragte — vergleichbar mit Beauftragten fur den Radverkehr,
die Nahmobilitat oder andere strategische Handlungsfelder — Fachkompetenzen bindeln und zu einer

148 Vgl. [Wittenbrink & Breisinger, 2014].

147 Vgl. [Organisation for economic co-opertion and development, 2003, S. 57 ff.].

18 Um die Lesbarkeit des folgenden Textes zu verbessern, wird nur der Begriff ,Guterverkehrsbeauftragter* verwendet.
Damit ist selbstverstandlich keinerlei Vorbestimmung verbunden, ob die ggf. zu schaffende Stelle mit einer Frau oder
einem Mann zu besetzen ist.
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sachgerechten Abwagung der Belange des Guterverkehrs in Planungsprozessen beitragen. Durch ihre
fachliche Spezialisierung kénnen sie als Berater der Fachplaner und der Entscheidungsebenen in der
Verwaltung untersttitzend wirksam werden. Durch die kontinuierliche Befassung mit Angelegenheiten des
Guterverkehrs gewinnt der Beauftragte mit der Zeit einen intensiveren Uberblick und kann eine langfristige
Konzepte wirksamer verfolgen als dies bei verteilten Kompetenzen der Fall wéare.

In der Aussenwirkung fungiert ein Guterverkehrsbeauftragter als erster Ansprechpartner fir Unternehmen
und Burger, der Anfragen und Anliegen zigig und effizient beantworten kann und ggf. weitere Aktivitaten
seitens der Stadtverwaltung anstdsst. Die Stelle des Guterverkehrsbeauftragten dokumentiert nach
aussen, dass die Stadt das Thema Guterverkehr als wichtiges strategisches Handlungsfeld betrachtet und
hierfur gebundelte Kompetenz vorhélt. Daridber hinaus konnen Giterverkehrsbeauftragte einen
Planungsdialog zwischen der Verwaltung und den Unternehmen der produzierenden Wirtschaft und der
Logistik initiieren, der zu effizienteren Abstimmungsprozessen Uber wichtige Fragen der Stadt- und
Verkehrsplanung beitragt.

Der Bedarf ergibt sich dementsprechend, wenn die Verwaltungsaufgaben im Hinblick auf den
Guterverkehr bislang ineffizient oder unzureichend wahrgenommen wurden oder wenn zusétzliche
Aufgaben - zeitlich befristet oder unbefristet — zu bewaltigen sind. Dazu gehoéren z. B. Neu- und
Ausbauvorhaben von Guterverkehrsinfrastrukturen (Hafen, Guterverkehrszentren), an denen die Kommune
ggf. eine unternehmerische Beteiligung anstrebt. Ausserdem mussen die anfallenden Aufgaben
hinsichtlich ihres Umfangs, ihrer Haufigkeit und ihrer fachspezifischen Anforderungen so ausgeprégt sein,
dass fachliche Qualifikation und verfugbare Arbeitskapazitdt des Guterverkehrsbeauftragten sinnvoll
genutzt werden. In kleineren Grossstadten wird dies nicht durchgangig gewahrleistet sein, sodass die
Betrauung mit weiteren Aufgaben innerhalb der Linienorganisation oder mit weiteren zentralen Funktionen
(Radverkehr, Nahmobilitét, ...) sinnvoll sein kann.

Inwiefern sich die Schaffung einer entsprechenden Stelle eines Guterverkehrsbeauftragten fur den Kanton
Basel-Stadt anbietet und wie ggf. die organisatorische Ausgestaltung aussehen kénnte, wird im Rahmen
von Kap. 5.3.5 naher erlautert.
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4.2 Entwicklung von Bewertungskriterien

Die Wirkungsanalyse und Bewertung dient der Auswahl von Masshahmen die fur die Umsetzung im
Kanton Basel-Stadt geeignet sind und der Priorisierung vorrangiger Massnahmen.

Es wurde ein multikritielles Verfahren angewendet, das sich durch eine transparente Gegenuberstellung
der Bewertung der Einzelmassnahmen in ihren Wirkungsbereichen auszeichnet. Dazu wurden Zielfelder
und Ziele formuliert, in denen die Gesamtheit der relevanten Auswirkungen einer Massnahme widerge-
spiegelt wird. Tabelle 11 zeigt die Zielfelder mit den jeweils formulierten Zielen und den Gewichtungen der
Zielfelder bzw. der Ziele. Mit einer Gewichtung der Zielfelder und Ziele wird die Wichtigkeit fur das
Gesamtergebnis berucksichtigt. Quantitative Messungen der Wirkungen bei den meisten Massnahmen
und Zielen sind nicht mdglich, da entweder bislang gar keine oder kaum Umsetzungserfahrungen
vorliegen oder die beobachten Wirkungen nicht raumlich Ubertragbar sind. Daher ist eine kardinal

149

skalierte Bewertung der Massnahmenwirkungen nicht sinnvoll. Stattdessen wird eine verbal

argumentative Wirkungseinschatzung und Bewertung durchgefuhrt.

Aufgrund fehlender empirischer Datenquellen zu bereits erprobten Massnahmen ist eine quantitative
Bewertung nicht vollstandig durchfuhrbar. Zudem sind die Handels- und Logistikstrukturen von Stadt zu
Stadt zu unterschiedlich, weshalb die Ubertragbarkeit von gewonnenen Erkenntnissen einschrankt ist.

Die Gewichtungen wurden anhand der im Pflichtenheft formulierten Ziele gewahlt und mit dem Auftrag-
geber im Rahmen der Projektgruppensitzung im August abgestimmt.

Tabelle 11: Zielfelder und Ziele und die jeweilige Gewichtung der Massnahmenbewertung

. . Gewichtung Gewichtung
Zielfeld Ziel . .
Zielfeld Ziel [%]

Verkehr 45 %
Ausmass der Fahrleistungsreduktion von Lkw 60 %
und Lieferwagen
Aufenthaltsdauer von Lkw und Lieferfahrzeu- 20 %
gen im Stadtgebiet
Verkehrssicherheit 20 %

Umwelt- und Umfeldqualitat 25 %
Hohe Aufenthaltsqualitat im Strassenraum 40 %
Ressourceneinsparung 20 %
Geringe Belastung der Bevolkerung durch 40 %
Larmemissionen und Luftschadstoffe

Wirtschaftlichkeit aus Sicht der

- 20 %

beteiligten Unternehmen
Effiziente Be- und Entladung 20 %
Gute Erreichbarkeit des Liefergebiets fur Lie- 20 %
ferfahrzeuge
Stérungsarme Abwicklung des Lieferverkehrs 25 %
Sendungs- und Tourenverdichtung von Liefer- 35 06
wagen und Lkw

Vermeiden von zusatzlichen Kosten fur den Kanton Basel-Stadt 10 %

Y Eine kardinal skalierte Bewertung ordnet quantifizierbare Merkmale ein.
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Der Fokus des Projektes liegt auf der Reduzierung der Lieferwagen- und Lkw-Fahrleistung. Eine
Reduzierung der Fahrleistung korreliert dabei nicht zwangslaufig mit anderen verkehrlichen Zielen (z. B.
der Aufenthaltsdauer von Fahrzeugen im Liefergebiet), der Verbesserung der Umwe/f®- und
Umfeldqualitaf® oder mit der Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten Unternehmen und der
Vermeidung von Kosten fur den Kanton Basel-Stadl.

Jede einzelne Massnahme wird in jedem Ziel auf einer Skala von -5 bis +5 bewertet, wobei — 5 eine sehr
hohe negative Wirkung und +5 eine sehr hohe positive Wirkung darstellt. Grundlagen der Bewertung sind
die Erfahrungen aus den Mitfahrten, die Ergebnisse der Fallstudieninterviews, Ubertragbare Erfahrungen
aus bereits durchgefuhrten Projekten in anderen Stadten und die eigene Expertise.

Die Bewertung der Massnahme je Ziel wird anschliessend mit der jeweiligen Gewichtung des Ziels
multipliziert. Die sich daraus ergebenden Werte der Ziele je Zielfeld werden addiert und mit der
Gewichtung des Zielfelds multipliziert. Die Summe der so gewichteten Zielfeldwerte ergibt die
Gesamtbewertung der Massnahme. Eine absteigende Sortierung der Gesamtbewertung liefert die
Rangfolge der Massnahmen. Aufgrund der qualitativen Bewertung und der Nutzung einer
projektbezogenen Gewichtung wird die Rangfolge nur dazu genutzt, um Gruppen von weiter zu
verfolgenden Massnahmen zu identifizieren. Um die gewéahlte projektbezogenen Gewichtung zu
Uberprtfen, wird eine Sensitivitatsanalyse mit Variation der Zielfeld- und Zielgewichtungen durchgefthrt
(vgl. Kapitel 4.4).

4.21 Erlauterung der Ziele des Zielfelds Verkehr
4.2.1.1 Ausmass der Fahrleistungsreduktion von Lkw und Lieferwagen

Die Wirkung der Massnahmen auf die Reduktion der Fahrleistung wird durch das Ziel Ausmass der
Fahrleistungsreduktion von Lkw und Lieferwagen auf Grundlage der Erkenntnisse aus der Fallstudie und
den Mitfahrten bewertet. Die raumliche Bezugsebene ist dabei der Kanton Basel-Stadt. Eine Reduktion der
Fahrleistung im Lkw- und Lieferwagensegment kann durch eine Substitution auf andere, nicht
motorisierten Fahrzeuge, durch eine Erhéhung der maximalen Zuladung des Fahrzeuges (z. B. Einsatz
grosserer Fahrzeuge) und durch eine effizientere Tourenbildung (u. a. Erh6hung der Laderaumauslastung)
erreicht werden.

4.21.2 Aufenthaltsdauer von Lkw und Lieferfahrzeugen im Stadtgebiet

Neben der Fahrleistung ist die Aufenthaltsdauer von Lkw und Lieferwagen im Stadtgebiet zu bewerten.
Eine hohere Aufenthaltsdauer bedeutet einen hoheren Lieferflachenbedarf, mehr gegenseitige
Behinderungen zwischen den Verkehrsteiinehmern und damit einhergehend eine geringere
Aufenthaltsqualitédt im Innenstadtbereich sowie eine visuelle Beeintrachtigung des Stadtbildes durch

10 pig Umweltqualitat gibt den Zustand der nattrlichen Umgebung wieder und ist messbar (z. B. Luftqualitat und Larm).
Bl pie Umfeldqualitat beschreibt den Zustand der wahrgenommenen Umwelt, die subjektiv von jedem Menschen
bewertet werden kann, sich aber an gesellschaftlichen Konventionen orientiert (z. B. werden Fahrzeuge in der

Fussgéngerzone als stdrend betrachtet).
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Lieferfahrzeuge. Beeinflusst wird die Aufenthaltsdauer durch die Fahrgeschwindigkeit im Netz, die Dauer
der Be- bzw. Entladungen sowie der Lieferflachensuchzeit.

4.2.1.3 Verkehrssicherheit

Konfliktpotenziale zwischen Verkehrstragern, insbesondere mit ,schwachen® Verkehrstragern wie
Fussgangern reduzieren die Verkehrssicherheit. Eine Entlastung konfliktreicher Gebiete oder die Trennung
von Verkehrsstromen reduzieren das Konfliktpotenzial und wirken somit positiv.

4.2.2 Erlauterung der Ziele des Zielfelds Umwelt- und Umfeldqualitét
4221 Hohe Aufenthaltsqualitat im Strassenraum

Trennwirkungen durch viel befahrene Strassen oder durch abgestellte Fahrzeuge sowie visuelle
Beeintrachtigungen der Erlebnisfahigkeit ortspragender Gebaude beeinflussen die Aufenthaltsqualitat im
Strassenraum. Zudem wird die Aufenthaltsqualitat im Strassenraum durch zu geringe Flachen far

Aufenthalts- und Fussgdngeranspriiche reduziert.!*

4.2.2.2 Ressourceneinsparung

Das Ziel Ressourceneinsparung bewertet die Massnahmen hinsichtlich der Sparsamkeit bei der
Verwendung von endlichen Ressourcen. Zu den endlichen Ressourcen sind neben den fossilen
Energietrégern auch Flachen im stadtischen Raum zuzuordnen. Diese dienen der stadtischen Gestaltung
und Entwicklung. Grundsatzlich besteht eine Korrelation zwischen der Reduktion der Fahrleistung mit der
Ressourceneinsparung fossiler Energietrager. Beim Einsatz von energieeffizienten motorisierten und nicht
motorisierten Verkehrsmitteln (z. B. Velos) oder lokal emissionsarmen Fahrzeugen (z. B. Hybridfahrzeuge
oder vollelektrische Fahrzeuge) ist die Ressourceneinsparung Uberproportional zur Reduktion der
Fahrleistung. Eine Erhohung des Flachenbedarfs der Logistik (z. B. Zwischendepots oder Lieferflachen)
kann das Ziel der Ressourceneinsparung negativ beeinflussen, wobei i. d. R. die positive Wirkung durch
eine Fahrleistungseinsparung dominiert.

Kooperationen, die eine gebietsbezogene BuUndelung zum Ergebnis haben, fuhren neben einer
Fahrleistungsreduktion durch effizientere Touren zu einer Reduktion von benétigten Lieferflachen, weil die
Empféanger/ Absender innerhalb des betrachteten Gebiets nicht mehr von mehreren
Transportunternehmen bedient werden und es somit nicht mehr zu einer gegenseitigen Behinderung
zwischen Transporteuren des gleichen Transportsegments auf den Lieferflachen kommt.

4.2.2.3 Geringe Belastung der Bevdlkerung durch Larmemissionen und Luftschadstoffe

Stadtebaulich bedeutsam ist auch die Verringerung der Betroffenheit der Bevolkerung durch
Larmemissionen und Luftschadstoffe. Nach Art. 1 des schweizerischen Umweltschutzgesetz (USG) sind

152 [Beckmann et al., 2007, S. 145]
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,Menschen, Tiere und Pflanzen, ihre Lebensgemeinschaften und Lebensraume gegen schadliche oder
lastige Entwicklungen schitzen® und ,im Sinne der Vorsorge sind Einwirkungen, die schadlich oder lastig
werden kénnten, frihzeitig zu begrenzen.”

Verkehrsbedingte Luftschadstoffemissionen entstehen durch den Antriebsstrang (motorische Verbrennung
und Abgasbehandlung, Getriebe/ Kupplung) und den Reifenabrieb. Der Einsatz von sparsamen
Verbrennungsmotoren oder von nicht fossilen Antrieben verringert bzw. verhindert die motorischen
Luftemissionen. Die beim Bremsen entstehenden Feinstaube konnen durch eine Verstetigung des

153

Verkehrsflusses und durch modernere Bremssysteme (z. B. rekuperative Bremsen™~) beeinflusst werden.

Eine Reduktion der Fahrleistung wirkt sich ebenfalls positiv auf die Verringerung der Luftemissionen aus.

Bei gleichbleibendem Fahrzeugmix musste fur eine Halbierung der Ladrmemissionen das verkehrliche

Aufkommen am betrachteten Querschnitt um 90 %'

reduziert werden. Vollelektrische oder hybride
Antriebe leisten genau wie eine Verstetigung des Verkehrsflusses einen Beitrag zu Reduktion der lokalen

Larmemissionen.

4.2.3 Erlauterung der Ziele des Zielfelds Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten
Unternehmen

4.2.3.1 Effiziente Be- und Entladung

Der Anspruch an eine effiziente Be- und Entladung ist eine Verringerung des Zeitbedarfs fur das Be- bzw.
Entladen auf offentlichen Flachen. Bezogen auf einen Liefervorgang fallen

Lieferflachensuchzeit,

Zeit fur die Entladung des Lieferfahrzeuges,

Zeit fur den Weg vom Lieferfahrzeug zum Empfanger/ Versender,
Zeit fur die Sendungsubergabe und

gk~ w N

Zeit fur den Ruckweg zum Lieferfahrzeug und Abfahrt

an. Daraus ergeben sich zahlreiche Ansatze fur Handlungsoptionen. Eine temporéare Bereitstellung von
Lieferflachen in  aufkommensstarken  Gebieten wirkt z. B. durch eine Verringerung der
Lieferflachensuchzeit. Zudem wird der zeitliche Verlust fir den Weg zwischen Lieferflache und
Zustelladresse durch eine Verdichtung der Lieferflachenabstande verringert. Im Umkehrschluss wirkt eine
Verringerung der Fahrleistung durch z. B. gebiets- oder empfangerbezogene Kooperationen ebenfalls
positiv auf das Ziel einer effizienteren Be- und Entladung, genauso wie eine Erhdhung der
Lieferflachentberwachung zur Vermeidung von missbrauchlicher Nutzung der Lieferflachen.

4.2.3.2 Gute Erreichbarkeit des Liefergebiets fur Lieferfahrzeuge

Fur eine effiziente Versorgung des Kantons Basel-Stadt, besonders in zentralen Gebieten, ist eine gute
Erreichbarkeit der Liefergebiete fur Lieferfahrzeuge unabdingbar. Stockender oder stauender Verkehr fuhrt

153 Rekuperative Bremssysteme wandeln bei Verzogerungen die Bewegungsenergie in elektrische Energie um.
1541 drm wird logarithmisch addiert und folgt bei Schallquellen die gleich starke Schallquellen erzeugen der Formel

Ly =10 x log;o(n) + L, mit L, = L, = -+ = L, wobei L, = Schalldruckpegel fur die Quelle n
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zu Zeitverlusten und somit zu ineffizienten Touren. Die Massnahmen fur einen stérungsarmen
Verkehrsfluss sind Gegenstand der allgemeinen Verkehrsplanung und werden hier nicht weiter vertieft.

Logistikorganisatorische Ansétze, wie die Verschiebung der Anlieferzeiten in verkehrsschwache Zeiten,
fihren ebenfalls zu einer Verringerung von Verlustzeiten, konnen aber u. U. die Larmbelastung in den
besonders zu schutzenden Abend- und Nachtstunden erhéhen.

4.2.3.3 Stoérungsarme Abwicklung des Lieferverkehrs

Die stdrungsarme Abwicklung des Lieferverkehrs beschreibt die Anfalligkeit des Lieferverkehrs gegenuber
nicht planbaren Stérungen.

Infrastrukturelle Uberlastungen fihren zu Stauungen und entsprechenden Zeitverlusten, die zwar meist
regelmassig auftreten und daher gut prognostiziert werden konnen, aber dennoch Ressourcen
beanspruchen, zusatzliche Emissionen erzeugen und damit Kosten verursachen. Mit zunehmender
Belastung steigt auch die Wahrscheinlichkeit von Unfallen, deren Auftreten nicht vorhersehbar und somit
auch nur schwer kalkulierbar fur die Transporteure ist. Deswegen ist die Robustheit. der Lieferketten fur die
Unternehmen von grosser Bedeutung. Eine Verzégerung bzw. ein Ausfall von Zustellungen ist mit Kosten
fir den Transporteur und fur den Empféanger verbunden.

Die Wahrscheinlichkeit des Eintretens von unvorhersehbaren Stérungen auf eine Lieferfahrt nimmt
proportional zur Fahrtweite zu. Auch bei grossen Umwegen aufgrund von Terminlieferungen steigt die
Wahrscheinlichkeit von Stérungen, was wiederum zu Umwegfahrten durch Umfahrungen der Stérungen
fihren kann. Deswegen sind Massnahmen, die die Fahrleistung der Lieferfahrzeuge reduzieren, auch ein
Beitrag zu einem stérungsarmen Lieferverkehr.

Auch weisen kleinere Fahrzeuge eine grossere Flexibilitat bei Stérungen der Infrastruktur auf. So ist z. B.
das mit Velos nutzbare Netz engmaschiger, was mehr alternative Routen im Falle einer Stérung
sicherstellt. Zudem sinkt bei abnehmender Grosse der Lieferfahrzeuge das Konfliktpotenzial mit anderen
Verkehrsteilnehmern und die Wahrscheinlichkeit, dass eine empfangernahe Lieferflache gefunden werden
kann steigt.

4.2.34  Sendungs- und Tourenverdichtung von Lieferwagen und Lkw

Der Begriff der Sendungsverdichtung beschreibt die absender- bzw. empfangerbezogene Blndelung von
Sendungen, die von einem Transporteur zugestellt bzw. abgeholt werden, wahrend der Begriff der
Tourenverdichtung eine Erhohung der Anzahl der Absender bzw. Empfanger bei gleichbleibender
Fahrleistung auf einer Route eines Transporteurs beschreibt (gebietsbezogene Blindelung). Die Sendungs-
und Tourenverdichtung fuhrt zu geringeren Kosten bei den Transportunternehmen (vgl. Kapitel 4.1.1.1).

424 Erlauterung des Ziels bzw. Zielfelds Vermeidung von zusétzlichen Kosten fir den Kanton
Basel-Stadt

Bei Umsetzung von Massnahmen ist das Nutzen-Kosten-Verhaltnis fur den Kanton Basel-Stadt zu
bewerten. Wahrend der Nutzen einer Massnahme in den Zielfeldern ,Verkehr® und ,Umwelt- und
Umfeldqualitat* bewertet wird, werden die der 6ffentlichen Hand entstehenden Kosten im hiesigen Zielfeld
bewertet.

99



BERGISCHE
. % UNIVERSITAT hWh
Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel WUPPERTAL T B )

Kosten kdnnen dem Kanton Basel-Stadt dabei durch eine direkte und/ oder durch eine indirekte
Forderung von Massnahmen entstehen. Kosten aus direkter Férderung einer Massnahme entstehen bei
einer finanziellen Unterstltzung oder durch eine alleinige Umsetzung von Massnahmen durch den Kanton
Basel-Stadt (z .B. Einfuhrung von Lkw-Vorrangrouten). Eine indirekte Férderung durch den Kanton Basel-
Stadt liegt vor, wenn hoheitliche Massnahmen durch den Kanton zur Vorbereitung einer Massnahme, die
durch einen anderen Akteur umgesetzt wird, durchgefuhrt werden (z .B. Ausweisung von Sonderflachen
fur Logistikstandorte im Zonenplan).

4.3 Durchfuhrung einer multikriteriellen Bewertung potenzieller Massnahmen

4.3.1 Erlauterung zum Bewertungsvorgehen

Die zuvor entwickelte Methodik zur Bewertung der Handlungsoptionen wird im Folgenden beispielhaft
anhand der Massnahme Mikro-Depots u. a. als Lager fr Velo-Belieferungen [Nr. 1.4] erlautert.

Verkehr Umwelt- und Umfeldqualitsit Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten e B
Unternehmen 8
A d Aufenthal Geri Bel G yon 3
thalts- s tung It = -
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Abbildung 33: Beispielhafte Bewertung anhand der Massnahme WMikro-Depots u.a. als Lager fir Velo-
Belieferungen [Nr. 1.4]

Wirkungen auf das Zielfeld Verkehr

Aufgrund einer Verlagerung von Verkehren der letzten Meile auf das Velo und dem gebiindelten Transport
der Sendungen mittels Container in das Liefergebiet reduziert sich die Fahrleistung im
Lieferwagensegment. Durch den Einsatz von Velos auf der letzten Meile finden keine Lieferwagenfahrten
im Liefergebiet mehr statt. Zudem fuhrt der geblindelte Transport mittels Wechselbricke zu einer
Vermeidung von Fahrten mehreren Lieferwagen in das Liefergebiet, weil diese mehr Volumen offeriert. Die
Massnahme eignet sich insbesondere fur Gebiete mit einem hohen KEP-Sendungsaufkommen in der
Zustellung bzw. Abholung. Stlckgutverkehre sind zu dispers und es existieren nur einige Gebiete im
Kanton die eine ausreichend grosse Empfénger-/ Versenderdichte aufweisen, weshalb die Reduktion der
Fahrleistung im Stadtgebiet des Kantons als gering eingeschatzt wird.

Die Aufenthaltsdauervon KEP-Fahrzeugen wird als mittel eingestuft. Gebiete mit einer hohen Empfanger-/
Versenderdichte (z.B. innerhalb des Innenstadtperimeters) weisen i.d. R. erschwerte Liefersituationen
(blockierte Lieferflachen, enge Strassenraume, hohes Passantenaufkommen, ..) auf. Diese fuhren zu
geringeren Tourengeschwindigkeiten, was wiederum zu einer erhdhten Aufenthaltszeit der Fahrzeuge im
Stadtgebiet fuhrt. Zudem findet durch den Einsatz einer Wechselbricke eine Reduktion der eingesetzten
Fahrzeuge bei der Zufahrt zum Liefergebiet statt und die Ent- bzw. Zuladung von Sendungen in
Lieferwagen/ Lkw ist durch die Verringerung der Lieferwagenstopps in der Summe zeiteffizienter als die
Zustellung/ Abholung bei den einzelnen Empfangern/ Versendern.

Aufgrund der Fahrleistungsreduktion ist auch eine Erhdhung der Verkehrssicherheit zu erwarten. Zwar
kann es durch den vermehrten Einsatz von Velos in Gebieten mit grossem Fussgangeraufkommen zu
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einer vermehrten Anzahl von Unfallen kommen, diese sind i.d.R. jedoch harmloser als Unfalle mit
Lieferwagen. Der daraus resultierende potenzielle Anstieg von Unféllen wird jedoch durch die Senkung der
Fahrleistung und der Aufenthaltszeit Uberkompensiert. Wie bereits bei der Fahrleistungsreduktion erwahnt,
wirkt die Massnahme auf KEP-Lieferfahrten in Gebieten mit einer hohen Tourendichte, weshalb von einer
geringen Erhohung der Verkehrssicherheit ausgegangen wird.

Wirkungen auf das Zielfeld Umwelt- und Umfeldqualitét

Aufgrund der geringeren Aufenthaltsdauer von Lieferwagen im Stadtgebiet steigt die Aufenthaltsqualitéitim
Strassenraum. Gebiete mit einem hohen Fussgangeraufkommen werden nicht mehr durch Lieferwagen
bedient, weil diese dort durch Velos substituiert werden. Die KEP-Container respektive Wechselbricken
sind am Rand des sensiblen Bereichs verortet, an denen keine Senkung der Attraktivitat entstehen kann
(z. B. auf Parkplatzen). Die von dort aus eingesetzten Velos benoétigen nur einen Bruchteil der Flache von
einem Lieferwagen und sind leise, weswegen keine grossen Einflisse auf die Aufenthaltsqualitat zu
erwarten sind. Die Steigerung der Aufenthaltsqualitat wird deswegen mit mittel bewertet.

Flachen in stadtischen Raumen sind ebenfalls zu den begrenzten Ressourcen zu zahlen. Zwar wird durch
das Aufstellen der Wechselbrucke der Flache eine konkrete Nutzung zugeschrieben die stadtebaulich

nicht anders genutzt werden kann, so ist der Flachenbedarf (ca. 65 m?)™®

jedoch relativ gering. Deswegen
korreliert die Ressourceneinsparung mit der Fahrleistungsreduktion der Lieferwagen und Lkw und wird

ebenfalls mit gering bewertet.

Der Effekt auf das Ziel der geringen Belastung der Bevolkerung durch Luftschadstoffe und
Larmemissionen ist als gering positiv zu bewerten. Lokal, im sensiblen Bereich wo die Massnahme
eingesetzt wird, ist der positive Effekt gross, weil es zu einer vollstandigen Substitution durch lokal
emissionsfreie Velos bei den KEP-Lieferwagen kommt. Stadtweit ist die Wirkung jedoch gering, da die
Massnahme nur in Gebieten mit einem hohen KEP-Sendungsaufkommen sinnvoll umgesetzt werden
kann.

Wirkungen auf das Zielfeld Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten Unternehmen

Durch die gebundelte Belieferung mittels Container bzw. Wechselbriicke in das Liefergebiet ergibt sich ein
Effizienzgewinn bei der Be- bzw. Entladung der Lieferwagen bzw. Lkw. Dem gegenuber steht ein
Effizienzverlust durch den Umschlag auf das Velo. Aufgrund des geringeren Ladevolumens des Velos ist
der Zugriff auf die Sendungen ohne Sortierungen moglich. Auch kénnen die Sendungen, die zuvor von
zwei Fahrzeugen ausgefahren wurden (z.B. Express- und Normalsendung) im Velo nach der
Empfangsadresse gebundelt werden. Wird nur der motorisierte Lieferverkehr betrachtet, ergibt sich ein
Effizienzgewinn bei der Be- bzw. Entladung.’*®

1% Beim Pilotprojekt in Hamburg wurden 25 x 2,5 m als Flache genehmigt. Vgl. [Hamburg Marketing GmbH, 2015].

% Da die Massnahme indirekt impliziert, dass keine Belieferung durch motorisierte Lieferfahrzeuge erfolgen kann (sei
es aus vorgaberechtlichen Grinden oder wegen des Images), wird durch die Errichtung eines Mikro-Depots eine
optimale Verkntpfung zwischen motorisiertem und nicht motorisiertem Verkehr auf der letzten Meile erreicht.
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Aufgrund von Lieferrestriktionen im Liefergebiet und einer besseren Erreichbarkeit sind die
Zwischendepots (Wechselbricken) am Rand des Liefergebiets mit Anbindung an ein leistungsfahiges
Strassennetz aufzustellen. Daraus und aus der gebundelten Belieferung der Sendungen in das Liefergebiet
ergibt sich eine geringe Verbesserung der Erreichbarkeit des Liefergebiets fur Lieferfahrzeuge.

In den sensiblen Liefergebieten findet die Zustellung mittels Velo oder anderer emissionsarmer
Verkehrstrager statt, die i.d.R. geringere Abmessungen aufweisen und somit bei der Bedienung der
Lieferadressen unter den Gegebenheiten (enge Gassen, hohes Fussgédngeraufkommen,..) weniger
Konfliktpotenziale und somit eine hohere Zustellgeschwindigkeit aufweisen. Die Abwicklung der
Belieferungen ist somit stérungsarmer. Hinzu kommt, dass aufgrund der kurzen Wege zwischen Mikro-
Depot (Wechselbriicke) und Zustelladresse geringere Reaktionszeiten zum Reagieren auf Storungen
vorliegen und die generell kleineren Zustellsysteme auf der letzten Meile ein dichteres Netz nutzen kdnnen,
was ihnen bei Storfallen (Baustellen, hohe Fussgéngerbelastung,..) das Ausweichen auf alternative
Routen (enge Gassen, Seitenstrassen,..) ermoglicht. Aus diesen Grunden wird von einem mittleren,
positiven Effekt auf die stdrungsarme Lieferung ausgegangen.

Durch den Einsatz einer Wechselbrlcke, also der gebundelten Belieferung des Liefergebietes, steigt die
Tourenverdichtung im Lieferwagensegment. Pro Lieferwagen- bzw. Lkw-Stopp werden mehr Sendungen
entladen, weil die Sendungen aller Empféanger im Liefergebiet mittels Wechselbriicke in das Liefergebiet
geliefert werden. Die Wirkung auf die Sendungs- und Tourenverdichtung wird jedoch nur als gering
eingestuft, weil es nur wenige Gebiete innerhalb Basels betrifft.

Wirkungen auf das Zielfeld Vermeiden von zusétzlichen Kosten flr den Kanton Basel-Stadt

Die Flachenausweisung fur die Zwischenlagerplatze in Form von Wechselbricken oder anderen
Systemen wird durch den Kanton Basel-Stadt getatigt. Dabei wird von einem Abstimmungsprozess mit
den beteiligten KEP-Dienstleistern ausgegangen, der bei der Auffindung von geeigneten Flachen
stattfindet. Der dabei entstehende Aufwand Seitens des Kantons Basel-Stadt ist Uberschaubar. Deswegen
wird das Zielfeld der Vermeidung von zusétzlichen Kosten fur den Kanton Basel-Stadt mit einem
Zielerreichungsgrad von mittel bewertet.

Realisierbarkeit der Massnahme KEP-Container als Lager fir Velo-Belieferung [Nr. 1.4]

Bereits existierende Umsetzungen zeigen, dass sich die Losung gut in bestehende Logistikstrukturen
einbinden lassen und das Seitens der Behorden nur ein geringer Aufwand zur Flachenausweisung
notwendig ist. Innerhalb der Fallstudien wurde diese Massnahme als mogliche Losung genannt,
weswegen von einer Umsetzung bei bereit gestellter Flache auszugehen ist. Die Massnahme ist wegen
der oben genannten Grunde kurzfristig (4) realisierbar.

4.3.2 Bewertung der Massnahmen des Handlungsfelds Transport- und Logistikorganisation

Abbildung A 16 (Anhang A) zeigt die Bewertung des Handlungsfelds Transport- und Logistikorganisation.
Die grosste Wirkung im Hinblick auf die Fahrleistungsreduktion der Lieferwagen und Lkw zeigt sich bei der
Massnahme Paketstationen und Paketboxen [Nr. 1.3], da davon ausgegangen wird, dass hierdurch
Mehrfachanfahrten, gerade im Zuge der Privatkundenanlieferungen, vermieden werden kénnen. Etwas
schwécher ausgepragt sind die verkehrlichen Wirkungen bei den Handlungsoptionen Einflussnahme auf
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Lieferzeitanforderungen [Nr. 1.2], Mikro-Depot (KEP) [Nr. 1.4] Neue Lagerungskonzepte [Nr. 1.5] und
Spétanlieferung [Nr. 1.6]. Bei den anderen Ansatzen sind die Wirkungen vernachlassigbar.

Eng verbunden mit den Fahrleistungseffekten sind die Wirkungen auf die Aufenthaltsdauer im
Strassenraum. Hier wird die Wirkung der Massnahme Mikro-Depots (KEP) [Nr. 1.4] ahnlich eingeschatzt
wie die bei dem Ansatz Paketstationen und Paketboxen [Nr. 1.3]. In beiden Fallen findet eine Bundelung
von Sendungen im Sinne einer Sendungsverdichtung statt. Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit
korrelieren die Wirkungen weitgehend mit den Fahrleistungen.

Auch bezogen auf die Umwelt- und Umfeldqualitat werden die gréssten Potenziale bei den Massnahmen
Paketstationen und Paketboxen [Nr. 1.3] Mikro-Depot (KEP) [Nr. 1.4] und Spdtanlieferung [Nr. 1.6] erwartet.
Aber auch veranderte Lieferzeitanforderungen /Ar. 1.2/ wirken hier positiv, wenn auch die Wirkungen eher
langfristig einsetzen.

Auf die Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten Unternehmen haben die Ansétze Paketstationen und
Paketboxen [Nr. 1.3], Mikro-Depot (KEP) [Nr. 1.4] und Spdtanlieferung [Nr. 1.6] die gréssten Wirkungen.
Aber auch die eher langfristig ansetzenden Massnahmen Empfangsbezogene Optimierung [Nr. 1.1] und
Einflussnahme auf Lieferzeitanforderungen [Nr. 1.2] wirken hier positiv.

In Bezug auf die Vermeidung der Kosten fur den Kanton Basel-Stadt wird keine der hier vorgestellten
Massnahmen zu erheblichen Kosten flr den Kanton fuhren. Bei den Ansatzen Mikro-Depot (KEP) [Nr. 1.4]
und Paketstationen und Paketboxen [Nr. 1.3] sind jedoch evtl. gewisse planerische Voraussetzungen zu
schaffen.

Um mdglichst kurzfristig nachhaltige Wirkungen erzielen zu kénnen, besteht ein wesentliches Kriterium
darin, wie kurzfristig die jeweilige Massnahme realisierbar ist. Hier wird davon ausgegangen, dass die
Ansatze Paketstationen und Paketboxen [Nr. 1.3], Mikro-Depot (KEP) [Nr. 1.4] und Lkw-Fahrertraining
[Nr. 1.9] sich relativ kurzfristig, d. h. innerhalb von 12 Monaten umsetzen lassen, wéhrend die Massnahmen
Empfangsbezogene Optimierung [Nr. 1.1]und Einflussnahme auf die Lieferzeitanforderungen [Nr. 1.2] eher
langfristig ausgerichtet sind.

Insgesamt wird vorgeschlagen, im Rahmen des Gesamtkonzepts die Handlungsoptionen Paketstationen
und Paketboxen [Nr. 1.3], Mikro-Depot (KEP) [Nr. 1.4] und Spétaniieferung [Nr. 1.6] nédher zu untersuchen.
Die Ansatze Empfangsbezogene Optimierung [Nr. 1.1], Einflussnahme auf Lieferzeitanforderungen [Nr. 1.2]
und Newve Lagerungskonzepte [Nr. 1.5] erreichen zwar eine vergleichsweise hohe Punktzahl. Da die
Massnahmen aber nur sehr langfristig wirken und deren Realisierungschance eher gering ist, wird
empfohlen, diese Ansatze zunéchst nicht weiter zu verfolgen.
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4.3.3 Bewertung der Massnahmen des Handlungsfelds Unternehmenskooperation

Abbildung A 17 (Anhang A) zeigt die Bewertung des Handlungsfelds Unternehmenskooperation.
Hinsichtlich der Fahrleistungsreduktion der Lieferwagen und Lkw zeigt sich bei der Massnahme
Speditionskooperation tiber bestehende Anlagen [Nr. 2.1] die grosste Wirkung. Diese ist auf den grossen
Bundelungseffekt zuruckzufiihren. Die Massnahmen Kooperation bei der Privatkundenbelieferung [Nr. 2.2],
Errichtung neuer ,City-Logistik-Zentren” [Nr. 24], Gemeinsame Mikro-Depots (KEP) [Nr.25] und
Belieferungskooperation KEP [Nr. 2.6] weisen einen geringen Effekt auf die Fahrleistungsreduktion auf. Alle
Massnahmen betreffen lediglich einen Teil des gesamten Lieferverkehrs und weisen somit ein geringeres
Gesamtpotenzial aus. Aus Grinden des Kundenschutzes werden Verlader voraussichtlich nur sehr
zuruckhaltend sein, entsprechende Kooperationen bei der Verladung einzugehen. Daher ist die potenzielle
Wirkung der Massnahme Kooperation von Verladern [Nr. 23] auf die Fahrleistungsreduktion nur sehr
gering.

Die Wirkung auf die Aufenthaltsdauer, Verkehrssicherheit, die Aufenthaltsqualitdt, Ressourceneinsparung
und auf die geringe Belastung der Bevdlkerung durch Larmemissionen und Luftschadstoffe korrelieren mit
der Wirkung auf die Fahrleistungsreduktion. Eine Ausnahme stellt die Massnahme Kooperationen bei der
Privatkundenbelieferung [Nr. 2.2] und die Gemeinsame Mikro-Depots (KEP) [Nr. 2.5] dar. Bei [Nr. 2.2] ist die
Wirkung auf die Aufenthaltsdauer und die Aufenthaltsqualitat sehr gering, weil eine Kooperation nur ein
geringes Potenzial zur Sendungsbiindelung aufweist und damit nur eine geringe Reduktion der Zustellzeit
pro Adresse erzielbar ist. /Nr. 2.5] fihrt, durch die Installation von Zwischenlagern am Rand von sensiblen
Bereichen, hingegen zu einer mittleren Erhéhung der Aufenthaltsqualitat, weil in den sensiblen Bereichen
Uberproportional viele Burger von der Reduktion der Lieferwagenverkehre profitieren.

Auf die Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten Unternehmen haben die Ansatze Errichtung neuer ,City-
Logistik-Zentren” [Nr. 24] und Gemeinsame Mikro-Depots (KEP) [Nr. 2.5] die grosste Wirkungen, wobei die
Massnahme [Nr. 24] gegenwartig als nicht realisierbar angesehen wird, da die Kosten fur eine
Neuinstallation und der damit verbundenen systemseitigen Angleichung den daraus resultierenden
Nutzen Ubersteigen. Aber auch die eher langfristig ausgerichteten Massnahmen Belieferungskooperation
KEP [Nr. 2.6] als auch die mittelfristigen Massnahmen Kooperationen bei der Privatkundenbelieferung
[Nr. 22] und Speditionskooperation (ber bestehende Anlagen [Nr. 2.1] wirken hier positiv. Der geringste
Effekt ist durch die Massnahme Kooperation von Verladern [Nr. 2.3] zu erwarten.

Fur den Kanton Basel-Stadt werden durch die Massnahmen

> Speditionskooperation tiber bestehende Anlagen [Nr. 2.1],
> Kooperationen bei der Privatkundenbelieferung [Nr. 2.2],
»  Kooperation von Verladern [Nr. 2.3] und

»  Belieferungskooperation KEP [Nr. 2.6]

nur geringe Kosten. Die Massnahme Errichtung neuer ,City-Logistik-Zentren® [Nr. 24] verursacht
tendenziell die grossten Kosten fur den Kanton Basel, da die Initiierungskosten nicht alleine durch die
Transportunternehmen getragen werden kénnen/ wollen.*

Um mdglichst kurzfristig nachhaltige Wirkungen erzielen zu kénnen, besteht ein wesentliches Kriterium
darin, wie kurzfristig die jeweilige Massnahme realisierbar ist. Hier wird davon ausgegangen, dass die

%7 Ergebnis der Literaturrecherche.
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Ansatze Speditionskooperation tber bestehende Anlagen [Nr.2.1] und Kooperationen bei der
Privatkundenbelieferung [Nr. 2.2] sich mittelfristig, d. h. innerhalb von 36 Monaten umsetzen lassen,
wahrend die Massnahmen Kooperation von Verladern [Nr. 23] und Gemeinsame Mikro-Depots (KEP)
[Nr. 2.5] langfristig ausgerichtet sind und die Massnahmen Errichtung neuer ,City-Logistik-Zentren” [Nr. 2.4]
und Belieferungskooperation KEP [Nr. 2.6] derzeit als nicht realisierbar angesehen werden.

Insgesamt wird vorgeschlagen, im Rahmen des Gesamtkonzepts die Handlungsoptionen
Speditionskooperation Uber bestehende Anlagen [Nr. 2.1], Kooperationen bei der Privatkundenbelieferung
[Nr: 22] und Gemeinsame Mikro-Depots (KEP) [Nr. 2.5] néher zu untersuchen. Letztere ist wegen der zu
erwartenden grossen Wirkung trotz der geringen Realisierbarkeit weiter zu verfolgen. Die Ansatze
Kooperation von Verladern [Nr. 23],  Errichtung neuer ,City-Logistik-Zentren”  [Nr. 24] und
Belieferungskooperation KEP [Nr.2.6] erreichen zwar eine vergleichsweise hohe Punktzahl. Da die
Massnahmen aber eher sehr langfristig wirken und deren Realisierungschance sehr gering ist, wird
empfohlen, diese Ansatze nicht weiter zu verfolgen.

43.4 Bewertung der Massnahmen des Handlungsfelds Offentliche Strasseninfrastruktur

Abbildung A 18 (Anhang A) zeigt die Bewertung des Handlungsfelds Offentliche Strasseninfrastruktur. Eine
Reduktion der Fahrleistung ist lediglich bei der Massnahme Berticksichtigung Lieferverkehr bei
Strassenraumagestaltung [Nr. 3.1] zu erwarten, da die Verringerung von Stellplatzsuchzeiten und eine
effizientere Zustellung eine Tourenoptimierung ermdglicht. Die Massnahme Strassennetzmassnahmen zur
Verkehrsflussoptimierung [Nr. 3.3] hat keine Auswirkung auf die Fahrleistungsreduktion. Ein Lkw-
Fihrungskonzept [Nr. 3.2] wirkt durch die Ausdinnung des Lkw-Netzes sogar leicht negativ, da die
Direktheit zwischen zwei Punkten durch das dtinnere Netz abnimmt (Umwegfahrten).

Die Aufenthaltsdauer wird durch die Massnahme  Berticksichtigung  Lieferverkehr — ber
Strassenraumgestaltung [Nr. 3.1] geringfligig verbessert, was auf effizientere Abwicklungen der
Liefervorgénge zurickzufUhren ist. /Nr. 3.2] und [Nr. 3.3] haben keine wesentliche Auswirkung auf die
Aufenthaltsdauer. Die Verkehrssicherheit wird bei den Massnahmen /Ar. 31] und [Nr. 3.2] geringfugig
verbessert.

Die grosste Wirkung auf die Umwelt- und Umweltqualitat ist durch die Umsetzung der Massnahme Lkw-
Fihrungskonzept [Nr. 3.2] zu erwarten, da die L&rm- und Luftemissionen gebtndelt werden und somit die
Anzahl betroffener Burger gesenkt wird. Durch die Bundelung ist auch ein geringer Anstieg der
Aufenthaltsqualitéat zu erwarten. Ressourceneinsparungen sind bei allen Massnahmen des Handlungsfelds
im sehr geringen Masse zu erwarten (ausser beim Lkw-Fihrungskonzept, da die Fahrtweiten tendenziell
zunehmen koénnen). Strassennetzmassnahmen zur Verkehrsflussoptimierung [Nr. 3.3] bewirken ebenso
wie ein Lkw-Flhrungskonzept [Nr. 3.2] eine Verringerung der Brems- und Beschleunigungsvorgange
durch Priorisierung ausgewahlter Streckenabschnitte an Knotenpunkten. Eine Berticksichtigung der
Lieferverkehr bei der Strassenraumgestaltung [Nr. 3.1] spart Ressourcen durch die Fahrleistungsreduktion
ein.

Auf die Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten Unternehmen hat der Ansatz Berdicksichtigung
Lieferverkehr bei Strassenraumgestaltung [Nr. 3.1] die grésste Wirkung (mittel), da die Be- und Entladung
effizienter wird und weniger Storungen zu erwarten sind. Die Massnahmen Lkw-Fiihrungskonzept [Nr. 3.2]
und Strassennetzmassnahmen zur Verkehrsflussoptimierung [Nr. 3.3] weisen eine geringe positive
Wirkung auf die Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten Unternehmen auf, indem die Erreichbarkeit der
Liefergebiete erhoht wird.
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Analyse, Planung und Umsetzung der Massnahmen des Handlungsfelds liegen im Kompetenzbereich des
Kantons Basel-Stadt und binden Personal- sowie ggf. Sachmittel.

Die vorgeschlagenen Massnahmen wirken eher mittel- bis langfristig. Auch sind die Massnahmen fur sich
alleine nicht zielfuhrend fur eine Reduktion der Fahrleistung, weisen aber einen grossen Effekt auf die
Umfeld- und Umweltqualitat auf. Es wird vorgeschlagen, die Massnahmen Berticksichtigung Lieferverkehr
bei Strassenraumgestaltung [Nr. 3.1] und Lkw-Fihrungskonzept [Nr. 3.2] als komplementare Massnahmen
im Rahmen eines Gesamtkonzepts aufzunehmen. Beide Massnahmen k&nnen Synergien mit anderen
Massnahmen erzeugen (z. B. Spezielle Lieferflachen fur emissionsarme Fahrzeuge). Die Umsetzung der
Massnahme /Nr. 3.1] kann zudem sukzessive und im Rahmen bereits geplanter Umsetzungen erfolgen
und verursacht somit keinen erheblichen Mehraufwand in der Planung bzw. Umsetzung.

435 Bewertung der Massnahmen des Handlungsfelds Zonen - und Bebauungsplan

Abbildung A 19 (Anhang A) zeigt die Bewertung des Handlungsfelds Zonen - und Bebauungsplan.
Hinsichtlich der Fahrleistungsreduktion weisen die Massnahmen Raumplanerische Sicherung von
Logistikflachen im kantonalen Richitplan [Nr. 4.1] und Sicherung von Gleisanschtissen an logistischen
Fldchen [Nr.44] die grosste Wirkung auf. Die Errichtung eines stadtnahen, speditionellen
Umschlagzentrums fuhrt zu kirzeren Anfahrten zum Liefergebiet. Ist ein Gleisanschluss vorhanden, so
kénnen die Sendungen effizient mittels Schiene an die Stadt herangefthrt werden. Ohne Gleisanschluss
mussten die Waren mittels Lkw an die Stadt gefuhrt werden. Wie die Mitfahrten zeigen, sind im stadtischen
Stuckgutverkehr vier oder mehr Touren pro Tag die Regel und eine Verringerung der Anfahrt zum
Liefergebiet tragt somit zur Fahrleistungsreduktion bei. Der grossere Effekt zeigt sich durch die gebundelte
Ansammlung der Unternehmen an einem Ort. Dadurch ergeben sich Bundelungspotenziale. Zum einen
kann eine gebundelte Anlieferung- bzw. Abholung durch den Fernverkehr durchgefuhrt werden, weil die
Unternehmen der Nahverteilung weniger verteilt liegen. Zum anderen kdnnen sich Kooperationen
zwischen den angesiedelten Unternehmen ergeben. Die Sicherung des Gleisanschlusses tragt ebenfalls
zur Reduktion der Fahrleistung der Lieferwagen und Lkw bei, weil die Verkehre auf der Schiene bis an die
innere Stadt geftihrt werden konnen. Den Massnahmen Priifung von Nutzungsunvertrdaglichkeiten
Wohnen/ Gewerbe [Nr. 4.2] und Unterirdische Anlieferung fir Areale [Nr. 4.3] wird nur eine sehr geringe
bzw. keine Wirkung auf die Fahrleistungsreduktion zugesprochen.

Eine Verringerung der Aufenthaltsdauer ist nur durch die Umsetzung der Massnahmen Raumplanerische
Sicherung von Logistikflachen im kantonalen Richtplan [Nr. 4.1] und Sicherung von Gleisanschiissen an
logistischen Fldchen [Nr.4.4] zu erwarten. Diese bundeln bzw. verlagern Verkehre auf andere
Verkehrstrager. Massnahmen wie eine unterirdische Anlieferung in Arealen /Nr. 4.3] fuhren ebenfalls zu
einer Verringerung der Aufenthaltsdauer, indem die Lieferfahrzeuge auf einer anderen Ebene als die
Fussganger oder die anderen Verkehrsteilnehmer gefuhrt werden. Allerdings wird dadurch lediglich die
oberirdische Fahrleistung reduziert, was sich zwar lokal positiv auf die Aufenthaltsqualitat auswirkt, aber
keine stadtweiten Positiveffekte auf die Umwelt- und Umfeldqualitat hat. Es ist davon auszugehen, dass
der grosste Beitrag zu einer Erhdhung der Verkehrssicherheit durch die Massnahmen Raumplanerische
Sicherung von Logistikfldchen im kantonalen Richtplan [Nr. 4.1] und Sicherung von Gleisanschliissen an
logistischen Fldachen [Nr. 4.4] geleistet wird. Der Beitrag zur Verkehrssicherheit korreliert dabei mit der
Reduktion der Fahrleistung. Aber auch die Massnahmen Prifung von Nutzungsunvertrdglichkeiten
Wohnen/ Gewerbe [Nr. 4.2] und Unterirdische Anlieferung fiir Areale [Nr. 4.3] weisen einen wenn auch sehr
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geringen Beitrag zur Erhéhung der Verkehrssicherheit auf, indem eine Trennung zwischen potentiellen
Unfallbeteiligten vorgenommen wird.

Bei der Umwelt- und Umfeldqualitdt zeigt sich die starkste Wirkung des Handlungsfelds bei der
Massnahme Raumplanerische Sicherung von Logistikfldchen im kantonalen Richiplan [Nr. 4.1], gefolgt
von der Masshahme Sicherung von Gleisanschitissen an logistischen Fldchen [Nr. 4.4] Die Wirkung bei
der Massnahme /Nr. 4.1] ist auf die von sensiblen Bereichen getrennte Ausweisung von logistischen
Konzentrationen  zurlckzufiihren, die durch Bundelungseffekte einen hohen Beitrag zur
Ressourceneinsparung leisten, somit weniger Schadstoffe und Larm emittieren bei gleichzeitig weniger
tendenziell Betroffenen im Umfeld. Die Sicherung der Gleisanschliisse an logistischen Fldchen [Nr. 4.4]
verhindert eine Verlagerung der Verkehre von der Schiene auf die Strasse, auf der mehr Ressourcen
verbraucht und damit mehr Umweltbelastungen erzeugt werden. Massnahme /Nr. 4.2] und [Nr. 4.3] wird
nur ein geringer Effekt zugesprochen.

Aus wirtschaftlicher Sicht der beteiligten Unternehmen weist die Massnahme Raumplanerische Sicherung
von Logistikfldchen im kantonalen Richtplan [Nr. 4.1] die grossten Wirkungen auf. Besonders die Reduktion
von Stéreinflissen aufgrund der kirzeren Wege ins Liefergebiet und der sich daraus ergebene Flexibilitat.
Die Massnahmen Priifung von Nutzungsunvertrdglichkeiten Wohnen/ Gewerbe [Nr. 4.2], Unterirdische
Anlieferung fur Areale [Nr. 4.3] und Sicherung von Gleisanschitissen an logistischen Fldchen [Nr. 4.4]
wirken ebenfalls positiv auf das Zielfeld der Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten Unternehmen.
Hervorzuheben sind die gering positiven Wirkungen auf eine effiziente Be- und Entladung und eine
Touren- bzw. Sendungsverdichtung bei der Massnahme /Nr. 4.2]. Eine starkere Trennung von Wohnen und
Gewerbe fuhrt punktuell zu hoheren Konzentrationen der einzelnen Nutzungen'®,

Dem Kanton Basel-Stadt entstehen bei der Umsetzung der Massnahme Raumplanerische Sicherung von
Logristikfldchen im kantonalen Richtplan [Nr. 4.1] Kosten fur die planungsrechtliche Vorbereitung einer
geeigneten Flache. Im Rahmen einer Analyse zur Standorteignung wird besonders eine enge
Zusammenarbeit mit den anséssigen Logistikern empfohlen. Die Massnahmen [Nr. 4.2] [Nr. 4.3] und
[Nr. 4.4]verursachen bei dem Kanton Basel-Stadt keine wesentlichen Kosten.

Es wird davon ausgegangen, dass der Ansatz Sicherung von Gleisanschliissen an logistischen Fldchen
[INr. 4.4] kurzfristig durch den Kanton umgesetzt werden kann, um eine teure, zukinftige Neuerrichtung zu
vermeiden. Dazu sollten bisherige Planungen, die eine Wegrationalisierung von Gleisanlagen beinhalten in
Bezug auf die Wichtigkeit der Gleisanlagen fur zukUnftige Logistikflachen, gepruft werden. Die Massnahme
Raumplanerische Sicherung von Logistikflachen im kantonalen Richtplan [Nr. 4.1] kann mittelfristig, d. h.
innerhalb der nachsten drei Jahre festgelegt werden. Die Massnahme Prdfung von
Nutzungsunvertrédglichkeiten Wohnen/ Gewerbe [Nr. 4.2] inkl. Festschreibung in Zonenplanen ist eher
langfristiger Natur (> 3 Jahre). Eine Realisierung der Massnahme Unterirdische Anlieferung fir Areale
[Nr. 4.3]ist auch langfristig nicht mit ausreichend Wirkungen realisierbar.

Im Rahmen eines Gesamtkonzepts Guterverkehr fir den Kanton Basel-Stadt wird vorgeschlagen, die
Handlungsoptionen Raumplanerische Sicherung von Logistikfldchen im kantonalen Richtplan [Nr. 4.1] und
Sicherung von Gleisanschitissen an logistischen Fldchen [Nr. 4.4] naher zu untersuchen. Die Ansatze
Priifung von Nutzungsunvertrdglichkeiten Wohnen/ Gewerbe [Nr. 4.2 ] und Unterirdische Anlieferung fir

158 Bej gleichem Flachenverbrauch.
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Areale [Nr. 4.3] wirken eher langfristig und weisen eine geringe Realisierungschance auf. Deswegen wird
empfohlen, diese Ansétze zunachst nicht weiter zu verfolgen.

4.3.6 Bewertung der Massnahmen des Handlungsfelds Fahrzeugtechnik/ Behéltersysteme

Abbildung A 20 (Anhang A) zeigt die Bewertung des Handlungsfelds Fahrzeugtechnik/ Behéltersysteme.
Es ist zu entnehmen, dass die Massnahme Ausweitung des Cargo-Velo-Verkehrs [Nr. 5.2] die grossten
verkehrlichen Wirkungen aufweist, weil gerade auf der ,letzten Meile® Lieferfahrzeugbewegungen
eingespart werden konnen. Etwas geringere Wirkungen resultieren bei der Umsetzung eines
fahrzeugtibergreifenden Behdéltersysterms [Nr. 53] Hier ist die Umsetzung jedoch eher sehr langfristig
ausgerichtet. Mit den Ansétzen, Trams /Nr. 5.4] oder Schiffe /Nr. 5.5] fur den Lieferverkehr zu nutzen, sind
kaum positive verkehrliche Wirkungen verbunden, da auf der letzten Meile wieder Lieferfahrzeuge genutzt
werden mussen. Hinzu kommt, dass das Tramnetz kaum fir Gutertransporte geeignet ist, da das OPNV-
Netz bereits heute sehr stark ausgelastet ist und eine Integration des Guterverkehrs mit hoher
Wahrscheinlichkeit zu Stérungen fUhren wurde (z.B. durch Be- und Entladezeiten). Auch waére eine
Integration von Schiffen bei der Guterversorgung schwierig, da das Rheinufer sehr steil ist, ein grosser
Hohenunterschied zum Strassennetz Uberwunden werden musste und kaum Platz fur einen Umschlag
vorhanden waére.

Aufgrund der geringen positiven verkehrlichen Wirkungen des Einsatzes von Schiffen und Trams sind
auch die Wirkungen auf die Umwelt- und Umfeldqualitat gering. Hier bieten jedoch emissionsarme
Fahrzeuge [Nr. 5.1] gewisse Vorteile im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen geringeren Larm- und
Schadstoffemissionen.

Im Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit der Massnahmen aus Sicht der beteiligten Unternehmen bringen die
Cargo-Velo-Verkehre [Nr. 52] sowie die fahrzeugibergreifende Behdltersysteme [Nr. 53] eine etwas
stérungsarmere Abwicklung und eine effiziente Be- und Entladung mit sich, wohingegen bei der Nutzung
von Trams [/Nr. 54] und Schiffen /Nr. 5.5] die Wirkungen sehr geringe bzw. durch den zusatzlichen
(Umschlag-)Aufwand negative sind.

Im Hinblick auf die Umsetzbarkeit erscheint nur die Ausweitung des Cargo-Velo-Verkehr [Nr. 5.2] als
geeignet, wenn auch berucksichtigt werden muss, dass der Velo-Verkehr immer nur in einer Nische tétig
sein kann und keine grossen Aufkommen im Lieferverkehr Gbernehmen kann. Zwar lasst sich der Einsatz
von emissionsarmen Fahrzeugen Nr. 5.1] auch vergleichsweise schnell (technisch) umsetzen, dem stehen
jedoch nur geringe positive Wirkungen auf den Verkehr, die Umwelt und die Wirtschaftlichkeit gegentuber.

4.3.7 Bewertung der Massnahmen des Handlungsfelds Verkehrstechnik/
Verkehrsmanagement

Abbildung A 21 (Anhang A) zeigt die Bewertung des Handlungsfelds Verkehrstechnik/
Verkehrsmmanagement. Nur bei den Massnahmen Parkraumdberwachung [Nr. 6.3] und Vergrésserung
Lieferzeitfenster [Nr. 6.4] ist eine — wenn auch sehr geringe — Reduktion der Fahrleistung zu erwarten. Beide
Massnahmen profitieren von mehr Flexibilitat in der Tourenplanung. Bei Massnahme /Arr. 6.3] verringert
sich zusatzlich die Lieferflachensuchzeit. Eine Vergrdsserung des Lieferzeitfensters in der Innenstadt wurde
zu einer leichten Entzerrung der Lieferspitzen fUhren. Eine weitere Reduktion des Lieferzeitfensters in der
Innenstadt [Nr. 6.1] wurde dementsprechend zu vermehrten Umwegfahrten wegen fehlender Lieferflachen
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bzw. zu ineffizienteren Touren flUhren. Eine Fahrzeugart- und Gewichtsbeschrdankung [Nr. 6.2] fUhrt zur
Verteilung der Sendungen auf mehrere Touren bzw. Fahrzeuge. Grossere Fahrzeuge mit mehr
Ladekapazitaten als die derzeitig eingesetzten Fahrzeuge, wirden eine Reduktion der Wirtschaftlichkeit bei
den Transporteuren zur Folge haben.

Auf die Aufenthaltsdauer der Fahrzeuge haben die Massnahmen /Nr. 6.1] und /Nr. 6.2] keinen (wenn sogar
einen gering negativen) Einfluss, weil die Aufenthaltsdauer massgeblich durch die Stoppzeiten beeinflusst
wird™. Die Verkehrssicherheit wird bei den Massnahmen dieses Handlungsfelds im Wesentlichen durch
die Fahrleistungsreduktion bestimmt und korreliert mit dieser.

Im Zielfeld Umwelt- und Umfeldqualitat wird den Massnahmen Parkraumdberwachung [Nr. 6.3] und
Vergrédsserung Lieferzeitfenster [Nr. 6.4] die grosste Wirkung zugeschrieben, wobei sich diese jeweils als
sehr geringe Wirkung ausdrickt. Massnahme [Nr. 6.4] betrifft nur ein relativ geringes Gebiet der
Gesamtstadt. Ist das Lieferzeitfenster gross genug, entsteht neben der Fahrleistungseinsparung auch ein
positiver Effekt auf die Betroffenheit durch Larm, indem die Summe der Larmspitzen innerhalb eines
zeitlichen Intervalls verringert wird. Eine Fahrzeugart- und Gewichtsbeschrankung [Nr. 6.2]fuhrt zwar durch
weniger visuelle Stérungen zu einer erhohten Aufenthaltsqualitét. Durch eine tendenzielle Steigerung der
Fahrleistung wirkt sie jedoch negativ auf die Ziele der Ressourceneinsparung und die geringe Belastung
der Bevolkerung durch Larmemissionen und Luftschadstoffe. Eine weitere Reduktion des Lieferzeitfensters
in der Innenstadt [Nr. 6.1] wirkt wegen des geringen Anstiegs der Fahrleistung auch sehr gering auf die
Ressourceneinsparung. Einen Einfluss auf die stadtweite Aufenthaltsqualitdt und Betroffenheit der
Bevolkerung durch Larmemissionen und Luftschadstoffe ist nicht zu erwarten, da das Lieferzeitfenster
nicht mehr wesentlich verkleinert werden kann und das Lieferzeitfenster nur ein relativ kleines Gebiet
betrifft.

Die grosste Wirkung auf die Wirtschatftlichkeit aus Sicht der beteiligten Unternehmen haben die Ansatze
Parkraumciberwachung [Nr. 6.3] und Vergrdsserung Lieferzeitfenster [Nr. 6.4] da die Be- und Entladung
durch die Verfugbarkeit von freien Lieferflachen effizienter wird und weniger gegenseitige Stérungen
zwischen den Transporteuren und anderen Lieferwagen zu erwarten sind. Insgesamt ist die Wirkung
jedoch sehr gering. Die Massnahmen

»  Reduktion Lieferzeitfenster [Nr. 6.1] und
»  Fahrzeugart- und Gewichtsbeschrédnkung [Nr. 6.2]

weisen sogar eine sehr geringe negative Wirkung auf. Die Handlungsspielrdume der
Transportunternehmen werden beeintrachtigt, was somit zu ineffizienteren Touren fuhrt. Zudem steigt
durch eine weitere Verringerung des Lieferzeitfensters temporar das Verkehrsaufkommen in der
Innenstadt, was zu vermehrten Konflikten/ Stérungen mit anderen Verkehrsteilnehmern fuhrt.

Die Kompetenzen zur Umsetzung der genannten Massnahmen liegen beim Kanton Basel-Stadt, dem im
Rahmen der Analyse, Planung und Umsetzung Kosten entstehen. Die Umsetzung einer werteren Reduktion
des Lieferzeitfensters in der Innenstadt [Nr. 6.1] ist aus derzeitiger Sicht mit dem grossten Aufwand
(politische Machbarkeit) verbunden. Bei der Einfuhrung einer Fahrzeugart- und Gewichtsbeschrankung
[Nr. 6.2] sind die Belange der Stadtversorgung zu Bericksichtigen und erfordert deshalb eine ausfuhrliche

159 Erkenntnisse aus den Mitfahrten zeigen, dass die Lieferfahrzeuge bei der Bedienung des Stadtgebiets den
Uberwiegenden Anteil der Tourdauer standen (vgl. Kapitel 3.3.2.2).
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Analyse. Die Parkraumtiberwachung [Nr. 6.3] verursacht wiederkehrende Kosten, die Einfuhrung ist dafur
jedoch ohne grossen Planungsaufwand machbar. Auch die Vergrdsserung des Lieferzeitfensters in der
Innenstadt [Nr. 6.4] ist aus der Sicht der Verfasser ohne grosse Kosten schnell umsetzbar, wobei dies der
Verkehrspolitik widersprechen wurde.

Im Rahmen des Gesamtkonzepts wird vorgeschlagen, die Handlungsoptionen Parkraumdberwachung
[Nr. 6.3] ndher als komplementare Massnahme zu untersuchen, da sie in Verbindung mit anderen
Massnahmen (z. B. Berucksichtigung der Belange des Lieferverkehrs [Nr. 3.1]) Synergien erzeugt. Die
Ansatze Reduktion Lieferzeitfenster [Nr. 6.1], Fahrzeugart- und Gewichtsbeschrénkung [Nr. 6.2] und
Vergrédsserung Lieferzeitfenster [Nr. 6.4] sollten aufgrund der geringen Wirkungen und teils sogar negativen
Auswirkungen auf die Fahrleistungsreduktion nicht weiter verfolgt werden.

43.8 Bewertung der Massnahmen des Handlungsfelds Unterstiitzung von verkehrs- und
emissionsreduzierenden Massnahmen durch den Kanton Basel-Stadt

Abbildung A 22 (Anhang A) zeigt die Bewertung des Handlungsfelds Unterstiitzung von verkehrs- und
emissionsreduzierenden Massnahmen durch den Kanton Basel-Stadt Eine geringe Reduktion der
Fahrleistung ist bei den Massnahmen

»  Betriebskostenzuschtisse flir Kooperationen [Nr. 7.1],
»  Unterstiitzung bei Kooperationsaufwand [Nr. 7.2] und
» Sonderrechte fir emissionsarme Fahrzeuge [Nr. 7.3] zu erwarten.

Kooperationen fuhren zu einer Bundelung von Sendungen, die wiederum eine Fahrleistungsreduktion als
Folge hat. Die Erteilung von Sonderrechten flr emissionsarme Fahrzeuge ertffnet den Unternehmen, die
emissionsarme Fahrzeuge einsetzen, eine grossere Flexibilitat in der Tourenplanung und somit effizientere

10 innerhalb der

Touren durch weniger Umwegfahrten. Zudem werden existierende Widerstande
Infrastruktur (z. B. durch Ausweisung gesonderter Lieferflachen) verringert. Bei der Massnahme Vorgabe
emissionsarmer  Fahrzeuge  fir Innenstadt [Nr. 7.4] existieren die beschleunigenden und
flexibilitatserhohenden Effekte nicht, weswegen keine Effekte auf eine Reduzierung der Fahrleistung zu
erwarten sind. Gleiches qilt fUr die Finanzielle Férderung einer Nutzung von emissionsarmen Fahrzeugen

durch den Kanton Basel-Stadt [Nr. 7.5].

Die Reduzierung der Aufenthaltsdauer resultiert zu grossen Teilen aus der Fahrleistungsreduktion. Bei
Massnahme /Nr. 7.3] kann die Aufenthaltsdauer in Abhangigkeit der letztendlich vergebenen Sonderrechte
variieren, weshalb auch hier zunachst von einer Korrelation mit der Reduktion der Fahrleistung
ausgegangen wird. Die Massnahmen

»  Betriebskostenzuschtisse flir Kooperationen [Nr. 7.1],
> Unterstitzung bei Kooperationsaufwand [Nr. 7.2] und
»  Sonderrechte fir emissionsarme Fahrzeuge [Nr. 7.3]

160 \Widerstande sind Umstande, die effizienzverringernd auf den Verkehr bzw. hier auf den Lieferverkehr wirken.
Widerstande kdnnen in Zeit ausgedrtckt werden. Fuhren z. B. zu wenig freie Lieferflachen zu Zeitverlusten durch
Umwegfahrten, so hat die Schaffung von speziellen Lieferflachen flr emissionsarme Fahrzeuge das Potenzial die
Zeitverluste fUr emissionsarme Fahrzeuge zu verringern.
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tragen durch die Reduzierung der Fahrleistung zu einer Erhohung der Verkehrssicherheit bei, wobei der
Effekt bei Massnahme [Nr. 7.3] geringer angenommen wird, weil z. B. eine Verlangerung des
Lieferzeitfensters in der Innenstadt zu einem Erhohten Konfliktpotenzial zwischen Fussgangern und
Lieferanten fuhren kann.

Bezuglich der Umwelt- und Umfeldqualitat zeigen sich die grossten Wirkungen bei den Massnahmen
Betriebskostenzuschtisse flir Kooperationen [Nr. 7.1] und Unterstiitzung bei Kooperationsaufwand [Nr. 7.2].
Die Wirkungen sind dabei auf die effektiveren Touren und die sich daraus ergebende
Fahrleistungsreduktion zurtiickzufuhren. Die Massnahmen

»  Sonderrechte fiir emissionsarme Fahrzeuge [Nr. 7.3],

» Vorgabe emissionsarmer Fahrzeuge fiir Innenstadt [Nr. 7.4]und

>  Finanzielle Forderung einer Nutzung von emissionsarmen Fahrzeugen durch den Kanton Basel-Stadt
[Nr. 7.5]

fihren ebenfalls zu positiven Effekten im Zielfeld der Umwelt- und Umfeldqualitat, da im Gegensatz zur
Massnahme emissionsarme Fahrzeuge bzw. Elektrofahrzeuge [Nr. 5.1] durch eine Unterstltzung bzw.
durch die Vergabe von Sonderrechten von einer verbreiteten Nutzung von emissionsarmen Fahrzeugen
auszugehen ist

Zwar fuhrt eine verbreitete Nutzung von emissionsarmen Fahrzeugen zu einer Ressourceneinsparung,
diese variiert jedoch in Abhangigkeit der eingesetzten Technologie und des Strommixes bei elektronischen
Fahrzeugen, sodass der Effekt bei der Massnahme /Nr. 7.3] Uberwiegend auf die Fahrleistungsreduktion
zurickzuftihren ist. Die Belastung der Bevélkerung durch Larmemissionen und Luftschadstoffe wird durch
alle Massnahmen positiv beeinflusst, wobei der Effekt bei der Massnahme /Nr. 7.5] geringer anzusehen ist
als bei Massnahme [Nr. 7.4] da von einer Vorgabe von emissionsarmen Fahrzeugen in der belebten
Innenstadt mehr Blrger positiv durch das Verbot konventioneller Fahrzeuge betroffen sind als durch eine
finanzielle Férderung seitens des Kantons Basel-Stadt. Wobei hier die H6he der finanziellen Férderung die
Verbreitung von emissionsarmen Fahrzeugen stark beeinflusst, indem die Wirtschaftlichkeit der
emissionsarmen Fahrzeuge fUr die Transporteure steigt.

Auf die Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten Unternehmen haben die Ansatze
Betriebskostenzuschtisse flir Kooperationen [Nr. 7.1], Unterstiitzung bei Kooperationsaufwand [Nr. 7.2] und
Sonderrechte fir emissionsarme Fahrzeuge [Nr. 7.3] die grosste Wirkung, da die Be- und Entladung

effizienter werden kann?®*

und insbesondere durch die Vergabe von Sonderrechten fur emissionsarme
Fahrzeuge weniger Storungen zu erwarten sind. So fuhrt z. B. eine Einfahrt von emissionsarmen
Fahrzeugen ausserhalb des Lieferzeitfensters zu weniger Konflikten mit anderen Lieferfahrzeugen. Die
Massnahmen Vorgabe emissionsarmer Fahrzeuge fir Innenstadt [Nr. 7.4] und Finanzielle Férderung einer
Nutzung von emissionsarmen Fahrzeugen durch den Kanton Basel-Stadt [Nr. 7.5] weisen keine positive
Wirkung auf die Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten Unternehmen auf, da angenommen wird, das
eine finanzielle Forderung von emissionsarmen Fahrzeugen zum Ziel hat die Wirtschaftlichkeit von

emissionsarmen und konventionellen Fahrzeugen gleichzusetzen. Eine Vorgabe von emissionsarmen

181 per Effizienzgewinn bei der Be- und Entladung, durch die Vergabe von Sonderrechten, ist abhangig von dem

erteilten Sonderrecht. So hat eine Lieferflachenausweisung speziell fur emissionsarme Fahrzeuge eine grossere
Wirkung als z. B. die Nutzung von Sonderspuren.
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Fahrzeugen fuhrt zu erhohten Investitionskosten Seitens der Transportunternehmen. Dieser Nachteil fliesst
in die Realisierbarkeit ein, weswegen die Massnahme /Nr. 7.4] auch eher langfristig anzusetzen ist.**

Betriebskostenzuschtisse fir Kooperationen [Nr. 71] die Vorgabe emissionsarmer Fahrzeuge fir die
Innenstadt [Nr. 7.4] und die finanzielle Férderung einer Nutzung von emissionsarmen Fahrzeugen durch
den Kanton-Basel-Stadt [Nr. 7.5] erzeugen Kosten fur den Kanton Basel-Stadt. Bei Massnahme [Nr. 7.1]
und Massnahme /Nr. 7.5] entstehen die Kosten durch die direkte finanzielle Unterstltzung, wéhrend bei
Massnahme [Nr. 7.4] Uberwiegend Kosten durch die Umsetzbarkeit der restriktiv wirkenden Massnahme
entstehen (Gutachten, politischer Widerstand, ...). Eine nicht rein finanzielle Unterstitzung in Form von
Gesprachsrunden aller Beteiligten zur Bildung und Weiterentwicklung von Kooperationen verursacht,
genau wie die Massnahme [/Nr. 7.3], weniger Kosten fur den Kanton Basel-Stadt.

Um mdoglichst kurzfristig nachhaltige Wirkungen erzielen zu kénnen, besteht ein wesentliches Kriterium
darin, wie kurzfristig die jeweilige Massnahme realisierbar ist. Hier wird davon ausgegangen, dass der
Ansatz Unterstiitzung bei Kooperationsaufwand [Nr. 7.2] sich relativ kurzfristig, d. h. innerhalb von 12
Monaten umsetzen lasst, wéhrend die restlichen Massnahmen eher mittelfristig ausgerichtet sind

Insgesamt wird vorgeschlagen, im Rahmen des Gesamtkonzepts die Handlungsoptionen Unterstdtzung
bei Kooperationsaufwand [Nr. 7.2] und Sonderrechte fur emissionsarme Fahrzeuge [Nr. 7.3] naher zu
untersuchen, da diese einen Wert erreichen und kurz- bzw. mittelfristig als umsetzbar angesehen werden.
Da die Massnahmen /Nr. 7.1] [Nr. 7.4] und [Nr. 7.5] einen geringen Effekt auf die Zielfelder aufweisen und
die Realisierungschance als eher gering angesehen wird, wird empfohlen, diese Massnahmen nicht weiter

zu verfolgen.

182 E5 ist davon auszugehen, dass Skaleneffekte die Herstellkosten von emissionsarmen Fahrzeugen in Zukunft senken

werden.
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4.4 Sensitivitatsanalyse: Auswirkungen unterschiedlicher Gewichtungen

Die in Kapitel 4.3 vorgestellte multikritielle Bewertung arbeitet mit Gewichtungen, die durch den Gutachter
in Abstimmung mit der Projektleitung festgelegt wurden, Durch leichte Verdnderungen der Gewichtungen
je Ziel und Zielfeld kdnnen das Gesamtergebnis der Bewertung so beeinflusst werden, dass eine andere
Massnahmenreihenfolge entsteht, ohne dass dies sachlich begrundet ist. Daher wird die
Massnahmenauswahl im Folgenden auf ihre Sensitivitat gegenuber derartigen geringfugigen Anderungen
der Gewichtung untersucht. Die Sensitivitatsanalyse dient darUber hinaus auch der Findung einer
sinnvollen Grenze zwischen geeigneten und nicht geeigneten Massnahmen.

Zur Bewertung der Sensitivitdt werden insgesamt 20 verschiedene (realistische) Gewichtungen der
Zielfelder und Ziele betrachtet. Die 20 Variationen der Gewichtungen ergeben sich aus funf Variationen der
Zielfeldgewichtung die mit vier Variationen der Zielgewichtungen kombiniert werden. In den
nachfolgenden Unterkapiteln 441 und 4.4.2 ist eine verbale Beschreibung aller Zielfeld- und
Zielgewichtungen zu finden. Die Abkltrzung AB2 in Abbildung 34 reprasentiert z. B. die Kombination der
Zielfeldgewichtung 2 mit der Variation der Zielgewichtung AB (vgl. Tabelle 11).

441 Variationen der Zielfeldgewichtung

Bei der Gewichtung 2 wurde der Einfluss des Zielfelds Verkehr herabgesetzt und auf die Zielfelder
Umwelt- und Umfeldqualitédt und Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten Unternehmen verteilt. Somit
werden die Zielfelder Verkehr, Umwelt- und Umfeldqualitdt und Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten
Unternehmen gleich stark gewichtet.

Bei der Gewichtung 3 fliesst das Zielfeld Verkehr zu 50 % in die Gesamtgewichtung ein und die beim
Kanton Basel-Stadt entstehenden Kosten werden weniger gewichtet. Mit dieser Verteilung soll die
Variabilitat der Ergebnisse hinsichtlich einer starkeren Fokussierung der Fahrleistungsreduktion bei
gleichzeitiger Vernachlédssigung der Kosten fur den Kanton Basel-Stadt abgebildet werden. Das Zielfeld
Vermeidung von Kosten fuir den Kanton Basel-Stadt weiterhin mit 5 % in die Gesamtbewertung ein.

Gewichtung 4 stellt eine stéarkere Berlcksichtigung der Wirtschaftlichkeit bei den beteiligten Unternehmen
zu Lasten der Umwelt- und Umfeldqualitat, bei gleichzeitig gleichbleibender Gewichtung in den anderen
Zielfeldern dar.

Gewichtung 5 berUcksichtigt die Wirtschaftlichkeit der beteiligten Unternehmen und das Zielfeld
Vermeidung von Kosten beim Kanton Basel-Stadt gleichwertig. Eine Variation bei den anderen Zielfeldern
gibt es in diesem Szenario nicht.
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4.4.2 Variation der Zielgewichtung

Zusétzlich zur Variation der Zielfeldgewichtungen sind einige Einzelziele unterschiedlich gewichtet worden,
um Aussagen Uber die Stabilitat der multikriteriellen Bewertung téatigen zu kdnnen.

Eine Analyse zu der Unfallbeteiligung schwerer und leichter Lieferfahrzeuge im Kanton Basel-Stadt zeigt,
dass der Lieferverkehr kein Problem fir die Verkehrssicherheit darstellt. Ein Ziel des stadtebaulichen
Handelns ist die Erhdhung der Attraktivitét der gesamten Stadt. Deswegen wurde in der Variation A die
Gewichtung der Verkehrssicherheit zu Gunsten einer héheren Gewichtung der Aufenthaltsdauer von Lkw
und Lieferwagen gesenkt. Da die Verkehrssicherheit jedoch auch negativ beeinflusst werden kann, wird
diese weiterhin in der Gesamtbewertung bertcksichtigt.

Variation B stellt die Bedeutung der Aufenthaltsqualitat im Strassenraum Uber das Ziel der geringen
Belastung der Bevdlkerung durch Larmemissionen und Luftschadstoffe. Die Variation ist insgesamt nur
gering, da beide Ziele innerhalb einer stadtebaulichen Beurteilung gleichwertig sind.

Variation C ist die Kombination von Variation A und Variation B. Da die Variationen der Zielgewichtungen
mit den unterschiedlichen Gewichtungen der Zielfelder kombiniert werden, ergeben sich insgesamt 20
Szenarien.

Tabelle 12: Variation der Zielfeld- und Zielgewichtungen

Verkehr Umwelt- und Umfeldqualitt Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten
Unternehmen
Geri Vermeiden
Ausmass |Aufenthalts Bele;sl?f: Gute sendungs. und von
der Fahr- | dauer von Hohe . g . Erreichbar- | Stérungs- g zusitzliche
) Res- | der Bevilker-| Effiziente ) Touren-
leistungs- Lkw und Aufenthalts- keit des arme ) n Kosten
N . Verkehrs- . sourcen-| ung durch Be- und ) ) verdichtung .
reduktion Liefer- ) | qualitat im ) . . Liefer- Abwicklung fiir den
sicherheit ein- Larmemis- Ent- ) . ) von
von Lkw | fahrzeugen Strassen- ) gebiets fiir | des Liefer- ) Kanton
) sparung | sionen und | ladung . Lieferwagen
und im raum Liefer- verkehrs Basel-Stadt
Lief Stadtrebiet Luftschad- fah und Lkw
ieferwagen | Stadtgebie stoffe ahrzeuge
Zielfeld 45.0% 25.0% 20.0% 10.0% Ausgang
zZiel 60.0% | 200% | 200% | 40.0% [200% ]| 40.0% [ 200% [ 200% | 250% | 35.0% 100.0% | (Gewichtung 1)

Variation der Zielfeldgewichtung (rot = runter; griin = hoch)

30.0% | 30.0% [ 30.0% | 10.0% | Gewichtung2
50.0% | 25.0% | 20.0% [ s5.0% | Gewichtung3
45.0% | 15.0% [ 30.0% | 10.0% | Gewichtung4
45.0% | 25.0% | 15.0% [ 15.0% | Gewichtungs
Variation der Zielgewichtung (rot = runter; griin = hoch)
60.0% | 30.0% | 10.0% | 40.0% [20.0% | 40.0% | 20.0% | 200% | 250% | 350% | 100.0% A
60.0% | 20.0% | 20.0% | 50.0% [20.0% | 30.0% [20.0% | 200% | 250% | 350% | 100.0% B
60.0% | 30.0% | 100% | 50.0% [20.0% ] 30.0% [20.0% | 200% | 250% | 350% | 100.0% AB
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4.43 Ergebnis Sensitivitdtsanalyse

Die Abbildung 34 gibt den Rang der einzelnen Massnahmen bei den unterschiedlichen Kombinationen der
Zielfeld- und Zielgewichtung wider. Die Massnahmennummer ist rechts an der Y-Achse abgebildet. Es fallt
auf, dass sich die Sensitivitat der gewahlten Gewichtung in Abhangigkeit des Ranges unterschiedlich stark
aussert. Zwischen Rang 15 und 20 verlaufen die Kurven des Diagramms waagerecht, was auf eine geringe
Sensitivitat hinweist.

Die Massnahmen oberhalb von Rang 18 fallen bei keiner Gewichtungsvariante unter diesen Rang. Sie
kédnnen daher unter allen sinnvoll erscheinenden Bewertungen als die geeignetsten Massnahmen
angesehen werden und bilden die Grundlage fur das Handlungskonzept (vgl. Abbildung 34).

Rangfolge der Massnahmen bei verschiendener Gewichtung - Szenarioanalyse
(Massnahmennummer jeweils an Datenreihe rechts)

Gewichtung/ Szenario
1 AL B1 AB1 2 A2 B2 AB2 3 A3 B3 AB3 4 Ad B4 AB4 5 AS BS ABS

-
10 — 1.2
- — 32
7.2
7.3
— D _ 15
T 15 ~ g —
3 — ” 11
oo 7.1
n 5.3
s 23
ﬁ 20 /—\\ 64
= _— > 6.3
o) S . /\\ ~ ——_ 13
s — 17
& 25 31
5.1
- 23
19
32
30 - 7.4
—_

5.4
5.5
2.3
35 - 6.2
6.1

40 -

Abbildung 34: Variation des Rangs der Massnahmen bei Variation der Zielfeld- und Zielgewichtungen
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5 Entwicklung eines stadtischen Gulterverkehrskonzepts Basel

5.1 Auswabhl der weiter zu verfolgenden Massnahmen

In Kapitel 4 wurde eine Bewertung samtlicher Massnahmen vorgenommen, die zu dem Ergebnis fuhrte,
dass 16 Massnahmen eine vergleichsweise hohe Punktzahl in der Gesamtbewertung erhalten haben
(Tabelle 13, absteigend sortiert). Da fur die Frage, welche Handlungsoptionen im Rahmen eines
stadtischen Guterverkehrskonzepts Basel weiter konkretisiert werden sollten, nicht nur die
Wirkungsbewertung sondern auch die Umsetzbarkeit eine zentrale Rolle spielen, wurde im Rahmen von
Kapitel 4.3 auch jeweils die Umsetzbarkeit bewertet.

Tabelle 13: Handlungsoptionen, die im Rahmen der Nutzwertanalyse eine vergleichsweise hohe Punktzahl
erhalten haben

Massnahmentitel Abkurzung
1.3 Paketstationen und Paketboxen Paketstationen & Paketboxen
2.1 Speditionskooperation Uber bestehende Anlagen Ausweitung Speditions Koop.
Raumplanerische Sicherung von Logistikflachen im kantonalen ) .
4.1 , Sicherung Logistikflachen
Richtplan
4.4 Sicherung von Gleisanschlissen an logistischen Flachen Sicherung GleisanschlUsse
1.4 Mikro-Depot (KEP) Separate Mikro-Depots

, ) Gemeinschaftliche Mikro-
2.5 Gemeinsame Mikro-Depots (KEP)

Depots
2.6 Belieferungskooperation KEP KEP-Koop. letzte Meile
1.6 Spatanlieferung Spatanlieferung
5.2 Ausweitung des Cargo-Velo-Verkehrs Cargo-Velo

Koop.-Unterstltzung
Spedition/KEP
Anpassung der Lieferzeitan-

7.2 Unterstltzung bei Kooperationsaufwand

1.2 Einflussnahme auf Lieferzeitanforderungen

forderungen
2.2 Kooperation bei der Privatkundenbelieferung koop. Heim- & Lieferdienste
7.3 Sonderrechte fur emissionsarme Fahrzeuge Sonderrechte emissionsarme Fz
2.4  Errichtung neuer ,City-Logistik-Zentren® City-Log
1.5 Neue Lagerungskonzepte Lagerung/Kommissionierung
7.1 Betriebskostenzuschusse fur Kooperationen finanzielle Koop.-Unterstutzung

Im Ergebnis resultiert ein Portfolio, bei der auf der horizontalen Ebene die Ergebnisse der Punktbewertung
aus der Nutzwertanalyse abgetragen sind, wahrend auf der vertikalen Ebene die Umsetzbarkeit benannt
wird. ldeal sind daher Handlungsoptionen, die moglichst weit unten rechts angeordnet sind (grtine Felder).
Demgegenuber stehen Ansatze im Bereich links oben, die zwar z. T. einen relevanten Wirkungseffekt
haben kdénnen, aber kaum oder nur sehr langfristig umsetzbar sind. Hierzu zahlen z. B. Massnahmen wie
der Aufbau eines neuen City-Logistik-Zentrums, die Beeinflussung der Lieferzeitanforderungen oder auch
neue Lagerkonzept fur die City. Daher werden diese Massnahmen im Folgenden nicht weiter
bertcksichtigt.

Neben den direkten ausgewahlten Massnahmen gibt es auch Ansétze, die zwar fur sich keine gute
Bewertung erreichen, die jedoch im Zusammenhang mit den ausgewéhlten Handlungsoptionen eine
zusatzliche positive Wirkung entfalten kdnnen bzw. die notwendig sind, damit die gewahlten
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Hauptmassnahmen tatsachlich erfolgreich umgesetzt werden kénnen. Hierzu zahlen die komplementaren
Massnahmen wie die Erhohung der Kontrollintensitat, ein Lkw-Fihrungskonzept oder auch die Installation
der Position eines Guterverkehrsbeauftragten oder der Einfuhrung sogenannter Guterverkehrsrunden.

KX
'%Z 1 1 17 2, 2,25 2,50 2,75 3,00
‘*l'
0
(gering)
Gemeinschaft-
1 liche Mikro-
Depots
(Nr.2.5)
. o= o Ausweitung
Koop. Heim- & Spatan- Sicherung speditions
2 Liefer-dienste lieferung Logistikflachen pl(oo
(Nr. 2.2) (Nr. 1.6) (Nr. 4.1) (Nr 2pi)
Sonderrechte
emissions-
arme Fz
3 (Nr.7.3)
Cargo-Velo
(NF.5.2)
Separate
Mikro-Depots
Koo!::.l.—u nter- (Nr.1.4) P_aket—
4 stiutzung e | stationen &
Spedition/ KEP erung Paketboxen
(Nr.7.2) Gleisan- (Nr. 1.3)
Schliisse
(Nr. 4.4)
5
(hoch)
Legende

Massnahmen, die bei der Zielerreichung mindestens eine Bewertung von 2,00 und vergleichsweise einfach und schnell realisierbar sind
(Mindestwert Realisierbarkeit von ,2*. Diese Masshahmen sollten mit Prioritdt angegangen werden.

Hier sind die Wert flr die Zielerreich und Realisierbarkeit etwas geringer. Trotzdem sollten diese Massnahmen bei der weiteren Umsetzung
berucksichtigt werden.

Hierbei handelt es sich um Ansatze, die zwar positive Effekte im Hinblick auf die Zielerreichung beinhalten. Die Umsetzung ist jedoch eher
mittelfristig (> 24 Monate) ausgerichtet.

Diese Massnahmen weisen nur einen vergleichsweise geringen Wirkungsgrad aus sind eher langfristig ausgerichtet.

Keine Berucksichtigung der Massnahmen

Abbildung 35: Punktbewertung/ Realisierbarkeit, Portfolio

Da einzelne Massnahmen in einem direkten Zusammenhang stehen, werden diese im Folgenden
zusammengefasst. So kann die alleinige Nutzung von Mikro-Depot (KEP) [Nr. 1.4] als Vorstufe einer
gemeinsamen Nutzung von Mikro-Depots /Nr. 2.5] verstanden werden. Insofern werden diese Ansatze im
Folgenden zusammen erortert. Daruber hinaus wird die Option einer Spé&t- bzw. Abendanlieferung ber
Privatkunden [Nr. 1.6] dann eine grosse Wirkung entfalten, wenn die Unternehmen insbesondere bei den
Heim- und Lieferdiensten im Privatkundensegment kooperieren [Nr.22] Schliesslich hangt die
Raumplanerische Sicherung von Logistikflichen im kantonalen Richtplan [Nr.4.1] sehr eng mit der
Sicherung von Gleisanschlissen [Nr. 4.4] bei diesen Anlagen zusammen.

117



BERGISCHE
. % UNIVERSITAT hWh
Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel WUPPERTAL T B )

Im Einzelnen werden folgende Hauptmassnahmen fur ein stadtisches Guterverkehrskonzept Basel
vorgeschlagen:

Paketstationen und Paketboxen [NR. 1.3]

Mikro-Depot (KEP) [Nr. 1.4] sowie gemeinsame Mikro-Depots (KEP) [Nr. 2.5]
Spétanlieferung [Nr. 1.6] sowie Kooperation bei der Privatkundenbelieferung [Nr. 2.2]
Speditionskooperation Uber bestehende Anlagen [Nr. 2.1]

g s~ wDn e

Raumplanerische Sicherung von Logistikflachen im kantonalen Richtplan [Nr.4.1] sowie
Sicherung von Gleisanschlissen an logistischen Flachen [Nr. 4.4]

Ausweitung des Cargo-Velo-Verkehrs [Nr. 5.2]

Unterstutzung bei Kooperationsaufwand [Nr. 7.2]

8. Sonderrechte fur emissionsarme Fahrzeuge [Nr. 7.3]

Erganzend zu den ausgewahlten Massnahmen werden finf komplementare Massnahmen vorgestellt.
Diese weisen keine direkte, bzw. nur eine geringe Wirkung auf. In Kombination mit den oben genannten
Massnahmen ergeben sich Synergieeffekte. Zudem sind die Guterverkehrsrunden und der
Guterverkehrsbeauftragte eine wichtige Voraussetzung, dass Kooperationen zwischen den Unternehmen
zustande kommen. Im Einzelnen handelt es sich dabei um die Massnahmen

Berucksichtigung Lieferverkehr bei Strassenraumgestaltung [NR. 3.1],
Lkw-Fahrungskonzept [Nr. 3.2] ,

Parkraumuberwachung [Nr. 6.3],

Guterverkehrsrunden [Nr. 8.1] und

a M w N

Guterverkehrsbeauftragter [Nr. 8.2].

Zuséatzlich wird die Errichtung von Unterflurcontainern fur die Sammlung von Kehrichtsacken als
komplementére Massnahme analysiert.

Im Kapitel 5.2 werden die oben genannten Hauptmassnahmen beschrieben. Das Kapitel 5.3 enthélt die
Beschreibungen der komplementédren Massnahmen. Am Ende der jeweiligen Massnahmenbeschreibung
ist ein Massnahmenblatt eingefigt, dass eine Ubersicht Uber die vorgestellte Massnahme gibt. Zudem
enthalten die Massnahmenblatter eine Prioritdt aus gutachterlicher Sicht. Bei den Hauptmassnahmen
orientiert sich die Prioritit an dem aufgestellten Portfolio (vgl. Abbildung 35). Die Prioritat der
komplementaren Massnahmen leitet sich im Wesentlichen aus der Wichtigkeit fur die Umsetzung der
Hauptmassnahmen ab.

118



BERGISCHE
. % UNIVERSITAT hWh
Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel WUPPERTAL T B )

5.2 Handlungsvorschlag weiter zu verfolgender Massnahmen fir ein stadtisches
Guterverkehrskonzept Basel

5.2.1 Paketstationen und Paketboxen [Nr. 1.3]

Die in Kapitel 4.1.1.4 erlauterte Massnahme weist ein hohes Potenzial zur Fahrleistungssenkung auf. Die
Errichtung von Paketstationen weist folgende Effekte auf:

» Vermeidung von Mehrfachanfahrten bei Privatkunden, durch die Ablage der Sendung in einer
Paketstation nach nicht erfolgreichem Zustellversuch.

» Vom privaten und gewerblichen Empfanger kann angeordnet werden, die erste Zustellung an eine
Paketstation durchzufthren. Dadurch reduziert sich die Anzahl von Stopps und somit die Fahrleistung
im Lieferwagensegment.

» Erh6hung des Servicelevels durch eine garantierte Zustellung an einer Paketstation am Ausliefertag.

> Verklrzung von Wegeketten im Pkw-Segment bei Errichtung von Paketstationen an Orten des
taglichen Bedarfs (z. B. Supermarkt, Tankstellen etc.) fUhrt zu keiner nennenswerten Erhéhung der
Pkw-Fahrleistung aber zu der bereits genannten Reduktion der Lieferwagenverkehre.

Paketboxen, also Abgabestationen fur Pakete, wirken sich auf eine Reduzierung von Annahmeprozessen
aus, da der Versender die Sendung eigenstandig im System des KEP-Dienstleisters registriert. Es entfallen
Lieferverkehrsfahrten, die zur Abholung der Sendungen bei den Versendern anfallen wurden und die
Sendungen kdnnen gebindelt an den Paketboxen abgeholt werden. Dies wirkt effizienzsteigernd auf die
Beladung, indem ein Zeitvorteil durch eine gebundelte Abholung generiert wird. Paketboxen bedeuten
eine Reduzierung des Servicelevels beim Versender. Deswegen wird empfohlen, dieses System parallel zu
den bereits bestehenden Abhol- bzw. Abgabelésungen anzubieten. Als Standorte fur Paketboxen eigenen
sich zentrale Orte, die ganztagig fur jedermann zugénglich sind.

Abbildung 36 zeigt beispielhaft einige geeignete Standorte fur Paketstationen.'®® Die sechs Standorte
wurden auf Grundlage der Einwohner und Arbeitsplatzverteilungen abgeleitet und so positioniert, dass die
Mehrheit der Einwohner innerhalb eines Einzugsradius von 300 Metern liegt, wobei der Radius von 300 m
wegen einer fusslaufigen Erreichbarkeit gewéahlt wurde und das Einzugsgebiet somit noch unterschatzt
wird. Im Innenstadtgebiet ist die Einwohnerdichte zwar relativ gering, es bestehen aber Potenziale zur
Verkirzung von Wegeketten der dort arbeitenden bzw. sich dort aufhaltenden Bevolkerung -
vorausgesetzt, diese koénnen ihre Sendungen an die dort aufgestellte Paketbox liefern lassen. Eine
nennenswerte Nutzung durch das dort anséssige Gewerbe ist nicht zu erwarten, da eine selbststédndige
Abholung Mehrkosten fur die Gewerbetreibenden bedeutet.

183 Die Herleitung der Standorte ist dem Anhang A auf Seite XXI zu entnehmen.
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Abbildung 36: Vorschlag zu Standorten erster Paketstationen
Toner/ © OpenStreetMap contributors]

Um genauere Aussagen Uber die Dimensionierung der Anlagen und der Dichte des Netzwerkes machen
zu kénnen, werden detaillierte Analysen seitens der KEP-Dienstleister empfohlen, bei denen der Kanton
Basel-Stadt unterstitzend tatig sein kann, indem dieser im Austausch mit den KEP-Dienstleistern
geeignete Flachen fur die Nutzung auswahlt und diese entsprechend freigibt bzw. Unterstitzung bei den
Verhandlungen mit privaten Eigentimern bietet. Seitens der KEP-Dienstleister gilt es, die Sendungsdichte
je Empféanger/ Versender fur potenzielle Standorte bzw. das davon bediente Gebiet sowie die
Einzugsgebiete der Standorte zu ermitteln. Sollte ein geringes Empfangs- aber ein grosses
Versandaufkommen bestehen, ist die Aufstellung einer Paketbox ggf. als sinnvoll zu erachten.

Ob nun eine Paketstation oder eine nur flr den Versand vorgesehene Paketbox installiert wird — der
Servicelevel steigt durch die Errichtung dieser Anlagen, da die Sendungen zeitunabh&éngig vom
Empféanger entgegengenommen bzw. vom Versender abgegeben werden koénnen. Die zusatzlich
erzeugten Bundelungseffekte an den einzelnen Stopps fuhren zu einer Reduzierung der Fahrleistung und
zu den damit verbundenen positiven Effekten auf die Umfeld- und Umweltqualitéat. Aufgrund des geringen
Flachenbedarfs ist der Aufwand fur die Flachenausweisung seitens des Kantons Basel-Stadt als gering
anzusehen, zumal dieser nur dann auftreten wuirde, wenn Offentliche Flachen genutzt werden. In

184 Daten zur Einwohnerverteilung 2010 stammen aus den Centroiden des Gesamtverkehrsmodells Region Basel.
[Mobilitat/ Mobilitatsstrategie, 2015]
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Kombination mit den positiven Effekten fur die logistischen Prozesse bei den KEP-Dienstleistern ist die
Realisierbarkeit als kurzfristig anzusehen.

Im Rahmen des stadtischen Guterverkehrskonzepts Basel wird empfohlen einwohnernahe Paketstationen
und eine Paketstation innerhalb der Innenstadt zu errichten. Ein Monitoring des Betriebs der ersten
Paketstationen ermoglicht die Ableitung sinnvoller Netzwerkergénzungen und Wirtschaftlichkeitsanalysen
und ist daher dringend zu empfehlen. Um eine schnelle und kostenarme Umsetzung zu erzielen, ist eine
enge Ruckkopplung zwischen dem Kanton Basel-Stadt, den KEP-Dienstleistern und den
Flacheneigentimern anzustreben. Dabei sollten die KEP-Dienstleister Vorschlage fur Standorte
herausarbeiten. Kbnnen keine geeigneten Flachen in Zusammenarbeit zwischen KEP-Dienstleister und
privatem Flacheneigentimer identifiziert werden, sollte dies dem Kanton Basel-Stadt erldautert werden.
Dieser hat dann alle potenziellen Nutzungskonflikte abzuwégen und die planerischen Massnahmen fur die
Errichtung einer Paketstation vorzubereiten.

Im Laufe der Erstellung dieser Studie hat die
Schweizerische  Post AG  zwei  offentlich
zugangliche Paketstationen (bzw. My Post 24-
Automaten) in Basel aufgestellt. Diese stehen seit
November 2015 auf privaten Flachen von Migros
Basel im bzw. am Rand des Quartiers

Gundeldingen. Dieses Gebiet weist ein grosses
Einwohneraufkommen auf (vgl. Abbildung 36).

-
£
| g ——|
=

Durch die Errichtung der Paketstationen vor den

| ™

Ladenlokalen von Migros Basel werden zudem
Synergien erreicht, indem Wegeketten durch

Bundelungen von Zielen (hier: Einkauf und
Paketabholung bzw. -versand) verkurzt werden Abbildung 37: My Post 24-Automat am M-Parc, Basel
(vgl. Abbildung 37). Bereits seit November 2013 ist pyejgpitz!%®

ein My Post 24-Automat im Einkaufszentrum St

Jakob installiert. Dieser ist jedoch nur von 8:00 bis 20:00 Uhr bedienbar. Ein vierter My Post 24-Automat ist
seit Januar 2015 am Novartis Campus installiert. Dieser kann jedoch nur von den Mitarbeitern bedient

6

werde!® Die Ambitionen der Schweizerischen Post AG zeigen, dass es einen Bedarf fur

Zwischenlagerplatze zur Aufgabe und Abholung von KEP-Sendungen im Basel gibt.

Falls es sich zeigt, dass eine in der Innenstadt verortete Paketstation von den ansassigen Einwohnern,
Angestellten und gewerblichen Nutzern gut angenommen wird, ist ggf. eine Zufahrt zur Paketstation
ausserhalb des Lieferzeitfensters zu prifen, da dies eine Effizienzsteigerung innerhalb des Lieferzeitfensters
fur andere Lieferverkehre ergeben und die Belieferung der Paketstation in verkehrlichen Nebenzeiten
erfolgen kann, was wiederum Zeitgewinne aufseiten des KEP-Dienstleisters bedeutet.

185 Foto: Kettner, Simon (Mobilitatsstrategie, Kanton Basel-Stadt).
188 Die Informationen tber die Inbetriebnahme der My Post 24-Automaten wurden vom Support My Post 24 und
PickPost zur Verfiigung gestellt.
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Tabelle 14: Massnahmenblatt zur vorgeschlagenen Massnahme Paketstationen und Paketboxen [Nr. 1.3]

Kurzbeschreibung

Durch den Aufbau von weiteren Paketstationen besteht das Ziel, Mehrfachanfahrten bei

privaten Empfangern zu vermeiden, die entstehen, weil Empfanger nicht angetroffen
werden. Durch die Zustellung an einer Paketstation wird eine Sendungsbundelung und
somit eine Reduktion der Fahrleistung erreicht. In der Folge steigt auch die Umwelt- und
Umfeldqualitat.

Federfihrung In Basel tatige KEP-Dienstleister
v Identifizierung der Gebiete mit einem hohen Anteil an Mehrfachzustellungen im
Privatsegment
v' Ableitung geeigneter Standorte fur Paketstationen je KEP-Dienstleister
v Identifizierung und Ruckkopplung mit Flacheneigenttimer
Notwendige v' Beim Bedarf an ¢ffentlichen Flachen sollte der Kanton Basel-Stadt diese auf
nachste Schritte Nutzungsunvertraglichkeiten prufen
v' Entwicklung eines Umsetzungskonzepts
v' Errichtung von Paketstationen an Standorten und mit interessierten KEP-
Dienstleistern
v' Sukzessive Erweiterung des Paketstationen-Netzwerkes
Umsetzungsdauer | <1 Jahr.
Méoglicher Start Mitte 2016.

Kosten fiir den
Kanton

Dem Kanton Basel-Stadt entsteht Planungsaufwand und ein etwaiger Aufwand fur die
Flachenbereitstellung. Die Kosten fur die FIachen sowie die Paketstationen liegen bei
den KEP-Diensten.

Zusammenhang

mit Massnahme

5.2.2 Mikro-Depot (KEP) [Nr. 1.4] sowie gemeinsame Mikro-Depots (KEP) [Nr. 2.5]

Die Nutzung von (transportablen) KEP-Containern als Mikro-Depot fur die Belieferung der letzten Meile

mittels Velo eignet sich besonders in Gebieten mit einem grossen Sendungsaufkommen

Um eine Fahrleistungsreduktion bei der Belieferung im KEP-Segment zu erreichen, bietet sich die Nutzung

eines Mikro-Depots (vgl. 4.1.1.5) in Liefergebietsnéhe mit anschliessender Velo-Belieferung auf der letzten

Meile an. Die Begehung der Innenstadt und Unternehmensanalyse der Innenstadt in Basel hat gezeigt,

dass mehr als 50 % der 1.895 Ladenlokale Nutzer beinhalten, die tendenziell von KEP-Diensten beliefert

werden (vgl. Kapitel 3.2). Daher bietet sich die Innenstadt fur eine Installation von einem Mikro-Depot an.

Die flexibelste und am schnellsten umzusetzende Form eines Mikro-Depots stellt eine Wechselbrucke dar,

die auf einer dafur vorgesehenen Flache in Nahe des Liefergebiets abgestellt werden kann. Neben der

Abstellflache fur die Wechselbriicke sollte die Gesamtflache auch Uber ausreichend Rangier- und
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Ladeflachen verfugen und eine ausreichend gute Anbindung an ein leistungsfahiges Netz aufweisen.
Erfahrungen aus Hamburg zeigen, dass ca. 65 m?2 fur eine Wechselbrucke ausreichend sind.*®’

Zur Identifizierung eines geeigneten Standorts fur die Wechselbrucke wird die Verteilung der Arbeitsplatze
im Kanton Basel-Stadt verwendet (vgl. Abbildung 38). Es ist ersichtlich, dass sich die Arbeitsplatze
besonders intensiv in den zentralen Stadtteilen Altstadt Grossbasel/ und Vorstédte stidwestlich des Rheins
und bis hin nach Gundeldingen konzentrieren. Im Zentrum dieser Konzentration liegt der Birsigparkplatz*®,
der wegen der Nahe zur Fussgangerzone ein geeigneter Standort fur eine Wechselbriicke zur
Velobelieferung ist. Zudem ist die Nahe zum leistungsfahigen Strassennetz, das ausserhalb des

Innenstadtperimeters liegt und somit nicht von Lieferzeitbeschrankungen betroffen ist, gegeben.

Der Einsatz eines Velo-Verteilverkehrs auf der letzten Meile ermoglicht die Abdeckung eines grosseren
Liefergebiets als die Errichtung einer Paketstation. Verglichen mit bisher durchgefihrten Testlaufen (vgl.
Anhang B, Kapitel B1.4) wurde in Abbildung 38 ein um den Faktor zwei geringerer Radius gew&hit'®. Eine
Verschneidung mit den Strukturdaten des Gesamtverkehrsmodells Region Basel ergibt, dass ca. 105.000
Arbeitsplatze innerhalb des 1,25 km Radius liegen. Dies sind ca. 55 % der Arbeitsplatze im Kanton Basel-
Stadt. Laut Zonenplan ist im Einzugsgebiet der Wechselbricke keine Zone 7 (Industrie- und
Gewerbebauten) verortet, wobei gewerbeerleichternde Zonen existieren (vgl. Anhang A; Abbildung A 9).
Aus dem Wohnanteilplan geht hervor, dass Uberwiegend Arbeitsgeschosse innerhalb des Einzugsgebietes
ausgewiesen sind (vgl. Anhang A, Abbildung A 8). Dies erklart die relativ hohe Dichte an Arbeitsplatzen im
Einzugsbereich des Mikro-Depots und unterstreicht die Potenziale, die eine Umsetzung der Massnahme
bietet, da das verortete Gewerbe zu grossen Teilen dem Einzelhandel bzw. dem Dienstleistungssektor
zuzuordnen ist.

Neben einer transportablen Mikro-Depot-Losung in Form einer Wechselbrticke sind auch ortsfeste Mikro-
Depots moglich. Der Vorteil von ortsfesten Anlagen ist, dass eine Bewirtschaftung zur selbststandigen
Abholung von Sendungen moglich ist. Es ergeben sich somit Synergien in Form einer weiteren Erhéhung
der Sendungsdichte am Mikro-Depot. Gerade in Gebieten mit einem hohen Fussgéangeraufkommen kann
die zusatzliche Mdglichkeit der Selbstabholung zur Bildung von effizienten Wegeketten seitens der
Privatkunden fihren (vgl. Kapitel 5.2.1). Dabei kénnen die Mikro-Depots in leerstehende Ladenlokale'™, in
Parkhauser oder in vorhandenen Geschaften (z. B. Kiosk) integriert werden.

Betrieben werden kann ein Mikro-Depot durch einen KEP-Dienstleister. Dieser bindet das Mikro-Depot in
seine Lieferkette ein und stellt Personal zur Bewirtschaftung des Depots und zur Feinverteilung auf der
,Letzten Meile". Sollte es zukinftig ein Interesse zu einem kooperativen Betrieb eines Mikro-Depots geben —
weil z. B. nicht ausreichend geeignete Flachen fur alle Interessierten zur Verfligung stehen — kann der
Kanton Basel-Stadt versuchen, zwischen den Unternehmen zu vermitteln, um eine gemeinsame L&sung
zu finden. Dies kann z. B. durch einen Guterverkehrsbeauftragen erfolgen (vgl. Kapitel 5.3.5).

187 [Bogdanski, 2015, S. 55].

168 Der Birsigparkplatz steht hochstens temporar zur Verflgung. Langfristig ist die Umnutzung zu einem attraktiven
Aufenthaltsraum geplant.

189 Bej den Pilotversuchen wurde ein Radius von 2,5 km gewahlt. Aufgrund der hohen Verdichtung im Innenstadtbereich
Basels wurde der Radius halbiert.

70| 5 Petite Reine (Paris) betreibt drei Urbane Depots Vgl. [la Petite Reine, 2015].

123



& BERGISCHE_ h h
. umversitat - WM
Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel WUPPERTAL haf B G

Legende
EE Einzug Mikro-Depot
(r=1,25 km)
Arbeitsplitze 2010/ Zelle
s 0-50
50 - 100
100 - 150
150 - 200
= 200 - 572
Il 572 - 2542

T 2= \¢
Abbildung 38: Vorgeschlagener Standort inkl. Einzugsgebiet eines Mikro-Depots im Bereich Birsigparkplatz und
Verteilung der Arbeitsplitze pro Hektarzelle im Kanton Basel-Stadt, 2010
Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

\' AN

[eigene Darstellung, Kartengrundlage:

Bei der Bewertung der Massnahme /Nr. 25] wurde von einer alleinigen Umsetzung durch einen KEP-
Dienstleister ausgegangen. Gegenuber einer Wechselbriicke als Mikro-Depot ergeben sich u. U. mehr
Fahrten zur Belieferung der einzelnen Mikro-Depot-Standorte, da diese eine gréssere Verteilung im Raum
aufweisen.'’? Dies wirkt sich sowohl auf die Aufenthaltsdauer der Lieferfahrzeuge im Stadtgebiet als auch
auf die Erreichbarkeit des Liefergebiets aus.

Grundsatzlich kdnnen ortsfeste Mikro-Depots in Ladenlokalen kooperativ von mehreren KEP-Dienstleistern
betrieben werden. Die Fallstudien zeigen jedoch, dass aufgrund der Wettbewerbssituation derzeitig keine
Bereitschaft zum gemeinsamen Betrieb solcher Anlagen vorhanden ist, auch wenn sich daraus
Kostensenkungen (z. B. durch Teilung der Unterhaltskosten) ergeben. Diese Erkenntnis wurde bei der
Bewertung der Massnahme in der Realisierbarkeit bertcksichtigt. Ein alleiniger Betrieb von Mikro-Depots

" Daten zur Arbeitsplatzverteilung 2010 stammen aus den Centroiden des Gesamtverkehrsmodells vom Kanton Basel-
Stadt. [Mobilitat/ Mobilitatsstrategie, 2015].

172 Aufgrund der potenziell geringeren Verflgbarkeit von ausreichend grossen, geeigneten und preislich
erschwinglichen Ladenlokalen, die als Mikro-Depot genutzt werden kénnen, wird von mehreren kleinen Mikro-Depot-
Standorten ausgegangen, da insbesondere die Grosse der Ladenlokale eine Restriktion darstellen kann. BentoBoxen
weisen grundsétzlich eine geringere Lagergrosse auf, weswegen mehrere Anlagen errichtet werden mussen, um die
Zwischenlagerung des Sendungsaufkommens einer Wechselbrucke zu ermoglichen.
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inkl. Abholstationen in vorhandener Bebauung ist mit einer hoheren Realisierbarkeit zu bewerten, wobei
die fur den KEP-Dienstleister entstehenden Investitionskosten um ein vielfaches grésser sein kénnen, als
die Nutzung einer Wechselbriicke als Mikro-Depot.

Von den Autoren wird empfohlen, kurz- bis mittelfristig eine Flache in der Innenstadt fur die Nutzung einer
Wechselbrucke als Mikro-Depot mit anschliessender Verteilung auf der letzten Meile durch Velos zur
Verfigung zu stellen (vgl. Abbildung 38). Des Weiteren wird eine Ruckkopplung zwischen dem Kanton
Basel-Stadt und dem beteiligten KEP-Dienstleister empfohlen, bei denen die Wirkungen des Mikro-Depots
analysiert und eine Erweiterung durch Mikro-Depots inkl. Abholstationen in existierender Bebauung, ggf.
unter Einbeziehung eines weiteren KEP-Dienstleisters, gepruft werden.

Tabelle 15: Massnahmenblatt zum vorgeschlagenen Massnahmenblndel Mikro-Depot (KEP) [Nr. 1.4] sowie
gemeinsame Mikro-Depots (KEP) [Nr. 2.5]

Die Errichtung zentraler, innenstadtnaher Mikro-Depots ermoglicht die Zustellung und
Kurzbeschreibung | Abholung von Sendungen mit umweltfreundlichen Verkehrstragern (z. B. Velos) und
kann somit zu einer Reduktion der Fahrleistung beitragen.

Federfiihrung In Basel tatige KEP-Dienstleister

v' Kontaktherstellung zwischen dem Kanton und mit an einer Errichtung von Mikro-
Depots interessierten KEP-Dienstleistern

v Analyse des Sendungsaufkommens der interessierten KEP-Dienstleister in dicht
besiedelten Gebieten Basels

v' Ableitung geeigneter Gebiete anhand des Sendungsaufkommens

Notwendige v' Entwicklung eines Umsetzungskonzepts

nachste Schritte v' Planerische Ausweisung geeigneter Flachen fur ein Mikro-Depot durch den Kanton
Basel-Stadt

v Bereitstellung/ Verpachtung der Flachen (kurz/ mittelfristig bzw. temporéar im
offentlichen Raum, langfristig dauerhaft eher auf privatem Grund)

v' Umsetzung des Konzeptes mit interessiertem KEP-Dienstleister, der grosste
Potenziale im Sendungsaufkommen aufzeigt.

Umsetzungsdauer | <1 Jahr bei Mikro-Depot im Betrieb durch einen KEP-Dienstleister.
Méoglicher Start Mitte 2016.

Dem Kanton Basel-Stadt entsteht Planungsaufwand und ein etwaiger Aufwand fur die

Kosten fiir den . ) , o ) i )
Flachenbereitstellung. Die Kosten fur die Flachen sowie die Paketstationen liegen bei

Kanton .
den KEP-Diensten.

Zusammenhang )
. Cargo Velos (vgl. Kapitel 5.2.6).
mit Massnahme

5.2.3 Spatanlieferung [Nr. 1.6] sowie Kooperation bei der Privatkundenbelieferung [Nr. 2.2]

Wie die Fallstudien bei den KEP-Diensten gezeigt haben, besteht die grosste logistische Herausforderung
der KEP-Dienstleister heute im zunehmenden Anteil der Privatkundenlieferungen(vgl. Kapitel 3.3.1.3).

Die Herausforderungen bestehen nicht nur fur die KEP-Dienstleister. Auch fur Unternehmen des
Detailhandels stellt die Privatkundenbelieferung mit Lebensmitteln aus den beschriebenen Griinden eine
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Herausforderung dar. So haben z. B. die grossen Detailhandler Coop und Migros Online-Shops aufgebaut,
die sich einer zunehmenden Beliebtheit bei den Kunden erfreuen (z. B. Coop-at-home, Le Shop). In Basel
gibt es schon mehr als 1.000 Belieferungen taglich, Tendenz steigend.

Von den Herausforderungen durch die Privatkundenbelieferung sind nicht nur KEP-Dienste und der
Detailhandel betroffen. Hinzu kommen die Heimlieferungen des stationaren Handels in Basel.

Angesichts dieser Herausforderungen stellt sich die Frage nach moglichen Losungen. Neben der
Installation  von  Paketboxen (Kapitel 521) kann eine Losung darin bestehen, die
Privatkundenbelieferungen verstéarkt in die Abendstunden zu verlegen. DarUber hinaus bietet sich gerade
bei der Privatkundenbelieferung eine Kooperation der Unternehmen an.

Die Abendanlieferung, wie sie z. B. von der Schweizerischen Post AG in den Abendstunden zwischen 17:00
und 20:00 Uhr angeboten wird,'”® wird zu einer Reduzierung von Mehrfachanfahrten fihren. Neben der
Reduzierung von nicht zustellbaren Sendungen hat eine Abendanlieferung eine Erhohung des
Servicelevels zur Folge. Zum einem konnen Empfanger die Sendungen oftmals gegen Abend
entgegennehmen, wahrend sie am Vormittag nicht angetroffen worden wéaren. Zum anderen wird gerade
fur Sendungen aus dem Raum Basel die Belieferung am selben Tag (Same Day Delivery) ermdglicht, was
fir den Endkunden einen Mehrwert aufweist. Besonders die Lieferung von Lebensmitteln profitiert vom
Same-Day-Prinzip.

Insgesamt wird die Massnahme tendenziell dazu flhren, die verkehrliche Belastung zu reduzieren, da
weniger Mehrfachanfahrten notwendig sind. Entsprechend verbessert sich auch die Umwelt- und
Umfeldqualitat. Auch kann bei ausreichendem Volumen die Wirtschaftlichkeit aus Sicht der beteiligten
Unternehmen steigen, da die Zustellungen vermehrt ausserhalb der Verkehrsspitzenzeiten erfolgen kdnne
und der Fahrzeugeinsatz Uber den Tag verteilt wird. Somit ist ein kleinerer Fuhrpark maglich.

Das Angebot einer Abendanlieferung ist eine unternehmensinterne Entscheidung der KEP-Dienste, die
dann auch von den Handelsunternehmen fur Lebensmittel- und Warenbelieferungen genutzt werden
kann. Angesichts der beschriebenen Herausforderungen durch die Privatkundenbelieferung ist zu
erwarten, dass weitere KEP-Dienstleister dem Beispiel der Schweizerischen Post AG folgen und eine
Abendanlieferung anbieten. Die Entscheidung daruber kann nur der Markt treffen.

Der Erfolg der Massnahme ist jedoch insbesondere davon abhangig, wie gross das auszuliefernde
Volumen je Verteilorganisation ist. Daher bietet sich eine Kooperation bei Unternehmen an. Wie im
Rahmen der Fallstudien gezeigt wurde, wird eine gemeinsame Abendanlieferung durch verschiedene
KEP-Dienstleister schwierig zu organisieren sein, da die Zustellung jeweils als Kernkompetenz betrachtet
wird.

Unabhangig davon ist es aber denkbar, dass die Unternehmen des Detailhandels oder weitere Basler
Handelsunternehmen bei der Privatkundenbelieferung kooperieren. So bauen bereits heute einige
Detailhandler eigene Systeme auf bzw. nutzen einen neutralen KEP-Dienstleister fur die Auslieferung. Da
mit zunehmendem Sendungskaufkommen die Bundelungsvorteile steigen, stellt sich die Frage, welche
Kooperationsmaglichkeiten zwischen den Unternehmen bestehen. Dabei ist es nur schwer vorstellbar,
dass die Unternehmen die Zustellorganisation des Wettbewerbers nutzen. Alternativ dazu kdnnten die

118 gl [Post CH AG, 2015].
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Unternehmen jedoch gemeinsam neutrale Dienstleister nutzen, um Grossenvorteile zu nutzen. Eine solche
Massnahme wurde ahnlich wirken, wie die Spét- bzw. Abendanlieferung bei den Privatkunden.

Auch wenn die Umsetzung dieser Massnahmen in die unternehmerische Entscheidungskompetenz der
beteiligten Unternehmen gehoren, kann eine magliche Unterstltzung von Seiten des Kantons Basel-Stadt
darin bestehen, die Unternehmen zusammenzubringen, den Prozess einer méglichen Kooperation zu
moderieren und mit ihnen gemeinsam die Mdglichkeiten einer Kooperation auszuloten. Die mdgliche
Vorgehensweise aufseiten des Kantons Basel-Stadt wird in Kapitel 5.2.7 beschrieben.

Tabelle 16: Massnahmenblatt zum vorgeschlagenem Massnahmenbliindel Spétanlieferung [Nr. 1.6] sowie
Kooperation bei der Privatkundenbelieferung [Nr. 2.2]

Aufgrund der schlechten Erreichbarkeit privater Empfanger am Tage wird die

Anlieferung vermehrt auf die Abendstunden und den Samstag verschoben, um

. Mehrfachanfahrten und damit eine zusatzliche Verkehrsbelastung zu vermeiden. Dabei

Kurzbeschreibung . . . . R : i .
bietet sich eine Kooperation der Unternehmen an. Wahrend eine Kooperation zwischen

KEP-Diensten als sehr schwierig umsetzbar gilt, konnten Detailh&ndler kooperieren,

indem sie gemeinsam Zusteller beauftragen.

Federfiihrung Detailhandel und KEP-Dienstleister

v" Analyse der heutigen Formen der Abendanlieferungen

v' Gesprache mit in Basel tatigen Detailhandlern Uber die Méglichkeiten einer
Notwendige Kooperation

nachste Schritte v' Bei Interesse: Bildung einer Projektgruppe

v' Abschatzung des Bundelungspotenzials

v' Entwicklung eines Umsetzungsplans

Umsetzungsdauer | > 1 Jahr bei Spatanlieferung. >2 Jahre bei Kooperation bei der Privatkundenbelieferung

Méoglicher Start Die Gesprache konnten Mitte 2016 starten.
Kosten fur den Fur den Kanton Basel-Stadt entstehen zunéchst keine Kosten. Mit Massnahme 7.2 wird
Kanton jedoch eine Kooperationsunterstitzung empfohlen.

Es wird empfohlen, dass der Kanton die Unternehmen dabei unterstutzt, den
Zusammenhang

. Koordinationsaufwand fur die Kooperationsgrundung zu reduzieren. Dieser Vorschlag
mit Massnahme

ist Gegenstand von Massnahme Nr. 7.2 (vgl. Kapitel 5.2.7).

5.24 Speditionskooperation Gber bestehende Anlagen [Nr. 2.1]

Um die Frage einer intensiveren Kooperation anzugehen, ist es zunachst notwendig aufzuzeigen, wie die
Praxis der Abwicklung der Stuckgutverkehre im Kanton Basel-Stadt heute aussieht.

Stuckgutverkehre, also Sendungen mit einem Gewicht zwischen 35 kg und ca. 2,5 Tonnen, laufen heute in
der Schweiz Uber eine Vielzahl von Stlckgutspeditionen. Um die gesamte Schweiz bedienen zu kdnnen,
verfugen die Speditionen Uber diverse Depots (Filialen bzw. Kooperationspartner), zwischen denen
gebundelte Ferntransporte laufen. Hierzu mussen die Sendungen in den frihen Abendstunden abfahren,
um noch vor Beginn des Nachtfahrverbots (22.00 Uhr) anzukommen. Einige Regionen werden auch erst
morgens angefahren (Depot bis 9.00 Uhr). Wesentlicher Erfolgsfaktor des Spediteurs ist es, aus

127



BERGISCHE
. % UNIVERSITAT hWh
Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel WUPPERTAL T B )

Stuckgutsendungen/ Teilpartien komplette Sendungen zu bundeln. Zudem besteht aufgrund der hohen
variablen Kosten (LSVA, Diesel, Chauffeure,..), ein sehr grosser Anreiz zur BUndelung. Da die

174

Sendungsgrosse bei Abholungen i. d. R. grosser ist™, sind Abholungen durch Ortsfremde eher méglich.

Wie die Fallstudien zeigen, haben sich in Basel einige Speditionen auf die Stadtbelieferung von Basel und
dem Umland spezialisiert. Dabei nutzen auch sehr viele auswartige Speditionen deren Leistungen, indem
sie ihre fur die Stadt Basel bestimmten Sendungen bei den Kooperationspartnern zur Verteilung
Ubergeben. Die auf die Stadtbelieferung spezialisierten Unternehmen kénnen i. d. R. folgende Vorteile
nutzen:

» Es ist sehr unwirtschaftlich, mit grossen Fahrzeugen direkt in die Stadt zu fahren. Zudem lassen die
Verhaltnisse an der Entladestelle eine Anfahrt mit grossen Fahrzeugen oftmals nicht zu. Insofern
mussen die fur die Stadt bestimmten Sendungen im Normalfall noch einmal von grossen
(Fernverkehrs-) Fahrzeugen auf kleinere Fahrzeuge (Lieferwagen 3,5 t bzw. Lkw mit bis zu 12 Tonnen)
umgeladen werden.

» Ohne lokale Kenntnisse ist es weitaus schwieriger, Anlieferungen in der Stadt wirtschaftlich
durchzufuhren, da mit weiteren Umwegfahrten, Mehrfachanfahrten und Suchverkehren zu rechnen ist.

» Um die Stadtbelieferung wirtschaftlich zu betreiben, ist ein grosseres Sendungsaufkommen
notwendig, sodass sich Bundelungsvorteile in Form einer Sendungs- und Tourenverdichtung
realisieren lassen.

» Bei Stuckgutverkehren machen die Nachlaufkosten mit kleinen Fahrzeugen in der Stadt den grdssten
Kostenblock aus. Daher haben die Transportunternehmen das Ziel, den Umschlag der Sendungen
von den Fernverkehrsfahrzeugen auf die Nahverkehrsfahrzeuge mdaglichst nah an den Empfangsorten
vorzunehmen. Insofern haben hier die Spediteure einen Vorteil, die direkt in Basel bzw. im nahen
Umland Uber eine Umschlaganlage verflugen.

» Ein zentraler Erfolgsfaktor fur die Bundelung von Warensendungen ist das Aufkommen, d. h. je grosser
das Sendungsaufkommen ist, desto einfacher ist es moglich, eine weitere Sendungs- und
Tourenverdichtung zu realisieren. Dabei kommen drei Effekte zum Tragen. Zum einen steigt mit dem
Sendungsaufkommen die Sendungsverdichtung, also die Anzahl und Grosse der Sendungen je
Stopp. Dadurch sind insgesamt weniger Anfahrten und Lieferfahrzeuge im Strassenraum notwendig.
Des Weiteren sind bei einer Bundelung weniger Anfahrten am Speditions-Depot notwendig, sodass
die Fahrleistungen sinken. Schliesslich kommt es mit steigenden Sendungen auch zu einer
Tourenverdichtung (mehr Empfanger im Raum), wodurch die Abstande je Stopp und damit auch die
Fahrleistungen sinken.

Im Rahmen von Kapitel 4 wurden die verkehrlichen Wirkungen einer Ausweitung der

Belieferungskooperation Uber bestehenden Anlagen relativ hoch eingeschatzt.'’®

Die Begrundung dafur ist,
dass durch eine Intensivierung der Arbeitsteilung zwischen den Speditionen eine noch héhere Touren-

und Sendungsverdichtung erwartet wird, die auch zu einer Fahrleistungsreduktion fUhren wirde. Damit

174 Beim Versand erfolgt i. d. R. eine gebundelte Ubergabe von Sendungen an verschiedene Empfanger, sodass die

Sendungsgrosse i. d. R. grosser ist als beim Empfanger, bei dem die Sendungen (verschiedener) Versender ankommen.
m Gegensatz dazu steht die Kooperation, die die Neuerrichtung und den Betrieb eines City-Logistik-Zentrum
vorsieht, was mit sehr hohen Kosten verbunden ist (vgl. Kapitel 4.1.2.4). Insofern steht der hier betrachteten Massnahme
die Annahme zugrunde, dass bestehende Anlagen genutzt werden, sodass keine zusatzlichen Investitionen und nur
unterproportional steigende Betriebskosten resultieren.

128



BERGISCHE
. % UNIVERSITAT hWh
Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel WUPPERTAL T B )

verbunden ware auch eine Reduzierung der Aufenthaltsdauer von Lieferfahrzeugen im Stadtgebiet, da
infolge der Bindelung die Sendungsgrosse je Empfanger steigen wurde und damit auch weniger
Fahrzeuge notwendig waren. Vergleichbare Effekte sind im Hinblick auf die Umwelt- und Umfeldqualitat zu
erwarten. Aus Sicht der beteiligten Unternehmen wurde zudem die Be- und Entladung effizienter und es
koénnte eine bessere Sendungs- und Tourenverdichtung erreicht werden. Hinzu kommen die Vorteile von
Lkw-Fahrern, die ihre ,Empfanger’ und die besonderen Verhéltnisse in der Stadt Basel kennen und gelernt
haben, sich darauf einzustellen. So ergaben z. B. die im Rahmen dieser Studie durchgefihrten Mitfahrten,
dass Chauffeure z. T. von den Tourenplanen ihrer Disponenten abwichen, weil sie Uber zusatzliche
Informationen verfugten. Entscheidend sind dabei die Lieferzeitvorgaben. Ein in Basel erfahrener Chauffeur
weiss, wann er die Empfanger antrifft. Zudem besteht durch das regelméssige Anfahren der Empfanger
die Chance, mit diesen auch Sonderldsungen zu vereinbaren. Nach Ubereinstimmender Aussage vieler
Disponenten bei Speditionen und KEP-Dienstleistern brauchen Chauffeure, die sich in Basel nicht
auskennen, ein Vielfaches der Zeit, die erfahrene Chauffeure benétigen.

Diese und die oben genannten Vorteile nutzen viele auswartige Speditionen, indem sie nicht selbst die
Waren in die Stadt bringen, sondern ortsansassige Spediteure beauftragen. Dabei hat diese Art von
Kooperation eine lange Tradition bei Spediteuren, da es fur die meisten Speditionen aufgrund ihres
Aufkommens sehr schwierig ist, ein schweiz- oder auch europaweites Netz in guter Qualitéat und schnellen
Laufzeiten anzubieten. Insofern haben sich schon immer einige Speditionen mit ihren eigenen Fahrzeugen
und Netzwerken auf bestimmte Regionen spezialisiert, bei denen sie selbst Uber ein ausreichendes
Aufkommen verfuigten und Sendungen von Partnerspeditionen annahmen, wahrend sie ausserhalb dieser
Regionen mit den jeweiligen Regionsspezialisten zusammenarbeiteten.

Angesichts der grundsatzlichen Potenziale einer weiteren BUndelung stellt sich die Frage, was die
Unternehmen heute davon abhalt noch intensiver zu kooperieren. Dabei ist entscheidend, dass
letztendlich die Frage einer Intensivierung der Kooperationen eine unternehmensinterne Entscheidung ist.
Insofern mussen diese Massnahmen auch darauf abzielen, Kooperationshemmnisse zu reduzieren und
Anreize fur die Ausweitung der Kooperation zu schaffen. Dies kann nur gemeinsam mit den Unternehmen
angegangen werden. Hierzu wird vorgeschlagen, gemeinsam mit den Unternehmen eine Projektgruppe
zu grunden, deren Ziel darin besteht, Ansatzpunkte fur eine Intensivierung der Kooperationen zu finden.
Dabei sind z. B. folgende Fragen anzugehen:

» Wie sehen das heutige Aufkommen und die Sendungsstruktur der in Basel tatigen Spediteure aus?
Eine erste Basis hierfur kdnnten die Daten aus den Fallstudien und Lkw-Mitfahrten bieten.

» Sofern die Transportunternehmen ihre Sendungsdaten fur einen représentativen Zeitraum zur
Verfiugung stellen, wére zu prifen, welche tatséchlichen Blndelungseffekte durch engere
Kooperationen der Unternehmen eintreten kdnnen.

» Welche weiteren Bundelungspotenziale wirden bestehen?

> Wie sehen die Lieferzeitanforderungen aus? Und konnten durch eine bessere Koordination der
Auslieferungen die Lieferzeitanforderungen besser erfullt werden?

» Inwiefern konnten die heutigen ,Basel“-Spezialisten noch besser zusammenarbeiten, z. B. durch eine
gewisse Arbeitsteilung und Spezialisierung bei der Stadtbelieferung?

» Welche Kooperationshemmnisse bestehen heute? Und welche Losungen kann es hier geben?

» Wie kann im Rahmen der Kooperationen der Kundenschutz zwischen den Unternehmen gesichert
werden?

» Welche Anpassungen der IT-Systeme sind notwendig?

» Welche Anpassungen sind notwendig, um die Kompatibilitat der Qualitatssicherungssysteme
sicherzustellen?
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» Welche vertraglichen Regelungen bieten sich zwischen den kooperierenden Unternehmen an?

A\

Sind neue organisatorische Losungen notwendig?

» Kann es Sinn machen, bei einer Ausweitung der Kooperation eine gemeinsame Gesellschaft zu
grunden?

» Welche Regelungen zum Gefahrentbergang sind sinnvoll?

» Um einen zusatzlichen Umschlag zu vermeiden, stellt sich die Frage, ob fiur den Kanton Basel-Stadt
bestimmte Sendungen schon ab dem Abgangsort gebundelt werden kdnnen (z. B. Uber die Schiene).
Wie ist mit Sendungen zu verfahren, die in Basel auf jeden Fall noch einmal umgeschlagen werden
mussen (z.B. Stuckgutsendungen und Teilipartien von auswartigen Speditionen)?

» Konnen die Kooperationspartner neue (gemeinsame) Produkte fur die Stadtlogistik anbieten, z. B.
Auslieferungen an Privatkunden oder der Ubernahme von Lager- und Kommissionierfunktionen fur
Empfanger in der Stadt?

» Inwiefern kann der Kanton Basel-Stadt die Kooperation untersttitzen?

Aufbauend auf den guten Erfahrungen mit der Begleitgruppe zu diesem Projekt wird vorgeschlagen, die
Fragen gemeinsam mit den beteiligten Unternehmen anzugehen, wobei die Speditionsvertreter der
Begleitgruppe eine gute Basis fur die Gespréache bilden wirden. Dies umso mehr, da die Unternehmen
auch signalisiert haben, fur eine Weiterentwicklung eines City-Logistik-Konzepts fur den Kanton Basel-
Stadt gerne zur Verfligung zu stehen.

Insgesamt muss jedoch der Nutzen der intensiveren Kooperationen grdsser sein als die Kosten. Dabei sind
jedoch nicht nur die direkten Kosten entscheidend. Ein wesentliches Kooperationshemmnis kdnnen auch
die Transaktionskosten in Form von Koordinationskosten darstellen.!’® Die Erfahrung zeigt daher, dass eine
Unterstutzung bei dem Initialaufwand sinnvoll sein kann. Diese Frage und Ansatze zur Unterstltzung der
Kooperation durch den Kanton Basel-Stadt sind Gegenstand von Kapitel 5.2.7. DarUber hinaus ist fur den
stadtnahen Umschlag und eine hohe Bulndelung der Sendungen in die Stadt wichtig, dass die
notwendigen Umschlagflachen mitsamt den Gleisanschlussen gesichert werden (Kapitel 5.2.5).

e Vgl. [Wittenbrink, Bundelungskonzepte, 1995, S. 52 ff.].
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Tabelle 17: Massnahmenblatt zur vorgeschlagenen Massnahme Speditionskooperation tiber bestehende
Anlagen [Nr. 2.1]

Durch die intensivere Kooperation von in Basel tatigen Speditionen besteht das Ziel,

. eine starkere Touren- und Sendungsverdichtung und damit eine Reduktion der
Kurzbeschreibung ) ) ) ) ) )
notwendigen Guterfahrzeuge im Stadtgebiet und der erforderlichen Fahrleistungen zu

erreichen. In der Folge steigt auch die Umwelt- und Umfeldqualitét.

Federfiihrung In Basel tatige Speditionen

v' Aufbauend auf der Begleitgruppe Bildung einer Projektgruppe mit an einer
Kooperation interessierten Speditionen

v Analyse des Aufkommens sowie der Sendungsstruktur der beteiligten Partner,
Abschéatzung von Potenzialen

Notwendige v" Analyse der Lieferzeitanforderungen

néchste Schritte v' Abschéatzung des gemeinsamen Bundelungspotentials

v' Entwicklung von Kooperationsvereinbarungen (Verrechnungen, Sicherung
Kundenschutz, IT, Qualitatssicherung, ...) sowie organisatorischer Lésungen

v' Entwicklung eines Umsetzungskonzepts

v' Schrittweise Umsetzung der Kooperation

Umsetzungsdauer | >1 Jahr.

Méoglicher Start Die Projektgruppe konnte Mitte 2016 starten.

Kosten fir den )
Fur den Kanton Basel-Stadt entstehen keine Kosten.
Kanton

Es wird empfohlen, dass der Kanton die Unternehmen dabei unterstitzt, den
Zusammenhang

. Koordinationsaufwand fur die Kooperationsgrindung zu reduzieren. Dieser Vorschlag
mit Massnahme

ist Gegenstand von Massnahme Nr. 7.2 (vgl. Kapitel 5.2.7).

5.25 Raumplanerische Sicherung von Logistikflachen im kantonalen Richtplan [Nr. 4.1] sowie
Sicherung von Gleisanschlissen an logistischen Flachen [Nr. 4.4]

Die Gegebenheiten in Basel (enge Strassen im historisch gepragten Stadtzentrum) ermdglichen nur
bedingt den Einsatz von grossen Fahrzeugen, was sich in einem vermehrten Einsatz von Fahrzeugen bis
3,5t zulGG. zeigt. Ergebnis der Fallstudien ist, dass bei den Stiickgutverkehren die Nachlaufkosten mit den
kleinen Fahrzeugen in der Stadt den grossten Kostenblock ausmachen. Daher haben die
Transportunternehmen das Ziel, den Umschlag der Sendungen von den Fernverkehrsfahrzeugen auf die
Nahverkehrsfahrzeuge mdoglichst nah an den Empfangsorten vorzunehmen. Durch die Minimierung der
Zufahrtswege zu den Liefergebieten wird die Fahrleistung reduziert, es ergeben sich positive Effekte auf
Umfeld- und Umweltqualitat und die Flexibilitat und Planungssicherheit der Transportkette wird erhoht.

Durch den hohen Wohnbauflachenbedarf in Basel besteht die Gefahr, dass Logistiknutzungen aus
stadtnahen Lagen verdrangt werden. Um auch in Zukunft trotz einer Verringerung des Anteils lokal
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produzierter Waren eine umweltschonende und effiziente Versorgung sicherzustellen, wird die Sicherung
vorhandener Logistikflachen empfohlen. Das Gebiet Wolf-Nord zeichnet sich durch eine grosse Néhe zur
Innenstadt, einer geringen Entfernung zum HLS-Netz und einer vorhandenen Bahnanbindung aus.*’”
Bezogen auf Wolf heisst es im aktuellen kantonalen Richtplan, dass bahnspezifische Nutzungen inkl. der
Logistikfunktionen Vorrang vor anderweitigen Nutzungen haben und nicht durch diese beeintrachtigt
werden durfen. Eine Auslagerung der Logistikfunktion ist jedoch innerhalb des Planungshorizontes
denkbar.'™ Die grundsatzliche Vorhaltung bzw. Schaffung von logistischen Flachen wurde auch im
Rahmen des Inputpapiers Raumplanerische Sicherung von Logistikfidchen im Raum Basel empfohlen.}™

Im Rahmen der Fallstudien stellte sich die grosse Bedeutung des Standortes Wolf (vgl. Kapitel 3.3.1) fur die
Logistikbranche heraus. Neben der Nahe zum Liefergebiet verfigt der Standort Uber eine ausgezeichnete
Anbindung an das HLS-Netz und einen Gleisanschluss. Aufgrund der LSVA und des Nachtfahrverbots fur
Lastkraftwagen werden Sendungen, die Uber den Nahbereich hinaus transportiert werden, tGber Nacht
mittels Zug transportiert. Derzeitig werden taglich mind. 20 Waggons mit Stiickgutladungen in Basel-Wolf
entladen, konsolidiert und in Basel und Umgebung verteilt. Bei einem Wegfall der Zuganbindung mussten
diese Verkehre mittels Strassenfernverkehr abgewickelt werden, was zu einer zusétzlichen Belastung im
Strassennetz Basels fuhren wirde. Der Sicherung von Gleisanschlissen an logistisch nutzbaren Flachen
kommt somit eine grosse Bedeutung zu.

Auf den fur die logistische Nutzung ausgewiesen Flachen sind logistische Unternehmen gebundelt
anzusiedeln, damit eine effiziente Nutzung der vorhandenen Infrastruktur (Gleisanschluss, HLS-Anbindung)
gewabhrleistet werden kann und eine mehrfache Vorhaltung von teurer Infrastruktur im Kanton Basel-Stadt
vermieden wird. Des Weiteren sind bei der Ausweisung der logistischen Flachen ggf. Sondernutzungen
festzuschreiben, damit die Logistik in keiner Erwerbskonkurrenz zu andern gewerblichen Nutzungen steht,
da die Wertschopfung pro Quadratmeter in der Logistikbranche geringer als bei anderen hochwertigen,
wirtschaftlichen Nutzungen ist*® Zudem sind ggf. weitere (finanziell) unterstitzende Anreize fir die
betroffenen Unternehmen zu setzen, da diese die bisherige Standortwahl innerhalb einer strategischen
Planung getroffen haben. Dazu wird ein Austausch zwischen dem Kanton Basel-Stadt und den
potenziellen Unternehmen empfohlen.

Dem Kanton obliegt dabei die Aufgabe, Basel-Wolf als Logistikstandort zu sichern, damit eine weitere
Verlagerung von Logistikflachen auf Flachen ausserhalb des Kantons Basel-Stadt vermieden wird. Dazu
wird empfohlen, eine entsprechende Planungsanweisung im Richtplan einzutragen, auf dessen Grundlage
im Zonenplan und im Bebauungsplan Festlegungen getroffen werden. Vorzugsweise sind fur die Logistik
nutzbare Flachen mit Gleisanschluss zu sichern. La&ngere Wege zwischen Logistikflache und Liefergebiet
erzeugen mehr Verkehr, da die Toureneffizienz sinkt. Zudem werden durch eine geblndelte Ansiedlung
von Logistikflachen gebindelte An- und Abholungen im Fernverkehr gewahrleistet. Dies fuhrt zu einer
Reduktion der Fahrleistungen im Fernverkehr. Auch konnen die Belange des Lieferverkehrs
kostenoptimiert bertcksichtigt werden, da die gebundelte Ansammlung von Logistikfunktionen zu einer
Bundelung der Lieferverkehre fuhrt und somit weniger Infrastrukturen im Kanton auf ein grosses

Y7 vgl. Kapitel 6 bzw. [Wittenbrinkl; Leerkamp; Holthaus, 2015].

178 g, [Basel-Stadt [b], 2015, S. 70].

19 vgl. [RAPP Trans AG [b], 2012, S. 47 ff].

180 pr Verkaufspreis fir Neubauten pro Quadratmeter in Basel-Stadt ist der Abbildung A 23 (Anhang A) zu entnehmen.
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Schwerverkehrsaufkommen ausgelegt werden mussen. Darlber hinaus ergeben sich Bindelungen von
Luftschadstoff- und La&rmemissionen.

Im Zusammenhang mit der Massnahme ist auch auf das Projekt ,Logistikstandorte von uUberkantonaler
Bedeutung" zu verweisen. Das Projekt lauft unter der Schirmherrschaft der Bau-, Planungs- und
Umweltdirektorenkonferenz (BPUK). Die Geschéftsstelle der BPUK koordiniert die Zusammenarbeit
zwischen den Kantonen und gegenuber dem Bund. Der Auftragnehmer ist Rapp Trans AG. Zurzeit |auft die
zweite Etappe des Projekts, in der eine Testanwendung in den Kantonen BL und BS durchgeftihrt wurde.
Die Ergebnisse der Testanwendung werden gegen Ende nachstes Jahr der BPUK (Herbst
2016) prasentiert. Dann wird entschieden, ob es eine dritte Phase, namlich die Anwendung auf die
Gesamtschweiz geben wird. Da das Projekt ,Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel® dann
voraussichtlich schon abgeschlossen ist, kénnen die Ergebnisse sehr wahrscheinlich nicht mehr
einbezogen werden.

Tabelle 18: Massnahmenblatt zum vorgeschlagenen Massnahmenbiindel Raumplanerische Sicherung von
Logistikfldchen im kantonalen Richtplan [Nr. 4.1] sowie Sicherung von Gleisanschltissen [Nr. 4.4]

Die Sicherung der innenstadtnaher Logistikflache Wolf-Nord ermdéglicht durch kurze

Wege zwischen Liefergebiet und Logistikflache effizientere Touren. Resultat ist eine

. Vermeidung steigender Fahrleistungen der Speditionen, was sich wiederum auf die

Kurzbeschreibung - . . o . . y
Umwelt- und Umfeldqualitat auswirkt Die zusatzliche Sicherung von Gleisanschlussen

an den Logistikflachen erméglicht es, Sendungen per Schiene umweltfreundlich nah

an die Stadt zu transportieren und vermeidet somit Strassengtterverkehr.

Federfihrung Kanton Basel-Stadt

v' Der Kanton sollte Basel-Wolf als Logistikstandort sichern, damit eine weitere
Verlagerung von Logistikflachen auf Flachen ausserhalb des Kantons Basel-Stadt
vermieden wird.

. v' Eintrag von Planungsanweisung im Richtplan, auf dessen Grundlage im Zonen-

Notwendige .

. . und im Bebauungsplan Festlegungen getroffen werden

nachste Schritte i . . ,

v'ldentifizierung der kantonalen Instrumente zur Sicherung von Gleisanschltssen

v" Analyse von vorhandenen Gleisanschlussen und langfristige Sicherung relevanter
und zukunftig relevanter GleisanschllUsse im Rahmen eines zu erstellenden

Konzeptes zur langfristigen Sicherung von Gleisanschlissen

> 2 Jahre bei Sicherung neuer logistischer Flachen. < 2 Jahr bei Sicherung vorhandener
Umsetzungsdauer i . B
Flachen und Gleisanschlisse.

. Bis Ende 2016 sollte eine Mittelfristplanung zur notwendigen Sicherung von
Méglicher Start o . .
Logistikflachen (nicht nur fur Stadtverkehr) erstellt werden.

Kosten fur den . .
Dem Kanton Basel-Stadt entsteht der Aufwand der planerischen Flachensicherung.

Kanton
Zusammenhang Die notwendigen Planungen kénnten vom Guterverkehrsbeauftragten (Kapitel 5.3.5)
mit Massnahme initiiert und in den Guterverkehrsrunden (Kapitel 5.3.4) besprochen werden.
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5.2.6 Ausweitung des Cargo-Velo-Verkehrs [Nr. 5.2]

Im Teilrichtplan Velo des Kantons ist ein engmaschiges Velo-Netz verzeichnet, das zuklnftig noch weiter
verdichtet werden soll.*® Dabei ist das Velo-Netz teilweise unabhéangig vom Strassennetz. D. h., dass Velo-

182 qurfen

Verkehre bei gestautem Strassenverkehr noch durchftihrbar sind. Fahrrader und Motorfahrrader
hochstens 1,00 m breit sein’®, Cargo-Velos bis zu einer Breite von 1,00 m kénnen somit im vorhandenen

Velo-Netz mitgefuhrt werden. Breitere Cargo-Velos sind auf der Strassenfahrbahn zu fuUhren

Neben einer hohen Netzdichte ist — wegen der geringeren Geschwindigkeit, der dadurch langeren
Fahrzeiten und wegen des geringen Ladevolumens verursachten Mehrfachfahrten — eine kurze Strecke
zwischen Konsolidierungszentrum und Liefergebiet von Bedeutung. Die unter Kapitel 5.2.2 vorgestellten
Mikro-Depots oder die in Kapitel 5.2.5 genannte Sicherung von stadtnahen Logistikflachen wirken auf die
Ausweitung von Cargo-Velo-Verkehren unterstutzend. Sie gewahrleisten kurze Wege zwischen Depot und
Liefergebiet und tragen somit zur Forderung von Cargo-Velo-Verkehren bei. Aufgrund der geringen
Nutzlast und der verhdltnismassig geringen Geschwindigkeiten sind herkémmliche Lieferfahrzeuge auf
grosseren Distanzen wirtschaftlicher.

Bezogen auf das Verkehrskonzept Innenstadt gilt es zu klaren, ob die Guterumschlagzeiten in der
Fussgangerzone auch fur Cargo-Velo-Verkehre gelten sollen. Grundsatzlich wird hier von den Autoren
dieser Studie ein Sonderrecht fur Cargo-Velos empfohlen, das die ganztagige Belieferung ermdglicht. Aber
auch eine finanzielle Forderung von Cargo-Velos ware denkbar. Unabhangig von der Férderart sollte bei
einer gewlnschten Starkung der Cargo-Velo-Verkehre bertcksichtigt werden, dass die Forderung speziell
Cargo-Velos fokussiert. Eine Forderung zur Verbreitung emissionsarmer Fahrzeuge beinhaltet auch andere
Verkehrstrager, die zum Cargo-Velo in Konkurrenz stehen und schwacht somit die Wirkung auf einen
verbreiteten Einsatz von Cargo-Velos (vgl. 3.3.1.4). Aufgrund der geringen Dimensionierung sind Cargo-
Velos relativ konfliktarm und haben keinen nennenswerten Einfluss auf die Aufenthaltsqualitat im
Innenstadtperimeter.

Wird das bestehende Velo-Netz betrachtet, besteht derzeit kein Handlungsbedarf. Cargo-Velos mit einer
Breite von bis zu 1,00 m und einer maximalen Héchstgeschwindigkeit von 25 km/ h kénnen problemlos
auf bestehenden Radwegen mitgefuhrt werden. Wird zukinftig ein grosseres Aufkommen an
(Cargo-)Velos festgestellt, ist ggf. ein Ausbau der vorhandenen Radwege anzutreiben. Cargo-Velos mit
einer Breite Uber 1,00 m sind auf der Strassenfahrbahn zu fuhren, da diese — nicht zuletzt wegen der
hoheren Endgeschwindigkeit durch starkerer Hilfsmotoren und der Abmessungen — nur bedingt in den
homogenen Verkehrsfluss der anderen Velos integriert werden kénnen.

Die Umsetzung dieser Massnahme obliegt den ansassigen Transportunternehmen. Dem Kanton Basel-
Stadt kommt jedoch die Aufgabe zu, die existierenden Hemmnisse bei den Unternehmen zu analysieren
und ggf. zu neutralisieren. Dazu wird ein Austausch empfohlen, bei dem insbesondere auf die
Massnahmen zu den Mikro-Depots (vgl. Kapitel 5.2.2), den stadtnahen Logistikflachen (vgl. Kapitel 5.2.5)
und deren Auswirkung auf die Wirtschaftlichkeit von Cargo-Velos eingegangen werden soll.

181 g, [Basel-Stadt [a], 2014].
182 Motorfahrrader sind zweiradrige Motorfahrzeuge mit einer Hochstgeschwindigkeit von 45 km/ h und einer
maximalen Leistung von 4 kW (Elektroantrieb) bzw. einem maximalen Hubraum von 50 m? (Verbrennungsmotor).

183 Vgl. Art. 213 bzw. Art. 175 Verordnung Uber die technischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge (VTS).

134



Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel

hwh

fwh Becatungsgesellschaft GmoH

BERGISCHE
UNIVERSITAT
WUPPERTAL

Tabelle 19: Massnahmenblatt zur vorgeschlagenen Massnahme Ausweitung des Cargo-Velo-Verkehrs [Nr. 5.2]

Kurzbeschreibung

Durch den Einsatz von Cargo-Velos koénnen Sendungen vom konventionellen

Strassenguterverkehr auf emissionsfreie Cargo-Velos verlagert werden. Daraus
resultieren eine Fahrleistungsreduktion und die damit verbundenen positiven Effekte

auf die Umwelt- und Umfeldqualitat.

Federfiihrung

KEP und Velo-Kuriere i. V. m. Kanton Basel-Stadt

Notwendige
nachste Schritte

v' Bildung einer Projektgruppe mit Cargo-Velo-Anbietern sowie an einer Nutzung von
Cargo-Velos interessierten Speditionen und KEP-Dienstleistern (in  der
Begleitgruppe sind bereits interessierte Unternehmen vertreten)

v" Analyse der Hemmnisse bei der Nutzung von Cargo-Velos

v' Ableitung von méglichen Massnahmen zur Senkung der Hemmnisse

v' Entwicklung eines Umsetzungskonzepts

Umsetzungsdauer

>1 Jahr.

Méglicher Start

Die Projektgruppe kdnnte Mitte 2016 starten.

Kosten fiir den
Kanton

Fur den Kanton Basel-Stadt entstehen zunéchst keine Kosten. Mit Massnahme 7.2 wird
jedoch eine Kooperationsunterstutzung empfohlen.

Zusammenhang

Im Rahmen der Umsetzung der Massnahmen Nr. 1.4 (Mikro-Depots, Kapitel 5.2.2) und

der Sicherung innenstadtnaher Logistikflachen (Nr. 4.1, Kapitel 5.2.5) werden die

mit Massnahme .
Rahmenbedingungen zur Nutzung von Cargo-Velos verbessert.

5.2.7 Unterstitzung bei Kooperationsaufwand [Nr. 7.2]

Wie in Kapitel 524 gezeigt wurde, kdénnen durch Kooperationen im Zuge einer Sendungs- und
Tourenverdichtung Bundelungsvorteile realisiert werden, die auch zu einer verkehrlichen Entlastung und
zu positiven Wirkungen auf die Umwelt und die Wirtschaftlichkeit der Unternehmen fuhren kénnen. Den
Bundelungsvorteilen kdnnen jedoch hohere Investitions- und Betriebskosten gegeniberstehen, die die
Vorteilhaftigkeit fur die Unternehmen schmalern oder auch tberkompensieren. Neben diesen mdéglichen
zusatzlichen Kosten, die dem Kooperationsnutzen gegenubergestellt werden mussen, kdnnen auch
grundsatzliche Kooperationshemmnisse vorliegen. Hierzu zahlen z. B.

Sicherung des Kundenschutzes,

Kompatibilitéat der Qualitatssicherungssysteme,
Angleichung der IT-Systeme,

Definition des Gefahrentbergangs,

Fragen des Datenschutzes und

YV V.V V V V

Sicherstellung der Corporate Identity der Unternehmen.

Insofern kénnen neben den direkten Produktionskosten noch erhebliche Kosten fur die Koordination und
Abstimmung zwischen den Unternehmen anfallen. Gerade diese Transaktionskosten in Form von
Koordinationskosten fuhren nicht selten dazu, dass die Prufung der Kooperationsvorteile erst gar nicht
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begonnen wird. *** Insofern stellt sich die Frage, wie der Kanton Basel-Stadt diese Kooperationshemmnisse
abbauen kann.

Eine Forderung kdnnte in der Form ansetzen, den Initialaufwand fur die Koordination der Kooperationen
durch eine finanzielle oder personelle Unterstitzung zu reduzieren. Aufbauend auf den guten Erfahrungen
mit der Begleitgruppe zu diesem Projekt bestinde ein Ansatz darin, Arbeitsgruppen aus den Unternehmen
mit dem Ziel zu bilden, konkrete Kooperationsmoglichkeiten gemeinsam zu analysieren,
Umsetzungskonzepte zu erstellen sowie die mogliche Umsetzung vorzubereiten und zu begleiten. Da die
Ansatze und Potenziale zwischen den Unternehmensgruppen wie Speditionen, KEP-Diensten und
Handelsunternehmen sehr unterschiedlich sind, wird vorgeschlagen, zunachst getrennte Arbeitskreise zu
bilden, deren Ergebnisse im Rahmen einer arbeitsgruppenubergreifenden Koordination zusammengefasst
wurden.

Die Koordination der Arbeitsgruppen sollte z.B. folgende Punkte enthalten:

» Fachliche Steuerung der Arbeitsgruppen

» Durchfuhrung und Moderation der Auftaktgesprache zu den Arbeitsgruppen.

» Aufbau einer Projektorganisation zu den Arbeitskreisen mit etwaiger Steuerungsgruppe, fachlicher
Steuerung und Administration.

» Durchfuhrung von Datenanalysen, Simulationen und Potenzialabschatzungen

A\

Definition der Ziele und Durchfihrung des Projektmanagements der Arbeitskreise.

» Fachliche Vor- und Nachbereitung, insbesondere Identifikation von Kooperationshemmnissen sowie
Ableitung von Vorschléagen zum Abbau dieser Hindernisse.

> Entwicklung einer Wissensdatenbank zum stadtischen Guterverkehrskonzept Basel

» Entwicklung von Vorschlagen zur Umsetzung einer verstdrkten Zusammenarbeit zwischen den
Unternehmen

» Unterstlitzung der Unternehmen bei der Entwicklung praxistauglicher Kooperationslésungen

» Durchfuhrung bilateraler Gesprache mit den Unternehmen.

» Klarung von Fragen mit dem Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt

> Erstellung einer Projektdokumentation

Eine Kostenschatzung ist zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht mdglich, da der Arbeitsaufwand im
Wesentlichen von dem Interesse der Unternehmen sowie der Intensitdt der Kooperationsgesprache
abhéngt. DarUber hinaus sollte die Massnahme im Zusammenhang mit der Bildung von
Guterverkehrsrunden im Kanton Basel-Stadt (vgl. Kapitel 5.3.4) und der moglichen Installation eines
Guterverkehrsbeauftragten (vgl. Kapitel 5.3.5) gesehen werden, die als Einheit angesehen werden kdnnen
und bei deren gleichzeitigen Umsetzung sich erhebliche Synergien bilden lassen.

Der vorgeschlagene Guterverkehrsbeauftragte fur den Kanton Basel-Stadt (vgl. Kapitel 5.3.5) kann die
Aufgabe Ubernehmen, die Arbeitskreise ins Leben zu rufen und die kantonalen Interessen dort zu vertreten.
Fur die fachliche Begleitung der zu bildenden Arbeitsgruppen wird empfohlen, einen externen
Logistikexperten einzusetzen.

184 Vgl. [Wittenbrink, Bundelungskonzepte, 1995, S. 52 ff.].
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Tabelle 20: Massnahmenblatt zur vorgeschlagenen Massnahme Untersttitzung bei Kooperationsaufwand [Nr. 7.2]

Kooperationen zwischen den Unternehmen stellen einen wesentlichen Ansatz dar, um

Bindelungsvorteile zu realisieren und somit die verkehrliche Belastung zu reduzieren.
Kurzbeschreibung | Den mdaglichen Vorteilen der Kooperationen steht jedoch insbesondere zu Beginn ein
hoher Koordinationsaufwand entgegen, der durch eine externe Unterstutzung reduziert
werden kann.

Federfiihrung Kanton Basel-Stadt

v' Gesprache mit den Unternehmensgruppen ,Spedition®, ,KEP* und ,Detailhandel”
Uber mogliche Kooperationsansatze

v' Bildung von getrennten Projektgruppen

Notwendige v Ubernahme der fachlichen Steuerung, der Moderation und der

nachste Schritte Projektorganisation, bilaterale Gesprache

v' Durchftihrung von Datenanalysen, Simulationen und Potenzialabschétzungen

v' Entwicklung von Kooperationslésungen sowie eines Umsetzungskonzepts,
Umsetzungsbegleitung

Umsetzungsdauer | >1 Jahr.

Die Gesprache kénnten Mitte 2016 starten, um darauf aufbauend Projektgruppen zu
bilden.
Kosten sind erheblich vom Umfang der Kooperationen und der Intensitat der

Méglicher Start

Kosten fur den Kooperationsgespréche abhéngig. Nach einer ersten Kostenschétzung wirden bei
Kanton Beauftragung eines externen Moderators Kosten von ca. 50.000 bis 75.000 CHF
entstehen.

Die Massnahme steht im engen Zusammenhang mit den Massnahmen

.Speditionskooperation® Nr. 2.1 (Kapitel 5.2.4) und ,Kooperation Privat-
Zusammenhang P P (Kap ) X

. kundenbelieferung® Nr. 2.2 (Kapitel 5.2.3). Zudem besteht ein enger Bezug zur der
mit Massnahme

Bildung von Guterverkehrsrunden im Kanton Basel-Stadt (Kapitel 5.3.4) und der

mdglichen Installation eines Guterverkehrsbeauftragten (Kapitel 5.3.5).

5.2.8 Sonderrechte fur emissionsarme Fahrzeuge [Nr. 7.3]

Die Erteilung von Sonderrechten fur emissionsarme Fahrzeuge kann zur Kompensation der Mehrkosten
fir emissionsarme bzw. batterieelektrische Fahrzeuge fUhren und dadurch die Anreize zum Kauf erhdhen.

Grundsatzlich kénnen Sonderrechte fur alle emissionsarmen Fahrzeugtypen gewahrt werden. Aufgrund
der Vielfalt von alternativen Antriebstechnologien und der dadurch erschwerten Kontrollmoglichkeit wird
empfohlen Sonderrechte lediglich fur 100 % batterieelektrische Fahrzeuge zu gewdahren, da hier die
Sicherheit eines lokal emissionsfreien Betriebs gewahrleistet ist. Somit wird die Vergabe und Kontrolle von
Sonderrechten vereinfacht und zudem ein grosstmdglicher lokaler Effekt auf die Umwelt- und
Umfeldqualitat sichergestellt.
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Seit Januar 2015 besteht im Innenstadtperimeter Basels ein neues Verkehrskonzept mit einer
Einfahrtbeschrankung fur den Lieferverkehr vor 500 und nach 11:.00 Uhr!® Bedingt durch die
Ladenoffnungszeiten — ausserhalb der Ladeno6ffnungszeiten ist im nicht filialisierten Detailhandel i. d. R.
kein Empfangspersonal vor Ort — wird die nutzbare Lieferzeit eingeengt. Dies hat eine weitere Verdichtung
der Lieferverkehrsfahrten zwischen Laden6ffnung und Ende des Lieferzeitfensters zur Folge.

Fahrzeuge der Postdienstleistungen ist auch ausserhalb des Lieferzeitfensters eine bewilligungsfreie
Zufahrt in die Kernzone der Innenstadt gestattet, sofern diese im Rahmen der Grundversorgung gemass
Postgesetz unterwegs sind.®® Eine Erweiterung auf batterieelektrische Lieferfahrzeuge die nicht nach
Postgesetzt liefern wurde zu einer Entzerrung der Liefersituation im vorherrschenden Lieferzeitfenster
fihren. Angesichts der grundsatzlich angestrebten Verkehrsvermeidung in den Zeitraumen des starken
Fussgangeraufkommens ist bei einer Ausweitung des Lieferzeitfensters zu analysieren, wie viel Verkehr
ausserhalb des bestehenden Lieferzeitfensters vertraglich abgewickelt werden kann.

Eine generelle Zufahrtserlaubnis fur bestimmte, batterieelektrische Lieferfahrzeuge, wie bei den
Postdienstleistungen, gilt es zu vermeiden, da mit zunehmender Marktdurchdringung emissionsarmer
Fahrzeuge die Effekte des Verkehrskonzepts Innenstadt verloren gehen wirden. Vielmehr sollten sowohl
neue als auch vorhandene Sonderregelungen an mehr Bedingungen geknupft werden. Bei der
Umsetzung der Massnahme ist darauf zu achten, dass sich die Fahrzeuganzahl in der Innenstadt nicht
vergrossert. Ggf. ist dazu nur ein gewisses Kontingent an Sonderrechten fur batterieelektrische
Lieferfahrzeuge zu vergeben.

Die Fallstudien belegen die Bereitschaft zum Einsatz von emissionsarmen Fahrzeugen. Im Nahverkehr
zeigte sich ihre Eignung sehr deutlich und vor allem im KEP-Segment stellen Nutzlastverluste durch
alternative Antriebe kein Problem dar. Dies ist darauf zuriickzufuhren, dass die maximale Zuladung von
KEP-Sendungen auf ein Fahrzeug i. d. R. durch das Volumen und nicht durch das Gewicht beschrankt
wird. Bei Tests mit Erdgasfahrzeugen erwies sich eine geringe Tankstellendichte als negativ. Deshalb wird
empfohlen, unter Abstimmung mit Transporteuren neben einer Aussprache von Sonderrechten auch die
Erweiterung der Tankstellen- bzw. Ladestelleninfrastruktur zu prtfen.

Die Erteilung von Sonderrechten fur batterieelektrische Fahrzeuge weist keine negativen Einflisse auf die
Potenziale der Mikro-Depots auf, da die Mikro-Depots als Zwischenlager im KEP-Segment fungieren und
die erteilten Sonderrechte — durch die Nutzung von batterieelektrischen Fahrzeuge - sich ausschliesslich
auf die anderen Segmente des Lieferverkehrs beschréanken. Lieferverkehre des KEP-Segments fallen i. d. R.
unter das Postgesetz und durfen bereits gegenwartig ausserhalb des Lieferzeitfensters in die Kernzone der
Innenstadt einfahren. Des Weiteren sind keine negativen Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualitat durch
emissionsarme Fahrzeuge zu erwarten, da diese i. d. R. konventionelle Lieferfahrzeuge substituieren.

185 Vgl. [Kantonspolizei Basel-Stadt (Hrsg.) [a], 2015].
186 Vgl. [Kantonspolizei Basel-Stadt (Hrsg.) [a], 2015].
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Tabelle 21: Massnahmenblatt zur vorgeschlagenen Massnahme Sonderrechte fir emissionsarme Fahrzeuge
[Nr. 7.3]

Kurzbeschreibung

Die Erteilung von Sonderrechten fur batterieelektrische Fahrzeuge fuhrt tendenziell zu
Bundelungseffekten, indem sich die Anschaffung und der Betrieb dieser Fahrzeuge
insbesondere im Rahmen von Kooperationskonzepten lohnen. Die Fahrzeuge sind lokal
emissionsarm und wirken somit auf eine Verbesserung der Umwelt- und
Umfeldqualitat hin.

Federfihrung

Kanton Basel-Stadt

Notwendige
nachste Schritte

v" Prufung der Einfuhrung eines Sonderrechts

v' Prioritar ist das Sonderrecht ,Verlangerung des Lieferzeitfensters innerhalb der
Kernzone der Innenstadt’ zu betrachten.

v' Formulierung bestimmter Fahrzeugtypen, die von dem Sonderrecht gebrauch
machen durfen bzw. eine (kostenlose) Bewilligung erhalten

v' Entwicklung eines etwaigen Umsetzungskonzepts inkl. Zeitplan zur Orientierung
der interessierten Speditionen und Integration in bestehendes Verkehrskonzept
Innenstadt

Umsetzungsdauer

>1 Jahr.

Méoglicher Start

Die Projektgruppe kdnnte Mitte 2016 starten.

Kosten fir den
Kanton

Neben dem Austausch im Rahmen der Projektgruppe entstehen fur den Kanton Basel-
Stadt keine Kosten.

Zusammenhang
mit Massnahme

Die notwendigen Planungen kénnten vom Guterverkehrsbeauftragten (Kapitel 5.3.5)
initilert und in den Guterverkehrsrunden (Kapitel 5.3.4) besprochen werden.
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5.3 Komplementare/ Ergédnzende Massnahmen

5.3.1 Berucksichtigung Lieferverkehr bei Strassenraumgestaltung [Nr. 3.1]

Als komplementare Massnahme wird die Berlcksichtigung der Belange des Lieferverkehrs bei der
Strassenraumgestaltung empfohlen. Im Rahmen der durchgefthrten Fallstudien und Mitfahrten wurde das
Fehlen von Be- und Entladeflachen im Strassenraum im gesamten Stadtgebiet deutlich. Dartber hinaus
existieren Widerstande in Form von hohen Borden oder Strassen-/ Gehwegoberflachen auf denen ein
Abrollen von Hilfsmitteln zur Zustellung (Ameisen, Rollcontainer) nur schwer moglich ist. Besonders bei der

Zustellung/ Abholung von palettierter Ware werden dadurch hohere Zustellzeiten verursacht (vgl.
Abbildung 39).

Wird ein Stellplatz langer durch ein Fahrzeug
beansprucht, sinkt die Frequentierungsrate, was zu
einer weiteren Verscharfung der
Stellplatzproblematik fuhrt. In der Folge ergeben
sich langere Lieferflachensuchfahrten oder es
besteht die Gefahr eines widerrechtlichen Haltens.

Im Zuge der Umgestaltung eines
Strassenabschnittes wird deswegen eine Analyse
zum Lieferflachenbedarf empfohlen. Dazu sind die
Nutzungen im Seitenraum zu erfassen, um daraus

das  Sendungsaufkommen  abzuleiten.  Dies
Abbildung 39: Entladung eines Lkws in Basel-Stadt mit

eschieht in erster Linie durch Befragung der
palettierter Ware und Problematik der hohen Borde®” 9 gung

ansassigen Ladeneigentimer. Die erhobenen
Daten sollten in einer Datenbank gesammelt werden, um so sukzessive eine Datenbasis zu schaffen, aus
der Kennzahlen zum Sendungsaufkommen je Ladennutzung abgeleitet werden kdnnen. Diese dienen als
Basis fur zukiinftige Analysen und kénnen zudem fur weitere Analysen zum stadtischen Guteraufkommen
genutzt werden. DarUber hinaus kann die Ausweisung von Lieferflachen auf privaten Grundstlcken bei
Neu- und Ausbauten zweckmassig sein. Als Beispiel sei das Vorgehen in Barcelona genannt, bei denen
neue, gewerbliche Bauten mit mehr als 400 m? Flache eine Lieferzone auf dem eigenen Grundstick

ausweisen mussen.!®

Neben der Analyse bezuglich der Verdichtung von Lieferflachen sollten die bestehenden Lieferflachen auf
Widerstande fur den Lieferverkehr analysiert werden. Dies kann ggf. in Ruckkopplung mit den
Transportunternehmen stattfinden. Dabei ist insbesondere auf die Abmessungen der Lieferflachen, auf
Bordhohen und auf die Oberflache des Seitenraums zu achten.

Im Zuge der angestrebten Neugestaltung der Fussgéngerzone (Freie Strasse) empfiehlt sich der Verzicht
auf Borde. Eine Abgrenzung zwischen Fussgéngerseitenraum und von Lieferfahrzeugen befahrbaren
Bereich wahrend des Lieferzeitfensters kann durch eine visuelle Barriere ausgestaltet werden (Shared-
Space-Konzept). Es empfiehlt sich zudem, die beteiligten Transporteure ggf. im Rahmen von ersten
Guterverkehrsrunden (vgl. Kapitel 5.3.4) mit in die Planung zu integrieren, um deren Belange effizient zu

¥ Foto: Leerkamp, Bert (BUW).
188 Vgl. [SUGAR City Logistics Best Practices, 2011, S. 79 ff.].
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berucksichtigen. Die Guterverkehrsrunde sollte dabei von einer Person geleitet werden, der zwischen der
Verwaltung und den Transporteuren vermitteln kann. Ein/e Guterverkehrsbeauftragte/r ist dazu fachlich
geeignet (vgl. Kapitel 5.3.5).

Des Weiteren ist im gesamten Stadtgebiet auf eine einheitliche und eindeutige Kennzeichnung von
Lieferflachen zu achten. Dabei sind einfach verstandliche Beschilderungen zweckmaéssig. Ein Absetzen der

Markierung durch abweichende Farben ist dazu empfehlenswert.

Tabelle 22:

Massnahmenblatt zur

189

komplementédren Massnahme Berlcksichtigung Lieferverkehr bei

Strassenraumgestaltung [Nr. 3.1]

Prioritat:
Massnahme:
Handlungsfeld:

2; wobei 1>2>3
Beruicksichtigung Lieferverkehr bei Strassenraumgestaltung [Nr. 3.1]
Offentliche Strasseninfrastruktur

Kurzbeschreibung

Eine Berucksichtigung der Belange des Lieferverkehrs bei der Strassenraumgestaltung
verringert den Zeitbedarf von Be- und Entladevorgangen. Lieferflachen werden weniger
lange durch ein Fahrzeug belegt, wodurch die Kapazitéat der Lieferflachen steigt und

Lieferflachensuchfahrten vermieden werden. Die Fahrleistung und die Aufenthaltsdauer
der Lieferfahrzeuge reduzieren sich. In der Folge steigt die Umwelt- und Umfeldqualitat.

Federfuhrung

Kanton Basel-Stadt

Notwendige
nachste Schritte

v' Ableitung von Massstéaben flr einen lieferverkehrsgerechten Strassenraum (ggf. im
Zusammenhang mit Guterverkehrsrunden)

v' Prufung der Integration von Vorschriften/ Anreizen in Bau- und Planungsgesetz fur
Lieferzonen auf Privatflachen

v' Begutachtung bestehender Lieferflachen und Wege zwischen diesen und
Empfangsadressen

v" Analyse des Bedarfs an Lieferflachen vor Neugestaltung von Strassenraumen

v" Analyse der Bodenoberflachen und Hindernisse zwischen Lieferflachen und
Empfangsadresse

v' Berucksichtigung einfach verstandlicher Beschilderung und Ausweisung von
Lieferflachen

v' Integration der Belange des Lieferverkehrs in die bestehenden
Strassenraumplanungsgrundlagen

Umsetzungsdauer

<1 Jahr.

Moglicher Start

Mit der Ableitung von Massstéaben einer lieferverkehrsgerechten
Strassenraumgestaltung kann Mitte 2016 begonnen werden.

Kosten fiir den

Fur den Kanton Basel-Stadt entstehen Kosten im Rahmen der Ableitung von
Massstaben einer lieferverkehrsgerechten Strassenraumgestaltung. Diese kdnnen

mit Massnahme

Kanton auch im Rahmen von Projektgruppen anderer Massnahmen oder im Rahmen von
Guterverkehrsrunden erarbeitet werden.
Zusammenhang Es wird empfohlen, die Ableitung der Massstabe im Rahmen von Guterverkehrsrunden

(vgl. Kapitel 5.3.4) zu erarbeiten.

18 ygl. [Ruesch, Martin et al., 2013, S. 96].
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5.3.2 Lkw-Fuhrungskonzept [Nr. 3.2]

Bei Betrachtung der Abbildung 40 féllt besonders die Uberlagerung der hohen Einwohnerkonzentration
und der als Hauptverkehrsstrasse ausgewiesenen Feldbergstrasse auf. Des Weiteren fehlt der Ringschluss
zwischen dem Dorenbachviadukt und Reinacherstrasse, sodass auf den als Hauptsammelstrasse
ausgewiesenen Strassen Gundeldingerstrasse und Dornacherstrasse ein hoher Druck bei Stau auf dem
HLS-Netz entsteht. Auch dort ist eine hohe Konzentration von Einwohnern vorhanden, sodass die
Betroffenheit gegenuber Luftschadstoff- und Larmemissionen bei Stau gross wére. Zudem fuhrt der

Spalenring bzw. die Verlangerung Uber die Kannenfeldstrasse und Flughafenstrasse an einer
Konzentration von Einwohner vorbei.

S

Legende

| Strassennetz (SNH Basel-Stadt)
Hochleistungsstrassen (HLS)

— Hauptverkehrsstrassen (HVS)

\ ~—— Hauptsammelstrassen (HSS)

- Einwohner/ Zelle

\' 73\ U}

50 - 100

100 - 150

7 150 - 200
. 200 - 572

B Qe
Abbildung 40: Einwohnerdichte je 100 x 100 m Zelle und Strassennetzhierarchie des Kantons Basel-Stadt'®
[eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

Die Abbildung 41 zeigt die Larmbetroffenheit'® der Einwohner 2010 an den oben genannten Stellen. Es ist
ersichtlich, dass besonders die Feldbergstrasse (Zeichen ,A") eine hohe Larmbetroffenheit aufweist. Es gilt

190 pie Verteilung der Einwohner 2010 und die Strassennetzhierarchie stammen aus den Daten des
Gesamtverkehrsmodells vom Kanton Basel-Stadt. [Mobilitat/ Mobilitatsstrategie, 2015]. Die Hektarzellen wurden in
diesem Fall an der Kantonsgrenze abgeschnitten.

91 pie Larmbetroffenheit ist das Produkt der Einwohner 2010 je 100 m Streckenabschnittslange aus den im Umfeld
eines Streckenabschnitts liegenden 100 x 100 m Zellen mit dem auf dem betreffenden Streckenabschnitt berechneten
Larmbeurteilungspegel fir den Tag in 2,5 m Hohe und 15 m Abstand nach RLS"90.
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zu kléaren, ob innerhalb der hoch betroffenen Gebiete Aufkommen schwerer Glterfahrzeuge existieren, die
dort keine Quellen oder Senken haben und somit dem Durchgangsverkehr zugeordnet werden kénnen
bzw. auf andere Achsen des Hauptverkehrsstrassennetz gebtndelt werden kénnen.
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Abbildung 41: Larmbetroffenheit der Einwohner 2010 durch Strassenlarm
Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

Folgende Abbildung 42 zeigt das absolute Aufkommen schwerer Guterfahrzeuge DWV 2010' an. Es ist
erkennbar, dass vom HLS-Netz ausgehend die Verkehrsmengen auf dem unterordneten Netz und auf den
Hauptverkehrsstrassen immer geringer werden. Dies deutet darauf hin, dass es sich Uberwiegend um
Quell- bzw. Zielverkehre handelt und dass kein Durchgangsverkehr auf dem untergeordnetem Netz bzw.
den Hauptverkehrsstrassen liegt. Allerdings ist zu berlcksichtigen, dass es sich lediglich um modellierte
Daten handelt.

Bei Uberlastungen im HLS-Netz ist davon auszugehen, dass aus Suden bzw. Osten kommende Verkehre
in Richtung Frankreich das untergeordnete Strassennetz und die Hauptverkehrsstrassen Basels nutzen.
Ein konkreter Handlungsbedarf besteht aufgrund der geplanten Erweiterungen des HLS-Netzes jedoch
nicht.

192 pig zugrunde liegenden Einwohnerdaten und das Strassennetz stammen aus den Daten des
Gesamtverkehrsmodells vom Kanton Basel-Stadt. [Mobilitat/ Mobilitatsstrategie, 2015].

198 Dwv: Durchschnittlicher Werktagesverkehr 2010 aus dem Verkehrsmodell des Kantons Basel-Stadt.
[Mobilitat/ Mobilitatsstrategie, 2015].
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Abbildung 42: Absolutes Aufkommen schwerer Gulterfahrzeuge 2010 [eigene Darstellung, Kartengrundlage:
Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

Das bestehende Strassennetz im Kanton Basel-Stadt ist mit seinen Ringen von Hauptverkehrsstrassen und
der nordostlich gelegenem Hochleistungsstrasse sehr gut ausgebaut und leistungsfahig genug um die
vorhanden Verkehre abzuwickeln. Neubaumassnahmen, wie der geplante Bau des Rheintunnels Basel,
entlasten das untergeordnete Netz und die Hauptverkehrsstrassen Basels vom Durchgangsverkehr.
Aufgrund der hohen Dichte an leistungsfahigen Hauptverkehrsstrassen und den Widerstdnden in den
Quartierstrassen (Tempo 30) wird das leistungsfahige Hauptverkehrsstrassennetz durch ortskundige
Chauffeure genutzt. Die bestatigten auch die Mitfahrten.

Bezogen auf die bestehende Problematik an der Feldbergstrasse ist ein Lkw-Vorrangnetz nicht zielfGhrend.
Laut Analyse des Verkehrsmodells und aus den Erfahrungen aus den Mitfahrten liegen auf dem
betroffenen Streckenabschnitt Uberwiegend Quell- und Zielfahrten. Auch das absolute Aufkommen der
schweren Guterfahrzeugen pro Tag im Querschnitt (530 Fz/ d) deutet darauf hin.

Fur eine Reduktion der Querschnittsbelastung in den vom Larm hoch betroffenen Gebieten ist auf
Massnahmen zurlckzugreifen, die den stadtischen Guterverkehr vertraglicher machen oder eine
Ladungsbindelungen fokussieren und somit die Vermeidung von Guterverkehrsfahrten erreichen.

¥ pie zugrunde liegenden Verkehrsdaten und das Strassennetz stammen aus den Daten des Gesamtverkehrsmodells

vom Kanton Basel-Stadt. [Mobilitadt/ Mobilitatsstrategie, 2015].
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Tabelle 23: Massnahmenblatt zur komplementédren Massnahme Lkw-Fiihrungskonzept [Nr. 3.2]

Durch die Bundelung von Verkehren auf ein ausgedunntes aber leistungsfahiges

. Strassennetz sinkt die Betroffenheit von Luftschadstoff- und La&rmemissionen innerhalb
Kurzbeschreibung B ) . L L .
der Bevolkerung. Aufgrund der geringeren Netzdichte, ist jedoch mit einem Anstieg der

Fahrleistung auszugehen.

Federfiihrung Kanton Basel-Stadt

Notwendige , . .
. . v' Aus Sicht der Autoren besteht derzeitig kein Handlungsbedarf
nachste Schritte

Umsetzungsdauer | >2 Jahre.

Méoglicher Start

Kosten fir den
Kanton

Zusammenhang
mit Massnahme

5.3.3 Parkraumuberwachung [Nr. 6.3]

Im Rahmen der Fallstudien und wéahrend der Mitfahrten wurde durch die Transporteure immer wieder auf
das Fehlen von einer ausreichenden Anzahl von Lieferflachen hingewiesen. Ein wesentlicher Grund fur die
aus Sicht der Transporteure zu geringe Anzahl ist, dass es regelmassig vorkommt, dass als Lieferflachen
ausgewiesene Stellplatze widerrechtlich durch andere Verkehrsteilnehmer genutzt werden.
Lieferflachensuchfahrten  oder widerrechtlich  abgestellte  Lieferfahrzeuge, die die anderen
Verkehrsteilnehmer behindern, sind die Folge. Eine Erhohung der Kontrollintensitat bei der
Parkraumuberwachung, insbesondere wahrend des Lieferzeitfensters, kann dazu beitragen, dass die
Lieferflachensuchfahrten verringert werden. Dies wirkt sich wiederum positiv auf Fahrleistung,
Verkehrssicherheit, Umwelt- und Umfeldqualitdt aus. Zudem konnen dadurch ggf. Kosten fur
Neuerrichtungen von Lieferflachen eingespart werden.
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Tabelle 24: Massnahmenblatt zur komplementéaren Massnahme Parkraumdiiberwachung [Nr. 6.3]

Prioritat: 2; wobei 1>2>3
Massnahme: Parkraumiberwachung [Nr. 6.3]
Handlungsfeld: Verkehrstechnik/ Verkehrsmanagement

Aus den Fallstudien und Mitfahrten geht hervor, dass insbesondere die Lieferflachen in
. der Innenstadt wahrend des Lieferzeitfensters durch widerrechtlich abgestellte

Kurzbeschreibung ) . ) . .
Fahrzeuge blockiert werden. Verstarkte Kontrollen fuhren zu einer hdheren

Verfligbarkeit von freien Lieferflachen und Verhindern somit Lieferflachensuchfahrten.

Federfiihrung Kanton Basel-Stadt

v' Verstarkung der Kontrollen im Innenstadtperimeter, besonders wahrend der
Notwendige Stosszeiten im Lieferzeitfenster
nachste Schritte v' Analyse weiterer Problemgebiete im Kanton Basel-Stadt (ggf. durch Ruckkopplung

mit Logistikunternehmen)

Umsetzungsdauer | <1 Jahr.

L Mit den verstarkten Kontrollen kann sofort begonnen werden, sofern ausreichend
Maglicher Start ]
Personal zur Verfligung steht.

Kosten fiir den
Kanton

Ruckkopplungen zu Arealen mit haufig widerrechtlich belegten Lieferflachen kénnen im
Zusammenhang i ,
. Rahmen der Guterverkehrsrunden (vgl. Kapitel 5.3.4) oder an die/ den
mit Massnahme ) .
Guterverkehrsbeauftragten (vgl. Kapitel 5.3.5) gemeldet werden.

5.3.4 Guterverkehrsrunden [Nr. 8.1]

Die Region Nordwestschweiz und insbesondere der Kanton Basel-Stadt Ubernehmen fur die gesamte
Schweiz und Europa eine bedeutende Drehscheibenfunktion fur Guterstrome. Ausserdem sind in Basel
mehrere am Weltmarkt operierende Grossunternehmen anséssig, die erhebliche Guterverkehre erzeugen.
Die Stadt hat sich dennoch eine hohe Lebensqualitat bewahrt und betreibt eine Stadtentwicklung, die das
Wohnen in der Stadt und die historische Altstadt als Handelszentrum stérkt.

Die Fallstudien im Rahmen der vorliegenden Arbeit und die Diskussionen in der Projektgruppe sowie in der
Begleitgruppe mit Vertretern der Wirtschaft haben gezeigt, dass zwischen der Logistikwirtschaft und der
kantonalen Zonen- und Verkehrsplanung ein Informations- und Abstimmungsbedarf besteht, um
vertragliche Losungen zu finden. Regelméssige Gesprache (,Guterverkehrsrunden®) kénnen ein
Kommunikationsinstrument sein, um Veranderungsbedarfe und Missstédnde frihzeitig zu erkennen,
Losungsansétze auszuloten und gegenseitiges Verstandnis fur die Handlungserfordernisse zu fordern.

Informelle Gespréachsrunden zwischen Verwaltung und Interessengruppen sind kein Ersatz fur
ordnungsgemasse Planverfahren, darin verankerte Beteiligungsverfahren und die politische
Entscheidungsfindung in den gewahlten parlamentarischen Gremien. Sie kénnen auch nicht das Ziel
haben, Konflikte génzlich zu vermeiden oder gegensatzliche Sichtweisen aufzuheben. Erfahrungen mit
Beteiligungsverfahren in der kommunalen Verkehrsplanung zeigen jedoch vielfach, dass es gelingen kann,
anfangs strittige Themen der Stadt- und Verkehrsplanung durch Information und Diskussion zu ordnen
und Dissense zu reduzieren. Planungsprozesse kdnnen dadurch verklrzt und das Verwaltungshandeln
effizienter gestaltet werden.
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Guterverkehrsrunden sind Bestandteil der Guterverkehrskonzepte mehrerer europaischer Stadte'®®. Fur
den Kanton Basel-Stadt wird empfohlen, dieses Instrument bei der Umsetzung der Massnahmen des
Guterverkehrskonzepts zu nutzen. Die wahrend der Konzepterarbeitung installierte und bewéhrte
.Begleitgruppe” aus Vertretern der Transportwirtschaft, der lokalen Detailhandelsorganisation und der
Handelskammer beider Basel erscheint daftr gut geeignet.

» Zu den Aufgaben dieser Guterverkehrsrunde kénnte zunéchst die Abstimmung von Standorten fur
Mikro-Depots, Paketboxen etc. sowie die Modalitaten des Betriebs dieser Anlagen gehdren. In einem
weiteren Themenfeld kdnnten die Mdglichkeiten des Einsatzes emissionsarmer Kraftfahrzeuge und
Velos im innerstadtischen Auslieferungsverkehr behandelt werden. Aus kommunaler Sicht waren
mittelfristig

> die Entwicklung der Logistiknutzungen auf Wolf-Nord hinsichtlich ihrer Bedeutung fir die
Innenstadtbelieferung zu evaluieren,

» die Bedeutung der Schienenguterverkehre fur die Innenstadt zu beobachten,

A\

ggf. zusatzlicher Flachenbedarf fur einen innenstadtnahen Umschlag frihzeitig anzuzeigen,
» dynamische Nachfrageentwicklungen (KEP-Segment!) und die Konsequenzen fur die Zielsetzung der
Fahrleistungsreduktion im Stadtgebiet zu erdrtern (Monitoring der Minderungsziele).

In regionaler Perspektive kann es eine Aufgabe eines zu bestellenden Guterverkehrsbeauftragten (s. u.)
sein, mit den benachbarten Kantonen der Nordwestschweiz Themen des Guterverkehrs in der
Regionalplanung zu identifizieren. (Inwieweit auch hierfur Gesprachsrunden einzurichten sind, kann im
Rahmen des vorliegenden Gutachtens nicht beurteilt werden.)

195 Auf lokaler Ebene u. a. Berlin: Plattform Wirtschaftsverkehr Berlin und London: Freight Quality Partnerships.
Kooperativ Uber mehrere Stadte: z. B. Aalborg, Aarhus und Copenhaben: Forum for City Logistics.
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Tabelle 25: Massnahmenblatt zur komplementéren Massnahme Gliiterverkehrsrunden [Nr. 8.1]

Prioritat: 1; wobei 1>2>3
Massnahme: Guterverkehrsrunden [Nr. 8.1]
Handlungsfeld: Ergdnzende organisatorische und kommunikative Massnahmen

Guterverkehrsrunden dienen der Findung von vertraglichen L8sungen, idem die
Kurzbeschreibung | Logistikwirtschaft und die kantonale Zonen- und Verkehrsplanung einen Informations-
und Abstimmungsaustausch vollzieht.

Federfiihrung Kanton Basel-Stadt

v Aufbauend auf der Begleitgruppe kénnte gebildet werden

Notwendige v" Die Moderation der Guterverkehrsrunden sollte durch den Guterverkehrs-
nachste Schritte beauftragten bzw. einen externen Moderator erfolgen.

v' Den Guterverkehrsrunden sollte immer ein Vertreter der Verwaltung beiwohnen

Umsetzungsdauer | <1 Jahr.

Maglicher Start Die Guterverkehrsrunden konnte Mitte 2016 aus der Begleitgruppe gebildet werden.
Eine Abschatzung der Kosten kann zurzeit noch nicht erstellt werden. Durch die

Kosten fur den Verbindung der Massnahmen mit der Schaffung einer Position des

Kanton Guterverkehrsbeauftragten bzw. der Beauftragung eines externen Moderators zur
UnterstUtzung der Kooperationen kdnnen jedoch erhebliche Synergien genutzt werden.

Zusammenhang Far die Moderation von Guterverkehrsrunden eignet sich der/ die

mit Massnahme Guterverkehrsbeauftragte (Kapitel 5.3.5) bzw. ein externer Moderator.

5.3.5 Guterverkehrsbeauftragter [Nr. 8. 2]
5.3.5.1 Aufgaben der Guterverkehrsplanung im Kanton Basel-Stadt und in der Nordwestschweiz

Der Kanton Basel-Stadt ist im Hinblick auf den Guterverkehr ein im europaischen Massstab bedeutsamer
Knotenpunkt und ein wichtiger Handelsplatz und Industriestandort fur die Schweiz. Die Planungen fur das
neue Container-Grossterminal Basel-Nord und die Umsetzung des stadtischen Guterverkehrskonzepts als
integraler Bestandteil der strategischen Mobilitatsplanung sind aktuelle konkrete Aufgaben, fur die die
Fachverwaltung des Kantons gerUstet sein muss. DarUber hinaus gilt es die Interessen der ansassigen
Logistikwirtschaft mit den generellen stadtischen Entwicklungszielen abzustimmen. Dies kann nur in enger
Abstimmung mit den Organisationen der Wirtschaft und dem trinationalen Agglomerationsraum gelingen
und wird von den Institutionen auch so verfolgt. In Zukunft muss mit weiter steigenden Guterverkehren mit
Quelle/ Ziel bzw. Transit durch die Schweiz gerechnet werden, sodass insbesondere die
Flachenanspriiche der Logistik im Kanton und der Region Nordwestschweiz tendenziell eher grosser
werden. Gleichzeitig wird die Betroffenheit durch verkehrsbedingte Emissionen in diesem
Verdichtungsraum wachsen und die Anforderungen an die Minimierung negativer Umweltwirkungen
steigen.

Die Untersuchungen im Rahmen der Erarbeitung des stadtischen Guterverkehrskonzepts Basel haben
Massnahmen aufgezeigt, die geeignet sind, den Guterverkehr mit den Ansprichen an eine nachhaltige
Stadtentwicklung in Einklang zu bringen. Die meisten der vorgeschlagenen Massnahmen werden nur
umsetzbar sein, wenn sie gleichermassen von der Wirtschaft und der Stadtgesellschaft getragen werden.
Dies erfordert vielféaltige Abstimmungsprozesse und Umsetzungsschritte, fur die stadt- und
verkehrsplanerisches sowie verkehrslogistisches Fachwissen gleichermassen erforderlich sind.

148



BERGISCHE
. % UNIVERSITAT hWh
Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel WUPPERTAL T B )

Durch die Bundelung der Aufgaben bei einem Guterverkehrsbeauftragten kann die Kantonsverwaltung
ihre Position in den anstehenden Planungsprozessen starken und aktiv gestaltend daran mitwirken.

Dies betrifft neben den im Folgenden ausfuhrlich dargestellten fachplanerischen Aufgaben auch die
Bearbeitung von Anfragen und Einwendungen seitens der Blrgerschaft, der politischen Parteien und der
Mandatstrager. Ein Guterverkehrsbeauftragter wird wegen seiner intensiveren Befassung mit dem Thema
Guterverkehr schneller qualifizierte Antworten und Stellungnahmen vorbereiten kdnnen als nur sporadisch
damit befasste Verwaltungsmitarbeiter.

Neben den positiven Effekten fur die Effizienz und Qualitat der Verwaltungsarbeit kann davon
ausgegangen werden, dass die in der Region und dem Kanton sehr bedeutsame Logistikwirtschaft positiv
auf die Schaffung eines Ansprechpartners reagieren wird. Erfahrungen zeigen, dass die Forderung einer
,Gespréachskultur® durch Installation eines Beauftragten und regelméssige Gespréachsrunden mittel- bis
langfristig dazu beitragen kann, naturliche Konfliktlinien zwischen den Interessenlagen des Kantons und
der kantonalen bzw. regionalen Wirtschaft zu reduzieren und schneller tragfdhige Losungen zu finden.
Dies fuhrt letztlich auch zu effizienterem Verwaltungshandeln. Fur den Verwaltungsvorstand und die
Amtsleitung kann der Guterverkehrsbeauftragte eine wertvolle fachliche Beratungsfunktion Ubernehmen,
die u. U. auch ein schnelleres Reagieren auf eingehende Anforderungen méglich macht.

Daher wird gutachterlich vorgeschlagen, diese Kompetenzen und Funktionen bei der Stelle eines
Guterverkehrsbeauftragten zu bundeln. Die folgenden Ausfuhrungen beschreiben die Aufgaben und die
Moglichkeiten der organisatorischen Einbindung dieser Stelle. Fur die Abstimmung zwischen der
Logistikwirtschaft und der Kantonsverwaltung bestehen seitens der Wirtschaft mit dem Wirken der
Handelskammer beider Basel und dem Logistikcluster Region Basel bereits gute und erprobte
AnknUpfungspunkte. Damit bestehen auch unterschiedliche Moglichkeiten der inhaltlichen Ausgestaltung
und Schwerpunktsetzung, der organisatorischen Einbindung sowie der institutionellen Zuordnung der
Stelle des Guterverkehrsbeauftragten.

5.35.2 Aufgaben des Giterverkehrsbeauftragten
Die kommunale Verkehrsplanung muss vier grundlegende Integrationsanspruiche erfullen:

» Integration der Flachennutzungs- und Verkehrsnetzplanung sowie weiterer Fachplanungen

» Integration der raumlichen Planungsebenen (Stadt — Umland)

» Integration der Verkehrsarten (Personen- und Guterverkehr)

» Integration der Verkehrstrager (Inter- und Multimodalitat, Abwagung der Nutzungsanspriche und
Integration beim Entwurf von Verkehrsanlagen).

Die Integration sektoraler Planungen ist eine Voraussetzung fur eine sachgerechte Abwagung der
Schutzguter und Entwicklungsziele bei allen raumbedeutsamen Planungen. Diese kénnen kurz-, mittel-
oder langfristig bzw. gesamtstadtisch bis kleinrdumig orientiert sein und sich auf die Flachen- oder
Verkehrsnetzentwicklung beziehen.

Aufgaben mit Innenwirkung

Konkret besteht der Bedarf, die mit der Erstellung des Guterverkehrskonzepts begonnene systematisch
planerische Berlicksichtigung des stadtischen Guterverkehrs fortzuschreiben. Dazu gehoéren u. a. die
Fihrung des Lkw-Verkehrs im stadtischen Strassennetz (u. a. Wegweisungssystem), der Aufbau eines
Systems von Paketboxen/ Paketstationen fur die Belieferung von gewerblichen und privaten Kunden
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(Standortsuche, Kooperation) sowie die Einrichtung innerstadtischer Zwischendepots fur die Auslieferung

mit Cargo-Velos oder zu Fuss.

Die Tabelle 26 nennt typische kommunale ,Planungsprodukte”, in denen die Integrationsanspriiche im

Hinblick auf den Guterverkehr zu berucksichtigen sind.

Tabelle 26: kommunale ,Planungsprodukte* und beispielhafte Auflistung von Aufgaben/ Mitwirkungen eines

Guterverkehrsbeauftragten

Flachenentwicklung

Verkehrsnetzentwicklung

Langfristig/
gesamt-
stadtisch

Zonenplan:

Vorhalten und Sichern von
Logistikflachen fur die Guterversorgung
des Stadtzentrums und der
Stadtteilzentren

Beurteilung der Eignung gewerblicher
Entwicklungsflachen fur Unternehmen
der Logistikwirtschaft

Koordinierung des Zonenplanes mit
sektoralen Planen (z. B. Masterplan
Wirtschaftsflachen, Vorrangflachen fur
bestimmte guterverkehrsintensive
Nutzungen, ...)

Gesamtverkehrsplan/Verkehrsentwickl

ungsplan:

Aufbau/Weiterentwicklung des Lkw-
und Lieferwagen-Verkehrsmodells
Erarbeitung und Fortschreibung des
Lkw-Fuhrungskonzeptes
Koordinierung der
Strassennetzentwicklung (Lkw-
Strecken) mit dem Umland
Beteiligung an der Entwicklung von
Nachnutzungskonzepten fur
aufgelassene Bahnflachen
Unterstitzung bei der Sicherung von
Anbindungen an das Bahnnetz (bei
Einstellung der Bedienung)

Mittelfristig/

Bebauungsplan:

Stadtteilverkehrskonzept:

kleinraumlich

Empfehlungen fur geeignete
Ansiedlungsflachen
Abschétzung des zu erwartenden
Verkehrsaufkommens

Entwurf/ Dimensionierung der
Anbindungen

teilraumlich e Festsetzung der zulassigen Nutzungen e  Fuhrung von Lkw-
e  Gestaltung des Erschliessungsnetzes Durchgangsverkehren im Stadltteil
und Dimensionierung der e Anlieferung fur Stadtteilzentren
Erschliessungsanlagen
e Beizentralen Infrastrukturen wie z. B.
Hafen und GVZ kénnen zusétzlich
erforderlich werden:
e Betreiberkonzept
e Beteiligungskonzept
Kurzfristig/ Ansiedlungsvorhaben eines Investors: Strassenraumentwurf:

Losung lokaler Probleme bei der
Anlieferung von
Geschaften/Einkaufszentren
Uberprufung von
Strassenraumentwiirfen hinsichtlich der
BerUcksichtigung der Belange des
Lieferverkehrs

Analyse und Abwagung der
konkurrierenden Nutzungsansprtiche
von Parken, Liefern und nicht
verkehrlichen Nutzungen im
Seitenraum
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Neben den in Tabelle 26 beispielhaft aufgefuhrten Planungsaufgaben gehort die Beteiligung an der
Aufstellung informeller und gesetzlich verankerter Plane sowie die Beschaffung von Datengrundlagen fur
die Planung zu den Aufgaben, die durch BuUndelung von planerischer Fachkompetenz beim
Guterverkehrsbeauftragten effizient durchgefuhrt werden kénnen. Beispiele:

» Im Rahmen der turnusmassigen Fortschreibung der Verkehrsentwicklungsplanung kann der
Guterverkehrsbeauftragte einen Teilplan Guterverkehr erstellen bzw. weiterentwickeln und dabei
aktuelle Nachfrageentwicklungen (z. B. Wachstum der KEP-Branche) aufgreifen.

> Das Verkehrsmodell fur den Strassenguterverkehr kann durch den Guterverkehrsbeauftragten als
Planungsgrundlage weiterentwickelt, raumlich und inhaltlich verfeinert werden. Durch eine
kontinuierliche Arbeit an dem Modell seitens eines stadtischen Mitarbeiters wird auch die
Modellqualitat sichergestellt. Dies gilt insbesondere, wenn die Modellerstellung bzw. die
Fortschreibung der Nachfragematrizen des Lkw- und Lieferwagenverkehrs zweckméssigerweise
durch externe Gutachter bearbeitet werden. Der Guterverkehrsbeauftragte kann wesentliche
Datengrundlagen erarbeiten/ fortschreiben (alternativ. zur externen Vergabe) und bei der
Ausschreibung/ Vergabe von Ingenieurleistungen im Zusammenhang mit dem Verkehrsmodell
mitwirken.

» Im Zuge der La&rmminderungs- und Luftreinhalteplanung Ubt der Guterverkehrsbeauftragte eine
Beratungsfunktion fur die Immissionsfachplaner aus. Da sowohl die Larm- als auch die
Luftschadstoffbelastungen in  Ballungsrdumen zu erheblichen Anteilen vom Lkw- und
Lieferwagenverkehr verursacht werden, leistet der GUterverkehrsbeauftragte bei der Problemanalyse,
Massnahmenentwicklung und Abwagung wichtige Beitrage.

Aufgaben mit Aussenwirkung

Die Wertschétzung, die eine Stadtverwaltung einem Thema beimisst, wird in der 6ffentlichen
Wahrnehmung auch an der Aufbauorganisation der Verwaltung festgemacht. Beispiele hierfur sind die in
vielen Kommunen installierten Radverkehrsbeauftragten, die deutlich die Wichtigkeit des
nichtmotorisierten Verkehrs fur die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung dokumentieren sollen. In
der Wirtschaft und speziell im Logistikgewerbe sind anhaltend dynamische Flachenentwicklungen,
Umorganisationen logistischer Ablaufe und neue Transportanforderungen zu beobachten, die
Anforderungen an die Planungs- und Verkehrsverwaltungen stellen. Durch die Aufgabenbindelung und
die Funktion eines ersten Ansprechpartners kann der Guterverkehrsbeauftragte Kommunikationswege
zwischen Verwaltung und Wirtschaft effizienter machen und damit dazu beitragen, dass Probleme
schneller und effizienter geldst werden.

Konkret sind folgende Aufgaben dem Guterverkehrsbeauftragten zuzuordnen:

> Regelmassige Kontakte und Ansprechstelle fur verkehrliche Probleme der Wirtschaft

> Guterverkehrsrunden zur Information der Wirtschaft Uber und ggf. Abstimmung von
raumbedeutsamen und verkehrsplanerisch relevanten Planungen der Verwaltung

» Beantwortung von Anfragen aus der Burgerschaft, von politischen Parteien und von Mandatstragern

» Zentrale Stelle fur regionale und bundesbehordliche Planungen mit Auswirkungen auf den
Guterverkehr (z. B. langer andauernde Eingriffe in das Strassennetz im Zuge von Ausbau- oder
Erhaltungsmassnahmen).
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5.35.3 Umfang der Stelle des Guterverkehrsbeauftragten

Es ist davon auszugehen, dass der Aufgabenumfang je nach Ausgestaltung ca. 50 % bis 100 % einer
Vollzeitstelle umfassen wird. Aus gutachterlicher Sicht handelt es sich bei den zu uUbernehmenden
Funktionen um eine Daueraufgabe. Dennoch ist es auch denkbar, die Stelle zun&chst zeitlich befristet
einzurichten und zu evaluieren, bevor Uber eine dauerhafte Losung entschieden wird.

5.3.5.4  Ausrichtung und Einbindung der Stelle des Giiterverkehrsbeauftragten

Die kantonale Planungs- und Bauverwaltung verfolgt generell einen Planungsansatz, der Stadt- und
Verkehrsplanung, die einzelnen Verkehrsmittels sowie die Stadt und Region integriert betrachtet. Dies
erfordert von allen Fachplanern ein hohes Mass an Fachkompetenz Uber den eigenen engeren
Zustandigkeitsbereich hinaus. Aus gutachterlicher Sicht ist es schwierig, diesen Anspruch auch in Bezug
auf die speziellen Fragestellungen des Glterverkehrs umzusetzen. Dafir gibt es verschiedene Griinde:

» In der Ausbildung von Stadt- und Raumplanern sowie Bau- und Verkehrsingenieuren wird traditionell
der Schwerpunkt auf den Personenverkehr gelegt. Detailliertes Fachwissen zum Guterverkehr wird
i.d. R. nicht vermittelt und erst in der spéateren beruflichen Tétigkeit erworben, wenn die Fachkraft
entsprechend eingesetzt wird.

» Aktuelles Fachwissen muss standig in verschiedenen Disziplinen generiert werden. Dazu gehdren die
Logistik, die Volks- und Betriebswirtschaft und das Verkehrswesen.

» Fragestellungen des Gluterverkehrs betreffen sehr haufig mehrere Verwaltungseinheiten gleichzeitig,
sodass im Falle ,verteilter Kompetenzen* oft mehrere Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
zusammengerufen werden mussen, um Lsungen zu erarbeiten.

» In der Kommunikation ,nach aussen® wirden fallweise unterschiedliche Personen die Belange des
Guterverkehrs vertreten mussen, wodurch sich der verwaltungsinterne Koordinationsaufwand erhdht
und nach aussen ein Ansprechpartner fehlt.

Insgesamt spricht vieles daftr, dass die Konzentration der Aufgaben bei der Stelle eines
Guterverkehrsbeauftragten  effizientere  Verwaltungsablaufe  ermdglicht und die notwendige
Planungskompetenz besser entwickelt werden kann. Damit entsteht aber auch die Herausforderung, diese
Fachkraft in die Verwaltungsablaufe und die Planungsprozesse gut einzubinden.

Zu entscheiden ist fernen, ob die Funktion des Guterverkehrsbeauftragten als Stabsstelle oder in der
Linienorganisation angeordnet wird und ob sie eher auf regionale oder auf stadtische Planungen
ausgerichtet sein sollte.

Regionale oder stadtische Zuordnung?

Im Hinblick auf den Guterverkehr konnen auf der regionalen Ebene u. a. Konzepte und Planungen flur das
regionale Logistikflachenangebot sowie fur das KV-Grossterminal Basel abgestimmt werden. Die bisherige
Aufgabenwahrnehmung durch Vertreter des Kantons Basel-Stadt musste neu geordnet werden, wenn ein
Guterverkehrsbeauftragter innerhalb einer regionalen Organisation angestellt wiirde.

Aufgrund der kommunalen Aufgaben, die im Rahmen des vorliegenden Guterverkehrskonzepts Basel
identifiziert wurden und angesichts der durch das Votum der BuUrgerschaft vorgegebenen Zielsetzung, die
Fahrleistung des Verkehrs innerhalb des Kantons Basel-Stadt zu reduzieren, wird eine regionale
Zuordnung allerdings aktuell als weniger zielfUhrend eingeschéatzt. An die Fertigstellung des Gutachtens
zum stadtischen Guterverkehrskonzept Basel soll die Umsetzung mdglichst nahtlos anschliessen. Der
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Begleitkreis, der die Bearbeitung des Gutachtens intensiv und sehr konstruktiv unterstitzt hat, kann als
Grundlage der vorgeschlagenen Guterverkehrsrunden!® genutzt werden, wenn die Umsetzung direkt
beginnt. Dazu ist die ztigige Einrichtung der Stelle des Guterverkehrsbeauftragten beim Kanton Basel-Stadt
wunschenswert. Auch dies spricht fur die lokale Zuordnung der Stelle. Die gleichzeitige Wahrnehmung
von Aufgaben im Rahmen der regionalen Abstimmung wird Uberdies durch die lokale Zuordnung nicht
verhindert. Ein lokal zugeordneter Guterverkehrsbeauftragter ersetzt keinen regional zugeordneten
Guterverkehrsbeauftragten.

Stab oder Linie?

Des Weiteren ist Uber die Einbindung einer Beauftragtenfunktion in die Aufbau- und Ablauforganisation der
Behorde zu entscheiden. Grundsatzlich ist zwischen der Mdglichkeit der Zuordnung innerhalb der
Linienorganisation (Stelle innerhalb einer sachberthrten Abteilung eines Amtes) oder als Stabsstelle bei
der Behordenleitung zu unterscheiden. Die Einbindung in die Linienorganisation bedeutet, dass

» der Beauftragte sein Handeln auf dem Dienstweg bestétigen lassen muss,

» der Beauftragte enger in die Aufgaben und Ablaufe der Fachabteilung einbezogen ist,

» die Beauftragtenfunktion mit Funktionen ,in der Linie" verbunden werden kann,

> u.U. schwerer losbare Konflikte zwischen den Ansprichen aus der Beauftragtenfunktion und den
sonstigen Aufgaben als Fachplaner entstehen (hervorgerufen durch Anspriiche, die von aussen
herangetragen werden oder eigene Gestaltungsanspriche des Beauftragten, der entsprechende
zeitliche Prioritdten in seiner Arbeit setzt),

der Beauftragte in der Aussenwirkung u. U. als weniger wichtige Entscheidungsperson wahrgenommen
wird als wenn er in Stabsfunktion der Behérdenleitung zugeordnet ware.

Bei einer Stabsfunktion

» sollten auch die ggf. weiteren Aufgaben des Beauftragten dem Stab der Behordenleitung zugeordnet
sein,

» kann die Behdrdenleitung unmittelbarer auf den Beauftragten zugreifen,

» ist die interne Abstimmung innerhalb der Fachplanung u.U. schwieriger. (Die Stabsstelle ist
tendenziell seltener mit anderen Fachplanern der Abteilungen im Austausch als bei einer Einbindung
in die Linie. Die Stabsstelle wird u. U. intern eher als Kontrollorgan statt als ,Kollege” angesehen.
Belange der Funktion als Beauftragter lassen sich in der behdrdeninternen Abstimmung z. T. besser
mit anderen Fachplanern klaren, wenn der Beauftragte in der Linie eingebunden ist.)

» wird der Guterverkehrsbeauftragte in der Aussenwahrnehmung moglicherweise als herausgehobener
Funktionstrager betrachtet (,Berater”, ,Reprasentant").

1% Vgl. Kapitel 5.3.4.
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5.3.5.5 Anforderungen an die Qualifikation des Guterverkehrsbeauftragten

Damit der Guterverkehrsbeauftragte den vielfaltigen Aufgaben gerecht werden kann, ist eine akademische
Qualifikation in den Bereichen Raumplanung, Verkehrswesen, Wirtschaftsingenieurwesen oder
Bauingenieurwesen zweckméssig. Die genannten Ausbildungsrichtungen qualifizieren im Hinblick auf
Planungsinhalte und Planungsprozesse der Stadt- und Verkehrsplanung und umfassen die Grundlagen
des Planungsrechts. Sie sind geeignet, die Integration mit den anderen Belangen der Stadt- und
Verkehrsplanung zu leisten und kénnen ggf. weitere Funktionen in der Fachplanung Ubernehmen.
Allerdings berucksichtigen nicht alle planerischen Studiengange den Guterverkehr in gleicher Weise wie
den Personenverkehr.

5.3.5.6  Beispiele fur Guterverkehrsbeauftragte in grossen Kommunalverwaltungen

Eine aktuelle telefonische Befragung der schweizerischen Grossstadte Uber 100.000 Einwohnern hat
ergeben, dass dort bislang keine Guterverkehrsbeauftragten eingesetzt sind. In Gesprachen ausserten
Vertreter der Planungsbehoérden, dass eine solche Funktion auf kommunaler oder kantonaler Ebene
wunschenswert sei und Bedarf bestehe. U. a. gebe es zu wenige Datengrundlagen Uber den Guterverkehr
auf stadtischer Ebene.

In deutschen Grossstadten werden die Aufgaben der Guterverkehrsplanung, die verwaltungsinterne
Abstimmung und die Kommunikation nach aussen unterschiedlich organisiert. Folgende Beispiele geben
einen Eindruck der Herangehensweisen:

» Das Land Berlin verfugt innerhalb der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt im Referat
,Grundsatzangelegenheiten der Verkehrspolitik; Verkehrsentwicklungsplanung® tber eine Stelle, die
die oben beschriebenen Aufgaben eines Guterverkehrsbeauftragten wahrnimmt. Die Stelle ist in die
Linie eingeordnet (Referat), da sie aber zur Grundsatzabteilung der Senatsverwaltung gehort
(vergleichbar mit einer Kantonalverwaltung), hat sie eine eher Ubergeordnete gesamtstédtische
Funktion, die auch den Charakter einer Stabsstelle hat.

» Das Land Hamburg halt in mehreren Behorden (vergleichbar den Ministerien der Flachenlander)
Mitarbeiter fur die Bereiche Guterverkehr und Logistik vor. Dies ist der besonderen Seehafenfunktion
der Freien und Hansestadt Hamburg geschuldet. Die Fachkollegen treffen sich in einem regelmassig
tagenden Arbeitskreis Logistik. Die Aussenkommunikation erfolgt Gber die Leitung der Behérde fur
Wirtschaft, Verkehr und Innovation (BWVI) bzw. die Hamburg Port Authority (HPA) far
Hafenangelegenheiten.

» Die Stadt Koln verfugt im Amt fur Stadtentwicklung und Statistik Uber eine Sachbearbeiterstelle fur
Guterverkehr und Logistik. Seit 2012 wird far Kéln und Umland ein regionales Logistikkonzept
erarbeitet, da die Region u. a. erhebliche Probleme mit der Bereitstellung geeigneter Logistikflachen
hat und ein europaweit wichtiger Knoten des Eisenbahnguterverkehrs und des Binnenschiffsverkehrs
ist (Hafen Koln, GVZ Eifeltor). Die Konzepterstellung wird durch ein Logistikforum mit
Interessenvertretern und externen Experten begleitet. In ihrer Offentlichkeitsarbeit® wird dazu
erlautert: ,Gute Erfahrungen hat die Verwaltung von 1992 bis 2008 mit der Gliterverkehrsrunde

197 www., stadt-koeln.de/politik-und-verwaltung/stadtentwicklung/logistik/inhalte-und-aufgaben, Abgerufen am

16.10.2015.
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gemacht, in der die Teilnehmenden praxisnah ihr Wissen und ihre Meinungen ausgetauscht haben.
Auch fur das Logistikkonzept ist der Austausch zwischen Wirtschaft Politik, Verwaltung, der
Wissenschaft und verschiedenen Fachverbanden, adarunter Arbeitgeber- und
Arbeitnehmerverbdnde sowie ein Umweltverband, von grundlegender Bedeutung. Deshalb /dsst die
Verwaltung die Gliterverkehrsrunde seit Juli 2012 unter dem neuen Namen “Logistikforum Koin"
wieder aufleben.”

» In der Stadt Dortmund sind die Aufgaben des Wirtschaftsverkehrs im Stadtplanungs- und
Bauordnungsamt im Geschaftsbereich Mobilitatsplanung angeordnet. Der Gruppenleiter fur die
gesamtstadtische Mobilitatsplanung ist fur diese Aufgaben zustandig. U.a. wird dort auch ein
gesamtstadtisches Verkehrsmodell fir den Personen- und Guterverkehr betrieben. Aktuell wurde fur
das ,Verkehrskonzept Hafen® (Kanalhafen Dortmund am Dortmund-Ems-Kanal) ein ,Dialogverfahren
Hafenverkehr® durchgefuhrt, an dem in einem Arbeitskreis Vertreter der Burgerschaft,
Interessenverbande, Burgerinitiativen, Politik, Verwaltung sowie die Dortmunder Hafen AG und die
Dortmunder Stadtwerke AG (DSW21) beteiligt waren.

Tabelle 27: Massnahmenblatt zur komplementaren Massnahme Gliiterverkehrsbeauftragte [Nr. 8.2]

Prioritat: 1; wobei 1>2>3
Massnahme: Guterverkehrsbeauftragte [Nr. 8.2]
Handlungsfeld: Erganzende organisatorische und kommunikative Massnahmen

Schaffung der Stelle eines Guterverkehrsbeauftragten in der Fachverwaltung zur
Kurzbeschreibung | Vorbereitung, Umsetzung, Koordinierung der Schritte zur Umsetzung des
Guterverkehrskonzepts.

Federfihrung Kanton Basel-Stadt

. v' Klarung der Finanzierung
Notwendige . . —_—
. . v' Klarung der organisatorischen Einbindung
nachste Schritte .
v' Suche nach geeigneter Fachkraft

Umsetzungsdauer | <1 Jahr.

Méglicher Start Sofort.

Kosten fiir den ) .
Kant Fur den Kanton Basel-Stadt entstehen Kosten in Hohe einer 50 — 100 % Stelle.
anton

Zusammenhang ) ) )
. Zusammenhang mit allen Einzelmassnahmen des Guterverkehrskonzepts.
mit Massnahme
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5.3.6 Nutzung von Unterflurcontainern bei der Kehrichtsammlung

Im Rahmen der Fallstudien wurde auf das Unterflurcontainer-Konzept zur Abfallentsorgung eingegangen
(vgl. Kapitel 3.3.1.8). Im Folgenden wird am Beispiel des Quartiers Gundeldingen gezeigt, in welchem
Umfang Fahrleistungen durch die Errichtung der Unterflurcontainer (UFC) eingespart werden kénnten.

Das betrachtete Gebiet liegt derzeitig in zwei Quartier-Zonen, also auf zwei verschiedenen Touren. Zone F
(westlich der Thiersteinerallee) wird Montag und Donnerstag, die Zone E (6stlich der Thiersteinerallee)
Dienstag und Freitag bedient. Je Tag und je Tour ist ein Kehrichtfahrzeug in Einsatz. Um eine
Vergleichbarkeit zur Situation mit Unterflurcontainern zu gewébhrleisten, wurde — in Zusammenarbeit mit
der Stadtreinigung Basel — die Anzahl der Fahrten je Streckenabschnitt ermittelt und auf eine Tour
Ubertragen, die das gesamte Quartier bedient. Abbildung 43 zeigt die daraus hervorgehende Anzahl von
Fahrten, die Uber einen Streckenabschnitt gehen. Eventuelle Uberschneidungen aus den Touren der Zone
E und F wurde nicht berucksichtigt, da diese nicht stattfinden wuirden, wenn das gesamte Quartier mittels
einer Tour bedient werden wurde.
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Abbildung 43: IST-Fahrten der Kehrichtfahrzeuge im Quartier Gundeldingen1 [eigene Darstellung,

Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

1% Die Informationen zu den Routen der Kehrichtfahrzeugen und der Abfallzonen wurden von der Stadtreinigung Basel-
Stadt zur Verflgung gestellt.
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Aufgrund von Einbahnstrassen und Strassen, auf denen die Abfallsacke nicht wahrend einer einzelnen
Durchfahrt auf beiden Seiten eingesammelt werden kdnnen, existieren Streckenabschnitte mit mehreren
Fahrten. Dabei handelt es sich zum Teil um Leerfahrten.!® Das Produkt aus Streckenabschnittslange und
der Anzahl der darauf liegenden Fahrten ergibt die Fahrleistung im IST-Zustand. Diese betragt ca. 32,1 km/
d, wobei die Summe der Streckenabschnittslangen ca. 20,3 km betragt. Diskrepanz zwischen der realen
Streckenabschnittslange und der Fahrleistung ergibt sich aus dem Einfluss der Einbahnstrassen und der
geometrischen Anordnung der Streckenabschnitte. Da die Sammeltouren in Basel-Stadt zweimal pro
Woche durchgefthrt werden, ergibt sich eine wdchentliche Fahrleistung der Kehrichtfahrzeuge in dem
betrachteten Quartier von ca. 64,2 km.

Durch die Errichtung der Unterflurcontainer werden die Mullsdcke von den Anwohnern an einen zentralen
Ort gebracht und von dort aus von den Kehrichtfahrzeugen aufgesammelt. Abbildung 44 zeigt die
Standorte der Unterflurcontainer und die zur Bedienung dieser Standorte notwendigen Fahrten je
Streckenabschnitt. Da die genauen Standorte der Unterflurcontainer noch nicht feststehen, wird in der
Abbildung 44 ausdricklich auf eine Kennzeichnung moglicher Standorte verzichtet. Als Start- bzw.
Endpunkt der Touren wurde der Knotenpunkt Dorenbachviadukt/ Magarethenstrasse gewéhlt. Es ist
ersichtlich, dass insgesamt weniger Streckenkanten befahren werden mussen als im IST-Zustand. Zudem
existieren weniger Streckenkanten, die mehrfach befahren werden.

Die zu der in dargestellten Tour korrespondierende Fahrleistung betragt ca. 11 km/ d, ist also rd. 21,1 km/ d
kirzer als bei der heutigen Form der Sammlung Hochgerechnet auf die wochentliche Fahrleistung
kénnen in dem Quartier ca. 42,2 km Fahrleistung bei den Kehrichtfahrzeugen eingespart werden. Somit
entsteht durch die Errichtung der Unterflurcontainer ein Einsparungspotenzial gegentber dem IST-
Zustand von bis zu ca. 66 %. Bezogen auf den gesamten Kanton Basel-Stadt wirde dies bedeuten, dass
bis zu ca. 85.000 km an Fahrleistung bei elf eingesetzten Fahrzeugen eingespart werden kénnten.”
Bezogen auf den DWV ist mit einem Fahrleistungseinsparungspotenzial von bis zu ca. 220 km/ d**

auszugehen.

Neben der Fahrleistungsreduktion sind auch Effizienzsteigerungen bei der Beladung der
Kehrichtfahrzeuge (es werden je Stopp mehr Mullsdcke eingeladen) und eine Verbesserung des
Verkehrsflusses und damit weniger Beeintrachtigungen fur andere Verkehrsteilnehmer zu erwarten. Die
Unterflurcontainer kdnnten so angeordnet werden, dass das Kehrichtfahrzeug bei der Entleerung auf
einem daflr vorgesehenen, temporar frei gehaltenen Stellplatz steht und somit keine Beeintrachtigung im
fliessenden Verkehr zu erwarten ist. Die Verbesserung des Verkehrsflusses wirkt sich reduzierend auf die
Larm- und Luftschadstoffemission aus, da es zu weniger Beschleunigungen und Verzégerungen kommit.

199 Als Leerfahrten werden Fahrten bezeichnet, die tber bereits bediente Streckenabschnitte fiihren und der Verbindung
zu einem noch nicht bedienten Gebiets dienen.

200 Ausgehend von elf Bebbi Sagg, die derzeitig ca. 45 km/ d zurticklegen. Zudem wird von einer Einsammlung an den
Tagen von Mo/ Diund Do/ Frin 52 Wochen/ a ausgegangen.

21 pas Fahrleistungseinsparungspotenzial bezieht sich auf einen Werktag, wahrend die Babbi Sagg Fahrzeuge nur vier

der sechs Werktage Touren fahren.
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Abbildung 44: Plan-Fahrten der Kehrichtfahrzeuge im Quartier Gundeldingen®® [eigene Darstellung,
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Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

Tabelle 28: Massnahmenblatt zur Massnahme Unterflurcontainer

Durch die Nutzung von Unterflurcontainern zur Abfallsammlung erhéht sich die
. Stoppdichte der Kehrichtfahrzeuge. Die dadurch bedingte verringerte Anzahl von
Kurzbeschreibung PP , . . 9 . 9 .g R
notwendigen Stopps fuhrt zu einer effizienteren Tourenplanung, einer Erhéhung des

Verkehrsflusses und somit zu positiven Effekten auf die Umwelt- und Umfeldqualitat.

Federfiihrung Kanton Basel-Stadt
Notwendige v’ Starten eines Pilotprojektes in einem Pilotbezirk im Kanton Basel-Stadt zur
néchste Schritte Umsetzung des Unterflurcontainerkonzepts.

Umsetzungsdauer | <2 Jahre.

. Der Zeitplan ist abhangig von den politischen Entscheidungsprozessen. Eine
Moglicher Start P B . 9'9 P gsp
Umsetzung kénnte im Jahr 2017 erfolgen.

Kosten fur den Zur Wirtschaftlichkeit und den Kosten existiert eine umfassende Analyse (vgl. [Basel-
Kanton Stadt, 2013])

22 pig moglichen Standorte der Unterflurcontainer wurden vom Tiefbauamt/ Infrastruktur (Planung) der Basel-Stadt zur
Verflgung gestellt und gingen in die Ermittlung der Fahrleistung ein.
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5.4 Gesamtkonzept und Synergien

Das vorgeschlagene stadtische Guterverkehrskonzept geht von den zuvor als relevant identifizierten
logistischen Marktsegmenten (KEP und Stuckgut) und von den zu unterscheidenden Nachfrage-Gruppen
(Privatkunden und gewerbliche Kunden des Detailhandels) aus. Es differenziert Problemareale (Innenstadt
und Wohngebiete) und weist Massnahmen in den Verantwortungsbereichen der Hauptakteure (Kanton,
Wirtschaft) aus. Einige der vorgeschlagenen Massnahmen kdnnen nur in enger Abstimmung zwischen der
Wirtschaft und dem Kanton gemeinsam entwickelt werden. Daher wird die Einrichtung der Stelle eines
Guterverkehrsbeauftragten empfohlen.

Mit der akteurs- und arealbezogenen Betrachtungsweise kdnnen massgeschneiderte Losungsansatze
entwickelt werden, die sukzessive und koordiniert umgesetzt werden kénnen. Dies begriindet auch die
Bedeutung des Guterverkehrsbeauftragten, der die endglltige Priorisierung, die weitere
Konzeptumsetzung und eine dynamische Nachsteuerung in den in Gang zu setzenden Prozessen
koordiniert. Die Einfuhrung eines Glterverkehrsbeauftragten hat somit héchste Prioritat. Flankierende
Massnahmen und korrespondierende Handlungskonzepte in anderen Bereichen der kantonalen Stadt-
und Verkehrsplanung sichern die Integration der Guterverkehrsplanung in die Stadtentwicklungsplanung
des Kantons (vgl. Abbildung 45).

Das Gesamtkonzept zielt damit gleichermassen darauf ab, den Transportaufwand und die damit
verbundenen Fahrleistungen und Emissionen im Kantonsgebiet und besonders in der Innenstadt zu
reduzieren und die Wirtschaftlichkeit der Transporte auf der ,letzten Meile" zu fordern. Dafur wurden
Massnahmenbindel entwickelt, die hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit (Zeit- und Kostenaufwand) geeignet
erscheinen, um die identifizierten Probleme zu entscharfen. Zudem wurde eine Massnahme aus der
Abfallwirtschaft als komplementare Massnahme  aufgegriffen und deren  Potenzial zur
Fahrleistungsreduktion ausgewertet.

Giuterverkehrsrunden

Strassenraumgestaltung Parkraumuberwachung Lkw-Flhrung Giiterverkehrsbeauftragter

KEP

\
\

Privatkunden: (

Paketstationen und Paketboxen y a

Spatanlieferung L . ; ; A

Zustellkooperation (Lebensmittel) A "". * Flachenausweisung/ -sicherung bei Bedarf an
— - L speditionellen Umschlagzentren [Nr. 4.1]

* Sicherung von Gleisanschllissen [Nr. 4.4]
* Ausweitung des Cargo-Velo-Verkehrs [Nr. 5.2]

i ™ * Unterstitzung zur Reduzierung des

N Koordinationsaufwands bei der Bildung und
| e Weiterentwicklung von Kooperationen/ KEP-
J "’\' Diensten/ Handelsunternehmen [Nr. 7.2]

Gewerbl. Kunden: .
Mikro-Depots > S -
Belieferungs- 4 -
Kooperation (Stuckgut)

* Sonderrechte flr emissionsarme Fahrzeuge [Nr. 7.3]

Stuckgut

Abbildung 45: Systemskizze des Handlungskonzepts
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Zwischen den einzelnen Massnahmen entstehen auch Synergien, z. B.:

> Durch eine Reduzierung der erfolglosen Anfahrten bei Privatkunden (Paketstationen und Paketboxen)
kann die Spétanlieferung und —abholung auch bei gewerblichen Kunden optimiert werden.

» Die mogliche Zustellkooperation von Detailhdndlern kann als Plattform fur eine spéatere Ausdehnung
der Kooperationen auf weitere Segmente dienen.

» Die Mikro-Depots kénnen zuklnftig sukzessive weitere Funktionen fur die Sendungszustellung
und -abholung fur Privatkunden tUbernehmen. Auch kénnen sich die Mikro-Depots als Nukleus fur eine
zwischengeschaltete Lagerhaltung der kleineren Detailhandler etablieren, die selbst nicht CGber
genugend Lagerflache in den Verkaufsstéatten verfligen.

» Die Analyse (Fallstudien) hat gezeigt, dass Belieferungskooperationen in der Stlickgut-Logistik bereits
heute praktiziert werden. Im Zuge der Umsetzung einer Erweiterung dieser Kooperationen werden ggf.
neue Felder fur die speditionelle Zusammenarbeit aufgezeigt. Zudem kann durch eine verstarkte
Kooperation dazu beitragen, die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen zu verbessern.

» Das Signal einer vorausschauenden Sicherung von innenstadtnahen Logistikflachen kann
Unternehmen dazu bewegen, ihre Standortentwicklung bei Bedarf auf das in Basel entstehende
Gesamtkonzept einer verkehrssparsamen Logistik auszurichten.

» Die mit der Sicherung innenstadtnaher Logistikflachen verbundene Sicherung von Gleisanschliissen
leistet ein Beitrag zum Erhalt des Schienenguterverkehrs bzw. schafft die Grundlage fur einen weiteren
Ausbau.

> Innenstadtnahe Logistikflachen unterstitzen dartber hinaus den Einsatz von batterieelektrisch
betriebenen Auslieferungsfahrzeugen, weil langere Anfahrtswege zur Innenstadt entfallen.

Das Gesamtkonzept ist dementsprechend als ein sich nach und nach entwickelndes Stadtlogistik-Konzept
zu verstehen. Zunachst werden gemeinsam von Verwaltung und Wirtschaft auf einem — mengenméssig
noch geringen Niveau - unterschiedliche Ansétze zur Verringerung der Fahrtaufwande erarbeitet,
ausprobiert, verworfen, verbessert, und ggf. kopiert. Dadurch kénnen sich erfolgreiche Ansatze ausbreiten
und schliesslich substanzielle Verdnderungen in der Stadtlogistik bewirken. Die Guterverkehrsrunden und
die Arbeit des Guterverkehrsbeauftragten dienen der Verbesserung der Kommunikation unter den
Beteiligten und damit als Katalysator, sodass neue Ideen schneller konkretisiert und ausgeformt werden
koénnen. (Es zeigt sich am Beispiel erfolgreicher innovativer Unternehmen, dass Innovationen schneller
und haufiger generiert werden, wenn im Unternehmen ein hohes Mass an personlicher Kommunikation

203

maoglich ist.”™ Dies lasst sich auch auf Suprastrukturen Ubertragen).

Ein strategischer Uberbau fir ein regionales und ganzheitliches Guterverkehrskonzept, in das das
stadtische Guterverkehrskonzept Basel eingegliedert werden kdnnte, existiert bisher nicht. Fur eine
nachhaltige Abwicklung des Guterverkehrs in der Region Basel wird deswegen eine ganzheitliche
Betrachtung des Guterverkehrs auf regionaler Ebene empfohlen.

23ygl. [Lehrer, 2014].
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5.5 Analyse der verkehrlichen Wirkungen

Durch die Umsetzung des  Guterverkehrskonzepts sollen  Fahrleistungsreduktionen  des
Strassenguterverkehrs erreicht werden. Die Auswirkungen der Massnahmen auf die Fahrleistungen des
Guterverkehrs kénnen mit dem vorhandenen Gesamtverkehrsmodell Region Basel grob abgeschétzt
werden. Dabei ist zwischen dem Verkehr der Lieferwagen (LIF-Nachfragematrix) und dem Verkehr der
schweren Guterfahrzeuge (SGF) zu unterscheiden.

Mit dem Auftraggeber wurde vereinbart, die zusammengefassten Wirkungen aller Massnahmen in die
Analysematrix 2010 einzupflegen, da sie Uberwiegend kurz- bis mittelfristig umgesetzt werden kénnen und
da eine Uberlagerung der Massnahmen mit Annahmen in der Verkehrsprognose vermieden werden sollte.
Im Folgenden wird diese Matrixdnderung als Planfall bezeichnet.

55.1 Giltigkeit des Nachfragemodells

Die Fahrtenmatrizen des Lieferwagenverkehrs und der schweren Gliterfahrzeuge wurden nicht mit einem
Verkehrserzeugungsmodell —aufgestellt, sondern aus dem nationalen Verkehrsmodell durch
Disaggregation abgeleitet und an Zahldaten kalibriert. Diese Vorgehensweise lasst dementsprechend
keine Veranderung von Parametern der Erzeugungsrechnung zu. Da das Modell jedoch plausible
Verkehrsmengen an den Strassenkanten aufweist, muss auch die Gesamtfahrleistung im Stadtgebiet
Basel hinreichend genau geschatzt worden sein. Die Gesamtfahrleistung im Analysefall kann daher als
Referenzwert herangezogen werden (vgl. Kapitel 3.1.2.2). Diejenigen Fahrbeziehungen, die durch
Massnahmen der Stadtlogistik beeinflusst werden, kénnen Uberdies in der Matrix identifiziert werden,
sodass sie den erwarteten Wirkungen entsprechend raumlich verlagert und erhoht oder abgemindert
werden koénnen. Dabei ist es unerheblich, ob die Ausgangsmatrix die tats&chlichen Fahrbeziehungen
mengenmassig richtig widerspiegelt. Mit den Matrixmodifikationen und der anschliessenden Umlegung
auf das Netz ergeben sich davon unabhangig realitatsnahe Verdnderungen der Fahrleistungen, die in
Relation zur Ausgangsfahrleistung des Analysefalls gesetzt werden kdnnen.

5.5.2 Vorgehensweise

Die Massnahmenwirkungen wurden entsprechend der betroffenen Fahrzeugarten LIF und SGF in beiden
Fahrtenmatrizen abgebildet. Dies geschah auf der Aggregatebene der sog. projektbezogenen
Verkehrszellen, die die Centroide®* des Gesamtverkehrsmodells Region Basel?*® zusammenfassen.

204 Als Centroide werden die Verkehrszellen im Gesamtverkehrsmodells Basel bezeichnet. Diese sind in einem

100 x 100 m Raster angeordnet.

25 Das Gesamtverkehrsmodell Region Basel bildet das Gesamtverkehrsaufkommen ab. Die Nachfragematrizen der
Personenverkehre werden aus einem Nachfragemodell abgeleitet, wahrend die Matrizen des Guterverkehrs aus dem
Nationalem Guterverkehrsmodell des UVEK abgeleitet werden und somit statisch sind. [Arendt Consulting, Metronom,
Roland Muller Rusnacht AG, Planidea, 2015, S. 128 ff]
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Dementsprechend wurden

e Modifikationen bei den Quell-Zielbeziehungen (Reduktion bzw.- r&umliche Verlagerung der

Fahrtenanzahl) und
LIF- und der SGF-Matrix (Abbildung von Kooperation bzw.

e Verlagerungen zwischen

Verkehrstragerverlagerungen)
durchgefuhrt.

Die einzelnen Abschatzungen®® und das Vorgehen zur Matrixmodifikation je Massnahmenbiindel sind in
Tabelle 29 zusammengefasst wiedergegeben.

Seitens des Auftraggebers wurden die auf die projektbezogenen Zellen bezogenen Matrixmodifikationen
auf die feinteiligere Zellstruktur des Gesamtverkehrsmodells (Centroide) Ubertragen. Dieser notwendige
wurde bei der Matrixmodifikationen bereits methodisch

Disaggregationsschritt Festlegung der

berucksichtigt.

Aus der Umlegung der modifizierten Fahrtenmatrizen auf das Strassennetz werden anschliessend die

Verénderungen der Fahrleistung im Stadtgebiet abgeleitet.

Tabelle 29: Potenzialermittlung und Vorgehen bei Matrixmodifikation

Massnahme Vorgehen Matrixmodifikation

Potenzialermittlung

1.3 Paketstationenund | ¢ 425 LIF-Fahrten pro Tag entfallen aus

Paketboxen dem Binnenverkehr (Matrixdiagonale)
der projektbezogenen Verkehrszellen 5,
7,8,9, 22,23, 35und 36.

e Die Hohe der Fahrtenreduktion der
einzelnen projektbezogenen
Verkehrszellen richtet sich nach der
Einwohnerverteilung 2010.

e Die Verteilung auf die Centroiden
innerhalb jeder projektbezogenen
Verkehrszelle erfolgt anhand des
Fahrtenaufkommens 2010 im

Analysefall.

Aus den Fallstudien ist das
Fahrtenaufkommen der KEP-
Dienstleister bekannt. Eine Studie
des BIEK* nennt 10 %
Sendungsreduktion an private
Adressen durch Paketstationen. Weil
wegfallende Adressen in Touren
eingebunden sind, reduziert sich das
Fahrtenaufkommen nicht so stark
wie die Anzahl der Kundenanfahrten.
Das Potenzial wird auf -6% geschatzt.

Fortsetzung der Tabelle auf folgender Seite

26 pig Abschéatzungen wurden anhand der Erkenntnisse aus den Fallstudien, Mitfahrten, Statistiken, bekannten

Massnahmenwirkungen (vgl. Kapitel 4 bzw. Anhang B) und der Expertise der Autoren getatigt.

27 g1, [Bogdanski, 2015, S. 27].
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1.4 Mikro-Depot & 2.5 e 225 LIF-Fahrten kdnnen im

gemeinsame Innenstadtperimeter eingespart

Nutzung Mikro- werden *®

Depot e Betroffen sind die projektbezogenen
Verkehrszellen 1-13, 17, 18, 23, 24, 31, 33
und 34.

e Die H6he der Fahrtenreduktion in der,
projektbezogenen Verkehrszellen
wurde wie folgt abgeschétzt:

,0,3Y x EW10 + 0,7 x AP10" (EW10 =
Einwohneranzahl 2010 und AP10 =
Arbeitsplatze 2010).

e Die Reduktion wurde auf die
Centroiden innerhalb jeder
projektbezogenen Verkehrszelle
anhand des Fahrtenaufkommens 2010
verteilt.

Aus den Fallstudien ist das tagliche
Aufkommen im Innenstadtbereich
bekannt. Unter Bertcksichtigung der
Grosse einer Wechselbriicke kann
maximal das Dreifache eines
Lieferwagens zwischengeladen
werden. Daraus resultieren 450
Sendungen, wobei die
Sendungsdichte in der Innenstadt
mit zwei angegeben wurde. Diese
Werte decken sich mit den von UPS
angegebenen Werten beim
Pilotversuch in Hamburg (vgl. Kapitel
4.1.15 bzw. B1.4).

1.6 Spatanlieferung & e Einsparpotenzial von 35 LIF-Fahrten

2.2 Kooperation bei pro Tag.
Privatkunden- e Eshandelt sich um Fahrten mit kurzen
belieferung Wegen, weshalb der Binnenverkehr

(Matrixdiagonale) in allen
projektbezogenen Verkehrszellen
reduziert wird.

e Die Verteilung auf die Centroiden
innerhalb jeder projektbezogenen
Verkehrszelle erfolgt anhand des
Fahrtenaufkommens 2010 im

Analysefall.

Schatzungsweise 5 % des aus den
Fallstudien bekannten LIF-
Fahrtenaufkommens fallen in den
Bereich der Spéatanlieferung. Durch
die Kooperation wird ein
Bundelungspotenzial von 10 %
erwartet.

Fortsetzung der Tabelle auf folgender Seite

28 Ays den Fallstudien und den Mitfahrten ist bekannt, dass in der Innenstadt je LIF im KEP-Segment ca. 75 Fahrten pro

Tag getatigt werden. Ein Mikro-Depot in Form einer Wechselbrticke kann Sendungen von ca. drei Lieferwagen

aufnehmen.
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2.1 Speditionsko-
operation tber
bestehende
Anlagen

Einsparpotenzial von 88 LIF- und 82
SGF-Fahrten pro Tag.

Die LIF- und SGF-Fahrten werden aus
den projektbezogenen Zellen
ausserhalb Basel-Stadt (ID = 70) auf die
Verkehrszelle ID 14 (Wolf) verschoben.
Die Fahrten wurden proportional zu
dem Fahrtenaufkommen nach Basel-
Stadt (ID < 37) reduziert.

Es wurde geschétzt, dass von der
Verkehrszelle ID 14 je acht LIF- und
SGF-Fahrten nach Basel-Stadt statt (ID
< 37).

Die neu erzeugten Fahrten wurden
anhand des aktuellen
Fahrtenaufkommens von ID 14 zu den
anderen Verkehrszellen in Basel-Stadt
verteilt.

Die Verteilung auf die Centroiden
innerhalb jeder projektbezogenen
Verkehrszelle erfolgt anhand des
Fahrtenaufkommens 2010 im
Analysefall.

Die Fallstudien umfassen rd. 530 LIF-
und rd. 490 SGF-Fahrten/ d und
decken ca. 60 % des
Stuckgutverkehrs nach Basel ab. Die
restlichen 40 % Sttckgutfahrten
werden von einer Vielzahl
Uberwiegend sporadisch
anliefernder Speditionen
durchgeftihrt. Davon kdnnten
schatzungsweise 10 % durch
Kooperation kiinftig auf den Standort
Wolf umgeleitet und von dort tber
anséssige Fuhrunternehmen
ausgeliefert werden. Dadurch kommt
es zur Anderung der Zielwahl bei
SGF und LIF (hin zu Wolf) und
zusatzlichen 8 LIF- und 8 SGF-
Fahrten ab Wolf in das gesamte
Stadtgebiet Basels. (Dies bedeutet
aber nicht, dass Kooperationen
zwangslaufig und nur auf der
Logistikflache Wolf umgesetzt
werden konnten.)

4.1 Raumplanerische
Sicherung von
Logistikflachen im
kantonalen
Richtplan

&

4.4 Sicherung von

Gleisanschliissen

Keine Anderung der Matrizen, weil
damit der Erhalt von Logistiknutzungen
auf Wolf abgebildet wird,

Die Massnahme verhindert
zusétzliches Fahrtenaufkommen, das
durch einen kiinftigen Wegfall der
Logistikflache Wolf und des
Gleisanschlusses entstehen wirde.

5.2 Ausweitung des
Cargo-Velo-
Verkehrs

Keine Anderung der Matrizen.

Die Auslieferung ab Mikro-Depot mit
Cargo-Velo ist in Massnahme 1.4
abgebildet (dort: Reduktion von LIF-
Fahrten).

7.2 Unterstlitzung bei
Kooperationsaufwa
nd

Keine Anderung der Matrizen.

Massnahme ohne direkte Wirkung
auf Fahrtenaufkommen.

Fortsetzung der Tabelle auf folgender Seite
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7.3 Sonderrechte fir
emissionsarme
Fahrzeuge

Einsparpotenzial von 4 LIF-Fahrten
pro Tag innerhalb der Innenstadt.
Die Potenziale werden anhand des
bestehenden
Binnenverkehrsaufkommens in die
betroffenen, projektbezogenen
Verkehrszellen (ID 4-10, 12, 33 und 34)
verteilt.

Die Verteilung auf die Centroiden
innerhalb jeder projektbezogenen
Verkehrszelle erfolgt anhand des
Fahrtenaufkommens 2010 im
Analysefall.

Es wurde geschatzt, dass ca. 2,5%
der LIF Fahrten im
Speditionssegment mit Ziel Basel
Innenstadt  dadurch eingespart
werden konnten und dass
Stickgutspediteure ihre  Ausliefer-
ungsfahrten an den Betreiber
emissionsarmer Fahrzeuge abgeben
wirden, um an den Sonderrechten
zu partizipieren (z. B.
Expresszustellung nach Ende des
Lieferzeitfensters  nur noch mit
emissionsarmen Fahrzeugen).

Komplementare Massnahmen

3.1 Belange des
Lieferverkehrs bei
Strassenraum-
gestaltung

3.2 Lkw-Fuhrungs-
konzept

6.3 Parkraumiiber-
wachung

8.1 Guterverkehrs-
runden

8.2 Guterverkehrs-
beauftragter

Keine Anderung der Matrizen.

Keine unmittelbaren Auswirkungen
auf das Fahrtenaufkommen, das in
der LIF- und SGF-Matrix enthalten ist.

Nutzung von Unterflur-
containern bei der
Kehrichtsammlung

Keine Anderung der Matrizen.

Ca. 218 km/ d entfallen bei den SGF
(vgl. Kapitel 5.3.6). Dieser Wert wurde
pauschal von der
Gesamtfahrleistung abgezogen.

5.5.3 Einsparpotenziale

Der Vergleich der Umlegung der modifizierten Matrizen (Planfall) mit dem Analysefall zeigt, dass im
Gesamtnetz (einschliesslich HLS) rechnerisch 0,6 % der LIF- und 0,11 % der SGF-Fahrleistung im Kanton

Basel-Stadt eingespart werden kdnnen. Wird die rechnerische Fahrleistungseinsparung auf das stadtische

Netz?®

bezogen, ergibt sich ein Einsparpotenzial von 0,85 %?!° bei den LIF und 0,14 %*! bei den SGF. In

absoluten Zahlen lassen sich somit laut Verkehrsmodell rechnerisch knapp 700 km/ Tag bei den LIF und

knapp 50 km/ Tag bei den SGF im stadtischen Strassennetz vermeiden.

209 Als stadtisches Netz wird das Strassennetz unterhalb des HLS-Netzes verstanden.

20 Basis ist eine Fahrleistung im Analysefall von 77.612 km bei den LIF.

2 Basis ist eine Fahrleistung im Analysefall von 31.381 km bei den SGF.
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Tabelle 30 stellt die Fahrleistungen aus der Umlegung im Analyse- und Planfall gegentber. Nicht darin
enthalten sind die Wirkungen durch die Errichtung von Unterflurcontainern durch die Stadtreinigung.
Ausserdem bleibt im Planfall die Flache Wolf-Nord fur stadtische Logistikfunktionen erhalten. Dadurch wird
ein Anstieg der Fahrleistungen von LIF und SGF vermieden, der bei Wegfall von Wolf-Nord durch langere
Anfahrten bzw. Verlagerungen von der Schiene auf die Strasse entstehen wirde. Diese Effekte werden
anschliessend gesondert betrachtet.

Tabelle 30: Gegenuberstellung der Fahrleistung aus dem Analyse- und Planfall und Ausweisung der
Einsparpotenziale. Umlegung aus dem Gesamtverkehrsmodell Region Basel

Analysefall [km/ d] Planfall [km/ d] Einsparpotenzial [km/ d]
SGF LIF SGF+LIF SGF LIF SGF+LIF SGF LIF SGF+LIF
Basel Stadt 83.816 | 123.122 | 206.938 83.723 | 122.391 | 206.144 -93 -731 -824
HLS-Netz 52.435 45,510 97.945 52.386 45437 97.823 -49 -73 -122
HVS-Netz 19.317 40.765 60.082 19.306 40.659 59.965 -11 -106 -117
HSS-Netz 6.284 15.564 21.848 6.252 15.447 21.699 -32 -117 -149
QSS-Netz 2.678 12.154 14.832 2.666 11.886 14.552 -12 -268 -280
< QSS-Netz 2.649 7.525 10.174 2.657 7.376 10.033 8 -149 -141
Anbindungen 451 1.604 2.055 461 1.586 2.047 10 -18 -8
Innenstadt 1.795 7.184 8.979 1.787 7.101 8.888 -8 -83 91
HVS-Netz 991 3.570 4561 988 3.550 4538 -3 -20 -23
HSS-Netz 321 594 915 321 590 911 0 -4 -4
QSS-Netz 483 3.021 3.504 477 2.961 3.438 -6 -60 -66
< QSS-Netz 168 1.247 1.415 168 1.214 1.382 0 -33 -33
Anbindungen 29 219 248 29 213 242 0 -6 -6
Legende
Zufluss der Verkehre aus den Zellen
Anbindungen | auf das Strassennetz im LIF | Lieferwagen (< 3,5t zulGG.)
Gesamtverkehrsmodell Region Basel
HLS-Netz | Hochleistungsstrassennetz QSS-Netz | Quartierstrassennetz
HSS-Netz | Hauptsammelstrassennetz < QSS-Netz Strassgnnetz unterhalb des
Quartierstrassennetzes
HVS-Netz | Hauptverkehrsstrassennetz SGF | Schwere Guterfahrzeuge (> 3,5 t zulGG.)

Nicht in den Modellrechnungen bertcksichtigte Effekte:

» Durch den Einsatz von Unterflurcontainern lassen sich zusatzlich bis zu ca. 200 km/ Tag an
Fahrleistungen im SGF-Segment einsparen (vgl. Kapitel 5.3.6).

» Die Strassenguterverkehre zur Versorgung der Industriegebiete und des Hafens sind nicht Ziel der
Reduzierung von Fahrleistungen. Es wird angenommen, dass diese Verkehre bei den SGF einen Anteil
von rd. 25 % an den gesamten Fahrleistungen im Strassennetz des Kantons Basel-Stadt haben?'2.
Ebenso sind die Verkehre zur Versorgung von Baustellen und Handwerkerverkehre bedeutsam, aber

%12 bie Annahme der Fahrleistungsreduktion stutzt sich auf den Anteil der Quell- und Zielfahrten der Flachen, die als

Zone 7 ausgewiesen sind.
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nicht durch das Guterverkehrskonzept beeinflussbar. Eine Schatzung der Anteile dieser Verkehre ist
nicht moéglich.

» Fallt der Gleisanschluss in Basel Wolf weg, so ist mit zusatzlichen 40 SGF-Fahrten/ d zu rechnen. Ein
kompletter Wegfall dieser Logistikflache wurde darUber hinaus zu langeren Fahrten im Basler
Stadtgebiet fUhren, und damit die Fahrleistungen im LIF- und im SGF-Segment erhéhen.

Unter BerUcksichtigung dieser zusatzlichen Effekte kann davon ausgegangen werden, dass
gesamtstadtisch durch die vorgeschlagenen Massnahmen des Guterverkehrskonzepts insgesamt ca. 5 %
der LIF-Fahrleistungen/ d2 und bis zu 2 % der SGF-Fahrleistungen/ d* im Bereich Handelsverkehre?®
(inkl. Abfallsammlung bei Privathaushalten und Gewerbe) vermieden werden kdnnen. Diese
Handelsverkehre machen ca. 30 %*® der LIF-Gesamtfahrleistungen im Stadtgebiet aus. Bezogen auf die
stadtische Tagesgesamtfahrleistung (ohne Fahrten im HLS-Netz) entspricht dies einem
Reduktionspotenzial von bis zu 2 % im LIF-Segment und bis zu 1,5 % im SGF-Segment. Taglich sind dies

bis zu ca. 1.500 LIF-Fahrkilometer und 460 SGF-Fahrkilometer.

Die Einsparungspotenziale verteilen sich gleichmassig im Netz und fuhren somit zu einer gleichmassigen
Reduzierung der Larm- und Luftbetroffenheit. Da der Verbrauch von Lieferwagen rund doppelt so hoch ist
wie bei motorisierten Personenwagen, reduziert sich die Luftschadstoffemission bei den Lieferwagen
Uberproportional zu den Einsparpotenzialen der Fahrleistung. Bei den schweren Guterfahrzeugen ist der
Verbrauch mindestens funfmal so hoch wie bei motorisierten Personenwagen. Konkret bedeutet dies eine

217

Reduktion der jéhrlichen®” Treibhausgasemissionen von ca. 265 t, wobei ca. 130 t**® bei den SGF und ca.

135 t*° bei den LIF eingespart werden.

23 Die berechnete LIF-Fahrleistung im stadtischen Strassennetz (ohne HLS) wurde um 70 % verringert, da laut GTS

30 % der Fahrleistung im LIF-Segment auf den reinen Gutertransport entfallen. Zusatzlich zu den gerechneten
Einsparpotenzialen aus dem Gesamtverkehrsmodell Region Basel wird eine Fahrleistungseinsparung durch den Erhalt
von Wolf-Nord hinzuaddiert.

2% Die berechnete SGF-Fahrleistung im stadtischen Strassennetz (ohne HLS) wurde um 25 % (Verkehre mit Quellen
bzw. Zielen in Flachen der Zone 7) verringert. Zusétzlich zu den gerechneten Einsparpotenzialen aus dem
Gesamtverkehrsmodell Region Basel wird eine Fahrleistungseinsparung durch den Erhalt von Wolf-Nord bzw. des
dortigen Gleisanschlusses hinzuaddiert.

25 Als Handelsverkehre werden die Verkehre der Detailhandler, Stuckgutspediteure und KEP-Dienstleister verstanden.
28 pie Tabelle ,Leistungen nach Art des Fahrzeugeinsatzes — Inlandische leichte Fahrzeuge 2013" der GTS gibt
schweizweit einen Anteil der Fahrleistung im reinen Guttransport von 30 % aus. Aufgrund einer hdheren
Einwohnerdichte

2T Ein Jahr entspricht 260 Tage.

218 Entfernungsbasierte Berechnung nach DIN EN 16258 . Dabei wird der Verbrauch je 100 km aus der Summe der
Verbréauche des leeren Fahrzeuges (hier 21,5 1/100km) und der Verbrauchsdifferenz zwischen einem vollbeladenem und
einem leeren Fahrzeug (hier 8,2 1/100km) gebildet, wobei letzterer mit dem Verhaltnis von mittlerem Ladungsgewicht
(hier 15,6 t/2) und maximaler Zuladung (hier 26 t) multipliziert wird. Der so ermittelte durchschnittliche Verbrauch je

100 km wird mit dem Einsparpotenzial pro Tag, einem Korrekturfaktor fir den Verbrauch auf Innerortsstrassen (hier 1,4)
und der Treibhausgasemission als CO,-Aquivaletnt je Liter Diesel unter der Beriicksichtigung der Gesamten Wirkkette
von Forderung bis Verbrennung (hier 3,24 kg/ Liter) multipliziert. Vgl. [Deutscher Speditions- und Logistikverband e.V.
(DSLV), 2013] und .

219 Aus einer Testreihe der Verkehrsrundschau ist bekannt, dass Lieferfahrzeuge im Schnitt ca. 10,5 1/100km Diesel
verbrauchen. Vgl. [VerkehrsRundschau, 2014]. Die CO,-Aquivalente Treibhausgasemission (3,24 kg/ Liter) entstammt
aus der DIN EN 16258. [Deutscher Speditions- und Logistikverband e.V. (DSLV), 2013].
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6 Zusammenfassung zu Basel Wolf-Nord

Der Kanton Basel Stadt und die Grundeigentimerin SBB AG haben im Jahr 2015 ein Planungsverfahren
zur stadtebaulichen Entwicklung des Areals Wolf-Nord zu initiiert. Da ein Guterverteilzentrum Wolf-Nord
eine mogliche Massnahme eines Guterverkehrskonzepts darstellen konnte, waren bis Ende Marz 2015
entsprechende Randbedingungen fur das anstehende Planungsverfahren zu definieren. Dabei erfolgt die
Definition der Anforderungen unabhangig davon, ob und in welcher Form ein Guterverteilzentrum
Bestandteil des Gesamtkonzeptes werden wird. Wie die Makroanalyse zeigt, weist der Standort Wolf-Nord
optimale Voraussetzungen fiir ein speditionelles Umschlagzentrum auf?® Im Folgenden werden die

wesentlichen Ergebnisse der Ausarbeitung vorgestellt.??

6.1 Lage und Anbindung von Wolf-Nord

Die Anbindung von Wolf-Nord an die Innenstadt weist im Mittel eine Entfernung im Strassennetz (ohne
Befahrung von HSS/ QSS und drunter) von ca. 3 km (& ca. 10 min Fahrzeit) auf (bei Wahl einer Route Uber
die St. Jakobs-Strasse/ Nauenstrasse). Nordlich von Wolf-Nord liegt die Autobahn A3/ A2, Uber die der
Fernverkehr angebunden wird. Auf der Zeughausmatte existiert zurzeit eine bimodale Umschlaganlage
(Strasse-Schiene) mit einer Gleislange von ca. 300 m (vgl. Abbildung 46, Zeichen ,A"). Sudlich der St
Jakobs-Strasse existieren Gleisanschlisse fiur den Stuckgutumschlag. Diese sind teilweise in den
vorhandenen Lagerhallen integriert.

Aus verkehrlicher Sicht ist Wolf-Nord optimal an die Innenstadt und die Region angebunden.
Strassenfernverkehre kénnen den innenstadtnahen Standort erreichen, ohne das Basler Stadtgebiet auf
dem unterordneten Strassennetz durchfahren zu mussen. Beim Wegfall dieses gut gelegenen und gut
angebundenen Standortes wuirde die Fahrleistung auf der dem Strassennetz im Basler Stadtgebiet
ansteigen.

220 Vgl. [Wittenbrinkl; Leerkamp; Holthaus, 2015, S. 8 ff.].
22! Die ausfihrlichen Ergebnisse der Analyse sind dem Bericht ,Empfehlungen zum Bedarf an Flachen beim Areal
Guterbahnhof Wolf-Nord im Rahmen eines stadtischen Guterverkehrskonzepts Basel* zusammengefasst [Wittenbrinkl;

Leerkamp; Holthaus, 2015].
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Abbildung 46: Lage von Wolf-Nord (schwarzer Perimeter) inkl. Realentfernung im Netz zu ausgewahlten Punkten

am Rand des Innenstadtperimeters [eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap contributors,

Strassennetz: Kanton BaseI-Stadtm]

6.1.1 Stadtebauliches Umfeld und Emissionsbelastungen

Nordlich von Wolf-Nord ist Uberwiegend Wohnbebauung verortet (vgl. Abbildung 47 gestrichelter Kreis).
Sudlich des Areals Wolf-Nord schliesst das Gleisfeld des Guterbahnhofs Wolf an. Diese Flache bleibt

unverandert fur Bahnnutzungen erhalten.

Luftschadstoffe

Wird ein speditionelles Umschlagzentrum im Norden Wolf-Nords, z. B. auf der Zeughausmatte, errichtet, so
sind Einschétzungen zum Grad der dadurch emittierten Luftschadstoffe erforderlich. Aufgrund der
fehlenden Ist-Belastungsdaten in Wolf-Nord kann zurzeit keine quantitative Auswertung erfolgen. Es kann
jedoch davon ausgegangen werden, dass die durch die derzeitige Nutzung des Gebiets entstehenden
Emissionen grosser sind als die Belastung durch ein speditionelles Umschlagzentrum.

222 Das Strassennetz wurde vom Planungsamt des Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt zur

Verfugung gestellt. [Basel-Stadt [a], 2015]
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Abbildung 47: Wohnanteilplan im Umfeld von Wolf-Nord [eigene Darstellung, Kartengrundlage: © OpenStreetMap
contributors, Wohnanteilplan: Kanton BaseI-StadtZZ?’]

Larmempfindlichkeit

Dem Gebiet Wolf-Nord wird zurzeit die Larmempfindlichkeitsstufe IV zugeteilt. Die Flachen westlich und
ostlich der Zeughausstrasse sind, genau wie die Hochleistungsstrassen-Zubringer umschliessenden
Flachen im Norden, der Stufe Il zugeordnet. Nordlich der Hochleistungsstrasse, wo Uberwiegend
Wohnnutzung verortet ist, ist die Larmempfindlichkeitsstufe Il zugewiesen (vgl. Abbildung 47 und
Abbildung 48). Diese Flachen sind von Wolf-Nord im Minimum ca. 120 m Luftlinie entfernt. Aufgrund der
Néhe zum HLS-Netz und der zwischen beiden Gebieten liegenden Zubringer des HLS-Netzes wird der in
Wolf-Nord emittierte Gewerbelarm jedoch in diesen Wohngebieten kaum wahrnehmbar sein. Auch wirken
die baulichen Anlagen der HLS-Zubringer larmdampfend.

Das stadtebauliche Umfeld ist so gestaltet, dass die Errichtung eines speditionellen Umschlagzentrums im
gesamten Gebiet Wolf-Nord grundsatzlich moglich ist. Die Einrichtung eines Umschlagzentrums kann
aber die Ubrigen Nutzungen auf dem Areal Wolf-Nord einschranken.

228 Der Wohnanteilplan wurde vom Planungsamt des Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt zur

Verflgung gestellt. [Basel-Stadt [a], 2015]
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Abbildung 48: Larmempfindlichkeitskartierung im Umfeld von Wolf-Nord [eigene Darstellung, Kartengrundlage:
© OpenStreetMap contributors, Larmempfindlichkeitskarte und Strassennetz: Kanton BaseI-Stadt224]

6.1.2 Naherschliessung

Der sudlichen Teil Wolf-Nords (Abbildung 49, Zeichen ,A") wird Uber die Hauptverkehrsstrasse St. Jakobs-
Strasse erschlossen. Fur aus Westen und aus Osten kommende Fahrzeuge ist die Zufahrt Uber die
St. Jakobs-Strasse moglich. Die Ausfahrt ist grundsatzlich auch in beiden Richtungen moglich, wobei die
Route zwischen dem Knotenpunkt St. Jakobs-Strasse/ Singerstrasse-Ost (Abbildung 49, Nummer 2) und
dem Knotenpunkt St. Jakobs-Strasse/ Singerstrasse-West (Abbildung 49, Nummer 1) nicht Uber das
Hauptverkehrsstrassennetz, sondern Uber die Singerstrasse (Strassennetzhierarchie QSS) fuhrt. Dies ist
auf die unterschiedlichen Ebenen der St Jakobs-Strasse zurUckzufuhren, auf denen teilweise nur
Einrichtungsverkehre stattfinden (vgl. Abbildung 49).

Auch die Zeughausmatte (Abbildung 49, Zeichen ,B*) wird im Wesentlichen Uber die St. Jakobs-Strasse
erschlossen. Die direkte Ein-/ Ausfahrt in die Zeughausstrasse (Strassennetzhierarchie HSS) ist derzeit nur
beschrankt mdglich (Blaulichtverkehre). Von der Zeughausstrasse wére eine Weiterfahrt in Richtung
Norden und Suden mdglich. Bei Ausfahrt in Richtung Suden ist eine Anbindung der Innenstadt ohne

22 Das Strassennetz und die Larmempfindlichkeitskarte wurde vom Planungsamt des Bau- und Verkehrsdepartement
des Kantons Basel-Stadt zur Verfigung gestellt. [Basel-Stadt [a], 2015]
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Umweg Uber die Singerstrasse (Strassennetzhierarchie QSS) moglich. Diese Route ist einer Ausfahrt in
Richtung Norden und die damit verbundene Route Uber die Hardstrasse (Strassennetzhierarchie HSS)
vorzuziehen (vgl. Abbildung 49). Bleibt die derzeitige Ein-/ Ausfahrtsituation Uber die Zeughausstrasse
erhalten, so ist in Wolf-Nord eine verkehrliche Anbindung zur Ein-/ Ausfahrt Uber die Flache sudlich der
St. Jakobs-Strasse (Abbildung 49, Zeichen ,A") sicherzustellen.

£/ A ;'*va,% ti& - £7
& § 1’“’: J

&

" Legende

N/ 3T Einrichtungsverkehr
w— 7weirichtungsverkehr

. Flachen

A Il Freifidche

/ I Vorhandene Immobilien

L L WolfGottesackeriy | S\ A \ #

Abbildung 49: Ubersicht der Naherschliessung im Strassennetz [eigene Darstellung, Kartengrundlage:
© OpenStreetMap contributors]

6.1.3 Potenzielle Nutzungskonflikte

Wie der Abbildung 50 enthommen werden kann, existiert jedoch die Planung einer Verdichtung der Velo-
Netzmaschen im Gebiet Wolf. Konkret geht es um eine Verbindung zwischen den Velonetzkanten
St. Jakobs-Strasse und Mdinchensteinerstrasse. Je nach Lage eines Logistikstandortes innerhalb des
Gebiets Wolf-Nord, sudlich der St. Jakobs-Strasse, kann die Lage der Velonetzkante beeinflusst werden.
Zum einem kann die Immobilie eines speditionellen Umschlagzentrums zu einer physischen Blockade
fGhren, indem ein Planungskorridor fur die Veloverbindung von einem Bauwerk durchschnitten wird, und
zum anderen gilt es, potenziell entstehende Mischverkehre von Lieferfahrzeugen und Velos zu vermeiden.
Verhindert wird die Netzmaschenverengung durch die Errichtung eines speditionellen Umschlagzentrums
nicht.
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In einem durch die Kantonale Denkmalpflege Basel-Stadt beauftragten Gutachten?® fiir den Guterbahnhof
Wolf wird von der vestigia GmbH eine Schutzempfehlung fur die Lagerhallen stdlich der St Jakobs-
Strasse ausgesprochen (vgl. Abbildung 51). Die im Gutachten betrachteten Lagerhallen eignen sich fur
den Betrieb eines speditionellen Umschlagzentrums. Sollte das speditionelle Umschlagzentrum nicht in
diesen Lagerhallen integriert werden und die Schutzempfehlung vom Kanton Basel-Stadt befolgt werden,
gilt es die in Abbildung 51 dargestellten Freiflachen und Sichtbeziehung zu beachten.
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eeemeeee= Zyischenergebnis

Vororientierung

Abbildung 50: Teilrichtplan Velo, Stand Oktober 2014 [Quelle: Kanton Basel-Stadt, Bau- und

Verkehrsdepartementzze]

Die Hallen sind weiter logistisch nutzbar, auch wenn die Rampen fur Strassenlieferfahrzeuge nur von einer
Seite (nodrdlich) méglich sind bzw. existieren. Bei Nutzung der Hallen als speditionelles Umschlagzentrum
wird den Hallen eine sinnvolle Funktion zugeschrieben, was sich positiv auf den Substanzerhalt auswirkt.
Aufgrund des fur das speditionelle Umschlagzentrum erforderlichen Gleisanschlusses wird die Lage einer
maoglichen neuen Veloverbindung Uber den Guterbahnhof beeinflusst. Eine maogliche Lésung ist die
Kurzung der sudlich der Lagerhalle gelegenen Gleise, sodass ostlich der Lagerhalle eine Freiflache
entsteht, wo zurzeit noch Gleise verortet sind (vgl. Abbildung 52).

225 g, [Vestiga GmbH, 2014].
226 Tejlrichtplan Velo aus [Basel-Stadt [a], 2014].
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Abbildung 51: Substanzerhalt Wolf [Quelle: vestigia GmbH - Gutachten, Guterbahnhof Wolf, St. Jakobs-Strasse
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Abbildung 52: Mégliche Erschliessung der Lagerhallen tber die Schiene [eigene Darstellung, Kartengrundlage:
© OpenStreetMap contributors]

2T Apbildung aus [Vestiga GmbH, 2014, S. 2].
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6.1.4 Flachenanforderungen und Sicherungsbedarf

Im Hinblick auf ein mogliches Guterverteilzentrum am Standort Basel Wolf-Nord als Teil eines stadtischen
Guterverkehrskonzepts Basel wird insgesamt empfohlen:

» Auf Basis der heutigen Logistikflachen sind am Standort Wolf-Nord Uberdachte Umschlagflachen von
mindestens 10.000 m: Bruttogeschossflache (eingeschossig) vorzusehen.

> Neben den Umschlagflachen sind Verkehrsflachen zu bertcksichtigen. Diese betragen mindestens
das 1,5 bis 2-fache der Umschlagflachen, bei 10.000 m? Umschlagflache also 15.000 m? bis 20.000 m?.

» Bei Neubauten von Umschlaganlagen wird eine rechteckige Anlagenstruktur empfohlen, bei der sich
an den langeren Seiten gegenuberliegende Tore befinden. Dabei sollte die kirzere Seite eine Ladnge
von ca. 60 bis 80 Meter haben, fur die Hohe gentigen 8 bis 10 Meter. Zur Anfahrt der Tore sind um die
Hallen herum Rangierflachen mit einer Tiefe von mindestens 35 Metern vorzusehen.

» Die Anbindung des speditionellen Umschlagzentrums mit der Innenstadt Basels ist auf das
Hauptverkehrsstrassennetz zu legen und die Entfernung des speditionellen Umschlagzentrums zum
Hauptverkehrsstrassennetz ist dabei gering zu halten. Die Anbindung ist nicht auf die Achse
Zeughausstrasse —Hardstrasse zu legen.

Zur Anordnung der Umschlaganlagen bestehen auf dem Areal Wolf-Nord folgende Méglichkeiten:

» Primér wird empfohlen, die heutige Logistikimmobilie an der St. Jakobs-Strasse 200 — einschliesslich
der Gleisanschlisse — auch unter Berucksichtigung maoglicher denkmalschutzrechtlicher Aspekte
weiterhin fur logistische Funktionen zu erhalten.

> Alternativ und mit einem entsprechend hoéheren Investitionsbedarf kdnnen die Flachen auch als
Neubau auf der Zeughausmatte oder auf dem Gelande der heutigen Umschlag AG (UAG) angeordnet
werden. Ob bzw. zu welchen Teilen das bestehende UAG Gebaude nutzbar wéare, misste im Detall
abgeklart werden. Voraussetzung dafir ware aber, dass ein sehr guter Gleisanschluss gewahrleistet
wird.

6.2 Fazit zu Basel Wolf-Nord

Im Ergebnis wird im Hinblick auf ein mogliches Guterverteilzentrum am Standort Wolf-Nord als Teil eines
Guterverkehrskonzepts Basel empfohlen, Umschlagflachen von mindestens 10.000 m?
Bruttogeschossflache (eingeschossig) vorzusehen. Neben den Umschlagflachen sind Verkehrsflachen zu
berucksichtigen. Diese betragen mindestens das 1,5 bis 2-fache der Umschlagflache, bei 10.000 m2
Umschlagflache also 15.000 m? bis 20.000 m2. Es wird empfohlen, die heutige Logistikimmobilie an der
St. Jakobs-Strasse 200 - einschliesslich der Gleisanschlisse — auch unter Berticksichtigung moglicher
denkmalschutzrechtlicher Aspekte weiterhin fur logistische Funktionen zu erhalten.

Insgesamt sollte die gute logistische Infrastruktur von Wolf-Nord auf keinen Fall aufgegeben werden. Eine
Verlagerung der Funktionen auf andere Standorte wurde mit hoher Wahrscheinlichkeit zu mehr Lkw-
Verkehr bei reduziertem Schienenverkehr fuhren.
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Abbildung A 1: Ubersicht der projektbezogenen Verkehrszellen [eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stamen
Toner/ © OpenStreetMap contributors]
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Abbildung A 2: Wunschlinien der LIF-Fahrten mit Quellen bzw. Zielen in Basel-Stadt [eigene Darstellung,
Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]
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Abbildung A 3: Wunschlinien der SGF-Fahrten mit Quellen bzw. Zielen in Basel-Stadt [eigene Darstellung,
Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]
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Abbildung A 4: Wunschlinien der LIF-Fahrten im Durchgangsverkehr [eigene Darstellung, Kartengrundlage:
Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]
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Abbildung A 5: Wunschlinien der SGF-Fahrten im Durchgangsverkehr [eigene Darstellung, Kartengrundlage:
Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]
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Abbildung A 6: Wunschlinien der LIF-Fahrten im Binnenverkehr Basel-Stadt [eigene Darstellung, Kartengrundlage:
Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]
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Abbildung A 7: Wunschlinien der SGF-Fahrten im Binnenverkehr Basel-Stadt [eigene Darstellung, Kartengrundlage:
Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]
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Abbildung A 8: Wohnanteilplan Basel [eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap
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contributors]

! Der Wohnanteilplan wurde vom Planungsamt des Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt zur
Verflgung gestellt. [Basel-Stadt [a], 2015]
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Abbildung A 9: Zonenplan des Kantons Basel-Stadt? [eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/
© OpenStreetMap contributors]

2 Der Zonenplan wurde vom Planungsamt des Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt zur Verfigung
gestellt. [Basel-Stadt [a], 2015]
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Abbildung A 10: Absolute SGF-Querschnittsbelastung im DWV2010°, Analysefall [eigene Darstellung,

Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

® Das Strassennetz wurde vom Planungsamt des Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt zur

Verflgung gestellt. [Basel-Stadt [a], 2015]
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Abbildung A 11: LIF-Anteil am DWV2010*, Analysefall [eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/ ©

OpenStreetMap contributors]

* Das Strassennetz wurde vom Planungsamt des Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt zur

Verflgung gestellt. [Basel-Stadt [a], 2015]
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Abbildung A 12: SGF-Anteil am DWV2010°, Analysefall [eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/ ©
OpenStreetMap contributors]

® Das Strassennetz wurde vom Planungsamt des Bau- und Verkehrsdepartement des Kantons Basel-Stadt zur
Verflgung gestellt. [Basel-Stadt [a], 2015]
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Einwohnerdichten 2010 |
in100 x 100 m Zellen |

X.a
Abbildung A 13: Einwohnerdichten 2010 in den 100 x 100 m Centroiden®

® Die Verteilung der Einwohner stammen aus den Daten des Gesamtverkehrsmodells vom Kanton Basel-Stadt
[Mobilitat/ Mobilitatsstrategie, 2015]. Die Hektarzellen wurden in diesem Fall an der Kantonsgrenze abgeschnitten.
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Abbildung A 14: LIF + SGF Fahrleistung * Einwohner mit HLS-Netz je Verkehrszelle [eigene Darstellung,
Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

" Die Verteilung der Einwohner stammt aus den Daten des Gesamtverkehrsmodells vom Kanton Basel-Stadt. [Basel-
Stadt [a], 2015]
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Abbildung A 15: Verteilung der Ladenlokale, getrennt nach potenziell genutztem Ladungstré‘lger8 [eigene
Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

® Die eigenstandige Geokodierung des Datensatzes der Erhebung von 2009 bildet die Grundlage der Abbildung.
[Kampschulte, 2009]. Der Perimeter der Innenstadt wurde vom Planungsamt des Bau- und Verkehrsdepartement des
Kantons Basel-Stadt zur Verfugung gestellt. [Basel-Stadt [a], 2015]
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Abbildung A 16: Bewertung der Massnahmen des Handlungsfelds Transport- und Logistikorganisation
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Abbildung A 17: Bewertung der Massnahmen des Handlungsfelds Unternehmenskooperation
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Abbildung A 18: Bewertung der Massnahmen des Handlungsfelds Offentliche Strasseninfrastruktur
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Abbildung A 19: Bewertung der Massnahmen des Handlungsfelds Zonen - und Bebauungsplan
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Abbildung A 20: Bewertung der Massnahmen des Handlungsfelds Fahrzeugtechnik/ Behéltersysteme
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Abbildung A 21: Bewertung der Massnahmen des Handlungsfelds Verkehrstechnik/ Verkehrsmanagement
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Abbildung A 22: Bewertung der Massnahmen des Handlungsfelds Untersttitzung von verkehrs- und emissionsreduzierenden Massnahmen durch den Kanton Basel-Stadlt
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Abbildung A 23: Stockwerkeigentum Verkaufspreis, Quadratmeterpreis Neubau® [eigene Darstellung,
Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

! baten vom WMS-Server Basel-Stadt (http://wms.geo.bs.ch/wmsBS), Karten ID 941: Stockwerkeigentum Verkaufspreis

Quadratmeterpreis Neubau.
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» Haltestelle der Stralkenbahn fuhrte zu
langerem Gehweg

+ Regelmafiger Busverkehr erschwert
Liefersituation mit Ameise

« Lieferflachen durch PKW blockiert
+ Enger belebter Strassenraum
. (Verkaufsflachen)
« Aufkommen Lieferfahrzeuge (LIF) >
Lieferflachen

« Velos und abgestellie Gegenstande an
Hausseiten verhindern Halt von LIF, so
dass weitere Fahrzeuge nur bedingt
nebenher kdnnen (laut Fahrer in vielen
Nebenstrassen/Gassen in Innenstadt)

+ Wiederrechtlich geparkte Fahrzeuge
beengen Strassenraum
+ Halt meist nurin 2. Reihe

Abbildung A 24: Identifizierte Konfliktpotenziale nach Gebieten innerhalb des Innenstadtperimeters [eigene
Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]
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Al Standortanalyse Paketstationen

Die Verortung von Paketstationen bzw. —boxen hat eine zentrale Bedeutung fur die Annahme dieser
Systeme durch den Empfanger/ Versender. In Abbildung A 25 wird die Verteilung der Einwohner im Jahr
2010 dargestellt. Laut Datengrundlage existieren im Kanton Basel-Stadt 248 Hektarzellen, in denen mehr
als 200 Einwohner leben. Zudem konzentrieren sich die dicht besiedelten Hektarzellen in funf Hotspots. Auf
6,5 % der Flache leben demnach ca. 35 % der Einwohner des Kantons Basel-Stadt (vgl. Abbildung A 25).

Legende
Einwohner 2010/ Zelle ;

2% |mm 0 - 50
==~ 50 - 100
2 100 - 150
Z 150 - 200
s 200 - 572

T 2 = \¢
Abbildung A 25: Verteilung der Einwohner pro Hektarzelle im Kanton Basel-Stadt, 20107 [eigene Darstellung,
Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

Wie bereits erwahnt, ist es ebenfalls sinnvoll, Paketstationen in der Nahe des Arbeitsplatzes anzusiedeln,
da sich dadurch kurzere Wege fur die Empfanger bei der Abholung der Sendungen ergeben -
vorausgesetzt, sie ordern ihre Sendungen an eine Paketstation in der Nahe des Arbeitsplatzes. Werden die
Einwohnerzahlen und die Anzahl der Arbeitsplatze je Hektarzelle Uberlagert, ergibt sich die Verteilung nach
Abbildung A 26.Demnach existieren nun 733 Hektarzellen, in denen die Summe aus Einwohnern und
Arbeitsplatzen grosser als 200 ist. Auch steigt die maximale Anzahl von potenziellen Empfangern pro Zelle
durch Hinzunahme der Arbeitsplatze von 572 auf 2.547. In den 733 Zellen, die ca. 13,9 % der Flache des
Kantons ausmachen, leben 117.297 bzw. arbeiten 154.368 potenzielle Empfanger. Da der Zusammenhang

% Die Verteilung der Einwohner und Arbeitsplatze 2010 stammen aus den Daten des Gesamtverkehrsmodells Region
Basel. [Mobilitat/ Mobilitétsstrategie, 2015]. Die Hektarzellen wurden in diesem Fall an der Kantonsgrenze
abgeschnitten.
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zwischen Wohnort und Arbeitsplatz aus datenschutztechnischen Grinden nicht bekannt ist, ergibt die
Uberlagerung von Arbeitsplatzen und Einwohnern in Abbildung A 26 nur eine ungefahre Aussage Uber
potenzielle Empfanger je Hektarzelle, ist aber trotzdem zur Standortanalyse von Paketstationen geeignet,
da eine Nutzung von mehreren Paketstationen durch einen Empfanger durchaus denkbar ist. Eine
Variation im Tagesablauf des Empféngers kann zu einer unterschiedlichen Wahl von Paketstationen
fUhren.

Aus Grunden der Erreichbarkeit sollten Paketstationen in einer geringen Entfernung zu zentralen Orten des
taglichen Lebens errichtet werden. Dazu eignen sich o&ffentliche Platze wie Parkplétze oder Einrichtungen
des offentlichen Verkehrs (zentrale Haltestellen). Sollten die Paketstationen auf offentlichen Platzen stehen,
sind Vereinbarungen uber die Pachthdhe zu treffen. Eine grosse Eignung weisen auch Einkaufszentren
und Supermarkte bzw. deren Parkplatze auf, da diese regelmassige Ziele im taglichen Leben darstellen.
Fur die Paketstationen sollten deshalb vorrangig Standorte auf privaten Flachen gefunden werden, die
allerdings von allen vorgesehenen Nutzern uneingeschrankt erreichbar sein mussen. Aufgrund des relativ
geringen Flachenbedarfs ist nur mit einem geringen Konfliktpotenzial mit anderen Nutzungen zu rechnen,

wobei ein sicherer Zugang zu den Paketstationen fur Fussgénger sicherzustellen ist.

[

Legende

(Einwohner 2010 + w
Arbeitsplitze 2010)/ Zelle |

= 572 - 2542 ‘
T == \¢

Abbildung A 26: Verteilung der Uberlagerung von Einwohnern und Arbeitsplatzen pro Hektarzelle im Kanton Basel-
Stadt, 2010° [eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stamen Toner/ © OpenStreetMap contributors]

% Daten zur Einwohnerverteilung und Arbeitsplatzverteilung 2010 stammen aus den Centroiden des
Gesamtverkehrsmodells Region Basel. [Mobilitat/ Mobilitatsstrategie, 2015]
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Bl Vorstellung und  Ergdnzungen der Massnahmen des
Handlungsfelds Transport- und Logistikorganisation

Das Handlungsfeld Transport- und Logistikorganisation beinhaltet Massnahmen, die im alleinigen
Entscheidungsbereich der Unternehmen liegen und bei der Veranderung der Transport- und
Logistikorganisation ansetzen. Davon zu unterscheiden sind Ansétze, denen eine (horizontale?)
Kooperation von Unternehmen gleicher Wirtschaftsstufe zugrunde liegt. Diese Ansatze werden in Kapitel
B2 beschrieben.

B1.1 Empfangsbezogene Optimierung (Nr. 1.1)

Wie schon die Fallstudienanalysen bei den Speditionen und KEP-Diensten zeigen, besteht der Hauptteil
der Warensendungen in Basel aus Sendungen fur Empfanger in der Stadt. Bedingt durch den
Strukturwandel in den letzten Jahrzehnten befinden sich Industrie- und Gewerbestrukturen heute
zunehmend am Rande oder ausserhalb der Stadt, sodass es nur noch einen geringen Anteil von
Versandmengen aus der inneren Stadt gibt.

Wahrend die Versender ihre Waren i.d. R. gebUndelt an ihre Transporteure Ubergeben, erhalten viele
Warenempfanger ihre Waren i. d. R. von einer Vielzahl von Lieferanten. Eine Ausnahme bilden hier der
filialisierte Detailhandel oder Warenhauser, bei denen im Regelfall eine geblindelte Anlieferung Uber
Verteilzentren erfolgt. Bei den meisten Empfangern erfolgt jedoch eine unkoordinierte Anlieferung. Die
Folge ist zumeist eine Vielzahl von Anlieferungen mit zumeist kleinen Sendungen verschiedenster
Lieferanten bzw. von denen beauftragten Speditionen oder KEP-Dienste. Besteht jedoch das Ziel, die
Verkehrsbelastung zu reduzieren, muss eine moglichst grosse empfangsbezogene Bundelung erfolgen.

Ein Ansatz besteht darin, dass nicht die Versender sondern die Empfanger fur den Transport verantwortlich
sind und somit der Warenfluss vom Empfangspunkt? aus gesteuert wird, was als Beschaffungslogistik
bezeichnet wird.?® Die Loésung koénnte darin bestehen, dass die Empfanger einen Spediteur in der Stadt
oder am Rande der Stadt angeben, bei denen samtliche Lieferanten ihre Ware anliefern. Der Spediteur
wird diese Sendungen dann konsolidieren und gebindelt an die Empfanger ausliefern, bei denen es sich

! Unter einer horizontalen Kooperation wird die Zusammenarbeit zwischen Wettbewerbern der gleichen
Wirtschaftsstufe, z. B. zwischen Herstellern von Haushaltsgeraten oder zwischen Lebensmittel-Einzelhandlern,
verstanden.

2Das Pull-Prinzip bedeutet zwar, dass die Nachfrage die Transportstrome steuert, was aber nicht automatisch bedeutet,
dass die Empfanger auch fir den Transport verantwortlich sind. Insofern wird zwar (vom Lieferanten) immer nur so viel
geliefert, wie es die Nachfrage erfordert. Trotzdem ist der Lieferant fur den Transport verantwortlich. Zum einen geht es
also darum, von wo der Warenfluss ausgeldst wird (vom Versender oder Empfanger). Zum anderen darum, wer fir den
Transport verantwortlich ist. (frei Haus oder ab Werk).

®Die Beschaffungslogistik ist ein Subsystem der Logistik und bildet das Bindeglied zwischen dem Beschaffungsmarkt,
d. h. der Distributionslogistik des Lieferanten, und der Produktionslogistik eines Unternehmens. Die Aufgabe der
Beschaffungslogistik besteht darin, die Einsatzguter physisch bereitzustellen. Die Guter werden in der Regel
bedarfsgerecht im Unternehmen zur Verfugung gestellt, dazu z&hlen Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe, Kaufteile und
Handelsware. Im Vergleich zur Beschaffungslogistik befasst sich die Distributionslogistik mit dem Gutertransport vom
Hersteller zum Verbraucher. Sie umfasst jegliche Aktivitaten, die im Zusammenhang mit der Belieferung des Kunden mit
Fertigfabrikaten und Handelsware stehen, vgl. [Klaus, P. et al,, 2012, S. 62 ff.].
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zumeist um Detailhandelsbetriebe handelt. In der Folge kénnten relevante Verkehrsmengenreduktionen
eintreten.

Die Realisierungschancen einer derartigen Losung sind jedoch bislang gering, da

» die Transportkosten bei den einzelnen Empfangern in der Stadt vergleichsweise gering sind und es
sich daher kaum lohnt, den Aufwand einer eigenen Transportorganisation zu betreiben,

» der organisatorische Aufwand fur die Empfanger steigen wurde, selbst wenn bertcksichtigt wird, dass
eine gebundelte Anlieferung auch weniger (Verkaufs-)personal fir den Empfang der Waren bindet
und

» der zusatzliche Transport zwischen dem Speditionsterminal und den Empfangern von diesen bezahlt
werden musste, was nur dann akzeptiert wurde, wenn diese bei dem Transport bis zum
Speditionszentrum Transportkosteneinsparungen in mindestens gleicher Hohe erzielen.

Bezogen auf den reinen Transportprozess wird die Losung also kaum Realisierungschancen haben. Dies
kann sich jedoch andern, wenn der beauftragte Spediteur vom Empfanger mit zusatzlichen
Logistikleistungen fur die Empfanger, wie z.B. eine Zwischenlagerung, Kommissionierleistungen oder
Auslieferungen an Privatkunden beauftragt wird. Im Rahmen eines derartigen Gesamtkonzepts konnten
sich Losungen ergeben, die insgesamt auch zu einer verminderten Verkehrsbelastung fihren kénnen.

B1.2 Einflussnahme auf Lieferzeitanforderungen (Nr. 1.2)

Da schon bei den heutigen Logistikstrukturen das Ziel einer hohen Bundelung besteht, wird eine weitere
nachhaltige Steigerung der Buindelung nur dann gelingen, wenn sich auch die Logistikstrukturen andern.

Zentral im Hinblick auf die Logistikstrukturen ist dabei, welches logistische Steuerungssystem vorherrscht
— das Push- oder das Pull-Prinzip. Beim Push-Prinzip (Schiebe-Prinzip) werden die Guter ohne konkrete
Nachfrage auf dem Markt zur Verfiugung gestellt. Somit |6st der Hersteller die Aktivitaten fur das Anlaufen
der Logistikkette aus. Hierbei handelt es sich um die traditionelle Strategie zur Warenversorgung, wobei
sich durch grosse Produktionslose und hoch ausgelastete Transporteinheiten Blndelungs- und damit
auch Okologie- und Kostenvorteile realisieren lassen. Nachteilig bei diesem System sind hohe
Bestandskosten und Absatzrisiken. Daher kommmt dieses Prinzip insbesondere bei eher geringwertigen
Waren und Aktionsgeschaften zum Tragen.*

Dem gegenuber steht das heute vorherrschende Pull-Prinzip (Zieh-Prinzip), das dadurch charakterisiert ist,
dass der Start der Logistikkette von ihrem Ende, sprich vom Endabnehmer ausgeht® Die Produktion bzw.
Nachschubbelieferung erfolgt erst dann, wenn der genaue Bedarf feststeht. Dieses Prinzip wurde anfangs
vorrangig bei hochwertigen Investitionsgutern, wird inzwischen aber zunehmend auch bei Konsum- und
Niedrigpreisgltern angewendet® Vorteile ergeben sich beim Pull-Prinzip insbesondere durch die
signifikante Reduzierung der Bestandskosten sowie ein reduziertes Absatzrisiko. Dem stehen jedoch
langere Lieferzeiten und hdhere Kosten aufgrund reduzierter Sendungsgréssen gegenuber. Voraussetzung

4 Vgl. [Heiserich et al., 2011, S. 35 ff.]; [Gleiner & Femerling, 2008, S. 26].

® Davon unabhéangig ist die Frage, wer den Transport organisiert, also der Versender bzw. der Empfanger ftr den
Transport verantwortlich ist.

6 Vgl. [Gleil3ner & Femerling, 2008, S. 26].
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fur die Anwendung der Pull-Strategie sind geringe Transportzeiten, schnelle Informationsweiterleitung und
eine sehr hohe Produktions- und Logistikflexibilitat.”

Insgesamt zeigt sich, dass eine nachhaltige Vermeidung von Verkehr nur dann mdéglich ist, wenn es zu
einem Paradigmenwechsel in Bezug auf die heutige Logistikorganisation kommt. Ohne an dieser Stelle
auf die vielfaltigen Implikationen dieses Paradigmenwechsels eingehen zu konnen, sei auf die
wegweisenden Analysen von Bretzke hingewiesen, der im Sinne einer ,nachhaltigen Logistik"® u. a.
folgende Ansétze zur Prufung vorschlagt.®

» Starkung des Push-Prinzips zulasten des Pull-Prinzips, um eine hohere Transportbundelung zu
erreichen.

> Prufung der Ubernahme der Beschaffungslogistik, mit dem Ziel, eine bessere empfangsbezogene
Bundelung zu erzielen.

» Renaissance der Lagerhaltung, verbunden mit der Wiederentdeckung des Nutzens von Bestanden
und Puffern als wertschdpfende Gestaltungsvariable.

> Uberprifung heutiger Servicevorgaben mitsamt einer Entschleunigung der Prozesse, um Uber eine
grossere (Lieferzeit-)Flexibilitat eine hdhere Bundelung zu erreichen.

Da die Logistik in ihrer Servicefunktion heute einen immer bedeutenderen Anteil am gesamten Nutzen des
verkauften Gutes hat, besteht bei einer Uberprifung heutiger Logistikprozesse naturlich immer auch die
Gefahr, im Wettbewerb Kunden durch eine Reduzierung von ,marktgegebenen Servicelevels® zu verlieren.
Daher kommt im Zuge einer nachhaltigen Logistik der Kundenkommunikation eine entscheidende Rolle
Zu.

Dies betrifft insbesondere auch die Lieferzeitanforderungen. Wie in Kapitel B1.1 beschrieben, besteht das
Ziel der transportierenden Unternehmen insbesondere darin, eine hohe rdumliche und zeitliche Bundelung
der Sendungen durch eine Touren- und Sendungsverdichtung zu erzielen. Diese Verdichtung ist jedoch in
erheblichem Masse von den zeitlichen Restriktionen abhéngig, die die Disponenten bei ihrer
Tourenplanung berucksichtigten mussen. Ideal ist eine Disposition ohne zeitliche Vorgaben, da sich die
Disposition dann nur auf die raumliche Bundelung der Sendungen fokussieren muss. Wie die Fallstudien
bei den Speditionen und auch die Mitfahrten auf den Auslieferfahrzeugen gezeigt haben, nimmt der Anteil
terminbezogener Sendungen jedoch immer weiter zu, was die Disposition vor erhebliche
Herausforderungen stellt. Auch missen z. T. erhebliche Umwegfahrten in Kauf genommen werden, um die
zeitlichen Anforderungen zu erfullen. Dies haben auch die Mitfahrten bei Auslieferungstouren im
Innenstadtgebiet von Basel eindricklich gezeigt, Zwar erhalten die Transporteure fur Terminsendungen
einen preislichen Aufschlag. Dieser ist jedoch fur die meisten Transporteure heute nicht kostendeckend,
sodass diese gerne auf die Terminsendungen verzichten wurden.

Aufgrund der zunehmenden Terminsendungen sind fur das gleiche Sendungsaufkommen eine hdhere
Anzahl von Fahrzeugen im Verkehrsraum und hohere Fahrleistungen notwendig. Die Empfanger der
Sendungen sind sich dieser Folgen zumeist gar nicht bewusst. Hinzu kommt, dass die
Lieferzeitanforderungen i. d. R. durch die Versender vorgegeben werden und die Empfanger diese nur
indirekt beeinflussen. So wird von vielen Versendern nicht selten eine standardmassig schnelle Lieferzeit
gefordert, wahrend die Sendungen fur die Empfanger weit weniger oder gar nicht zeitkritisch sind. Dies

"vgl. [Heiserich et al., 2011, S. 35 f].
8 Vgl. [Bretzke, 2014, S. 279 ff. und insb. S. 523 ff.].
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zeigen auch die Fallstudien und Mitfahrten bei den Transporteuren. In vielen Fallen ergab ein Nachfragen
bei den Empfangern, dass die Sendungen auch spéater angeliefert werden kdnnen, obwohl diese von den
Versendern als zeitkritisch bezeichnet wurden.

Daher ist es von entscheidender Bedeutung, mit der Kundenkommunikation hier anzusetzen und die
okologischen Vorteile alternativer Formen der Transport- und Logistikorganisation hervorzuheben. Denn
fir den Kunden muss ein Vorteil sichtbar sein. Wird jedoch der Servicelevel reduziert, um Kosten fur den
Versender oder Dienstleister zu sparen, wird dies kaum auf Akzeptanz stossen, es sei denn, die Preise
sinken. Wie aber Erfahrungen der Autoren mit entsprechenden Nachhaltigkeitsprojekten zeigen, ist die
Akzeptanz der Kunden fur die notwendigen Veranderungen dann weitaus grosser, wenn insbesondere
auch der 6kologische Vorteil alternativer Logistikprozesse hervorgehoben wird. Kunden sind zwar in den
seltensten Fallen bereit, fur mehr Umweltschutz mehr zu zahlen, die Veranderungsbereitschaft im Hinblick
auf die Logistikstrukturen steigt jedoch. Insofern kann das Thema ,Green Logistics" zum entscheidenden
Hebel werden, um auch aus Kostengrinden notwendige Anpassungen bestehender Logistikstrukturen
vorzunehmen.

Im Hinblick auf die Beeinflussung der Lieferzeitanforderungen lasst sich nicht eine konkrete Massnahme
definieren. Vielmehr geht es darum, aufseiten der Empfanger eine Sensibilitat dartiber zu schaffen, welche
verkehrlichen und o6kologischen Wirkungen Lieferzeitanforderungen haben. Dies kann im direkten
Lieferanten-Kunden-Verhaltnis geschehen, indem hier die Servicelevel auf das notwendige Mass reduziert
und nicht maximiert werden. Des Weiteren sind natlrlich auch die Transporteure gefragt, insbesondere
mit ihren Versandkunden die optimale (und nicht unbedingt minimale) Lieferzeit festzulegen. Schliesslich
besteht auch mit dieser Studie das Ziel, auf den Zusammenhang zwischen Lieferzeitanforderungen und
verkehrlicher Belastung hinzuweisen. Allen Massnahmen ist jedoch gemeinsam, dass die verkehrliche
Wirkung veranderter Lieferzeitanforderungen eher mittel- bzw. langfristig einsetzen kann, zumal es sich in
Zeiten immer schnellerer Lieferungen um einen erheblichen Paradigmenwechsel handeln wirde.

B1.3 Paketstationen und Paketboxen [Nr. 1.3]

Paketstation® (vgl. Abbildung B 1) und Paketboxen' (vgl. Abbildung B 2) sind ortsfeste Anlagen ohne
Personal, die i. d. R. ganztagig fur alle Stadtbewohner erreichbar sind. Sie dienen der Zwischenlagerung
von Sendungen fur die Ubergabe zwischen KEP-Dienstleister und Empfanger bzw. Versender. Wahrend
die Paketstation fur den Versand und den Empfang von Sendungen genutzt wird, wird die Paketbox
ausschliesslich fur den Versand von Sendungen genutzt*

® Der Begriff Paketstation wird in der Literatur oftmals mit dem Begriff Packstation gleichgesetzt. Packstation ist ein
geschutzter Name der Paketstation des KEP-Dienstleisters DHL, wéhrend der Begriff Paketstation ein Sammelbegriff flr
Ablagesysteme zur Abholung von Sendungen bzw. zur Abgabe von Sendungen ist und auch Systeme umfasst, die nicht
proprietar genutzt werden (z. B. BentoBoxen).

Y per Begriff Paketboxen meint hier ortsfeste Paketabgabesysteme die ganztagig fur Jedermann erreichbar sind und
nicht Paketkasten, die wie ein Briefkasten fur Pakete funktionieren und sich im privaten Eigentum des

Empfangers/ Versenders befinden. Paketboxen befinden sich im Eigentum des KEP-Dienstleisters und sind offentlich
zuganglich.

u Vgl. [Deutsche Post DHLGroup, 2015].
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Abbildung B 1: Paketstation des KEP-Dienstleisters Abbildung B 2: Paketbox des KEP-Dienstleisters DHL'®
DHL"

Besonders im Privatkundensegment ist die Zustellquote, aufgrund der Uberlagerung von Arbeitszeiten der

Empfanger, geringer als im Geschaftskundensegment.* Paketstationen und Paketboxen fiihren zu einer
Reduzierung von Mehrfachanfahrten bei Privatkundenanlieferungen und zu einer steigenden
Sendungsbindelung, indem Sendungen direkt an die Paketstation ausgeliefert bzw. von den
Paketstationen und —boxen abgeholt werden kénnen.

Eine Errichtung von Paketstationen ist auch in Gebieten, die vom Einzelhandel gepragt sind, sinnvoll, da
dort ein grosses Fussgangeraufkommen vorhanden ist und die Mitarbeiter des Einzelhandels private und
gewerbliche Sendungen abholen konnen. Dabei wird fur die meisten gewerblichen Sendungen weiterhin
eine direkte Anlieferung sinnvoll sein, da die Empfanger teilweise ein grosses Sendungsaufkommen haben
und eine Selbstabholung einen Mehraufwand bedeutet. Stadtbewohner, die sich im Zuge ihrer taglichen
Wege (Arbeit, Einkauf.) in diesen Gebieten aufhalten, kdnnen die Sendungen an die dort vorhandenen
Paketstationen senden lassen und somit effizientere Wegeketten bilden.

Dies gilt auch fur Gebiete, die eine hohe Dichte an Arbeitsplatzen aufweisen.

In dicht besiedelten Gebieten stellen ortsfeste Zwischenlager eine Alternative fur eine Adresszustellung dar,
wobei der Empfanger den letzten Teil der Transportkette bzw. der Absender den ersten Teil der
Transportkette Ubernimmt. Deswegen ist auf eine geeignete Standortwahl zu achten, d. h. die Anlagen
sollten in ausreichender Néhe zu den Empfangern oder an Orten die regelméssig angefahren werden
(z. B. Supermarktparkplatz) errichtet werden. In Gebieten, die vom Einzelhandel gepréagt sind, kénnen
effizientere Wegeketten von den dort befindlichen Menschen getatigt werden. Es gilt jedoch zu prifen,
inwieweit diese Dienste vom Markt angenommen werden. Es empfiehlt sich daher, zunachst einige
wenige Anlagen in einzelhandels- und anwohnergepragten Gebieten zu errichten, diese in das
Logistiksystem — insb. in der Schnittstelle zum Endkunden — einzubinden und eine sukzessive Erweiterung
bei erfolgreicher Annahme anzustreben. Dartber hinaus sollten bei der Errichtung die taglichen Wege der
Empfanger berucksichtigt werden, da sich hier weitere Potenziale zur Verkehrsminderung im Pkw-
Segment, durch die Bildung von effizienteren Wegeketten ergeben.

12 Foto: Holthaus, Tim (BUW).
¥ Foto: Holthaus, Tim (BUW).
¥ vgl. [Bogdanski, 2015, S. 45].
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B1.4 Mikro-Depots u. a. als Lager fur Velo-Belieferungen [Nr. 1.4]

Abstellbare Wechselbrticken (vgl. Abbildung B 3) bzw. andere nicht ortsfeste Lager (z. B. Hanger, vgl.
Abbildung B 4), die auf dafir geeigneten Flachen abgestellt werden, kbnnen auf durch die stadtische
Verwaltung freigegebene, zentrale Flachen abgestellt werden. Von dort kann nicht motorisiert (Velo, zu
Fuss) zugestellt werden. Fur eine Optimierung des Umschlags auf den Verkehrstrager fur die ,Letzte Meile*
werden die Sendungen vorsortiert in die mobilen Zwischenlager geladen, die in den frihen
Morgenstunden auf die zugewiesenen Flachen abgestellt werden. Abends, wenn der Verkehr
nachgelassen hat, werden die Wechselbricken leer bzw. mit abgeholten Sendungen zum Depotstandort
zurlckgebracht.

Bei einem seit Dezember 2012 durchgeftihrten Pilotprojekt in Hamburg lieferte der KEP-Dienstleister United
Parcel Service (UPS) in einem Radius von bis zu zweieinhalb Kilometern um eine aufgestellte
Wechselbricke aus, wobei die Mehrheit der Empféanger in einem Radius von 400 bis 500 m lag.
Erkenntnisse aus dem Pilotversuch sind, dass pro Tag drei bis vier Liefertouren per Lkw (7,5 t zulGG.)
entfallen und dass bis zu 400 Kunden in der Zustellung und in der Abholung bedient wurden. Die Flache ist
als Sondernutzung einer Verkehrsflache genehmigt und ist 25 m x 2,5 m (inkl. Rangierflache) gross.®® Das

Projekt beinhaltet seit 2015 vier Standorte in Hamburg von wo mit vier Cargo Cruiser, einem Cyclo Cruiser
.19

sowie vier Fahrradern ohne Elektroantrieb die Zustellung stattfinde

Abbildung B 3: Velo und KEP-Container des KEP- Abbildung B 4: UPS Mikro-Depot in Form eines
Dienstleisters UPS in Hamburg17 abgestellten Anhangers am Rathaus in Schwerte®
Die BentoBox ist ein Schliessfachsystem, das einer Paketstation sehr &hnelt, sich von dieser aber in der
Funktionsweise und der Grosse der Schliessfacher unterscheidet (vgl. Abbildung B 5). Sie ist als ortsfestes
Mikro-Depot zu verstehen und bietet neben der Zwischenlagerfunktion auch die Abhol- bzw.
Abgabemdoglichkeit von Sendungen fur den Empfanger bzw. Versender. Im Rahmen eines Pilotprojektes
wurde die BentoBox in Berlin getestet. Dabei wurde die Abwicklung von Transport- und Logistikauftragen
durch die Fa. Messenger ibernommen. Diese koordinierte insgesamt 140 Kurierunternehmen, wobei beim
Betrieb der BentoBox zwei Lastenradkuriere und zwei Autokuriere eingesetzt wurden. Eine Integration der
grossen Paketdienstleister erfolgte nicht. Die beteiligten Disponenten haben die BentoBox in ihre

¥ vgl. [Bogdanski, 2015, S. 55]; [Hambruger Abendbilatt, 2015].

16 Vgl. [owvi Hamburg, 2015]; Standort- und Verkehrstragerinformationen auf Anfrage von UPS Schweiz.
7 Foto: Marcelo Hernandez in [Hambruger Abendblatt, 2015].

18 Foto: BUW.
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Logistikprozesse eingebunden. Sendungen, die im Testgebiet zugestellt wurden und eine Quelle
ausserhalb des Testgebiets aufwiesen, wurden mit einem Pkw abgeholt und zur Konsolidierung zur
BentoBox gebracht und von dort aus mittels Cargo-Velo im Testgebiet zugestellt. Sendungen aus dem
Testgebiet mit Ziel ausserhalb wurden mit dem Cargo-Velo gesammelt zur BentoBox gebracht und von
dort aus mittels Pkw zugestellt. Ergebnis der Testphase: Die BentoBox konnte in die zeitkritischen Prozesse
des Kurierdienstes (Expresssendungen innerhalb Berlins) integriert werden und 85 % der Autokurierfahrten
durch das Cargo-Velo ersetzen!® Systemanpassungen (z. B. Harmonisierung der eingesetzten
Scannersysteme) mussten nicht erfolgen, da es sich Uberwiegend um kleine Unternehmen handelte.

Abbildung B 5: Prototyp der BentoBox®

Ortsfeste Mikro-Depots werden z.B. von La Petite Reine in Paris eingesetzt. Dort werden bereits
vorhandene Raumlichkeiten als Zwischenlager fur eine anschliessende Velo-Belieferung genutzt (vgl.
Schlussbericht, Kapitel 5.2.2).# Durch die Nahe zum Ausliefergebiet wird somit der Einsatz von Velos zur
Belieferung ermaoglicht.

Sowohl La Petite Reine als auch das Konzept der BentoBox stellen sinnvolle Ldsungen fur
Expresslieferungen dar, sofern eine Belieferung mittels herkdmmlichen Fahrzeugen nicht mehr
durchgefuhrt werden kann. Zufahrtrestriktionen (z. B. in Paris) oder ein grosses Verkehrsaufkommen
senken die Wirtschaftlichkeit herkdommlicher Lieferfahrzeuge und fuhren somit zur Schopfung neuer
Belieferungskonzepte. Beide Konzepte agieren im Segment der Expresslieferungen. Das Konzept in Paris
tragt sich, nach Aussagen des Unternehmens, sogar von selbst.

Die Nutzung von (leerstehenden) Ladenlokalen als Mikro-Depot kann auch fur KEP-Sendungen, die keine
Expressendungen sind, sinnvoll sein. Besonders dann, wenn das Mikro-Depot um einen Abholschalter
erweitert wird, an denen (mehrheitlich private) Empfanger bzw. Versender Sendungen abholen bzw.
abgeben kdnnen. Dies gilt es jedoch im Einzelfall zu entscheiden.

¥ ygl. [CityLog, 2012).
2 Foto: [LogisticNetwork Consultants GmbH, 2014].
2 Vgl. [la Petite Reine, 2015].
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Mikro-Depots verfugen aufgrund der geblndelten Anlieferung und der nicht motorisierten Belieferung auf
der letzten Meile, Uber ein ausgepragtes Potenzial zur Fahrleistungseinsparung. Die Wirkungen auf die
Umwelt- und Umfeldqualitdt sowie die Erhohung der Verkehrssicherheit sind proportional zur
Fahrleistungsreduktion. Wechselbriicken und Anhénger bieten dabei die Mdglichkeit, Gebiete mit einem
grossen Sendungsaufkommen im KEP-Segment, effizient und umweltfreundlich zu beliefern. BentoBoxen
eignen sich vornehmlich fur zufahrtsbeschrénkte Gebiete mit hohem Expressaufkommen.

B1.5 Neue Lagerungskonzepte [Nr. 1.5]

Bei der Gestaltung von Logistiksystemen gibt es den klassischen Trade-off zwischen Lager- bzw.
Bestands- und Transportkosten.?? Wahrend die Transportkosten mit zunehmender Biindelung, d. h. der
zeitlichen und ortlichen Zusammenfassung von Sendungen, sinken, zeigt sich bei den Bestandskosten ein
entgegengesetzter Verlauf. Je mehr (Regional-)Lager es gibt, desto eher kénnen auf dem Weg zum
Empfanger Bundelungsvorteile realisiert und teure Zustelltransporte in der Flachenverteilung reduziert
werden. Mit steigender Netzdichte werden also die Bestande naher an die Kunden gertckt. Gleichzeitig
steigen mit zunehmender Lagerzahl die insgesamt vorzuhaltenden Bestdnde, da Mindestbestande
vorzuhalten sind und das Fehlverteilungsrisiko (richtige Mengen am falschen Ort) steigt. Das Optimum ist

dann erreicht, wenn die Summe aus Transport- und Lagerkosten ein Minimum erreicht.?®

War es nun in der Vergangenheit eher so, dass die Transportkosten kontinuierlich gesunken sind, fuhrte
dies zu einem Abbau dezentraler Lagerstrukturen und -bestdnde, der Umsetzung von Just-in-Time-
Konzepten®, einer Reduzierung der Sendungsgrésse sowie héheren Anforderungen an die Schnelligkeit
der Transporte. Wird nun in Zukunft damit gerechnet, dass die Transportkosten aufgrund zunehmender
Umweltschutzanforderungen und Energiekosten steigen, kann dies tendenziell wieder zu einer

Dezentralisierung von Netzstrukturen fiihren.

In der Vergangenheit fuhrte der klassische Trade-off zwischen den Lager- bzw. Bestandskosten und
Transportkosten bei der Gestaltung von Logistiksystemen zumeist dazu, dass kleine Bestellmengen mit der
Folge hoherer Transportkosten in Kauf genommen wurden, um Lager- bzw. Bestandskosten zu sparen. In
der Folge sinken auch die durchschnittlichen Anliefermengen bei den Empfangern, wodurch tendenziell
die Anzahl der Anlieferungen bei den Empfangern steigt. Insofern sinken mit steigender Bestellmenge
auch die Anzahl der notwendigen Fahrten zum Empfanger, was positiv zu werten ist, weil damit tendenziell
auch die Verkehrsbelastung sinkt.

Insbesondere im Handel des taglichen Bedarfs verfligen die Filialen vor Ort aufgrund der hohen Mietpreise
jedoch Uber nur geringe oder gar keine Lagerflachen. Zudem wurden ehemals vorhandene Lagerflachen
in Verkaufsflachen umfunktioniert, um ein breiteres Sortiment den Kunden zugénglich zu machen. Dies
fuhrt jedoch dazu, dass meistens eine tagliche Bestellung und Belieferung erfolgen muss.

2 ygl. [Ihde, 1991, S. 20 ff].

2 \/gl. [Brezke & Barkawi, 2010, S. 294 f].

% Das Just-in-Time-Sourcing (JIT) beinhaltet die produktionssynchrone Beschaffung, was eine hohe Zuverlassigkeit,
eine kurze Lieferzeit und eine hohe Versorgungssicherheit voraussetzt. [Piontek, 2013, S. 65].

% Vgl. [Brezke & Barkawi, 2010, S. 294 1.].

10
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Die durchschnittliche Liefermenge hangt jedoch auch von dem genutzten logistischen Steuerungsprinzip
ab. Wie bereits oben beschrieben, werden bei der Versorgung der Kunden mit Waren zwei grundlegende
Steuerungsprinzipien unterschieden. Bei der Belieferung von Empfangern in der Stadt wird vorrangig das
Pull-Prinzip (Zieh-Prinzip) angewendet, das dadurch charakterisiert ist, dass der Start der Logistikkette von
ihrem Ende, sprich vom Endabnehmer ausgeht. Vorteile ergeben sich bei dem Pull-Prinzip insbesondere
durch die signifikante Reduzierung der Bestandskosten sowie ein reduziertes Absatzrisiko. Dem stehen
jedoch ggf. langere Lieferzeiten und héhere Kosten aufgrund reduzierter Sendungsgroéssen gegenuber.

Besteht hingegen das Ziel, nicht die Bestdnde sowie die notwendigen Lagerflachen moglichst gering zu
halten, sondern die Transportkosten und die verkehrliche Belastung zu reduzieren, wére eine Ruckkehr zu
dem friher vorherrschenden Push-Prinzip sinnvoll, bei dem die Guter ohne konkrete Nachfrage auf dem
Markt zur VerflUgung gestellt werden. In diesem Fall 16st der Hersteller die Aktivitaten fur das Anlaufen der
Logistikkette aus. Hierbei handelt es sich um eine friher vorherrschende Strategie zur Warenversorgung,
wobei sich durch grosse Produktionslose und gut ausgelastete Transporteinheiten Kostenvorteile
realisieren lassen. Durch die Ausrichtung auf eine hohe Auslastung der Transporteinheiten ist bei dem
Push-Prinzip die durchschnittliche Sendungsgrosse im Empfang i.d. R. hoher als beim Pull-Prinzip.
Insofern fuhrt die Anwendung des Push-Prinzips tendenziell eher zu weniger Anlieferungen und einer
reduzierten Verkehrsbelastung.

Aufgrund der mit diesem System verbundenen hohen Bestandskosten und der mangelnden Verfugbarkeit
von ausreichenden Lagerflachen in der Stadt, ist es jedoch eher unwahrscheinlich, dass sich die
Unternehmen zugunsten einer Transportkostenoptimierung wieder gréssere Lagerhaltung in Kauf
nehmen. Dies wird erst dann eintreten, wenn die Transportkosten eine H6he erreicht haben, dass sich die
Lagerhaltung in der Stadt wieder lohnt.

Auch wenn es heute eher unwahrscheinlich ist, dass sich die Logistiksysteme bei der Versorgung der
Stadte wieder mehr in Richtung Pull-Prinzip und stérkerer Lagerhaltung bewegen, kann es im Rahmen von
City-Logistik-Konzepten eine interessante Mischform zwischen dem Pull- und Push-Prinzip geben.

Wie schon in Kapitel B1.1 beschrieben, kdnnte die Losung darin bestehen, dass die Waren (gebundelt)
nicht direkt an die Empfanger, sondern an einen beauftragten Spediteur geliefert werden. Der beauftragte
Spediteur wurde diese Sendungen dann konsolidieren und gebundelt an den Empfanger, bei denen es
sich  zumeist um Handelsbetriebe handelt, ausliefern. In der Folge konnten relevante
Verkehrsmengenreduktionen eintreten.

Insgesamt handelt es sich auch bei dieser Massnahme um einen Ansatz, der eher mittel- bzw. langfristig
wirkt und bei der nur dann wesentliche Effekte in Bezug auf die Verkehrsbelastung auftreten, wenn es zu
einem Paradigmenwechsel logistischer Strukturen und Organisationsformen kommt.

11
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B2 Vorstellung und  Erganzungen der Massnahmen des
Handlungsfelds Unternehmenskooperation

Insgesamt kann sowohl eine horizontale als auch eine vertikale Kooperation® ein wesentlicher
Ansatzpunkt zur Ausschodpfung von Gréssen- und Verbundvorteilen sein. Gerade bei vielen Transport- und
Logistikunternehmen sind ohne Kooperation viele Bundelungsvorteile gar nicht realisierbar. Kooperationen
kdnnen aber auch mit einer Einschrankung der unternehmerischen Freiheit, Verlust an Firmenidentitat und
hohen Transaktionskosten verbunden sein.?’

B2.1 Speditionskooperation tUber bestehende Anlagen [Nr. 2.1]

In der Transport- und Logistikbranche bestehen mehrere Beispiele fur horizontale Kooperationen wie z. B.
Speditionsnetzwerke. Speditionsnetzwerke sind so konzipiert, dass eine mdglichst grosse Bundelung von
Warenstromen und somit eine hohe Auslastung der Transportressourcen erzielt werden kann.?® Neben
den grossen national und international tétigen Speditionen schliessen sich auch kleinere und
mittelstandische Spediteure und Transportunternehmen in Kooperationen zu Transportnetzwerken
zusammen. Typischerweise werden diese Kooperationen gerade im Stuckguttransport eingegangen.

Speditionsnetzwerke weisen eine sogenannte ,Many to many*“-Struktur mit einer Vielzahl von Abhol- bzw.
Zustellpunkten in den Regionen auf. Zwischen den Hubs fur die regionale Verteilung der Sendungen
verkehren i.d.R. grossvolumige Verkehre in jeweils beide Richtungen. Somit sind die im Hauptlauf
verkehrenden Lkw grosstenteils gut ausgelastet. Da die Netzwerkbetreiber nicht Eigentimer der
transportierten Ware sind und zudem Anforderungen an die Schnelligkeit der Transportdurchfihrung
bestehen, besteht fur die Speditionen kaum eine Moglichkeit, die Warensendungen zwischenzulagern, bis
ausreichende Mengen fur eine Vollauslastung des Lkw vorhanden sind. Daher ist eine hohe
Volumenauslastung des gesamten Transportnetzwerks ein entscheidender Erfolgsfaktor.?

Kooperationskonzepte spielten in den 1990er-Jahren auch im Rahmen von City-Logistik-Konzepten eine
wesentliche Rolle. Ein Kooperationsansatz bestand dabei darin, die Sendungen fir sogenannte
Problemkunden, bei denen es lange Wartezeiten an der Rampe gab, gebindelt anzuliefern. Dabei holte
zumeist ein Lkw die einzelnen Sendungen fir den Rampenbetreiber ab, um diese gebindelt anzuliefern.
Derartige Konzepte gab es z. B. in Bremen, Freiburg, Stuttgart, Berlin und Hamburg.® Viele dieser Konzepte
sind jedoch inzwischen eingestellt worden, insbesondere weil der Koordinationsaufwand fur die beteiligten
Akteure zu hoch war.®

% Unter einer horizontalen Kooperation wird die Zusammenarbeit zwischen Wettbewerbern der gleichen
Wirtschaftsstufe, z. B. zwischen Herstellern von Haushaltsgeraten oder zwischen Lebensmittel-Einzelhandlern,
verstanden. In einer vertikalen Kooperation arbeiten Betriebe aus unterschiedlichen Wirtschaftsstufen zusammen: z. B.
Kooperation zwischen Industrie und Handel oder innerhalb des Handels, etwa zwischen Grosshandel und gewissen
Einzelhandlern [Klaus, P. et al., 2012, S. 290].

z Vgl. [Czenskowsky, 2004], Zu den mdglichen Transaktionskosten bei Kooperationen vgl. [Kummer, 2006, S. 269 ff.;
[Wittenbrink, Bundelungskonzepte, 1995, S. 52 ff.].

2 \/gl. [Brezke W. R, 2010, S. 310].

2 vgl. [Brezke W. R, 2010, S. 312 ff].

% Vgl. [Wittenbrink, Bundelungskonzepte, 1995, S. 91 ff.].

3 Vgl. [Semmann, 2013].

12
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B2.2 Beispiele fur Verladerkooperationen

Ein Beispiel fur die Kooperation von Handelsunternehmen ist der gemeinsame Ansatz der
Handelsunternehmen Kaiser's Tengelmann, Bartels-Langness, Okle, Wasgau, K+K Klaas&Kock,
Hamberger Gromarkt und Georg Jos Kaes, die lhre Beschaffungslogistik durch die Markant AG steuern
lassen. Die Markant AG setzt hierzu die Metro MGL, die Logistiktochter des Handelskonzerns Metro, ein.®

In der Konsumguterindustrie wurde im Jahr 2012 eine horizontale und vertikale Transportkooperation von
verschiedenen Konsumguterherstellern sowie Logistikunternehmen initiiert.> Ziel der
Transportkooperation war die Erhdhung der Auslastung der eingesetzten Transportmittel auf
ausgewéhlten internationalen Korridoren. Uber einen neutralen Logistikanbieter sollen die Mengen der
Konsumguterhersteller auf den ausgewé&hlten Relationen gebUndelt und an die Transportdienstleister
Ubergeben werden. Die Aufgaben des neutralen Logistikanbieters sind dabei u. a. die Vereinbarung eines
wettbewerbsrechtlich einwandfreien Verteilungsschllssels mit der Industrie sowie die Ausschreibung und
der Einkauf der Transportleistung am Markt. In einem Pilotversuch wurden auf vier Relationen auf der Ost-
West-Achse von Osterreich, Ungarn, Polen nach Deutschland und Grossbritannien die Mengen der
Konsumguterhersteller Kraft Foods, Colgate-Palmolive, Bacardi und Nestlé geblndelt. Dabei konnte die
Auslastung der Lkw im Vor- und Nachlauf um durchschnittlich 2 bis 4 Tonnen gesteigert werden. Der
Hauptlauf wurde auf der Schiene durchgefuhrt. In einem nachsten Schritt soll der Pilotversuch
ausgeweitet werden und sukzessive in einen Regelablauf tberfiihrt werden.®

B2.3 Errichtung neuer ,City-Logistik-Zentren“ [Nr. 2.4]

Abbildung B 6 zeigt die heute Ubliche Organisation von Stuckgutnetzwerken. Dabei werden die
Sendungen in der Abgangsregion zunachst gesammelt und relationsweise gebundelt, um dann mit
Fernverkehrsfahrzeugen zum Empfangsterminal zu fahren. Von dort erfolgt eine empfangsorientierte
Sortierung auf die Nahverkehrsfahrzeuge. Dabei handelt es sich nicht nur um ein einziges
Empfangsterminal. Vielmehr bestehen in einer Region bzw. einem Ballungsgebiet i.d.R. mehrere
Speditionsterminals, die von verschiedenen Speditionen angefahren werden. Besteht nun das Ziel, die
Sendungen Uber ein City-Logistik-Zentrum zu fahren, um von dort aus die Verteilung vorzunehmen, ist
i.d.R. ein zusatzlicher Umschlag notwendig, da die Sendungen von den Empfangsterminals der
Spediteure zum ,City-Logistik-Zentrum gefahren werden mussen. Dieser zusétzliche Umschlag erhéht die
Kosten erfahrungsgeméss um zehn bis finfzehn Prozent und ist flr die Unternehmen kaum rentabel.
Hinzu kommen der Zeitbedarf fur den Umschlag und die Fahrten zum City-Logistik-Zentrum. Der
zusatzliche Umschlag lasst sich nur dann vermeiden, wenn das Aufkommen aus der Abgangsregion fur
die Stadt so gross ist, dass eine komplette Wechselbriicke bzw. ein kompletter Lkw direkt von der
Abgangsregion zum City-Logistik-Zentrum fahren kénnte. Uber ein derartig grosses zielreines Aufkommen
verfugt aber nur ein kleiner Teil der Speditionen.

% vgl. [Hassa, 2012].

3 Teilnehmer der Initiative waren die Unternehmen Kraft Foods, Colgate-Palmolive Company, Heineken, Phillip Morris
International, Tesco, Bacardi, Nestle, SCA, Beiersdorf, Freudenberg, Danone, Ahold, Mars, Saralee, Unilever, L'Oreal, SC
Johnson, Kuehnet+Nagel, LKW-Walter, DHL, DB Schenker sowie P&O Ferrymasters.

3 Vgl. [Windheuser & Otersen, 2012].
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Abbildung B 6: Organisation von Verteilverkehren bei Einbeziehung eines City-Logistik-Zentrums35

Durch den zusétzlich notwendigen Umschlag ist die Nutzung eines City-Logistik-Zentrums fur die
Spediteure nur dann sinnvoll, wenn das Umschlagzentrum des Empfangsspediteurs auch fur andere
Sendungen in der Region angefahren werden muss und daher kein zusatzlicher Umschlag anfallt. Dies
kann z. B. im Rahmen von Kooperationen zwischen Speditionen der Fall sein (vgl. Kapitel B2.1). Ist
hingegen eine zusétzliche Fahrt zwischen dem Empfangsterminal des Spediteurs und dem City-Logistik-
Zentrum sowie ein zusatzlicher Umschlag im City-Logistik-Zentrum notwendig, wird sich dies fur die
Unternehmen kaum lohnen.

Hinzu kommen die notwendigen Investitionskosten fir den Bau der Anlage sowie die laufenden
Betriebskosten. Im Gegensatz zu heute bereits laufenden Kooperationen, bei denen nur bestimmte
Spediteure zusammenarbeiten, ist es bei dem Betrieb eines City-Logistik-Zentrums notwendig, die
Schnittstellen zwischen den IT-Systemen samtlicher Spediteure zu standardisieren. Hinzu kame eine
Produktangleichung, die Klarung der Frage des Gefahren- bzw. Haftungstibergangs, der Harmonisierung
der Qualitatssicherungssysteme und eine umfassende Klarung des Kundenschutzes.

Trotz dieser Nachteile gibt es auch realisierte Beispiele, wie das Urban Consolidation Centre in Bristol (UK).
Das UCC liegt 16km (ca. 25 min) nordwestlich von Bristol am HLS-Netz®* (vgl. Abbildung B 7). Es bedient
den Stadtteil Broadmead, die Fussgangerzone in der Innenstadt. Die dort ansassigen, mehr als 300,
Detailhandler, werden mit einem 7,5 t und einem 17,5 t zulGG. Fahrzeug vom UCC aus beliefert. Ein 9 t
zulGG. Elektro-Lieferwagen wurde getestet. Insgesamt stehen ca. 500 m?2 an Lagerflache zur VerflUgung.
Aufgrund der bisher geringen Beteiligung der Detailhandler an der Loésung und den hohen Fix- und
Betriebskosten ist die Anlage jedoch hochdefizitar. Die Kostendeckung aus eigenen Ertragen betragt im
Jahr 2010 ca. 40 %.* Betrieben und beworben wird das UCC von DHL. 2008 betrug die Finanzbeihilfe ca.
300.000 CHF pro Jahr. Laut Untersuchungen ist der Lieferverkehr bei den teilnehmenden Handlern um
77 % gesunken, was der Einsparung von 100.000 Fahrzeugkilometern gleich kommt.

* Eigene Darstellung in Anlehnung an [Brezke W. R., 2010, S. 315].
% Das HLS-Netz bezeichnet das Hochleistungsstrassennetz. Darunter fallen u. a. Autobahnen und Autostrassen.
3 Vgl. [Scott Wilson Ltd (Hrsg.), 2010, S. 8 ff.].
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Das UCC in Bristol verdeutlicht die Wichtigkeit einer direkten Lage am HLS-Netz und die relativ geringe
Entfernung zum Liefergebiet. Fernverkehre, die Waren fur die Stadt abgeben haben keine Zeitverluste
durch Fahrten im untergeordneten Netz. Die vom UCC ausgehenden Fahrten mussen nur eine geringe
Entfernung bis zum Liefergebiet zurtcklegen und sind dadurch flexibler und weniger storanfallig. Bei einer
Errichtung eines speditionellen Umschlagzentrums, bzw. bei der Vorhaltung der dafur notwendigen
Flachen sind deswegen die Entfernungen zum Liefergebiet und zum HLS-Netz von grosser Relevanz (vgl.
Schlussbericht, Kapitel 5.2.5).

Ein weiteres Beispiel, wenn auch nicht realisiert, ist das Konzept des Urban Hub. Dabei wird unter einem
Urban Hub ein zentraler Umschlagpunkt verstanden, Uber den Warensendungen fur die Versorgung von
Stadten und Ballungszentren konsolidiert werden® Die Simulation der Wirkung anhand einer
Konzeptstudie ergab, dass bezogen auf das heutige Aufkommen die Fahrzeug-Kilometer in der Stadt
durch das Konzept um 22 % und die CO,-Emissionen je Palette um 18 % gesenkt werden konnen.® Dem
stehen jedoch hohere Kosten von 22 % gegentber der heutigen Belieferungsform gegentber, die
massgeblich aus den zusatzlichen Umschlagkosten resultieren und durch die verbesserte Bundelung in
der Stadt nicht kompensiert werden kénnen.*

- g
WO aula

South Gloucestershire

PadovaZTL ;7‘ : ’:h /ﬁé/gl é

%5
Abbildung B 7: Lage des Bristol Urban Consolidation Abbildung B 8: Prinzip eines City-Logistik-Zentrums am
Centre (UCC)41 Beispiel von CityPorto in der Stadt Padua (Norditalien)42

Zusammenfassend kann daher gesagt werden, dass durch die zusatzliche Bundelung der Sendungen
Uber ein Urban Hub oder City-Logistik-Zentrum Verkehrsvermeidungseffekte resultieren. Angesichts der
hohen Kosten fur den zusatzlichen Umschlag sich eine solche Massnahme kaum realisieren l&dsst. Eine
Maoglichkeit ist, die Bundelung im Rahmen einer Ausweitung bestehender Kooperationen tUber bestehende
Speditionsanlagen auszuweiten. Dies ist Gegenstand von Massnahme 2.1 (Ausweitung der
Belieferungskooperation von Speditionen Uber bestehende Anlagen).

% Vgl. [Frauenhofer-Institut fur Materialfluss und Logistik, 2013, S. 10].
% Vgl. [Frauenhofer-Institut fur Materialfluss und Logistik, 2013, S. 77].
40 Vgl. [Frauenhofer-Institut fur Materialfluss und Logistik, 2013, S. 75].
4! Abbildung: [Hapgood, 2005].

“2 Abbildung: [BESTFACT [b], 2013].
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B3 Vorstellung und Erganzungen der Massnahmen des
Handlungsfelds Offentliche Strasseninfrastruktur

B3.1 Berucksichtigung Lieferverkehr bei Strassenraumgestaltung [Nr. 3.1]

Bei der Be- bzw. Entladung im offentlichen Strassenraum besteht ein Konfliktpotenzial zwischen den
Lieferfahrzeugen und anderen Verkehrsteilnehmer. Durch die Errichtung von Lieferflachen bzw. durch die
Einflhrung von Be- und Entladungsregelungen ist ein Grossteil der Konflikte vermeidbar. Lieferfahrzeuge
kénnen die fur die Belieferung ausgewiesenen Lieferflachen nutzen, was zu einer Verringerung der
Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer fuihrt.*

Der Raumbedarf einer Lieferflache ergibt sich aus den Abmessungen der im Strassenguterverkehr
eingesetzten Fahrzeuge. Abstellflachen von Waren im Seitenraum (3 bis 5 m2) sind erwtnscht* Eine
rangierfreie Zufahrt zu den Lieferflachen steigert die Akzeptanz und Effizienz von Lieferflachen.
Untersuchungen von Leerkamp zeigen zudem, dass Lieferanten ihre Sendungen i. d. R. maximal 40 m von
Hand bzw. zu Fuss zwischen dem Lieferfahrzeug und dem Empfanger transportieren. Die Abstande
zwischen den Lieferflachen sind dementsprechend anzupassen.

Lieferflachen kdnnen in bestehenden Parkierungsanlagen integriert werden. Dabei kdnnen Anlagen des
ruhenden Verkehrs im Seitenraum von Strassen grundsatzlich in L&ngs-, Schréag und Senkrechtaufstellung
unterschieden werden (vgl. Abbildung B 9).

1A Langsparkfelder auf der Fahrbahn

— ] [ [1c ] | [ ]

1B Langsparkfelder neben der Fahrbahn

1C  Langsparkfelder auf der Fahrbahn,

4
1B eingeteilt in einzelne Felder
o / 1D Schragparkfelder vor dem Gehweg

1E 1E  Senkrechtparkfelder hinter dem Gehweg

Abbildung B 9: Mégliche Anordnungen von Parkfeldern mit Manévern auf der Fahrbahn*®

Der Platzbedarf eines stehenden Lieferwagens wird in Gliterverkehr mit Lieferwagen: Entwicklung und
Massnahmen mit 800 m in der Lange und 250 m in der Breite angegeben.* Belieferungen durch
schweren Gluterfahrzeugen im Verteilverkehr (> 3,5t zulGG.) werden somit nicht berlcksichtigt. Diese
beliefern i. d. R. Empfanger, die Uber ein regelmassig grosses Sendungsaufkommen verfugen und somit
meist Uber eine Rampe beliefert werden.

Bei der Langsaufstellung konnen Ladeflachen temporar oder permanent ausgewiesen werden. Dabei ist je
nach Standanordnung und Parkraumgestaltung (ggf. Baume oder andere bauliche Elemente) der
Ladeflache ein Rangieraufwand vorhanden.

4 Vgl. [Verkehrsclub Deutschland, 2006, S. 78].

4 Vgl. [Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen (FGSV), 2006, S. 28].

B vgl. [Leerkamp, 1996, S. 183 f].

46 Abbildung aus [Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2006, S. 7].
a7 Vgl. [RAPP Trans AG, Interface Politikstudien Forschung Beratung, 2013, S. 64].
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PR — _m@_ — jedoch sicherzustellen, dass eine Begegnung
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Lieferfahrzeugs gewahrleistet sein muss. Dies

fuhrt zu einer Fahrbahnbreite von (7,10 m)® bei

HECL iy _[I;:]_ il uneingeschranktem Bewegungsspielraum und

= einseitiger Anlage eines Zwischenstreifens. Bei

[ E) stark ausgepragtem Lieferverkehrsaufkommen
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angrenzenden Fahrbahn ist ein Ladestreifen

in Buchten o (2,30 — 2,50 m) zu empfehlen, da der fliessende
e et =R Verkehr nicht beeintrachtigt wird.*®

Dartber hinaus kdnnen Ladeflachen auf der
Fahrbahn, auf einem Schutzstreifen und im

Seitenraum errichtet werden (vgl. Abbildung B
10). In Abhangigkei r Fr ntierun r
A LTI EID_ H 0) bhangigkeit de equentierung, de
(0.75-1.00 m) =D Verkehrsbelastungen und der verfugbaren
i 7 B Breite im Strassenraum sind verschiedene
in Buchten ‘
(Schrag-Senk- Umsetzungen sinnvoll.
rechtaufstellung)
in Uberbefe Park- .. s . .
stande integriert Existieren regelmassig Liefervorgange, sollten
ades durch Mate- . " . .
rialdifferenzierung i Anséatze gewahlt werden, bei denen die
K ich i . .
AR I{fﬂgﬁrgge:ﬂ — — _—  — — | Lieferfahrzeuge andere Verkehrsteilnehmer
- | - nicht behindern. Dies kann in Form eines
ausreichend breiten Ladestreifens vor
___________________________ Senkrechtaufstellungen, durch die Errichtung
einer Lieferflache innerhalb einer Parkbucht
oder durch Lieferflachen im Seitenraum
abne
Flachen- erreicht werden.
Zuweisung
EI] Dabei sollten Ladeflachen immer so
angeordnet werden, dass eine Querung der
im Seitenraum . L
Strassen nicht notwendig ist.
, Unabhéngig von der Existenz einer Be- und
gekennzeichnet
Entladungsregelung, kénnen der Bodenbelag
| | El | des Seitenraums und der der Strasse, als auch
Schienenkorper den Liefervorgang
Abbildung B 10: Méglichkeiten der Unterbringung des Liefer- erschweren, wenn der Transporteur eine

und Ladeverkehrs in Strassenraumen™

* Masse aus [Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen (FGSV), 2006, S. 27].
®vgl. [Leerkamp, 1996, S. 183, 187 ff].
50 Abbildung: [Bundesanstalt fur Straflenwesen, 2007, S. 15], nach EAHV 93, RASt 09.05 (Entwurf) und EAR 05.
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Ameise oder andere rollbare Hilfsmittel zum Be- und Entladen benutzt. Witterungs- und
abnutzungsbedingte Rillen und Rinnen oder eine generell raue Oberflache kénnen die Rader der
Hilfsmittel blockieren. Ebenso gilt es zu hohe Borden/ Seitensteine oder ein starkes Gefélle zu vermeiden.
Dies gewabhrleistet einen stérungsarmen Ubergang vom Strassenoberbau auf den Seitenraum.

Bei der Ausweisung von Lieferflachen kann zwischen einer positiven und einer negativen Beschilderung
unterschieden werden. Eine negative Beschilderung muss i. d. R. durch zusétzliche Beschilderungen fur
Ausnahmen erganzt werden und kann somit untberschaubar werden, was sich auf die Akzeptanz der
Lieferzonen auswirkt. Eine positive Beschilderung hingegen zeigt die erlaubten Nutzungen auf und ist
wegen einer geringeren Schilderanzahl i. d. R. leichter zu verstehen, was sich positiv auf die Akzeptanz
auswirkt. Dabei sollten einer Flache nicht zu viele Nutzungen zugefuhrt werden. Vor allem dann nicht,
wenn diese nicht mehr verstandlich und eindeutig durch ein Verkehrsschild angezeigt werden kénnen

Abbildung B 11: Ausgewiesene Lieferzone ohne Berticksichtigung der Seitenr.elumgestaltung52

L vgl. [Leerkamp, 1996, S. 174 ff]
52 Foto: [Allen, J.;; Throne, G.; Browne, M., 2007, S. 16].
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B3.2 Lkw-Fuhrungskonzept [Nr. 3.2]

Fur eine effiziente Versorgung der Stadt ist die Vorhaltung von leistungsfahigen und verstéandlichen
Infrastrukturen im fliessenden und ruhenden Verkehr unabdingbar. Neben der Erkennbarkeit von
Gewichts-, Hohen- oder zeitlichen Restriktionen ist eine verstandliche Routenfiihrung zu den Zielen des
Lieferverkehrs (Gewerbeparks, Handel etc.), besonders fur ortsfremde Lieferverkehre, von grosser
Bedeutung. Im Rahmen eines Lkw-Vorrangnetzes werden die ortsfremden und quartiersfremden
Lieferverkehre auf das Ubergeordnete Strassennetz®® gebundelt und so von Quartiersstrassen
ferngehalten, in denen keine Quellen bzw. Ziele des Lieferverkehrs existieren. Schwerverkehrsfahrten im
unterordneten Strassennetz werden aber nicht generell untersagt, damit eine Versorgung weiterhin
gewabhrleistet werden kann. Positive Effekte sind verringerte Belastungen von sensiblen Gebieten mit
Luftverschmutzungen, Larmbelastungen und Erschitterungen, was sich positiv auf die Aufenthaltsqualitat
auswirkt und die Luftschadstoff und L&érmbelastung der betroffenen Anwohner senkt3* Ortsfremde
Durchgangsverkehre lassen sich zudem durch die Ausweisung von Durchfahrtsverboten, umgesetzt in
Form von Karten, Navigationsimplementierungen und Beschilderungen aus den sensiblen Bereichen
fernhalten.®®

Wird die Larmbelastung der Bevdlkerung durch Schwerverkehre betrachtet, so ergibt sich durch die
logarithmische Addition eine Reduzierung, da Gebiete mit einer hohen Bevélkerungsdichte Uberwiegend
durch das untergeordnete Netz erschlossen werden und nur ein geringer Teil der Bevolkerung in
unmittelbarer Nahe zum Ubergeordneten Netz wohnt. Auf Streckenabschnitte im Ubergeordneten Netz ist
die absolute Belastung durch Schwerverkehre grosser als auf Streckenabschnitte im untergeordneten
Netz. Eine Verlagerung der Schwerverkehre vom untergeordneten auf das Ubergeordnete Netz fuhrt auf
dem Streckenabschnitt im unterordneten Netz zu einem Wegfall von Larmemissionen, wahrend der
Schwerverkehrsanteil auf dem Ubergeordneten Strassennetz nur geringfigig steigt. Im Zuge der
Larmaddition sinkt der Larmpegel im untergeordnetem Netz auf das Niveau des durch die
Personenwagen (restlichen Fahrzeuge) erzeugten Larms, wéahrend auf dem Streckenabschnitt im
Ubergeordneten Netz nur ein geringfugiger Anstieg des Larmpegels zu erwarten ist, da ein fur ein Anstieg
des Larmpegels um 10 dB(A) eine Verzehnfachung des Schwerverkehrs bei gleichbleibender sonstiger
Verkehrsbelastung, stattfinden muss.

Bei den Luftschadstoffen verhalt es sich umgekehrt. Durch die Bundelung der Schwerverkehre steigt die
lokale Konzentration der Luftschadstoffe an den Streckenabschnitten des Ubergeordneten Netzes.
Inwieweit deswegen die Bundelung der Schwerverkehre eingeschrankt wird, gilt es im Rahmen von
Simulationen zur Luftschadstoffverteilung zu klaren. Massnahmen, die den Verkehrsfluss auf den
Hauptachsen des Schwerverkehrs steigern, fuhren jedoch zu einer Reduzierung der
Luftschadstoffemissionen, indem die Beschleunigungs- und Verzégerungsereignisse verringert werden.
Bedingt durch die Ausdinnung des Netzes fur den Schwerverkehr ist mit einer leichten Erhéhung der
Fahrleistung zu rechnen, wobei die oben genannten Aspekte zu einer hoheren Vertraglichkeit fuhren.

% Das Ubergeordnete bzw. leistungsfahige Strassennetz besteht aus dem Hauptverkehrsstrassen (HVS) und den
Hochleistungsstrassen (HLS).

% vgl. [Allen, J;; Throne, G.; Browne, M., 2007, S. 14].

5 Vgl. [Ruesch, Martin et al,, 2013, S. 115].
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Eine weitere Priorisierung der Strassen des Lkw-Vorrangnetzes an Knotenpunkten (vgl. Massnahme
Nr. 3.3) kann die Umwegigkeit durch eine Erhéhung der Reisegeschwindigkeit ausgleichen und damit zu
einer erhdhten Akzeptanz zur Nutzung der ausgewiesenen Routen fuhren. Eine Negativbeschilderung in
Form von Einfahrtsverboten sollte nur dann angewendet werden, wenn Lieferverkehre trotz der
Ausweisung des Lkw-Vorrangnetzes Abkurzungen durch Quartiersstrassen wahlen. Tempo 30 Zonen
kénnen hier in den Quartierstrassen bereits Abhilfe schaffen. Die Ausweisung und Verbreitung von Lkw-
Vorrangnetzen auf gedruckten und/oder digitalen Karten (ggf. mit Implementierung in ein
Navigationssystem) und einer verstandlichen Beschilderung im Strassennetz sind Voraussetzung fur ein
erfolgreiches Lkw-Vorrangnetz.®

Bei der Erstellung eines Lkw-Fuhrungskonzeptes gilt es, die Quellen und Ziele des Schwerverkehrs zu
identifizieren und diese durch das Ubergeordnete Netz zu verbinden. Dabei sind folgende Punkte zu
beachten:

»  kurze Wege zwischen dem HLS-Netz und den Quellen und Senken,

» Vermeidung von Lkw-Fuhrung vorbei an oder durch sensible Bereichen (Schulen, Altenpflegeheim,
etc.),

» Berucksichtigung des kantonsangrenzenden Strassennetzes,

» Berucksichtigung der Quellen und Senken anderer Kantone, sofern diese in unmittelbarer Nahe zur
Kantonsgrenze liegen und ggf. nicht anders erschlossen werden kénnen und

» geringe Bewohnerdichten am auszuweisenden Lkw-Fuhrungsnetz.

Modellrechnungen fur Bremen zeigen eine geringfligige Zunahme der Transportweiten und —zeiten. In
Bezug auf den Verkehr ist die Verlagerung der Lieferverkehre aus sensiblen Bereichen auf das
Ubergeordnete Strassennetz sinnvoll. Dadurch wird ergibt sich der Effekt, dass die prozentuale Abnahme
der Larmquellen auf den weniger belasteten Quartiersstrassen grosser ist als die Zunahme auf dem
Ubergeordneten Strassennetz. Deshalb ist die La&rmreduzierung in den Quartiersstrassen grdsser als die
Zunahme des Larms auf dem Ubergeordneten Strassennetz. In Bremen nahm der Verkehr in
Wohnstrassen bis zu 40 % ab, wahrend es auf dem Hauptverkehrsstrassennetz eine Verkehrszunahme
von 1,5 % gab.”’

8 vgl. [Allen, J;; Throne, G.; Browne, M., 2007, S. 14 ff].
" vgl. [Ruesch, Martin et al., 2013, S. 106 ff].
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B4 Vorstellung und  Erganzungen der Massnahmen des
Handlungsfelds Fahrzeugtechnik/ Behéltersysteme

B4.1 Nutzung emissionsarmer Fahrzeuge [Nr. 5.1]

Konventionelle Strassenlieferfahrzeuge werden mit fossilen Brennstoffen, i. d. R. Diesel betrieben. Der
Schadstoffausstoss von Lieferfahrzeugen ist, wegen der grésseren Masse, Uberproportional zu dem des
motorisierten Individualverkehrs. In den vergangenen Jahren sind die Emission von CO, und Feinstaub
durch effizientere Motoren, alternative Kraftstoffe (z. B. Bio-Diesel) und leistungsfahigere Filter reduziert
worden, wahrend der Ausstoss von Stickoxiden, insbesondere von Dieselmotoren, immer noch ein zu
losendes Problem darstellt.”® Batterieelektrische bzw. andere emissionsarme Fahrzeuge (z. B. Wasserstoff-
oder Hybridfahrzeuge) tragen zu einer Verbessrung der Luftqualitét bei, indem lokal weniger bzw. keine
Schadstoffe emittiert werden®. Auch Larmemissionen werden durch den Einsatz von batterieelektrischen
bzw. hybridelektrischen Fahrzeugen lokal gesenkt. Der visuelle Storfaktor durch das Vorhandensein der
Lieferfahrzeuge wird nicht zwangslaufig beeinflusst. Gestalterische Massnahmen die Form, Farbe und
Masse beeinflussen, tragen zur Verringerung von visuellen Storeffekten bei. Eine Anpassung an die lokalen
Gegebenheiten (z. B. enge Gassen/ Strassen) gewéhrleistet eine Verringerung der visuellen Stérungen
und beschleunigt den Zustellprozess. E-Scooter — kleine, batterieelektrische Zugmaschinen in Grdsse
eines Mofas — nutzen die Infrastruktur sehr effizient und kdnnen dadurch wirtschaftlicher agieren, bei

gleichzeitiger Verringerung der Gefahrdung Dritter.*

e ut-ﬂ(
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Abbildung B 12: Vollelektrische Zustellung in Nurnberg Abbildung B 13: Stuckgutfahiger
ohne nennenswerten Verlust des Ladevolumens®! Amsterdam [Foto: Brbbl @ Wikimedia Commons - CC
BY-SA 3.0]
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Alternative Antriebe bzw. ergdnzende Antriebssysteme kdnnen zu einer geringeren maximalen Zuladung
fUhren (Batteriegewicht, zweiter Motor bei Hybridfahrzeugen). Die maximale Zuladung variiert zudem in
Abhéngigkeit der Antriebsleistung und der stadtvertraglichen Abmessungen. Folglich kénnen ineffizientere
Touren und dadurch mehr Aufwand aufseiten der Transporteure entstehen. Diese wirtschaftlichen Defizite
kénnen durch finanzielle Anreize bzw. komparative Vorteile ausgeglichen werden, indem den

5 Vgl. [Rexis, Martin et al., 2014, S. 26 ff.].

¥ vgl. [Clausen, 2012, S. 471].

8 vgl. [Ruesch, Martin et al., 2013, S. 133 ff].

6t Vgl. [Bogdanski, 2015, S. 29], laut Quellenangabe Foto von DPD.
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emissionsarmen Fahrzeugen Bevorrechtigungen in Form von Sondernutzungsrechten — z. B. verlangerten
Zugangszeiten oder Bereitstellung von Stellplatzen — gewahrt werden (vgl. Massnahme Nr. 7.3).%2 Bei
einem batterieelektrischen Antrieb (BEV - battery electric vehicle) sind die Fahrtweiten der Fahrzeuge in
der Tourenplanung zu Berucksichtigen. Erfahrungswerte aus bereits durchgefthrten Pilotprojekten — z. B.
der Stadtlogistik mit dem Cargohopper® (vgl. Abbildung B 15) oder Verkehre Uber mittlere Distanzen der
Feldschlésschen Brauerei mit einem 18t zulGG. Fahrzeug von E-FORCE - belegen die Tauglichkeit des
batterieelektrischen Antriebs fur die Versorgung von Stadten Uber kurze und mittlere Distanzen (vgl.
Abbildung B 14).

3'800mm

cargohop, D ;

4100mm-6700mm

Abbildung B 14: Vollelektrischer E-FORCE 18 t mit einer Abbildung B 15: Sattelzugversion des Cargohoppers in
Reichweite von bis zu 350 km auf IVECO Stralis Basis®* Amsterdam mit hydraulischer Laderampe, 9 m Lange
75 km Reichweite und 2,8 t Nutzlast (10 Europaletten)65

Emissionsarme bzw. batterieelektrische Fahrzeuge weisen derzeitig noch relativ hohe Anschaffungskosten
auf. Dem gegentber stehen verhaltnismassig geringe Kilometerkosten (u. a. LSVA, Energietragerkosten).
Zudem verfugen batterieelektrische Fahrzeuge Uber Energierickgewinnungssysteme. Aus heutiger Sicht
lassen sich batterieelektrische Fahrzeuge nur schwer wirtschaftlich betreiben.

Eine Fahrleistungsreduktion kann auftreten, indem sich einige Transportunternehmen auf emissionsarme
Fahrzeuge spezialisieren und somit Zufahrtsrestriktionen umgehen koénnen. Dies fuhrt wegen der
flexibleren Einsetzbarkeit tendenziell zu einer Steigerung der Wirtschaftlichkeit und damit zu Anreizen zu
kooperieren, um die teuren Fahrzeuge gemeinsam noch besser auszulasten.

Auf emissionsarme E-Velos und auch auf emissionsfreie Velo-Verkehre wird innerhalb der Massnahme
Ausweitung des Cargo-Velo-Verkehrs [Nr. 5. 2] eingegangen.

B4.2 Ausweitung des Cargo-Velo-Verkehrs [Nr. 5.2

Eine emissionsfreie bzw. -arme Transportweise ist die Lieferung mittels Cargo-Velo®, Cargo-Velos
existieren in den verschiedensten Auspragungen. Es gibt motorisierte und nicht motorisierte Velos, zwei-
und mehrradrige Cargo-Velos, wobei nur die mehrradrigen Cargo-Velos fur einen regelméssigen Transport
von grosseren Warensendungen geeignet sind (vgl. Abbildung B 16Abbildung 32).

82 ygl. [Allen, J;; Throne, G.; Browne, M., 2007, S. 28 ff].

63 Vgl. [Roozendaal, 2014].

® Foto: [E-FORCE, 2015].

% Daten: Vgl. [Roozendaal, 2014]; Foto: [Cargohopper, 2014].

8 Alternativ wird in der Literatur haufig der Begriff Lastenrad verwendet.
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Abbildung B 16: Nutzradmodelle gegliedert nach Einsatzbereichen®

Sollen schwerere Lasten und/ oder Sendungsbindelungen (z. B. in Form von palettierter Ware) Uber
grossere Entfernungen transportiert werden, sind nicht motorisierte Cargo-Velos nicht zweckmassig.
Mittlerweile existieren Aufbauten mit einer Unterstitzung durch einen Elektromotor. Diese ermdglichen
sogar den Transports einer Euro Palette, mit einem von Gewicht bis zu 250 kg, bei einer Geschwindigkeit
von 25 km/ h (vgl. Abbildung B 17).#8 Cargo-Velos weisen Breiten von bis zu 1,20 m® auf und kénnen somit
fur schmale Velostreifen Gberdimensioniert sein.

Naturkost - lieterservice

der Ernte auf

Tel. 03062895611  www.logis

= ST ST =3 8y
— =0V i L = £ > > Tare w &
Abbildung B 17: Elektro-Cargo-Velo von Velogista mit Abbildung B 18: Cargo-Velo des KEP-Dienstleisters UPS

einer maximalen Zuladung von 250 kg70 zur Zustellung auf der letzten Meile™

Fur eine effiziente und wirtschaftliche Abwicklung der Cargo-Velo-Verkehre zwischen den Abhol- und
Lieferpunkten ist eine storungsarme Fahrt sicherzustellen. Nur so kann vorausgesetzt werden, dass die

87 Abbildung: [Ulrich, 2014, S. 84].
88 vgl. [Velogista, 2015].

8 vgl. [Riehle, 2012, S. 61].

" Foto: [Velogista, 2015].

™ Foto: [bwvi Hamburg, 2015].
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logistischen Flachen am Stadtrand (vgl. Massnahmen Nr. 4.1) ohne weiteren Umschlag eine Lieferung
mittels Cargo-Velo wirtschaftlich durchfihren kénnen. Ein Vorrangnetz fur den (Cargo-)Velo-Verkehr mit
konfliktarmen Kreuzungen zu anderen Verkehrsteilnehmern kann dies gewahrleisten. Eine Alternative
stellen liefergebietsnahe Mikro-Depots dar, von wo aus die ,Letzte Meile” mit Cargo-Velos beliefert wird
(vgl. Massnahme Nr. 1.4 bzw. 2.5).

Seit September 2014 setzt DPD ein Cargo E-Bike in der Berner Altstadt ein. Taglich werden 40 Pakete
zugestellt. Durch die Nutzung von Cargo E-Bikes konnen am Nachmittag Abholungen von Pakete
durchgefiihrt werden, die vorher wegen Fahrbeschrankungen nicht bedient werden konnten.”

Es zeigt sich, dass mittels Cargo-Velo Sendungen bis hin zu einer Europalette mit einem Gewicht von bis
zu 250 kg abgewickelt werden kdnnen. Damit ein wirtschaftlicher Einsatz der Cargo-Velos gewahrleistet
werden kann, sind kurze Wege zwischen Depot und Zustelladresse von grosser Bedeutung. Die
Rahmenbedingungen fur einen wirtschaftlichen Einsatz von Cargo-Velos kdnnen durch die Massnahmen

»  Flachenausweisung/ -sicherung bei Bedarf an speditionellen Umschlagzentren [Nr. 4.1],
»  Mikro-Depots u. a. als Lager fir Velo-Belieferungen [Nr. 1.4],

»  Berticksichtigung von Belangen des Lieferverkehrs ber der Strassenraumgestaltung [Nr. 3.1],
»  Gemeinsame Nutzung von Mikro-Depots [Nr. 2.5] sowie

» Sonderrechte fir emissionsarme Fahrzeuge [Nr. 7.3]

geschaffen werden.

Laut dem Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung kénnen unter optimalen Rahmenbedingungen bis
zu 30 % der motorisierten Guterverkehrsfahrten in europdischen Stadten auf das Cargo-Velo verlagert
werden.” Das Verlagerungspotenzial hangt dabei jedoch von der Gutart ab.

B4.3 Beispiel fur ein mdgliches fahrzeugubergreifendes Behéltersystemen

Am Beispiel der GH Systems wird im Folgenden kurz exemplarisch dargestellt, wie ein derartiges
standardisiertes Behéltersystem bei der Warenversorgung der Stadte eingesetzt werden konnte.”

Die Basis fur das GH-System bildet ein Patent eines Boxverschlusses mit dem Namen GHCube. Dieser
Verschluss ist als Kleincontainer-Systemverschluss entwickelt worden. In unterschiedlichen
Kleincontainerlésungen (Kuhlbox, Lightbox, Steelbox und weitere ) bildet es eine standardisierte
Eckenvariante, Uber die die Behalter am Fahrzeug befestigt oder zu Einheiten mit mehreren Boxen
zusammengefuhrt werden kdnnen. Die Basis bildet ein Container in den Abmessungen einer
standardisierten Europalette. Dabei ist das System skalierbar, d. h. es sind kleinere oder grossere
Abmessungen von Behéltersystemen denkbar, die mit der Standard-Box kompatibel sind. Derzeitige
Nutzfahrzeugabmessungen kénnen somit problemlos genutzt werden. Insofern besteht die Mdglichkeit
einer optimalen Raumausnutzung in den aktuellen LKW-Einheiten, zumal bei der GH Box der Raum fur die
Palettenhdhe wegfallt. Ein weiterer Vorteil von Behaltersystemen besteht darin, dass diese Uber GPS-
Sendungsverfolgungssysteme geortet und diebstahlsicher lokalisiert werden kénnen. So ist es maoglich,

2 Vgl. [Dynamic Parcel Distribution (DPD), 2014].
s Vgl. [Menge & Horn, 2014]. Da der ganze Wirtschaftsverkehr betrachtet wird, fallen auch Taxifahrten unter die 30 %.
™ vgl. [Hackenfort, 2015].
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die Behélter Uber die Bodenplatte zu befestigen und mittels eines Online-Codes den Zugriff autorisieren zu
lassen.

Abbildung B 19: Komponenten von GH Sys,tem75

B4.4 Guter-Trams [Nr. 5.4]

Werden Stadte mit einem vorhanden Tramnetz betrachtet, erscheint es zunachst als sinnvoll, dieses fur die
Verteilung von Waren zu nutzen. Voraussetzung dazu sind ausreichend grosse Fahrzeugfolgeabstande im
vorhandenen Tramnetz, damit die Funktion des 6ffentlichen Verkehrs nicht beeintrachtigt wird. Die meisten
Tramnetze sind aber tagsuber stark ausgelastet, und die schwach ausgelasteten Zeitfenster in der Nacht
werden fur die Instandhaltung des Netzes benétigt.

Problematisch ist die Gestaltung der Sendungstbergabepunkte im Tramnetz. Zum Be- und Entladen muss
mit einem hohen Zeitbedarf gerechnet werde. Aufgrund der Schienengebundenheit muss dafur gesorgt
werden, dass andere Tram-Zuge nicht durch den haltenden Zug behindert werden. Die Nutzung von
Nebengleisen zur Be- und Entladung kann dies gewahrleisten, sofern die nétigen finanziellen Mittel und
der Platz im Strassenraum vorhanden sind. Fur den Transport von palettierter Ware eigenen sich
Tramfahrzeuge nur, wenn an den Haltestellen ein hohengleicher Einstieg mit sehr geringer vertikaler und
horizontaler Spaltbreite moglich ist, der auch von Flurférderfahrzeugen (,Ameisen®) befahren werde kann.
Eine feinteilige Belieferung mittels Guter-Tram ist demnach sehr flachenintensiv und bendétigt erhebliche
Anfangsinvestitionen in die Netz- und Fahrzeuginfrastruktur.

™® Abbildungen aus [Hackenfort, 2015].

25



Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel

BERGISCHE
UNIVERSITAT hWh
WUPPERTAL hwh Becatungsgeselischaft GmbH

Trotzdem konnen Guter-Trams sinnvoll eingesetzt
werden. Dies zeigt z. B. die Cargo- bzw. E-Tram in
Zurich” oder die CarGoTram™ in Dresden. Beide
Konzepte sind seit mehr als 10 Jahren im Betrieb.
Wahrend die Cargo- und die E-Tram in Zurich
jeweils ca. einmal pro Monat an vier abgestimmten
Haltestellen Sperrgut und Elektrogerate
entgegennimmt und somit der Abfallentsorgung
dient, transportiert die CarGoTram in Dresden,
zehnmal am Tag mit zwei
Abbildung B 21),

Gldsernen Manufaktur von Volkswagen (6stlich der

Fahrzeugen (vgl.
Waren zwischen der sog.
Innenstadt) und dem VW-Logistikzentrum Dresden-
Friedrichstadt (am Guterverkehrszentrum, westlich

Abbildung B 20: Streckenverlauf der CarGoTram
(blau)™

der Innenstadt). In beiden Fallen handelt es sich also nicht um die Versorgung der Handelsstandorte in der

Innenstadt oder in Stadtteilzentren, sondern um sehr spezielle Punkt-zu-Punkt-Verkehre.

Abbildung B 21: CarGoTram in Dresden mit einer maximalen Zuladung von 60 t bzw. 214 Kubikmetern”®

Das zwischen 2004 und 2007 durchgefuhrte Projekt der GuterBim (Wien) zeigt, dass Guter-Trams sinnvoll

bei weiteren Punkt-zu-Punkt-Verkehren eingesetzt werden kdnnen, sofern diese keine Be- und Entladung

an reguldren Haltestellen erfordern.® 2007 wurde eine Testphase fur die Implementierung einer Guter-

Tram in Amsterdam, im Rahmen eines gesamten City-Logistik-Ansatzes erfolgreich durchgefthrt. Das

" Abbildung: [Mazur, 2009, S. 16 f].

vgl. Wolpert, 2013, S. 76 ff].

B vgl. [Wolpert, 2013, S. 78 ff].

™ Foto: [Dresdner Verkehrsbetriebe AG, 2014].

8 v/gl. [Kontrollamt der Stadt Wien, 2007, S. 13 ff].
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gesamte Konzept wurde trotz erfolgreicher Testphase nicht umgesetzt. Als Grund werden
Finanzierungsprobleme gesehen ®

Aufgrund der i.d. R. hohen Taktung im o6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) und der nachtlichen
Wartungen kdnnen hoéchsten seltene Punkt-Zu-Punkt-Verkehre mit einer Guter-Tram abgewickelt werden.
Werden dazu noétigen Kosten betrachtet, erscheint eine wirtschaftliche Durchfiihrung nicht machbar.

B4.5 Guter-Schiffe fur Stadtbelieferung [Nr. 5.5]

Das Unternehmen Vert chez vous® setzt das 38,50 m lange und 5 m breite Gltermotorschiff ,Vocoli* auf
der Seine in Paris ein (vgl. Abbildung B 22). Es ist Teil eines multimodalen Versorgungskonzepts. Das Schiff
macht insgesamt funf Stopps, von wo aus Cargo-Velos® die Feinverteilung in einem 1,5h Radius
Ubernehmen. Zwei Stopps spéter werden die Cargo-Velos wieder eingesammelt® In Utrecht (NL) agiert
das ,Beer Boat" im Rahmen einer Vielzahl von Massnahmen zur Reduzierung der Strassenlieferverkehre
(vgl. Abbildung B 23). 2010 belieferte das mittlerweile elektrisch betriebene Boot 65 lokale Wirtschaften, an
den Grachten, mit Nahrungsmitteln und Getranke.®

Auf den Kanalen in Amsterdam betreibt Mokum Mariteam ein Frachtschiff zur Zustellung und Abholung
von Waren. DarUber hinaus werden auch Abfalle gesammelt. Das 20 m lange und 4,25 m breite Schiff ist
mit einem Elektromotor ausgestattet und kann bis zu 85 m?3 (dies entspricht vier volle Lieferwagen) an

Gutern aufnehmen &

Alle bisherigen Konzepte weisen kurze Wege zum Liefergebiet bzw. Empfanger auf. Die genutzten
Gewaésser sind kunstlich regulierbar und weisen Ufer mit geringen Ho6hen aus. Sind diese
Voraussetzungen nicht gegeben, ist eine dauerhafte Nutzung von Guter-Schiffen zur Stadtbelieferung nicht
wirtschaftlich durchftihrbar. Eine ausreichend verlassliche Warenversorgung wiuirde die Vorhaltung
redundanter Lieferkonzepte erfordern, die die Wirtschaftlichkeit negativ beeinflussen.

8l Vgl. [Erd, 2015, S. 80 ff.] nach Quelle Dasburg, Nathaly/ Schoenmaker, Jarl (2006), S.25und Arvidsson, Niklas (2010),
S.10-12.

8 Franz. fur. Grin bei Ihnen.

8 Vgl. Massnahme Nr. 5.2.

8 vgl. [BESTFACT, 2014].

8 vgl. [BESTFACT [a], 2013].

8 Vgl. [Mokum Mariteam, 2010].
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Abbildur:g B 22: Die ,Vocoli“ bei der Entladung von Abbildung B 23: Das ,Beer Boat" in Utrecht bei der
Cargo-Velos in Paris® Entladung in den Grachten®

B5 Vorstellung und  Ergdnzungen der Massnahmen  des
Handlungsfelds Verkehrstechnik/ Verkehrs-management

B5.1 Reduktion Lieferzeitfenster [Nr. 6.1]

Lieferzeitfenster dienen der Vermeidung von Konflikten zwischen Lieferverkehren und anderen
Verkehrsteilnehmern in sensiblen Gebieten. Zu den sensibelsten Bereichen einer Stadt ist die
Fussgangerzone zuzuordnen, die auch unter der steigenden Bedeutung des Onlinehandels, nicht die
Funktion als Aufenthalts-, Kommunikations- und Handelsplatz verlieren soll.

Der Abbildung B 24 ist die gemittelte Verteilung des Fussgangeraufkommens (Dienstag bis Donnerstag)
fir die Freie Strasse in Basel zu entnehmen. Es ist ersichtlich, dass es ab 09:00 Uhr einen Anstieg des
Fussgangeraufkommens gibt. In der Mittagszeit geht das Aufkommen zwar leicht zurick, erreicht
zwischen 17:00 und 1800 Uhr aber das Maximum. Zur Vermeidung von Konflikten zwischen
Lieferfahrzeugen und Passanten besteht seit Januar 2015 eine neue Lieferzeitregelung, die das Befahren
der Innenstadt fur den Glterumschlag von Montag bis Samstag zwischen 5:00 und 11:00 Uhr erméglicht.®®

Eine weitere Reduzierung des Lieferzeitfensters in Fussgangerzonen wird fallweise in Erwagung gezogen,
wenn die Konflikte zwischen dem Lieferverkehr und dem Fussgéngerverkehr bzw. der Aufenthaltsfunktion
schon frihzeitig ein nicht mehr akzeptables Mass annehmen.

Bei einem erhéhten Fussgé&ngeraufkommen kann eine weitere Reduzierung des Lieferzeitfensters sinnvoll
sein, um potenzielle Verringerungen der Verkehrssicherheit bzw. der Aufenthaltsqualitat im Liefergebiet, zu
vermeiden. Insgesamt ist jedoch fraglich, ob eine weitere Reduzierung des Lieferzeitfensters zu den
gewdlnschten Zielen fuhrt. So kommt es durch die Reduzierung der Lieferzeitfenster zu einem starkeren
temporéaren Aufkommen der Lieferverkehre, was die Verkehrssicherheit beeintrdchtigen kann. Hinzu
kommt es potenziell zu mehr Konflikten zwischen einzelnen Lieferfahrzeugen, wodurch tendenziell auch
die Aufenthaltsqualitéat im Strassenraum - durch langere Aufenthaltsdauern der einzelnen Fahrzeuge —

8 Foto: [BESTFACT, 2014].
8 Foto: [BESTFACT [a], 2013].
% [Kantonspolizei Basel-Stadt (Hrsg.) [a], 2015].
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sinkt. Schliesslich fihren die engeren Lieferzeitrestriktion zu einer geringeren Effizienz der Tourenplanung
und somit einer geringeren Wirtschaftlichkeit der Verkehre. Dem entgegen steht die starke Bundelung der
Verkehre. Eine Reduzierung des Lieferzeitfensters fuhrt absolut zu mehr Zeit, in der keine bzw. nur wenige
Lieferfahrzeuge® in der Kernzone der Innenstadt unterwegs sind.
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Abbildung B 24: Anzahl Fussgéanger (blau = Trottoir, rot = Strasse) am Zahlquerschnitt Freiestrasse; Mittelung aus
den Zshltagen 6. — 8.Mai 2014 (Di/Mi/Do)**

Sollte wegen eines hohen Fussgé&ngeraufkommens eine Verringerung des Lieferzeitfensters in Betracht
gezogen werden, gilt es die Rahmenbedingungen fir den Lieferverkehr zu prifen. I. d. R. kénnen viele
gewerblichen Empféanger erst zur Ladenoffnung beliefert werden, da vorher kein Personal zum Empfang
vor Ort ist. Besonders im Einzelhandelssegment sind die Ladenéffnungszeiten meist spater als der Beginn
eines Lieferzeitfensters, sodass nur ein Teil des Lieferzeitfensters genutzt werden kann. Fur eine effektive
Reduktion von Konflikten zwischen Fussgadngern und Lieferverkehren ist eine Kombination von
Massnahmen, die eine Belieferung ausserhalb der Ladendffnungszeiten ermoglichen (z. B.
Warenschleusen), und eine Verschiebung des Lieferzeitfensters in Zeiten ausserhalb der
Ladendéffnungszeiten zu prifen.

Zwar ist der Zeitraum indem Lieferfahrzeuge mit Fussgéangern in Konflikt geraten kdnnen, bei einer
weiteren Reduzierung von Lieferzeiten geringer. In der Zeit des Lieferzeitfensters ist aber mit einer
Verdichtung von Verkehren zu rechnen, da die Warensendungen mit mehreren Fahrzeugen abgewickelt
werden mussen. Dies kann sich negativ auf die Fahrleistung und den damit verbundenen Effekten auf die
Verkehrssicherheit und Umfeld- und Umweltqualitat auswirken und somit nicht zielfihrend sein.

% Es wird immer Fahrzeuge mit Zufahrtsberechtigung ausserhalb der Lieferzeiten geben (z. B. Fahrzeuge die im
Rahmen der Grundversorgung geméss Postgesetz unterwegs sind). Vgl. [Kantonspolizei Basel-Stadt (Hrsg.) [a], 2015].
ot Abbildung: [Rudolf Keller & Partner, 2014, S. 6].
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B5.2 Fahrzeugart- und Gewichtsbeschrankung [Nr. 6.2]

Werden kleine Fahrzeuge eingesetzt, die in die zufahrtsbeschrénkten Bereiche einfahren drfen, fuhrt dies
zu einer erhéhten Fahrleistung, zur Verteilung der Sendungen auf mehrere Fahrzeuge und somit zu
steigenden Larm- und Luftbelastungen.

Tendenziell verringert sich auch die Verkehrssicherheit durch ein htheres Fahrtenaufkommen.®? Positive
Effekte sind ggf. eine steigende Aufenthaltsqualitat, weil die visuellen Stérungen durch die Lieferfahrzeuge
in der Summe geringer ausfallen. Eine Erhdhung der Wirtschaftlichkeit durch ktirzere Laufwege zwischen
Fahrzeugstopp und Versender/ Empfanger kann nicht erwartet werden. Sollte dieser Effekt existieren kann
davon ausgegangen werden, dass die wirtschaftlich handelnden Unternehmen aus eigenem Interesse
kleinere Fahrzeuge einsetzen werden.

Restriktionen nach dem Fahrzeuggewicht weisen dieselben Effekte wie
Restriktionen nach den Fahrzeugabmessungen auf, wirken jedoch auf
andere Segmente der Transportwirtschaft. Wahrend Restriktionen nach
den Fahrzeugabmessungen starker auf Volumentransporte wirken,
wirken sich  Restriktionen nach dem Fahrzeuggewicht auf
gewichtsintensivere Transporte aus.

CONGESTIO
CHARGINGN

Fahrzeugemissionen wirkt unmittelbar auf die Emissionsbelastung der = :
Abbildung B 25: Restriktive Be-

schilderung in London®

S5

Eine Zufahrtsbeschrankung in Abhangigkeit von de

zu schitzenden Gebiete. Sie kdonnen als raumlich/ zeitliche Verbote
oder als Maut umgesetzt werden (z.B. Low Emission Zone in
London).**

Zufahrtsbeschrankungen kénnen durch ein Zutrittsmanagement gesteuert bzw. kontrolliert werden.®

Neben einer Fahrzeugart- und Gewichtsbeschrankung fur Liefergebiete kann durch eine
Negativbeschilderung der Durchgangsverkehr aus sensiblen Bereichen ferngehalten werden (vgl. Kapitel
B3.2).

Rechtlich gilt zu prufen, ob die Verkehrsbeschrankungen nach Art. 3 Abs. 4 Strassenverkehrsgesetz (SVG)
begrtindbar sind.

Eine Zufahrtsbeschrankung fur bestimmte Fahrzeuge stellt einen Eingriff in den Markt dar, der rechtlich
ggf. nicht haltbar ist. Beispielhafte Umsetzungen zeigen jedoch, dass eine Umsetzung moglich ist. Fur die
zufahrtsberechtigten Fahrzeuge ergeben sich wirtschaftliche Vorteile, die auch im Rahmen von
Sondernutzungen erreicht werden kénnen (vgl. Kapitel 4.1.7.3 bzw. 5.2.8).

%2 \/gl. [Schrampf, Zvoklj, & Hartmann, 2013, S. 18].
% vgl. [Allen, J;; Throne, G.; Browne, M., 2007, S. 18].
o Vgl. [Transport for London, 2012].

9% Vgl. [Ruesch, Martin et al., 2013, S. 109 ff.].
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B5.3 Parkraumuberwachung [Nr. 6.3]

In einzelhandelsgepragten Gebieten ist der Parkdruck i.d.R. sehr hoch. Neben dem motorisierten
Individualverkehr von Mitarbeitern, Kunden und Anwohnern finden Handwerks- und Versorgungsverkehre
statt. Gleichzeitig existieren aus stadtebaulichen, historischen Griinden nur enge Strassenr&ume und
wenig unbebaute Flache die zum Halten/ Parken genutzt werden kann.

Resultat ist eine Parkraumkonkurrenz zwischen den einzelnen Nutzergruppen. Sind bereits Lieferflachen
ausgewiesen (vgl. Kapitel B3.1) und werden haufige Verstdsse gegen die Lieferflachenregelung
festgestellt, ist eine intensivere Uberwachung zu prifen, da blockierte Lieferflachen zu Suchfahrten,
Umwegen und langeren Laufwegen zu den Lieferadressen fiihren. ® Ggf. sind Lieferfahrzeuge gezwungen,
auf nicht dafur vorgesehenen Flachen zu halten, behindern dann andere Verkehrsteilnehmer und kénnen
die Verkehrssicherheit beeintrachtigen. Betroffen sind vor allem Lieferstreifen und —buchten mit negativer
Beschilderung. Schmale Lieferstreifen vor Schragparkstanden werden dagegen seltener von parkenden

Pkw blockiert.%

In Barcelona (ES) Uberwachen 50 Angestellte 5000 Ladezonen in der Stadt. Die Kosten dafur kénnen
durch Bussgelder gedeckt werden. Zudem kénnen technische Uberwachungen eingesetzt werden, die
den Personalaufwand senken aber die Betriebskosten steigen lassen (z. B. Videouberwachung).® In
Poitiers (FR) wurden dynamische Lieferzonen getestet. Dort wurden Kurzzeitparkplatze mit Pollern
ausgestattet, die die Belegung des Stellplatzes messen. Wird der Stellplatz langer als 10 Minuten durch ein
Fahrzeug (Pkw oder Lieferfahrzeug) belegt, wird die Polizei benachrichtigt und das Fahrzeug entfernt.
Zudem sind die Stellplatze von 5:00 bis 11:00 Uhr fur den Lieferverkehr reserviert.® Der Abbildung B 26 ist
ein Beispiel des eingesetzten Pollers zu entnehmen (von links nach rechts). Es wird angezeigt, dass eine
maximale Parkzeit von 25 Minuten erlaubt ist. Im zweiten Status wird die Restzeit angegeben. Die
Darstellung in der Mitte zeigt eine Uberschreitung der maximalen Parkzeit inkl. der Strafe an. Parallel wird
die Behorde informiert. Die vierte Darstellung gibt an, dass kostenlos bis 9 Uhr gepackt werden kann,
wahrend die funfte Darstellung ein Parkverbot anzeigt.

% Vgl. [Leerkamp, 1996, S. 190].
o Vgl. [Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen (FGSV), 2005, S. 32].
% vgl. [Allen, J;; Throne, G.; Browne, M., 2007, S. 20].

% Vgl.

—

Institute for Transport and Logistics - ITL, 2011, S. 144 ff.].

31



BERGISCHE
w UNIVERSITAT hWh

Stadtisches Guterverkehrskonzept Basel WUPPERTAL

STATIOMMEMENT

ARRET GRATUIT

LIMITE A
25 MINUTES

Borne en attente.

ARRET LWAITE A
25 MINUTES
TEMPS RESTANT
00:01:15

Yehicule detecta,

DEPASSEMENT

00:01:21
APPEL POLICE
AMEMDE - 7€

Temps dépasse,

STATIONMEMENT

LIBRE
JUSQUA 9HOD

RESERVE

JUSOLFA 10H30
LIVRAISOM
JUSGUr A 10h30

décompte du temps. envoi d'une alerte.

Abbildung B 26: Beispielinformationen des STATIO Minute Pollers'®

B5.4 Vergrosserung Lieferzeitfenster [Nr. 6.4]

Untersuchungen in Bern, Luzern, Basel, Zurich und Thun zeigen, dass Lieferzeitfenster vornehmlich
vormittags (zwischen 5:00 und 12:00 Uhr) an den Werktagen (Mo-Sa) existieren. In Bern existiert ein
zusatzliches Lieferzeitfenster zwischen 18.30 und 21:00 Uhr.® Ein zu enges Lieferzeitfenster kann zu
ineffizienten Touren fuhren, da das Sendungsaufkommen nicht mehr effizient von — den zuvor — wenigen
Fahrzeugen zugestellt bzw. abgeholt werden kann. Schliesslich werden mehr Lieferfahrzeuge mit einer
geringen Auslastung eingesetzt. Dies fuhrt zu einem starken temporaren Aufkommen der Lieferverkehre
und somit zu einer tendenziellen Verringerung der Verkehrssicherheit. Hinzu kommt es potenziell zu mehr
Konflikten zwischen einzelnen Lieferfahrzeugen, wodurch tendenziell auch die Aufenthaltsqualitat im
Strassenraum — durch langere Aufenthaltsdauern der einzelnen Fahrzeuge - sinkt. Hinzu kommen die
Lieferzeitrestriktionen, die sich aus dem Umstand der Ladeno6ffnungszeiten ergeben (vgl. Kapitel B5.1).

Grundsatzlich  kénnen Lieferzeitfenster in  Zeiten des geringen Fussgangeraufkommens in
Innenstadtgebieten erweitert werden, ohne dass die Aufenthaltsqualitat, Umweltqualitat oder
Verkehrssicherheit darunter leidet. Tendenziell ergeben sich daraus die frihen Morgenstunden bzw. die
spaten Abendstunden als potenzielle zusatzliche Lieferzeitfenster.

Sind die notigen Voraussetzungen aufseiten der Lieferanten, der Logistikunternehmen und des Handels
(z. B. Warenschleuse) und hinsichtlich des Larmschutzgesetztes vorhanden, kann das Lieferzeitfenster
auch in die Nacht bzw. in die fruthen Morgenstunden (22:00 bis 6:00 Uhr) gelegt werden. Untersuchungen
belegen die Reduzierung der Fahrzeuganfahrten in die Innenstadt bei einer nachtlichen Belieferung. Das
leere Netz fuhrt einen erhohten Verkehrsfluss und es gibt weniger Konfliktpotenziale mit anderen

102 verfigen KEP-Dienstleister tber Mikro-Depots oder Paketstationen

Verkehrsteilnehmern im Liefergebiet.
im betroffenen Gebiet, kdnnen diese ebenfalls wahrend der Nacht beliefert werden (vgl. Kapitel B1.3 und

B1.4).

100 Apbildung: Vgl. [TECHNOLIA, 2015].
101 Vgl. [Ruesch, Martin et al., 2013, S. 121 ff.] nach Quelle Rapp Trans/Interface 2012.
102 Vgl. [Allen, J.; Throne, G.; Browne, M., 2007, S. 22].
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Vergrosserungen der Lieferzeitfenster erhéhen die Flexibilitat der Tourenplanung und fuhren somit zu einer
Verringerung der Fahrleistung und somit zu einer Reduktion der Larm- und Luftemissionen als auch zu
einer Steigerung der Verkehrssicherheit. Die Lieferfahrzeuge werden entbundelt, was zu einer héheren
Aufenthaltsqualitdt im betrachteten Gebiet und einer geringeren gegenseitigen Einflussnahme und
Behinderung fuhrt. Die Wirksamkeit verléangerter Lieferzeitfenster und der Nachtbelieferung variiert in
Abhangigkeit der Einzelhandelsdichte der einzelnen Stadte. Besonders bei der Entzerrung der Verkehre ist
zu berucksichtigen, dass der Uberwiegende Teil der Lieferungen im Handelssegment zum Zeitpunkt der
Ladenoffnung stattfindet. Der Empfang von Sendungen ausserhalb der Ladendffnungszeit ist nur moglich,
wenn der Empfanger

» das dazu notige Personal bereitstellt (zusétzliche Kosten fur den Empfanger),

» der Empféanger dem Lieferanten Zutritt zu den Lagerraumen ausserhalb der Ladenoffnungszeiten
gewahrt (Schaffung einer Vertrauensbasis) oder

» wenn eine Warenschleuse vorhanden ist (ggf. zusétzliche Kosten fir den Empfanger).

Erfahrungsgemass ist der Einzelhandel kaum bereit, die dafur erforderlichen Investitionen zu tatigen, da
die Geschéafte i.d.R. ,frei Haus® beliefert werden, also keine direkten Kosten fur die Anlieferung
angerechnet bekommen.
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