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A. Summary

Der Strassenglterverkehr hat in den letzten Jahrzehnten in Agglomerationen dramatisch zuge-
nommen und Prognosen deuten an, dass diese Entwicklung weitergeht. Die negativen Aspekte
dieses Wachstums werden sichtbar in allen Europaischen Agglomerationen: Stau zu welchen
auch Last- und Lieferwagen beitragen, Larm, Luftschadstoffemissionen und Verkehrsunfélle sind
Probleme welche die Lebensqualitiat in den urbanen Rdumen substantiell reduziert.

Im Rahmen des Projekten wurde die Gliterversorgung und die —transporte in Agglomerationen
untersucht, Schlisselfaktoren und Nachhaltigkeitsindikatoren abgeleitet, ein Evaluationsrahmen
fiur Massnahmen entwickelt, Massnahmen und Strategien fir eine nachhaltigere Guiterver-
sorgung und —transporte erarbeitet und bewertet sowie ein Umsetzungsplan erarbeitet.

Dabei kamen verschiedene Methoden zum Einsatz wie Literaturanalysen, Datenanalysen, schrift-
liche Befragungen und Interviews, Workshops, Szenariotechnik, Nutzwertanalysen und strategi-
sche Massnahmenplanung. Die Arbeiten wurden durch eine hochkaratige Gruppe mit Vertretern
aus der Verwaltung, von Logistikdienstleistern, Verladern und Transportunternehmen begleitet.

Das Projekt wurde mitfinanziert durch das ASTRA, das BAV, die Kantone Zurich, Graubtinden,
Schaffhausen, Tessin und die Stadt Zurich.

Die heutige Guterversorgung in Agglomerationen ist nicht nachhaltig. Der erhebliche Hand-
lungsbedarf sttitzt sich auf folgende Entwicklungen:

* Die Giiterverkehrsintensitiat nimmt zu was zu einem steigenden Anteil des Guterver-
kehrs am Gesamtverkehr flihrt. Die Relevanz des Guterverkehrs beztiglich der Auslas-
tung der Strassen- und Schienennetze nimmt zu.

* Der Transportaufwand fiir die ,letzte Meile“ ist hoch und steigt weiter.
* Der Anteil der Unfille mit Verunfallten mit Sachentransportfahrzeugen nimmt zu.

e Durch den steigenden Anteil des Guiterverkehrs am Gesamtverkehr nimmt der Anteil des
Giiterverkehrs an der Larmbelastung und an den Luftschadstoffemissionen zu.

e Durch die Erhéhung der Lieferhaufigkeiten und Verlagerungen auf Lieferwagen nimmt
die Flichenbelegung im fliessenden und ruhenden Verkehr zu.

* Der Giiterverkehr wird in der Raumplanung zu wenig beriicksichtigt.

* Der Giiterverkehr ist in der Verwaltung im Vergleich zum Personenverkehr ungenii-
gend oder nicht verankert.

* Heute bestehen erhebliche Datenliicken zum stiddtischen und regionalen Giiterver-
kehr sowie zu Logistiknutzungen und zur Infrastruktur.

* Die heutigen Analyseinstrumente (wie Verkehrsmodelle) berticksichtigen den Guterver-
kehr nur ungentigend.

* Dir privaten Akteure werden heute zuwenig stark in die Giiterverkehrsplanung ein-
bezogen.
+ Die Kooperation ist heute beziiglich Giiterverkehrsfragen ungeniigend.

* In der Aus- und Weiterbildung wird dem Guterverkehr kein oder ein zu geringes Ge-
wicht beigemessen.

Im Rahmen des Projektes wurde ein Evaluationsrahmen hergeleitet, welcher aus der Sicht der
offentlichen Hand fiir die Beurteilung von Guterverkehrs-Massnahmen (ex ante, ex post) und die
Evaluation der Guterverkehrspolitik in Agglomerationen verwendet werden kann. Dabei wurden
die Erkenntnisse aus der Analyse von Schliisselindikatoren und die Anforderungen aus dem
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Policy-Zyklus und der Nachhaltigkeit berticksichtigt. Er umfasst die Wirkungsbereiche Verkehrs-
qualitat, Verkehrssicherheit, Umweltqualitat, Siedlungs- und Prozessqualitét.

Es wurden rund 72 Massnahmen untersucht und 28 Massnahmen vertieft. Dabei wurden
Infrastrukturmassnahmen, betrieblich und organisatorische Massnahmen, rechtliche Massnah-
men, Okonomische Massnahmen, raumplanerische Massnahmen, technologische Massnahmen,
Kooperations- und partizipative Massnahmen sowie Ausbildungs- und Forschungsmassnahmen
berticksichtigt. Die Wirkungspotentiale und dir Realisierbarkeit der Massnahmen wurden analy-
siert, beurteilt und vergleichend bewertet. Fur die Verbesserung der Nachhaltigkeit der Guiterver-
sorgung und —transporte von Agglomerationen steht nicht die Umsetzung von
Einzelmassnahmen im Vordergrund sondern ein Massnahmenbiindel. Dieses Massnahmenbtin-
del weist idealerweise folgende Stossrichtungen auf:

« Effizienz und Qualitat der Guterversorgung sicherstellen und steigern
» Erreichbarkeit giiterverkehrsintensiver Nutzungen sicherstellen und verbessern (inkl.

Schaffung raumplanerischer Voraussetzungen)

¢ Negative Auswirkungen des Guterverkehrs auf die Umwelt minimieren

* Konflikte mit dem Personen- und Langsamverkehr reduzieren

* Sensibilisierung, Ausbildung und Innovationen férdern und unterstiitzen

¢ Grundlagen, Daten und Modelle verbessern
e Zusammenarbeit der Akteure verbessern.

Die Massnahmen mussen auf die agglomerationsspezifischen Probleme abgestimmt werden. Die
Umsetzung der Massnahmen flihrt zu einer nachhaltigeren Guterversorgung der Agglomeratio-
nen. Angesprochen flir die Umsetzung sind insbesondere Gemeinden/Stadte und die Kantone;
jedoch auch der Bund und die privaten Logistik- und Transportdienstleister sowie die Verlader.

Unsere Empfehlungen an die verschiedenen Akteure sind:

Empfehlungen

Adressat

Zeithorizont

Verbesserung der Datenlage in der Logistik und im
stadtischen Guterverkehr (Fldchenverbrauch, Lie-
ferwagenverkehr, etc.)

Bundesamt fiir Sta-
tistik, Kantone und
Stadte

Kurz- bis mittelfristig

Starkere Berticksichtigung der Logistik und des Kantonale und stad- | Kurzfristig
Guterverkehrs in der Raum- und Verkehrsplanung | tische Verwaltun-
gen, Fachverbande
SVI und VSS
Berticksichtigung der Logistik-/Guiterverkehrs- Bundesamt fir Kurzfristig
aspekte in den Agglomerationsprogrammen Raumentwicklung,
Agglomerationen
Organisatorische Integration der Guterverkehrs- Kantone und Stadte | kurzfristig

planung in die Verwaltung (Stellenbedarf, Pflich-
tenheft, Zustédndigkeiten und Aufgabenteilung)

Vertiefung und Umsetzung der erarbeiteten Akti-
onspléne durch die am Projekt beteiligte Agglome-
rationen

Agglomerationen
Zurich, Chur und
Lugano

Kurz- bis mittelfristig

Erstellung von Guterverkehrsstrategien und Akti- CH- Kurz- bis mittelfristig
onsplédnen fur weitere Agglomerationen Agglomerationen

Aktualisierung und Erweiterung der aufgebauten Bundesamt far kurzfristig
Datenbank fiir den stadtischen und regionalen Gti- | Raumentwicklung

terverkehr

Erarbeitung eines Masterplans Logistik/Guter- UVEK (ARE, BAV, kurzfristig
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verkehr mit Fokus Import/Export und Binnen-
verkehr

ASTRA)

Einbau des Guterverkehrs in bestehende oder neue
Verkehrsmonitoringkonzepte

Kantone und Stadte

Kurz- bis mittelfristig

Evaluation von Best Practice im stadtischen Guter-
verkehr

UVEK/Kantone und
Stadte

Kurz- bis mittelfristig

Umsetzung der Erkenntnisse in Ausbildungsgénge
und Lehrmittel

Hochschulen, Uni-
versitaten, Ausbil-
dungsstéatten

Kurz- bis mittelfristig

Vertiefung der Zusammenhéange zwischen Guiter-
verkehr und sozidkonomischen Entwicklungen

Hochschulen, Uni-
versitaten, For-
schungskanéle des
SVI und VSS

Mittel bis langfristig

Weiterentwicklung von Wirtschafts-
verkehrsmodellen und kombinierten Verkehrs-
Siedlungsmodellen

Bundesamt fir
Raumentwicklung,
Agglomerationen

Mittel bis langfristig

Berucksichtigung der Massnahmen welche sich an
private Akteure richten (Verbesserung Anlieferinf-
rastruktur, E- Commerce, Trnsport- und Touren-
planung, umweltfreundliche Fahrzeuge etc.)

Logistik- und
Transportwirtschaft

Kurz- bis mittelfristig

Umsetzung der Erkenntnisse in Ausbildungsginge
und Lehrmittel

GS1, Cargo Forum,
Spedlogswiss, SSC

Kurz- bis mittelfristig

Entwicklung von Strategien fiir nachhaltigere Lo-
gistik- und Transportkonzepte

Logistikdienstleister,
Verlader, Transport-
firmen, etc.

Kurz- bis langfristig
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B. Ziele und Relevanz des Projekts

Die Ausgangslage in der Guterversorgung und —transporte prasentiert sich heute wie folgt:

Der Strassengliterverkehr hat in den letzten Jahrzehnten in Agglomerationen dramatisch zuge-
nommen und Prognosen deuten an, dass diese Entwicklung weitergeht. Die negativen Aspekte
dieses Wachstums werden sichtbar in allen Europdischen Agglomerationen: Stau zu welchen
auch Last- und Lieferwagen beitragen, Ldrm, Luftschadstoffemissionen und Verkehrsunfalle sind
Probleme welche die Lebensqualitdt in den urbanen RAumen substantiell reduziert. Folgende
Entwicklungen werden daftir verantwortlich gemacht:

e Veradnderungen in der rdumlichen Wirtschafts- und Siedlungsstruktur

¢ Veranderte Anforderungen der Verlader und neue Strategien der Logistik- und
Transportdienstleister

e Anstieg der Transportintensitat: Starkes Wachstum des stadtischen und regionalen Gu-
terverkehrs in Fahrten und Fahrleistung

» Starker Druck auf die Schienengliterverkehrsinfrastrukturen und Guterverkehrs-
plattformen in urbanen Radumen durch andere Nutzungen

¢ Veradnderungen der Logistikstruktur, der Guterflisse und der daftir benétigten Infra-
struktur

Eine weitere Zunahme des Guterverkehrs ist zu erwarten.

In den Agglomerationen nehmen die Probleme zu (Ergebnisse EU Projekt BESTUFS,
BESTUFS II, www.bestufs.net):

» Starke Zunahme der Fahrten und der Transportleistung

e Geringe Beladung der Fahrzeuge

e Geringe Kooperation zwischen den Logistik- und Transportdienstleistern

*  Geringe Effizienz der Transporte auf der letzten Meile

¢ Fehlende Flachen fur den Be-/Entlad und Guterumschlag

¢ Behinderungen des Personenverkehrs durch be-/entladende Fahrzeuge auf der Fahrspur

» Konflikte mit Fussgingern in historischen Zentren und Fussgéngerzonen

e Steigender Anteil des Guterverkehrs an den Umweltbelastungen

¢ Abnehmender Anteil des Schienenguterverkehrs

In den Agglomerationsprogrammen wird der Giiterverkehr vernachlissigt, die Entwicklungen
im Giiterverkehr haben aber einen Einfluss auf den Infrastrukturbedarf. Eine effiziente und
nachhaltige Giiterver- und -entsorgung ist wichtig fiir die Wirtschaftskraft, Erreichbarkeit,
Lebensqualitat und Attraktivitidt einer Agglomeration

Mit dem Projekt sollen folgende Ziele erreicht werden:

 Analyse der Gutertransportlogistik-Aktivitditen und Guterverkehrsstruktur und den
Schweizerischen Agglomerationen sowie ihrer Entwicklung

* Analyse der Wechselwirkungen zwischen der Guterverkehrsstruktur und der soziotko-
nomischen Struktur von Agglomerationen

¢ Analyse der Charakteristiken und Funktionen der Logistik- und Transportinfrastruktur
sowie des heutigen und kuinftigen Infrastrukturbedarfs

¢ Aufbau eines Evaluationsrahmens flr die Variantenbeurteilung (inkl. Controlling und
Monitoring) mit einem Indikatorenset flir nachhaltige Gliterver- und -entsorgung

* Aufbau eines Massnahmen-Wirkungsmodells
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¢ Entwicklung und Evaluation von nachhaltigen Logistik- und Transportstrategien
¢ Entwicklung eines Umsetzungsplans zur Unterstlitzung eines nachhaltigen Gutertrans-
portes und Infrastruktur in Agglomerationen.

Das Projekt ist aus folgenden Griinden relevant:

Heute wird in der Verkehrs- und Raumplanung der Guterverkehr gegentiber dem Personenver-
kehr vernachléssigt. Das Projekt stellt neue Resultate und Erkenntisse zur Verfligung um die
Logistik und den Guterverkehr in Agglomerationen nachhaltiger zu gestalten.

* Neue Erkenntnisse in Bezug auf den Wechselwirkung der Wirtschafts- und Siedlungs-
struktur u. der Guterverkehrsstruktur

» Identifizierung der treibenden Faktoren fiir die Agglomerationsentwicklung in Bezug auf
die Infrastruktur und die Nachfrage im Guterverkehr und —transport

¢ Anforderungen / Bedarf und Standorte Logistik- und Transportinfrastruktur

¢ Evaluationsrahmen fir die Beurteilung von Massnahmen/Strategien, Monitoring und
Controlling im Guterverkehr

¢ Neue Massnahmen/Strategien und Prioritaten fiir eine nachhaltigere Logistik und Guter-
transporte

¢ Umsetzungsplan fir zweckmdassige Massnahmen (Input Verkehrs- und Raumplanung)

Damit sollen wichtige Forschungsliicken geschlossen werden.

C. Forschungsdesign, theoretischer Rahmen, Methoden und ver-
wendete Daten

Fur das Forschungsprojekt wurde folgender Vorgehensansatz gewahlt:

AP1: Analyse der AP2: Analyse der Logistikaktivitiaten
Giiterverkehrsstruktur und der sozio- und der Merkmale und Funktionen der
okonomischen Struktur der ” Logistik- und Transportinfrastruktur
Agglomerationen sowie ihrer
Entwicklung

. .
AP 3: Identifizierung und Erkldrung der treibenden Faktoren und Ursachen,
Ableitung der Hauptprobleme, Vergleich zwischen den Agglomerationen,
Wechselwirkungen zwischen den Agglomerationen

. 1

AP5: Aufbau eines Evaluationsrahmens AP4: Szenarien fiir die kiinftige
fiir die Entwicklung und Beurteilung “ Entwicklung
von Massnahmen und Strategien (inkl.
Monitoring und Controlling)

.
.
AP6: Entwicklung von Massnahmen ”
und Strategien
I

—
I AP8: Auswirkungsanalyse und Evaluation |
L
I AP9: Umsetzungsplan und Empfehlungen, Schlussberich t |

In einen Analyseteil (Arbeitspakete 1 bis 3) wurden der Ist-Zustand und die bisherige Entwick-
lung analysiert. Einerseits das Guterverkehrsgeschehen und die sozio6konomischen Vorausset-
zungen (AP1) wund andererseits die Logistikaktivitditen und die Logistik- und
Transportinfrastruktur (AP2). Gestlutzt auf diese Analysen wurden treibende Faktoren, die Ursa-
chen und der Handlungsbedarf identifiziert.
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Anschliessen wurden Szenarien und far die ktinftige Entwicklung abgeleitet (AP4) und ein Eva-
luationsrahmen far Entwicklung von Strategien und Massnahmen abgeleitet (APS). Aufgrund der
Probleme und den Zielen wurden unter Berticksichtigung der Szenarien Massnahmen und Stra-
tegien abgeleitet (AP6), dessen Wirkungen auf der Basis eines vereinfachten Massnahmen-
Wirkungsmodells (AP7) abgeschétzt und beurteilt wurden (APS8).

Schweizerische Agglomerationen und Finzalstidte (1990 und 2000) are
Enkiusive auslindische Agglomernsdionsgemeinden Tl

Staged Baplsraer 7003

[ree Ly . \
W gkt oo Encsstati 1960 P . - ey

A . = : ) T

i h

I Agghrerabne i Ensasiaie 2000
A L baskisns Cslien e Sivses
10 Ewihay

ke

First level invastigation

Aibpiar RANIRY St | W Porb’ Cramte, W CIPCRRARE T00. 008, BARE, OECRTATANRS, KEoginpiis s Brimabgs = AREAF

Da aus Aufwandgrinden nicht alle Agglomerationen untersucht werden konnten, wurde ein
dreistufiges Vorgehen gewéahlt:

1. Stufe: Grobe Analyse und Vergleich von Schlisselkenngrossen fir Logistik- und Gu-
tertransportaktivititen, Sozio6konomie und Siedlungsstrukturen fiir eine Gruppe ausge-
wéhlter Agglomerationen (14 Agglomerationen).

2. Stufe: Vertiefte Analyse der Glitertransportlogistik und deren Entwicklung in den letz-
ten 20 Jahren, sowie dem Zusammenhang zwischen Gutertransport und Soziodkonomie
fur Agglomerationen, welche sich an der Co-Finanzierung des Projektes beteiligten.

3. Stufe: Vertiefung quantitative und qualitative Analysen fir die Agglomeration Zurich

In den einzelnen Arbeitspaketen kamen verschiedene Methoden zum Einsatz, welche nachfol-
gend beschrieben werden.
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Analysephase (Arbeitspakete 1, 2 und 3):

Fiir die die Entwicklung Auswahl von Schliisselinidkatoren fiir die Beurteilung der Nachhaltig-
keit des Giiterverkehrs bzw. auch von Massnahmen waren die Projektziele und spezifische Anforde-
rungen fir die Eignung und Verwendbarkeit zu berticksichtigen (Appendix 1).

Fuar eine gezielte Weiterverwendung von Indikatoren flir den spéateren Aufbau eines Evaluationsrah-
mens war es daher von besonderer Bedeutung nur die Schlisselindikatoren auszuwéhlen. Die Aus-
wahl hingt im Wesentlichen von folgenden allgemeinen Anforderungen ab (vgl. auch ASTRA (Hrsg.):
NISTRA: Nachhaltigkeitsindikatoren flir Strasseninfrastrukturprojekte, 2003.)

- Datenverfligbarkeit/Erhebungsaufwand
- Datenqualitat
- Vergleichbarkeit: insbesondere zwischen den unterschiedlichen Agglomerationen

- Reproduzierbarkeit in bestimmten Zeitabstdnden: Nutzung des jeweiligen Indikators auch fir die
Zukunft - Eignung des Indikators fir das Aufzeigen von Entwicklungen

- Eindeutige Interpretation: Eine Veranderung des Indikators lasst eine eindeutige Aussage tiber
die strukturelle Entwicklung im Sinne einer Verbesserung oder Verschlechterung der Nachhal-
tigkeit zu.

- Keine Redundanz: Ein und derselbe Sachverhalt wird nicht durch mehrere Indikatoren be-
schrieben. Die Indikatoren sind soweit moéglich voneinander unabhangig.

- Indikatorwerte muissen sich immer auf den Agglomerations-Raum oder Teile davon beziehen.

Neben den allgemeinen Anforderungen an die Indikatoren waren spezielle auf das Untersuchungsziel
hin zu berticksichtigende Anforderungen zu berticksichtigen:

- Eignung des Indikators zur Beschreibung der allgemeinen Guterverkehrsstruktur/Logistik-
struktur/Wirtschaftsstruktur

- Eignung des Indikators zur Beschreibung der Zusammenhange Raumstruktur/ Siedlungs-
struktur und Guterverkehr/Logistik bzw. Sozio6konomie und Guterverkehr/Logistik

- Eignung des Indikators zur Messung der Nachhaltigkeit (Dimension: Wirtschaft/Gesellschaft/
Umwelt)

- Eignung der Indikatoren flir die spatere Beurteilung von Massnahmen und ihren Auswirkungen

Insgesamt wurden rund 90 Indikatoren aus den Bereichen Wirtschaft (ca. 45 bis 50), Umwelt (ca. 20

bis 25) und Gesellschaft (ca. 15 bis 20) zusammengetragen und beztiglich der Anforderungen grob

beurteilt. Je besser der Erfuillungsgrad bei den Beurteilungskriterien, desto héher die Prioritéat.

Weil im Rahmen des vorliegenden Projektes keine umfangreichen Erhebungen méglich waren
spielte die Datenverfligbarkeit eine grosse Rolle. Das gleiche gilt fiir Daten, welche von 6konomi-
schen Instituten aufbereitet und verkauft werden. So konnten zum Beispiel keine Guiterverkehrs-
intensitéten bezogen auf das Bruttoinlandprodukt ermittelt werden, weil die Kosten fur die BIP
auf Gemeinde/Agglomerationsebene zu hoch waren. Bei der Vorauswahl wurde folgendes zu be-
rucksichtigt:

e Prioritat (je hoher desto besser)

¢ Ausgewogenheit beztiglich Nachhaltigkeitsdimensionen (aus allen 3 Nachhaltigkeitsbereichen
eine dhnliche Anzahl von Indikatoren)

¢ Erklarende Variable fir Guterverkehrsaufkommen und Guterverkehrsstruktur

* Relevanz fur Infrastruktur- und Siedlungsentwicklung (méglichst hohe Relevanz)
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Ausgewdhlte Basisindikatoren:

 Flachen

* Bevolkerung bzw. Bevolkerungsdichte

* Beschaftigte bzw. Beschéftigtendichte.

Fiur die Datenanalyse (Arbeitspaket 1, Appendix 1) wurde eine ACCESS-Datenbank mit folgen-

der Struktur aufgebaut:

Gemeindedaten

Bevolkerungsdaten

v v

Guterverkehrsdaten Unfalldaten

i_l_i

Beschaftigtendaten

SBB GTE
(Schiene) (Strasse)

Nicht far alle Daten standen die gleichen Erhebungsjahre zur Verfligung, da nicht alle Daten

permanent sonder teilweise nur periodisch erhoben wurden:

Daten Datenquelle Erhebungsjahr Bemerkungen
Guterverkehrsdaten Bundesamt fuar | 1993 (Last- und Lieferwagen), 1998 | Stichprobenerhebung mit Hoch-
Strasse Statistik (BFS) (Last- und Lieferwagen), 2003 (nur | rechnung
Lastwagen)
Guterverkehrsdaten SBB Cargo 1992-2003 Vollerhebung, nach Liberalisierung
Schiene (ab ca. 1999 nicht vollstandig, im
Binnen- und Import-
/Exportverkehr vernachlassigbar)
Unfalldaten BFS 1993, 1998, 2003, 2004
Gemeindedaten (Fla- | BFS 1985 - 2004
chen, etc.)
Bevolkerungsdaten BFS 1985 - 2004
Beschaéftigtendaten BFS 1995, 1998, 2001

Fur alle untersuchten Jahre (1993, 1998, 2003) wurde die Definition der Agglomeration des Jahr
2000 verwendet um eine stabile rdumliche Einheiten zu haben fir die Analyse der Gliterver-

kehrsstruktur.

Die Datenbank umfasst folgende Auswertungsmaoglichkeiten:

e Sozibkonomische Daten, Verkehrsdaten und VerknUpfungen

* Beliebige Rdume (Agglomeration, MS-Region, Kanton, Gemeindegruppe etc.)

* Zeitrdume entsprechend der Erhebungen

¢ Neue Erhebungen kénnen einfach in die Datenbank integriert werden

¢ Nutzung der Daten Uber das Projekt hinaus Bedarf Bewilligung der Eigenttimer (BFS,

SBB, etc.)

Die Datenbank erlaubt somit eine Analyse flir beliebige rdumliche Abgrenzungen und eine Kom-

bination von Verkehrs-, Unfall- und sozio6konomischen Daten.

Fur die Agglomerationen wurden verschiedene Schliisselkenngrossen ermittelt (vgl. spater). Die

raumliche Darstellung von Ergebnissen erfolgte mittels GIS.
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Fir die Problemanalyse und Massnahmenakzeptanzanalyse wurde eine schriftliche Befragung

und Interviews durchgefiihrt (vgl. Appendix 2):

Befragung

Zweck

Methode

Bemerkungen

Schriftliche Breitenbefra-
gung mittels Fragebogen
(72 Antworten)

Erklarungsbeitrag zu
quantitativen Analysen,
Erkenntnisse zur Mass-
nahmenakzpetanz, Erken-
ntnisse zu Standortan-
forderungen fiir Logistik-
/Transportanlagen, Kon-
flikte mit Logistikanlagen

Internetbasierte Umfrage
auf der Basis der Adress-
datenbanken der Verban-
de (SSC, Spedlogswiss,
ASTAG) sowie bekannten
Adressen der 6ff. Verwal-
tung

Differenzierung nach Verlader,
Logistik- und Transport-
dienstleister und Verwaltung
Rucklauf:

Verlader: ca. 10 % (erwar-
tungsgemass gering), Logistik-
dienstleister: Unbek.,
Behorden/Verwaltung: ca. 34%

Interviews mit ausgewahl-
ten Akteuren (ca. 10 In-
terviews)

Ltucken aus AP1 und AP2
(Online-Befragung)
schliessen, Plausibilisier-
ung und Validierung der
Erkenntnisse aus den AP1
und AP2

Feedbacks zu den Ergeb-
nissen der Online-
Befragung (AP2)

Face-to-Face Interview
anhand eines Interview-
leitfadens

Abdeckung aller Akteurgrup-
pen

Schriftliche Befragung zu
heutigen und kunftigen
Problemen (ca. 18 Antwor-
ten, Agglomeration Z-
rich, Chur, Lugano je 6
Antworten)

Verifizierung der Agglome-
rations-spezifischen Prob-
leme

Multiple Choice mit vorge-
gebenen Problemkatalog
(Basis Excell), Einschat-
zung der Bedeutung der
Probleme durch die Ak-
teure

Beschrankte Zahl Befragten
(Erfassung Tendenzen)
Differenzierung nach Verlader,
Logistik- und Transport-
dienstleister und Verwaltung

Probleme und Handlungsbedarf wurden im Rahmen eines Workshops

chamter validiert (Agglomeration ZUrich).

mit Vertretern der Fa-

Fur die Agglomerationen wurde versucht, Giiterverkehrsszenarien abzuleiten, welche das

Spektrum moéglicher Entwicklungen aufzeigen sollte (Szenariotechnik). Zusatzlich sollten sie der

Ableitung des Handlungsbedarfs sowie der Beurteilung der Massnahmen hinsichtlich moglicher

Entwicklungen dienen. Ausgehend von den ARE Guterverkehrsszenarien wurde versucht agglo-

merationsspezifische Guterverkehrsszenarien zu entwickeln (vgl. Appendix 3).

Wirtschaftliche Entwicklung
Int. Arbeitsteilung

Strategien/
Massnahmen

Strategien/
Massnahmen

Strategien/ 4
Massnahmen ™.

Raumentwicklung Guterverkehrs- Lokale Ziele Siedlung
5m\lf(ve'itpolitlilt<_k o perspektiven CH und Verkehr Agglo-
erkehrspoliti o . A
Verkehrepolitik EU (ARE-Szenarien) meration
Vergleich Entwicklung CH
Entwicklung Agglomeration
Allgemeine Giiterverkehrs-
entwicklung Agglomeration
|
Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
(Trend)

Ziele fir einen
_--~" nachhaltigen
Giterverkehr

Tl Probleme/
Konflikte

Nachhaltige Giiterversorgung und -transporte in Agglomerationen
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Es hat sich jedoch gezeigt, dass die bestehende Datenlage eine Quantifizierung von agglomerati-
onsspezifischen Szenarien nicht erlabt bzw. zu keinen plausiblen Resultaten fahrt (vgl. Appendix
3).

Der Evaluationsrahmen wurde auf der Basis der Wirkungsziele flir den Verkehr des Kantons
Zurich erearbeitet, wobei die drei Nachhaltigkeitsdimensionen Wirtschaft, Gesellschaft und Um-
welt abgedeckt sind. Die Wirkungsziele und Indikatoren fir die Messung der Zielerreichung wur-
den aus den Wirkungsbereichen abgeleitet. Dabei wurden die Anforderungen beztiglich Relevanz,
Reprasentativitat, Nachvollziehbarkeit, Datenqualitdt und —verfiigbarkeit und Eignung fur die
Erfassung von Trends berticksichtigt.

Die Massnahmen wurden aus den Problemen und Zielen abgeleitet. Bei der Zusammenstellung
der Massnahmen wurde auch auf Massnahmenkataloge aus anderen Projekten wie BESTUFS,
NICHES, COST 321 etc. zurtickgegriffen. Es wurde nach 9 Massnahmenbereichen differenziert.

Probleme Giterverkehr in Zielsystem nachhaltiger
Agglomerationen Giiterverkehr
Massnahmenbe,remhe: Massnahmenkataloge aus bisherigen
. Kooperations- und

Projekten, insbesondere

partizipative Massnahmen BESTUFS. NICHES. COST 321
. Raumplanerische ’OECD ! !
Massnahmen etc.
. Ausbildungs- und 72 Massnahmen
Forschungsmassnahmen
. Betriebliche und
organisatorische Grobbeurteilung
Massnahmen - i
P—— Wirksamkeit und
Massnahmen Realisierbarkeit
. Infrastrukturmassnahmen Diskussion in der Begleitgruppe
. Rechtliche Massnahmen (Wirkungspotentiale, Akzeptanz,
) Prioritaten, Interessen, Aktualitat)
. Technologische K
Massnahmen Vertiefung

von 28 Massnahmen

Fur die Abschidtzung der Massnahmenwirkungen wurde ein Wirkungsmodell fir den stadti-
schen Guterverkehr aufgezeigt und die Massnahmenwirkungen qualitativ eingeschétzt. Zuerst
wurde geschaut, welche Ziele von den Massnahmen beeinflusst werden (positiv oder negativ und
wie stark dieser Beitrag sein konnte (sehr starke Zielerreichung bis sehr stark negative Zielerrei-
chung). Die Einschatzung der Wirkungen erfolgte durch verschiedene Mitarbeiter des For-
schungsteams um die Subjektivitat der Einschétzung zu reduzieren. Wo vorhanden wurden auch
Erfahrungen und Wirkungen von bereits umgesetzten Massnahmen (teilweise im Ausland, Pro-
jekt BESTUFS) bertcksichtigt. Der urspriingliche Plan mittels eines kombinierten Verkehrs-
Siedlungsmodells die Wirkungen abzuschétzen musste fallengelassen werden. Der Datenbedarf
und die Komplexitat des Modells fur die Abdeckung der verschiedensten Massnahmen zeigten
sich als zu gross.

Die Massnahmenevaluation erfolgt anhand einer Massnahmen-Wirkungsmatrix mit einer Ab-
schatzung von aggregierten Zielerreichungs-Werten in % fiir die Wirksamkeit und Realisierbar-
keit einer Massnahme (vgl. nachfolgendes Beispiel). Die Bewertung der Zielerreichung erfolgte
durch die Forschungsstelle (qualitative Einschitzung unter Berticksichtigung von Erfahrungen
andernorts).

Swiss National Science Foundation | 11
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Bereich| 26% 21% 199

Ziell_1a% | 16% | 11% | 10% | 10% | 10% | 10% | 10% | o% | ao% |
%o X %

34% | 34% | 329% | 25% | 28% | 24% | 23% | s0%
Gesamtgewichtung| 3.59 | 4.1% | 2.7% | 2.6% 2

Betriebliche und organisatorische
Massnahmen
City-Zutrittslizenzen fur Last- und
Lieferwagen
Nutzung von Trams fur Gitertransporte
(Cargo-Tram:
Einfiihrung Limite far maximale Be-

am Liefer-/Abholort
B4 Reservierungssysteme mit Vorausbuchung

L .

+32% | -14%

+17% | +66%

+32% | +18%

B5  Freigabe von Busspuren fur Last- und
Lieferwagen
Signalisation von LKW-Routen durch

+12% | +17%

+24% | +76%

Prifung und Integration von
Verkehrstelematikdiensten fiir den - +23% | +32%
Giterverkehr im IVM

+11% | -27%

Sicherstellung Schienengiterverkehrs- und
KLV-Angebote (Abstimmung
Angebotskonzept SBB Cargo mit S-Bahn
und Fernverkehr

Errichtung von |

Neue Angebots- und Betriebskonzepte fur
die Schienenbedienung von

B12  automatisierte Zugangskontrollen (z.B.
Poller, Barierren,
Numm

B13 rbesserung
Giitertransportabwicklungsmaoglichkeiten

B14  Beschilderung fur Strassenguterverkehr
i lokaler Zugang)

(
[B15Regionale

Wirkungs- und Realisierungsziele wurden gewichtet. Die Gewichtung erfolgte einerseits durch die
Forschungsstelle und andererseits durch die Akteure (Verwaltung, Verlader, Logistik- und
Transportdienstleister). Die Unterschiede zwischen den Akteurgruppen bei der Gewichtung der
Wirkungsziele waren gering. Die ,Flughéhe® fiir die Beurteilung war relativ gross. Das Ziel der
Evaluation war es ja besonders wirksame und einigermassen gut realisierbare Massnahmen vor-
auszuwahlen. In einem Quervergleich zwischen den Massnahmen eines Massnahmenblocks und
zwischen den Massnahmenblocken wurde die Beurteilung plausibilisiert. Zum Schluss erfolgte
eine grobe Priorisierung anhand des folgenden Schemas.

Realisierbarkeit

Prioritaten:
A...hohe Prioritat
A B...mittlere Prioritat
C...geringe Prioritat

Wirksamkeit

Das Bewertungsergebnis wurde in der Begleitgruppe diskutiert.
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Fir den Umsetzungsplan (=Aktionsplan) wurde einerseits eine Problem-Massnahmenmatrix

erstellt. Dabei wurde beurteilt, welche Probleme durch welche Massnahmen reduziert oder allen-

falls verstarkt werden. Die Ergebnisse wurden in einem Workshop mit den Fachstellen der Ver-

waltung verifiziert (Agglomeration ZUrich).

Nachhaltigkeitsindikatoren / Generelle Probleme Befragung Akteurgruppen
Datenanalysen stadtischer Guterverkehr

Zielsystem fiir einen nachhaltigen Guterverkehr

Massnahmenkatalog und -Evaluation

Problem-/Massnahmenmatrix Erarbeitung

Agglomeration generell .
Agglo Problem Aktionsplan

Umfrage

Aktionsplan mit Massnahmenbiindel
Agglomerationen generell

Bereits eingefiihrte / ge-
plante / verworfene
Massnahmen Agglo X

Problem-/Massnahmenmatrix
Agglomeration X

Aktionsplan mit Massnahmenbiindel

Agglomeration X

Eine weitere laufende Verifizierung der Zwischenergebnisse erfolgte anhand halbjédhrlicher

Begleitgruppensitzungen mit sdmtlichen relevanten Akteurgruppen. Die Begleitgruppe umfasste

folgende Mitglieder:

Patrick Altenburger, Koordinationsstelle OV, Kanton SH

Arnold Berndt, BAV, Sektion Guterverkehr

Matthias Baudenbacher, BFS, Verkehr (heute bei ASTRA)

Roman Bisig, Urs Kagi DHL (Vertreter SPEDLOGSWISS)

Claudio Blotti, Fabienne Bonzanigo, Dipartamento del Territorio, Kanton TI
Willi Dietrich, TED Zurich, Verkehrsplanung

Christoph Frei / Peter Pfeiffer, SBB Infrastruktur, Verkauf und Netzdesign
Kurt Fenner, Umschlags AG, Basel

Andreas Gantenbein, ASTRA, Abteilung Strassennetze

Werner Glunkin, Amt fiir Energie und Verkehr, Abteilung Offentlicher Verkehr, Kanton GR
Beat Keiser / Dr. A. Kirchhofer, ASTAG

Peter Sporri, Amt fir Verkehr, Kanton ZH

Boris Spycher, Amt flir Raumentwicklung, Kanton GR

Conrad Tobler, Swiss Shippers Council

Neben Behoérdenvertretern waren insbesondere auch Fachleute aus der Wirtschaft vertreten.

Swiss National Science Foundation
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D. Resultate und Highlights

Ausgewihlte Nachhaltigkeitsindikatoren und Kenngrossen fiir Schweizer Agglomerationen
Ausgehend von generellen Anforderungen (Datenverfligbarkeit, Datenqualitat, Vergleichbarkeit,
Reproduzierbarkeit, Aussagekraft, Unabhangigkeit) und projektspezifischen Anforderungen (Be-
schreibung Guterverkehrs- und Logistikstruktur, Berlicksichtigung von Nachhaltigkeits-
dimensionen) wurden ca. 90 potentielle Indikatoren identifiziert; 45 bis 50 aus dem Bereich
Wirtschaft, 20 bis 25 aus dem Bereich Umwelt und 15 bis 20 aus dem Bereich Gesellschaft.

Nach einer Bewertung auf der Basis der Anforderungen wurden folgende 19 Schlusselindikatoren
ausgewahlt:

W3: Auslastung
der Fahrzeuge

U1l: Modal-Split

W1: Anteil NSTR-
Warengruppen am

W4: Mittlere Strgszs:ertirt"gr?;f)ort o8 bexs
= : Emissi
Guterverkehr L Gl T missionen pro

Fahrzeuge
N /Bahnwagen
W2: Anteile

Verkehrsarten am
Guterverkehr

transportierte
Tonne

U3: PM 10-
Emissionen pro
transportierte
Tonne

W5:
Guterverkehrs-
intensitat

U5: CO2-
Emissionen pro
transportierte
Tonne

ué:
Energieverbrauch
pro transportierte
Tonne

W6: Anteil
Beschéftigte in der
Logistik

U7: Anteil
Giterverkehr an
Larmemissionen

S1: Erreichbarkeit

S2: Dichte von
Detailhandels-
geschaften

U8: Anteil
Glterverkehr am
Flachenverbrauch

S3: Anteil der Unfalle . e

mit Verunfallten mit S4.b\/élza'hltl’ri‘§|1helt

Sachentransportfahr- Verkel:lrgstré -
zeugen 9

S5: Partizipation der
Glterverkehrsakteure
in der Planung

Gesellschaft

Nicht alle dieser Indikatoren lassen sich aus statistischen Grundlagen quantifizieren (z.B. Parti-

zipation, Wahlfreiheit der Verkehrstrager, LArm). Indikatoren werden neben Statistiken auch aus
Befragungen und Gesprachen (Interviews) abgeschatzt.

Die Datenanalysen wurden far 14 Agglomerationen durchgefiihrt und die Ergebnisse wurden in

Indikatorenblattern dokumentiert (vgl. Appendix 1). Die wichtigsten Erkenntnisse aus den
Datenanalysen sind:

Die Giiterverkehrsintensitiat in Fahrten pro Einwohner und Beschéftigten sowie Fahr-
ten pro ha Gemeindeflache nimmt in den Agglomerationen stark zu. Gleichzeitig nehmen
die Tonnen pro Einwohner und Beschaftigten bzw. ha leicht ab. Massgebende Ursachen
sind die Verlagerung der Massengulter auf die Stiickgtiter und die abnehmende Lagerhal-
tung mit abnehmenden Sendungsgréssen und zunehmenden Lieferhaufigkeiten.

Swiss National Science Foundation | 14



Fahrten pro EW und BE
Quelle: BfS

Giterverkehrsintensitét 2003
in den Agglomerationsgemeinden

{

)

¢ S

\ & o N L&

Fahrten

Die transportierten Warengruppen widerspiegeln die Wirtschaftsstruktur (Beschaffung
und Produktion), die Bautéatigkeit und den Konsum. Mengenmaéssig gréosste Bedeutung
hat die Warengruppe Steine und Erden (inkl. Baustoffe) in allen Agglomerationen (Antei-
le von 25 bis 60 %). Dabei ist ein grosser Einfluss der Bautatigkeit und von Grossbau-
stellen in einzelnen Bezugsjahren (Z.B. NEAT, Zurich West-Umfahrung) zu erkennen.
Weiter spielen Standorte von Kiesgruben und Aushubablagerungsstitten eine grosse Rol-
le. Mengenmaéssig zweitgrosste Bedeutung der Warengruppe tibrige Transportgliter mit
Fahrzeugen, Maschinen, Halb- und Fertigwaren sowie besondere Transportguter (Anteile
von 15 bis 35 %). Die transportierten Konsumgtiter gewinnen im Vergleich zu produkti-
onsorientierten Gutern weiter an Bedeutung.

Anteil Warengruppen nach NSTR nach Agglomerationen
Quelle: BfS Gutertransporterhebungen auf der Strasse, SBB

100% 7
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Basel |Bellinzon; Bern | Chiasso-| Chur Genéve |Lausanne| Locarno | L 1s¢rSt. Gallen| Wetziko n-|Winterthur| - Zdrich Total Total
M endrisio| Pfaffikon Agglos | Schweiz
@H)
Land- und forstwirt. Erzeugnisse, lebende Tiere andere Nahrungs- u. Futtermittel
m feste mineralische Brennstoffe m Erdél, Mineralerzeugnisse
mEisen, Stahl und NE-Metalle m Erze und Metallabfalle
m Steine, Erden einschl. Baustoffe m Dingemittel
m chemische Erzeugnisse W Fz, Masch., Halb- u. Fertigw. bes Transpg

Die Anteile der Verkehrsarten sind abhédngig von der Agglomerationsgrésse, der Lage
bezliglich tiberregionalen Durchgangsachsen sowie der Bedeutung von Produktion und
Konsum. Produktionsorientierte Agglomerationen mit héherem Anteil Export sind z.B.
Basel, Winterthur, Chur, konsumorientierte Agglomerationen héherem Anteil Import sind
z.B. Zurich, Locarno, Genf, Bern.
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W% Trrrorng

Giiterverkehrsaufkommen nach Verkehrsart

Quelle: BfS Guterverkehrserhebungen auf der Strasse, SBB

IS

Transit '
m Import

80% + mExport -FFHVFHEB L I I FYLEEHLE
Binnen

60% FrErrELL ¥ FH B

40% -

20% | F 1 L I H I

o ‘ ‘ ‘ H
o (oo o oo o fan en | n e |2 (o |ae | en ol en {em [on o e | on fam | en [ on [0 | en|en | ao oo e |am oo | gn [ o | oo o (ol o|e el
DNE(E|Z|2E 22 B2BC2 222222 2L 2222202228 R ARt A R
B(B|E|2|R S BB S BB EE BB S ESSE 2 E R EE RS E BB E RS EIEEIEIER
p(g|e|e|g 225|225 REF 225 22gR g2 222522 z|g SREFEEE

Basel |Bellinzon:

2003

In allen Agglomerationen gewinnt der Import gegentiber Export an Bedeutung (weitere
Verschiebung 2. zum 3. Sektor, teilweise auch Verlagerung Produktion ins Ausland). Der
Konsum wéchst weiter zulasten der Produktion. Der Binnenverkehr nimmt anteilméassig
gegentUber Import/Export ab (gilt fir Agglomerationen und die gesamte Schweiz), starkere
Verflechtung der Warenstréme mit dem Umland der Agglomerationen und auch mit dem
Ausland.

Agglomerationen mit einem tiberdurchschnittlichen Modal Split (Anteil Bahn und KLV)
sind Chur, Basel und Zurich. Agglomerationen mit einem unterdurchschnittlichen Mo-
dal Split sind Locarno, Chiasso-Mendrisio, Schaffhausen, Winterthur.
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Modalsplit nach Agglomerationen
Quelle: BfS Guterverkehrserhebungen auf der Strasse, SBB
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Der Anteil Bahn (inkl. KLV) in den untersuchten Agglomerationen ist gesamthaft steigend
(gesamtschweizerischer Trend), was eher erstaunlich ist. Teilweise ist diese Entwicklung
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auch durch statistische Effekte verursacht (z.B. Verlagerung von Lastwagen auf Lieferwa-
gen, welche in der Statistik nicht enthalten sind).

Die mittlere Beladung fiir schwere Nutzfahrzeuge liegt zwischen 5 und 9 Tonnen. Fur
1998 und 2003 sind zwischen den Agglomerationen nur kleine Unterschiede feststellbar.
Die mittlere Beladung liegt in den Agglomerationen tiber dem Schweizer Durchschnitt.
Die Erh6hung der Gewichtslimite (2001 von 28t auf 34t) hat einen Einfluss. Die mittleren
Beladungen der schweren Nutzfahrzeuge nehmen zu; teilweise aufgrund dem Kosten-
druck und der LSVA. Bei den Lieferwagen ist eher von einer umgekehrten Entwicklung
auszugehen; es fehlen jedoch die statistischen Grundlagen.

Mittlere Ladung der Fahrzeuge

Quelle: BfS Guterverkehrserhebungen auf der Strasse

1993
1998
87 12003

Tonnen/Fahrzeug
(%)
i

> < N @ & o o Q N .
AT SN & @ & & & £ R & &
¥ & ° S &F &L ¥ & &F & ST S RS
N & & & Ny > & o i é@’ NS
< X N & & & NS
o X A <9 @
& 2 < <9
<
o) NG
<>
&

Uberdurchschnittliche Anteile an Unfidllen mit Verunfallten mit Giiterverkehrs-
fahrzeugen haben Basel, Bern, Chur, Lausanne. Unterdurchschnittliche Anteile an Un-
fallen mit Verunfallten mit Guterverkehrsfahrzeugen haben Genf, Locarno, Lugano und
Schaffhausen. Der Anteil der Unfélle mit Verunfallten mit Guterverkehrsfahrzeugen
nimmt zu in den Agglomerationen und in der gesamten Schweiz. Wahrenddem die Get6-
tetenrate abnimmt, nimmt die Verunfalltenrate zu.

Anteil Unfdlle bei Unfallen mit Verunfallten mit und

ohne Giiterverkehrsfahrzeugen
Quelle: BfS Unfallstatistik
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e Kapazitatsprobleme treten auf der Strasse (Stau) und auf der Schiene (Bevorzugung
Schienenpersonenverkehr gegentiber Schienengiiterverkehr auf. Diese wirken sich nega-
tiv auf die Lieferzuverlassigkeit aus. Die Hauptprobleme liegen in den Agglomerationen
selbst, insbesondere bei den grésseren Agglomerationen.

Uberlastete Knoten
Gebiete mit grossraumigen Kapazititsengpéssen
Grundisge:

S BV betrebswirtschaftiches Angebotskonzept W
> GV: Fahrplan 2001/02 (Binnenverkehr)
. und FindV (Nord-Sud)

. ol

ot 88/ BAV August 2002

Queken IECELIARE SEOETATIFE AV ASTAA Laagaphe SEVBE 7 £ AR, 00208 —— "

Quelle: ASTRA Quelle: SBB/BAV

Schliisselfaktoren fiir die Giiterverkehrsentwicklung und ihre Relevanz

Aus der nachfolgenden Abbildung gehen die Wirkungszusammenhénge im stadtischen Guter-
verkehr hervor. Schltisselfaktoren fiir die Entwicklung des Guiterverkehrsaufkommens in Tonnen
sind die Entwicklung des BIP (Produktion und Konsum), die Entwicklung der Bevélkerung (Kon-
sum), die Entwicklung der Beschaftigten (Produktion) und die Entwicklung der Wirtschaftsstru-
ktur (Branchen). In Schweizer Agglomerationen ist das Guterverkehrsaufkommen stagnierend
oder leicht rtcklaufig wegen dem anhaltenden Strukturwandel von der industriellen Produktion
zu Dienstleistungen.

Verkehrsinfrastruktur '_—'
! !

'I Transportkosten I* Verlader

Transportv_vir_tschaft/ l Landflachen- e Standorte
Logistik “ l verbrauch e Infrastruktur

« Standortfaktoren (Erreich- Transportpreise e Technologien
barkeit, Distanzen, ...) e raumliche Arbeitsteilung
e Infrastruktur I Verkehrsflachen- e Transportvorbereitung
e Technologien I Verkehrsqualitat )1— verbrauch e Produktion
* Transportkonzepte « weitere Faktoren
¢ Lagerhaltung l
* Distributionsplatt- Verkehrs- raumliche Verteilung ‘—T
formen/Verteilzentren mittelwahl 1 I der Nutzung
o Lieferanforderungen Modal Split I_
o Lieferzeit
e Flexibilitat

Lieferzuver-
|&ssigkeit

Verkehrsnachfrage
e Tourenplanung

o Lieferfrequenzen

1
s l Produktion/Konsum f

Transportqualitat

¢ Auslastung r ‘
« Fahrzeugtypen - Be-/Entladezeiten Giitermengen ‘
* weitere Faktoren 7 J

Netzauslastung l Guterstrome +

* Beschaftigte

« Restriktionen (Gewichts-, Transportzeiten +__l_; « BIP
Zeitlimite, ...
. IneflralsTrluT(,tur) ; | Fahrleistungen | | Fahrten | * Kor\sum
o Flachenbelegung * weitere Faktoren
* VVerkehrspolitik ( inkl. L, durch
Verkehrssicherheit) Giterfahrzeuge Guterverkehrs- —DI Energieverbrauch Transportleistung

e Raumplanung intensitat (t/EW,

« Umweltpolitik t/ha, t/Besc‘haftlgter)

* Fiskalpolitik
eweitere Faktoren —'l Unfélle mit Lieferfahrzeugen |

t
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Schlusselfaktoren fur die Entwicklung der Anzahl Fahrten und Fahrleistungen sind die
raumliche Verdnderung der Aktivitaten der Verlader (zum Beispiel industrielle Aktivitaten
von der Innenstadt in das Umland oder andere Gebiete), Verdnderungen in der Guterver-
kehrsnachfrage (zum Beispiel ktirzere Lieferintervalle) und die veranderten Strategien der
Logistik- und Transportdienstleister (zum Beispiel neue Standorte von Distributionsplatt-
formen am Agglomerationsrand, Konzentration auf weniger Plattformen, Fahrzeugpark-
Management).

Schlusselfaktoren fur die Entwicklung der Guterlieferungen sind in den Innenstadten oft
auch die Zugangsbedingungen (Zeitfenster, Gewicht, Fahrzeuggréssen), die verfiigbare
Infrastruktur (Rampen, Anschlussgleise) und die verfligbaren Flachen fir das Be- und
Entladen der Fahrzeuge. Weitere wichtige Faktoren sind die Umschlagméglichkeiten und
die Verkehrssituation (insbesondere Reisezeiten).

Standortanforderungen

Im Rahmen der schriftlichen Befragung wurde auch die Bedeutung der der Standortfaktoren

erfragt (72 Personen). Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Befragungsergebnisse.

Gesamt-Mittelwert
Lage-Faktoren

gar nicht wichtig: 1
eher nicht wichtig: 2
eher wichtig: 3
sehr wichtig: 4

gar nicht wichtig: 1
eher nicht wichtig: 2
eher wichtig: 3
sehr wichtig: 4

Gesamt-Mittelwert weitere
Standortfaktoren

Flachenreserven fiir

Synergien durch
Nahe zu
Logistikdienstleistern

Nahe zu
Produktions gebieten

Néhe zu
Absatzgebieten

Gute Erreichbarkeit
eines
Umschlagterminals

Verfiigbarkeit eines
Anschlussgleises

Faktoren beziiglich Lage

Gute Anbindung an
Autobahn und
Hauptstrassen

W Insgesamt (n=72)

O Verwaltungssielle/
offentiche Hand (n=21)

m Logistkdiensteister/
Transporteure (n=33)

@ Verlader (n=18)

Passende
Grundstiickgrosse
und -zuschnitt

Tiefer
Grundstiickpreis

4.0

Weitere Standortfaktoren

qualifizierten Arbeitskraften

Unternehmensfreundlichkeit

Erweiterungs-
/Expansionsmaglichkeiten

Gute Verfiigbarkeit von

Hohe

der Verwaltung
Tiefe kommunale
Unternehmenssteuern und
Abgaben

| Insgesamt (n=72)

O Verwaltungsstelle/
oflentiche Hand (n=21)

Tiefe Stauwahrscheinlichkeit

in der Region @ Verlader (n=18)

Transporteure (n=33)

Moglichkeit des 24-
Stunden-Betriebs

Geringe Umweltauflagen

Geringe Bebauungs- und
Gestaltungsvorschriften

Standortanforderungen von grosser Wichtigkeit sind die Strassenanbindung, die passende

Grundstickgrosse und —zuschnitt, die gute Erreichbarkeit von intermodalen Umschlagterminals

und eine geringe Stauwahrscheinlichkeit in der Region. Standortfaktoren von einer vergleichs-

weise eher geringen Wichtigkeit sind die Verfliigbarkeit eines Gleisanschlusses (mit Ausnahme

der Verlader), geringe Umweltauflagen und Synergien durch die Nahe von zu Logistikdienstlei-

tern. Es bestehen nur geringe Unterschiede zwischen den Akteurgruppen. Die Resultate bestati-

gen die relevanten Standortfaktoren aus Europdischen Untersuchungen.

Bei Logistikansiedlungen bestehen aus der Sicht der Verwaltung grosse Konflikte beztiglich
Verkehrsaufkommen, Larm und parkende LKW’s in der Nachbarschaft. Geringere Konflikte be-
stehen bei der Versorgung sowie bei der visuellen Beeintrachtigung durch Logistikbauten. Die

Beurteilungsunterschiede zwischen den Agglomerationen sind gering.
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nie: 1

selen: 2
eher haufig: 3
sehr haufig: 4

Gesamt-Mitelwert mdgliche Konfikie bei Ansiedlungen

Forderungen d. Unternehmen nach verb. Infrastruktur

Konfikie zw. Investor & Gemeinde beziigl.
Planungsverfahren

Konfikie zw. Investor & Gemeinde beztigl.
Planungsvorgaben

O Verwaltungsstelle/

Probleme bei der Ver- & Entsorgung (Wasser, Strom) oflentiche Hand (n=20)

Okologische Konflikte (bei der Flachenausweisung)

Visuelle Beeintrachtigungen (zB Hochregallager)

Magliche Konflikte bei Logistikansiedlungen

Konfikte durch Larmbelastigung (insb. Nacht)

Konflikie durch parkende Lkw in Nachbarschaft

Konfiikte durch Verk.belastung/ mehr Verkehr

Massnahmenakzeptanz

Massnahmen mit einer grossen Zustimmung aus der Sicht der Logistikdienstleister, Verlader
und Transporteure sind eine starkere Berticksichtigung des Gtiterverkehrs in der Raumplanung,
dynamische Verkehrsinformationssysteme und Routenempfehlungen, Signalisation von LKW-
Routen, starkerer Einbezug der privaten Akteure in der Guterverkehrsplanung, finanzielle Férde-
rung von emissionsarmen Liefer- und Lastwagen, Férderung von Kooperationen zwischen Lo-
gistikdienstleistern und Verladern wund Ausbau von Umschlagméglichkeiten fir den
Kombinierten Ladungsverkehr. Massnahmen mit einer geringen Zustimmung dieser Akt-
wurgruppe sind die Erhéhung der Schwerverkehrsabgabe, ein Beschrankung der Lieferzeitfens-
ter, die Benultzung des Cargo Trams, Fahrtenmodelle unter Einbezug des Guterverkehrs und
Zufahrtsbeschrankungen.

B Insgesamt (n=72) stimme gar nicht zu: 1  Insgesamt (n=72) stimme gar nicht zu: 1
0 Verwalungsstelle/ fentiche Hand (n=21) siimme eher nicht zu: 2 O Verwalungsstelle/ 6fentiche Hand (n=21) simme eher nicht zu: 2
m Logisikdiensteister/ Transporteure (n=33) stimme eher zu: 3 m Logistkdiensteister/ Transporteure (n=33) stimme eher zu: 3
@ Verlader (n=18) simme voll und ganz zu: 4 @ Veriader (n=18) simme vollund ganz 2u: 4

Gesant-Mitelwert Infrasirukiurmassnahmen Gesamt Mitelwertrechiiche
Massnahmen
Starkere Berlicksichigung d. Gliterverkehrs in Raumplanung Verscharfung der Kontrollen
bestehender
Strassenverkehrsvorschrifen
Ausbau i (evi.
Durchfahrisverbote in Stdten
Ausbau Umschlagmdglichkeiten fir kombinierten (ir ortsfremden
Ladungsverkehr Durchgangsverkehr)
Harmonisierung der
Zufahrisbedingungen (z.B.
Zeiten)
Einrichten von separaten LKW-Spuren Lockerung/Aufhebung des
Nachtfahrverbots
Einrichten von {iberbetrieblichen Distributionsplatiormen
Zufahrisbeschrénkungen
(Gewicht, Abmessungen)
Bereitstellung von Be-/ Enfadefiachen im dflentichen Raum
Verbesserung der Anlieferinfrastuktur am Em_schrankung der
Lieferzeitenster
Unternehmensstandort

1.0 15 20 25 3.0 35 4, 1.0 15 20 25 3.0 35 4.

Be-/Enfladespuren im Strassenraum wahrend der
Nebenverkehrszeiten

Infrastrukturmassnahmen
Rechtl. Massnahmen

Massnahmen mit einer hohen Zustimmung aus der Sicht der Verwaltung sind ein Reservations-
system mit Vorausbuchung der Lieferzeitfenster, Dynamische Verkehrsinformationssysteme,
Ausbau von Umschlagmoglichkeiten im Kombinierten Verkehr, Erhéhung der Schwerverkehrs-
abgabe, Verbesserung der Anlieferinfrastruktur am Unternehmensstandort, Verscharfung der
Schwerverkehrskontrollen, Durchfihrung von regelméssigen Akteur-Gesprachsrunden und
Durchfahrtsverbote in Stadten.
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 Insgesamt (n=72)

O Verwalungsstelle/ 6fentiche Hand (n=21)
W Logistikdiensteister/ Transporteure (n=33)
@ Verlader (n=18)

- Mit thetriebl.-org:

Stark. Einbezug privater Akleure in Gliterverk.planung ]

D regelm. Akte Spra

unden

Verkehrserzeugung

Fahrtenmodelle/-kontingente fiir Areal mitgr.

City-Zutritsizenzen f. umwelt-freundl. Last-& Lieferwagen

stimme gar nicht zu: 1
stimme eher nicht zu: 2
stimme eher zu: 3

stimme voll und ganz zu: 4

Nutzung von Trams fiir Gilterransporte (Cargo-Tram) é‘ ‘

Betriebl.-organisator. Massnahmen

Einfiihr. Limite f. max. Be-/ Entadedauer Liefer-/Abholort
Reserv.system mit Voraus-buchung Lieferzeitienster

Dynam. Verk.info.systeme &

Férderung v. Kooperationen zw. Verladern/Log.dienst. ﬁ

Freigabe von Busspuren fir Last und Lieferwagen ﬂ

Signalisation v. LKW-Routen durch Agglomerafionen ﬁ

| Insgesamt (n=72)

O Verwaltungsstelle/ dflentiche Hand (n=21)
o Logistkdiensteister/ Transporteure (n=33)
@ Verlader (n=18)

stimme gar nicht zu: 1|
sfimme eher nicht zu: 2
stimme eher zu: 3

stimme voll und ganz zu: 4|

mi-Mitelwert &

Anreize

Forderung des Schienengiiterverkehrs durch finanzielle

Anreize

Forderung des kombinierten Ladungsverkehrs durch finanzielle

Erhohung der Sch

Okonom. Massnahmen

Road Pricing mitdem Ziel der Staureduktion

Lieferwagen

Finanzielle Forderung von emissionsarmen Last- und

Die Unterschiede zwischen Akteurgruppen bei der Zustimmung zu den Massnahmen ist geringer

als erwartet. Signifikante Unterschiede sind zu finden bei den Zugangsbeschrankungen (favori-

siert von der Verwaltung), die Aufthebung von Nachtfahrverboten (grossere Zustimmung der Wirt-

schaft).

Separate Lade-/Entladespuren flir Sachentransportfahrzeuge wund Freigabe der

Busspuren flir Sachentransportfahrzeuge (starkere Zustimmung der Wirtschaft) und wenig tiber-

raschen die Erhéhung der Schwerverkehrsabgabe (mehr im Interesse der Verwaltung).

Aus der Problembefragung (Multiple Choice), welche flir die Agglomerationen Zurich, Chur und

Lugano durchgefiihrt wurden ergab sich folgendes Bild fir den stadtischen Guterverkehr.

Agglomeration Ziirich

Agglomeration Chur

Agglomeration Lugano

Die 7 Problem- .
bereiche nach Be-
deutung!

Zusammenarbeit/Partizi-
pation/Organisation
(3.5/4.0)

Raumplanung (3.3/3.9)
Planungsgrundlagen
(3.5/3.6)
Verkehrsqualitat
(3.0/3.6)

Umwelt und Ressourcen
(2.9/3.3)
Siedlungsqualitat
(2.7/3.0)
Verkehrssicherheit
(2.3/2.6)

Zusammenar-
beit/Partizipation/Org
anisation (3.0/3.7)
Planungsgrundlagen
(3.0/3.7)
Raumplanung
(2.7/3.4)

Umwelt und Ressour-
cen (2.7/3.4)
Verkehrsqualitat
(2.5/3.3)
Siedlungsqualitat
(2.1/2.6)
Verkehrssicherheit
(2.0/2.5)

Zusammenar-
beit/Partizipation/Org
anisation (3.8/4.2)
Planungsgrundlagen
(3.1/3.9)
Raumplanung
(8.3/3.7)
Verkehrsqualitat
(3.2/3.6)

Umwelt und Ressour-
cen (3.0/3.2)
Siedlungsqualitat
(2.5/2.6)
Verkehrssicherheit
(2.3/2.8)

Bei allen 3 Agglomerationen bestehen die grossten Probleme in den Bereichen Zusammen-
arbeit/Partizipation/Organisation, Planungsgrundlagen und Raumplanung. Diese weisen eine
mittlere bis grosse Bedeutung auf wobei der Handlungsbedarf in den grosseren Agglomerationen
grosser zu sein scheint. Auch bei den Bereichen mit der geringsten Bedeutung (Siedlungsqualitét
und Verkehrssicherheit) stimmen die Ergebnisse in den 3 Agglomerationen tiberein. In Lugano

1
1: sehr geringe Bedeutung, 5: Sehr grosse Bedeutung (heute/ktlinftig), aggregierte Werte tiber Einzelprobleme
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und Zurich weisen Verkehrsqualitatsprobleme eine gréossere Bedeutung als in Chur auf; im Ge-
gensatz zu Umwelt und Ressourcenproblemen.

Bei einer Betrachtung auf der Ebene der Problemgruppen zeigt sich ein heterogeneres Bild:

Agglomeration Ziirich

Agglomeration Chur

Agglomeration Lugano

Die 13 wichtigsten

1. Ungentigende Bertck-

1. Ungentgende Trans-

1. Ungentigende Be-

Problemgruppen sichtigung des Guiter- porteffizienz (3.2/3.8) ricksichtigung des

(von 25) verkehrs in Richt-, 2. Luftschadstoff- Guterverkehrs in
Regional und Nut- emissionen (3.2/3.8) Richt-, Regional und
zungsplanung (heute 3. Ungentigende Analy- Nutzungsplanung
3.9/ kunftig 4.6) seinstrumente (heute 4.4/ ktunftig

2. Ungentigende organisa- (3.2/3.6) 4.8)
torische Einbindung 4. Ungentigendes Moni- | 2. Ungentigende Orga-
des Guterverkehrs bei toring/Erfolgskon- nisation (3.9/4.2)
der offentlichen Hand trollen (3.1/3.8) 3. Ungentigende Partizi-
(3.7/4.1) 5. Ungentigende Partizi- pation (3.8/4.5)

3. Ungentigende Analys- pation (3.0/3.9) 4. Luftschadstoff-
einstrumente (3.7/4.1) | g, Ungentigende Aus- emissionen (3.6/3.9)

4. Ungenugende Leis- und Weiterbildung 5. Ungentigende Analy-
tungsfahigkeit Ver- (3.0/3.9) seinstrumente
kehrsnetz (3.5/4.0) 7. Ungentigende Orga- (8.5/4.2)

5. Behinderungen des nisation (3.0/3.6) 6. Ungentigende Zu-
Uubrigen Verkehrs 8. Ungentigende Zu- sammenarbeit
durch den Guterver- sammenarbeit (3.5/4.0)
kehr (3.0/4.0) (3.0/3.5) 7. Ungentigende Leis-

6. Ungentigende Partizi- 9. Ungentigende Zuver- tungsfahigkeit Ver-
pation in der Guterver- lassigkeit der Trans- kehrsnetz (3.4/3.9)
kehrsplanung (3.5/3.9) porte (2.9/3.6) 8. Behinderungen des

7. Umgentigende Zusam- 10. Larmbelastungen ubrigen Verkehrs
menarbeit (3.2/3.9) durch Giiterverkehr (3.4/3.6)

8. Ungeeignete Standorte (2.9/3.5) 9. Ungentigende Um-
flr Guterverkehrs- 11. Ungentigende Fla- schlagkapazitaten fiir
anlagen (3.2/3.9) chen und Nutzungs- den KLV (3.2/3.7)

9. Ungentigende Flachen/ konflikte (2.8/3.7) 10. Ungentigende uber-
Nutzungskonflikte 12. Hoher Energie- geordnete Verkehrs-
(3.3/3.9) verbrauch (2.7/3.7) anbindung

10. Larmbelastungen 13. ungentigende Raum- (3.3.1/3.8)
durch den Guterver- planungsinstrumente | 11. Ungentigende Zuver-
kehr (3.4/3.8) (2.8/3.3) lassigkeit (3.1/3.6)

11. Luftschadstoffbelas- 12. Ungentigende Feiner-
tungen durch den Gu- schliessung (3.1/3.2)
terverkehr (3.2/3.8) 13. Ungentigendes Moni-

12. Ungentigende Leis- toring / Erfolgskon-
tungsfahigkeit Um- trolle (3.0/4.0)
schlagpunkte ( 3.1/3.8)

13. Ungentigende Flachen
fur Logistik /Transport
(3.2/3.7)

Handlungsbedarf

Handlungsbedarf fiir Verbesserungen im stadtischen Giiterverkehr ergibt sich vor allem we-
gen der folgenden Trends:

* Die Giiterverkehrsintensitiat nimmt zu was zu einem steigenden Anteil des Guterver-
kehrs am Gesamtverkehr fiihrt. Die Relevanz des Guterverkehrs beztiglich der Auslas-
tung der Strassen- und Schienennetze nimmt zu.

+ Die Kapazitatsengpisse in den Agglomerationen nehmen zu; sowohl auf dem Stras-
sennetz wie auch auf dem Schienennetz (Konflikte mit dem Personenverkehr). Dies wirkt
sich negativ aus auf die Erreichbarkeit, Standortgunst und die Lieferzuverlassigkeit.

Swiss National Science Foundation | 22



Der Transportaufwand fiir die ,letzte Meile“ ist hoch und steigt weiter. Dies wegen
der abnehmenden Sendungsgrossen und zunehmenden Lieferhaufigkeiten. Dazu tragt
auch der zunehmende E-Commerce bei.

Der Anteil der Unfille mit Verunfallten mit Sachentransportfahrzeugen nimmt zu,
obwohl die Gesamtzahl von Unfillen mit Verunfallten abnimmt. Damit nimmt die Bedeu-
tung des Guterverkehrs fir die Verkehrssicherheit zu.

Durch den steigenden Anteil des Guiterverkehrs am Gesamtverkehr nimmt auch der An-
teil des Giiterverkehrs an der Larmbelastung und an den Luftschadstoffemissionen
zu (insbesondere Stickoxide und Feinstaub).

Durch die Erhéhung der Lieferhaufigkeiten und Verlagerungen auf Lieferwagen nimmt
auch die Flichenbelegung im fliessenden und ruhenden Verkehr zu. Die Infrastruktur
far den Umschlag im 6ffentlichen Raum und auch bei Privaten gentigen den heutigen An-
forderungen nicht mehr. Der 6ffentliche Raum wird verstellt und es wird in der zweiten
Reihe auf der Strasse umgeschlagen. Die gegenseitigen Behinderungen zwischen Perso-
nen- und Guterverkehr nehmen zu.

Der Giiterverkehr wird in der Raumplanung zu wenig beriicksichtigt. Es fehlen ge-
eignete Flachen und Standorte flir grossere Verlader oder Logistik-/Transportdienstleiser
far gtiterverkehrsintensive Einrichtungen.

Der Giiterverkehr ist in der Verwaltung ungeniigend oder nicht verankert. Dies ins-
besondere auch im Vergleich zum Personenverkehr. Es fehlen entsprechende Pflichten-
hefte mit Aufgaben zum Gtiterverkehr. Oft ist auch die Zusténdigkeiten zwischen den
einzelnen Verwaltungsstellen unklar.

Heute bestehen erhebliche Datenliicken zum stadtischen und regionalen Giiterver-
kehr sowie zu Logistiknutzungen und zur Infrastruktur. Insbesondere gilt dies fiir den
Lieferwagenverkehr, der seit 1998 durch das BFS nicht mehr erhoben wird, in den Ag-
glomeration beztiglich Fahrten und Fahrleisten jedoch einen erheblichen Anteil des Gu-
terverkehrs ausmachen. Fur die Beurteilung der laufenden Entwicklungen, die Ableitung
des Handlungsbedarfs und Massnahmen-Wirkungsanalysen muss die Datenlage kiinftig
verbessert werden.

Die heutigen Analyseinstrumente (wie Verkehrsmodelle) berticksichtigen den Gtiterver-
kehr nur ungentigend. Oft begntigt man sich mit Laswagenanteilen. Damit sind diese
Modelle in Bezug auf den Guterverkehr jedoch nicht massnahmen-sensitiv. Far die
Frihwarnung und die Evaluation der Effekte von realisierten Massnahmen fehlt heute
ein entsprechenden Monitoring und Controlling.

Dir privaten Akteure werden heute zuwenig stark in die Giiterverkehrsplanung ein-
bezogen. Die heutigen Massnahmen setzen den Schwerpunkt oft auf restriktiven Mass-
nahmen wie Lieferzeitfenster, Gewichts- oder Abmessungsbeschriankungen. Die
Bedurfnisse der Verlader, Logistik- und Transportdienstleister fir eine effiziente und zu-
verladssige GUterversorgung werden zu wenig wahrgenommen und zu wenig berticksich-
tigt.

Die Kooperation ist heute ungeniigend. Einerseits zwischen den Fachstellen in der
Verwaltung und andererseits zwischen privaten Akteuren.

In der Aus- und Weiterbildung der Fachleute wird dem Guterverkehr kein oder ein zu
geringes Gewicht beigemessen. Im Vergleich zum Personenverkehr ist das Aus- und Wei-
terbildungsangebot ungentigend.
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Evaluationsrahmen

Im Rahmen des Projektes wurde ein Evaluationsrahmen hergeleitet, welcher aus der Sicht der
offentlichen Hand fir die Beurteilung von Guterverkehrs-Massnahmen (ex ante, ex post) und die
Evaluation der Guterverkehrspolitik in Agglomerationen verwendet werden kann. Dabei wurden
die Erkenntnisse aus der Analyse von Schlisselindikatoren und die Anforderungen aus dem
Policy-Zyklus berticksichtigt. Bei der Erarbeitung sttitzten wir uns auf die Wirkungsbereiche des
Zielsystems des Kantons Zurich ab, welche fur den Guterverkehr ergdnzt und verfeinert wurde.

Diese decken die drei Nachhaltigkeitsdimensionen Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft ab.
Wirtschaft

Verkehrs-
qualitat

=\
qualitat

Siedlungs- k
Verkehrs- qualitat

sicherheit

Umwelt-

qualitat

Fur die Wirkungsbereiche wurden folgende Wirkungsziele abgeleitet:

Wirkungsbereiche Wirkungsziele

Verkehrsqualitat . Sicherstellung Qualitat des Guterverkehrs in der Agglomeration

. Sicherstellung der Effizienz des Guterverkehrs in der Agglomeration

. Sicherstellung der Leistungsfahigkeit und Qualitat des Gesamtverkehrs in der Agglomeration
. Sicherstellung der Entwicklungsfahigkeit des Guterverkehrs in der Agglomeration

. Sicherstellung der Erreichbarkeit der Innenstadt (Central Business District)

. Sicherstellung der Erreichbarkeit von Gliterterminals

. Sicherstellung der Erreichbarkeit von grossen Verladern in der Agglomeration

. Sicherstellung der Erreichbarkeit von Entwicklungsgebieten in der Agglomeration

. Minimierung der negativen Auswirkungen auf den Personenverkehr

Verkehrssicherheit . Minimierung der durch den Gtliterverkehr verursachten Personenschaden
. Minimierung der durch den Guterverkehr verursachten Sachschaden
. Reduktion der Risiken durch Gefahrenguttransporte

Umweltqualitat . Verringerung der durch den Guiterverkehr verursachten Luftschadstoffemissionen
e Verringerung der durch den Guterverkehr verursachten Larmemissionen

e Verringerung der durch den Guterverkehr verursachten CO2-Emissionen, bzw. des Energie-
verbrauchs

Siedlungsqualitat . Minimierung der Flachenbelegung von Strassenfldchen durch be- und entladende Fahrzeuge
. Minimierung des Flachenbedarfs im Siedlungsgebiet
. Minimierung der Beeintrachtigung der Aufenthaltqualitit in Zentren und Wohnquartieren

. Minimierung der Auswirkungen auf das Ortsbild

Prozessqualitat . Sicherstellung des Einbezugs aller relevanten Akteure in die Strategieentwicklung und Mass-
nahmenplanung

. Gewahrleistung einer hohen Vollzugsqualitat

Fur diese Wirkungsziele wurden Indikatoren hergeleitet welche flir eine Quantifizierung herange-
zogen werden konnen (vgl. Appendix 4). Die Wirkungsziele wurde far die Evaluation der Mass-
nahmen verwendet.
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Massnahmen

Folgende Massnahmen wurden in Betracht gezogen:

Massnahmenliste Stadtischer Giiterverkehr

Vertieft untersuchte Massnahmen

A Infrastrukturmassnahmen

Al Ausbau Anschlussgleisanlagen (evtl. Gemeinschaftsanlagen)

A2 Ausbau Umschlagsmdoglichkeiten fiir den kombinierten Verkehr

A3 Einrichten von stadtischen Sammel- und Verteilzentren/City Terminals

A4 Be-/Entladespuren im Strassenraum wahrend der Nebenverkehrszeiten

A5 Einrichten von separaten LKW-Spuren

A6 Bereitstellung von Be-/Entladezonen im 6ffentlichen Raum

A7 Verbesserung der Anlieferinfrastruktur am Unternehmensstandort (inkl. Bewirtschaftung)
A8 Pipelines (Gase/Flissigkeiten)

A9 Unterirdische Anlieferung fiir Innenstadte

A10 Unterirdische Anlieferung fiir Areale/Uberbauungen

B Betriebliche und organisatorische Massnahmen

Bl City-Zutrittslizenzen fir Last- und Lieferwagen

B2 Nutzung von Trams flir Gltertransporte (Cargo-Tram)

B3 Einfihrung Limite fiir maximale Be-/Entladedauer am Liefer-/Abholort

B4 Reservierungssysteme mit Vorausbuchung Lieferzeitfenster

B5 Freigabe von Busspuren flr Last- und Lieferwagen

B6 Signalisation von LKW-Routen durch Agglomerationen

B7 Prifung und Integration von Verkehrstelematikdiensten fiir den Giterverkehr im IVM

B8 Dynamische Zutrittsregelungen

B9 Sicherstellung Schienengiiterverkehrs- und KLV-Angebote (Abstimmung Angebotskonzept SBB Cargo
mit S-Bahn und Fernverkehr

B10 Errichtung von Umweltzonen

B11 Neue Angebots- und Betriebskonzepte fiir die Schienenbedienung von Agglomerationen

B12 automatisierte Zugangskontrollen (z.B. Poller, Barierren, Nummernschilderkennung)

B13 Verbesserung Information (iber nachhaltige Giitertransportabwicklungsmdglichkeiten

B14 Beschilderung flir Strassengiiterverkehr (Firmentafeln, lokaler Zugang)

B15 Regionale Frachtenbdrsen

C Rechtliche Massnahmen

C1l Verscharfung der Kontrollen bestehender Strassenverkehrsvorschriften

C2 Durchfahrtsverbote in Stadten (fiir Ortsfremden Durchgangsverkehr)

C3 Harmonisierung der Zufahrtsbedingungen (z.B. Lieferzeitfenster)

C4 Lockerung/Aufhebung des Nachtfahrverbots (Nachtbelieferung)

C5 Zufahrtsbeschrankungen (Gewicht, Abmessungen)

C6 Aufweitung der Lieferzeitfenster

C7 Emissionsauflagen von Grossbaustellen und Dauerlieferungen

C8 Streckenbezogene Uberholverbote fiir Lastwagen auf National- und Kantonsstrassen

C9 Fahrtenmodell/-kontingente fiir Areale oder Anlagen mit grosser Verkehrserzeugung
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D Okonomische Massnahmen

D1 Forderung des Schienenguterverkehrs durch finanzielle Anreize (Betrieb)

D2 Férderung des Schienengiterverkehrs durch finanzielle Anreize (Infrastruktur)

D3 Férderung des kombinierten Ladungsverkehrs durch finanzielle Anreize (Betrieb)

D4 Férderung des kombinierten Ladungsverkehrs durch finanzielle Anreize (Infrastruktur)

D5 Erhdhung der Schwerverkehrsabgabe

D6 Road Pricing mit dem Ziel Staureduktion

D7 Finanzielle Férderung von emissionsarmen Last- und Lieferwagen
D8 LSVA mit Einbindung der Lieferwagen

D9 Emissionsabgaben fur Flugzeuge

D10 Férderbeitrage an Forschung und Entwicklung innovativer Konzepte und Technologien
D11 Start-/Anschubbeitrdge an neue innovative Schienen-/KLV-Angebote (zeitlich befristet)
D12 Unterstitzung/Férderung City Terminals

E Raumplanerische Massnahmen

El Raumplanerische Standort- und Trassensicherung fiir den Schienengliterverkehr

E2 Modal-Split Vorgaben fiir guterverkehrsintensive Einrichtungen

E3 Uberkommunale Industrie- und Gewerbezonen fiir giiterverkehrsintensive Einrichtungen

E4 Optimierung der Erschliessung und Anlieferung in Entwicklungsgebieten oder Arealiberbauungen
ES Koordination von Raumplanung und Stérfallvorsorge entlang risikorelevanter Verkehrsverbindungen

F Technologische Massnahmen

F1 Rahmenbedingungen fiir B2C e-Commerce
F2 B2B e-Commerce

F3 Packstationen

F4 Einfihrung von Kleinbehdltersystemen

F5 Emissionsarme Fahrzeuge einsetzen

F6 Selbstfahrende Giter-Schienenfahrzeuge
F7 Zeppelin flr Spezialtransporte

F8 Transportmanagementsysteme

F9 Touren- und Routenplanungsinstrumente

F10 Auslieferung mit Fahrradern, E-Bikes, Kleinmotorradern

G Kooperations- und Partizipative Massnahmen

G1 Starkerer Einbezug der privaten Glterverkehrsakteure in die staatliche Giuterverkehrsplanung
G2 Férderung von Kooperationen zwischen Logistikdienstleistern/Transporteuren und Férderung von
Koordination zwischen Verladern/Logistikdienstleistern

H Ausbildungs- und Forschungsmassnahmen / Grundlagen

H1l Verbesserung Information Uber nachhaltige Gutertransportabwicklungsmaéglichkeiten
H2 Aufbau Monitoring und Erfolgskontrollen Giiterverkehr

H3 Verbesserung der Datengrundlagen im Giterverkehr

H4 Verbesserung von Modellinstrumenten fur den statdischen Giiterverkehr

H5 Ausbildung Logistik-Disponenten/Verlader und Verwaltungsangestellte

H6 EcoDrive-Ausbildung

H7 Forschung fiir nachhaltige Logistik-Konzepte unterstiitzen
H8 Sicheres Fahren/Lenken im stadtischen Verkehr
H9 Promotion "Best Practices"

Alle diese Massnahmen wurden grob beurteilt hinsichtlich Wirksamkeit (Wirkungspotentiale)
und die Realisierbarkeit (technisch, zeitlich, politisch). Im Rahmen einer Grobevaluation erfolgte
eine vergleichende Bewertung (vgl. Teil Methodik, Appendix 6)).
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Aufgrund der Bewertungsergebnisse und in Absprache mit der Begleitgruppe wurden 28 Mass-

nahmen ausgewahlt und vertieft (vgl. Appendix 5).

Als Massnahmen mit grossem Beitragspotential flir eine Problemlésung wurden identifiziert:

A4: Bereitstellung von Be- und Entladezonen im 6ffentlichen Raum

B3: Einfihrung maximale Be- und Entladedauer am Liefer- und Abholort

B6: Signalisation von LKW-Routen durch Agglomerationen

C1: Verscharfung Kontrollen bestehender Strassenverkehrsvorschriften

E1: Raumplanerische Standort- und Trassensicherung fiir den Schienengiiterverkehr
E3: Uberkommunale Industrie- und Gewerbezonen fiir gliterverkehrsintensive Einrich-
tungen

F2: B2B E-commerce

G1: Starkerer Einbezug der privaten Guterverkehrsakteure in die staatliche Guterver-
kehrsplanung

Als Massnahmen mit mittlerem Beitragspotential flir eine Problemlésung wurden identifiziert:

A2: Ausbau von Umschlagmdéglichkeiten fiir den Kombinierten Ladungsverkehr

AT7: Verbesserung der Anlieferinfrastruktur am Unternehmensstandort

A10: Unterirdische Anlieferungen fiir Areale / Uberbauungen

B1: City Zutrittslizenzen fir Last- und Lieferwagen

B7: Prifung und Integration von Verkehrstelematikdiensten flir den Guterverkehr im
IVM

B10: Errichtung von Umweltzonen

B12: Automatisierte Zugangskontrollen

B13: Verbesserung Information tiber nachhaltige Guitertransportabwicklungsmoglichkei-
ten

B15: Regionale Frachtenborsen

C2: Durchfahrtsverbote in Stadten

C7: Emissionsauflagen bei Grossbaustellen

D7: Finanzielle Férderung von emissionsarmen Last- und Lieferwagen

D10: Férderbeitrage an Forschung und Entwicklung innovativer Konzepte und Technolo-
gien

D11: Start- und Anschubbeitrdge an neue innovative Schienen-/KLV-Angebote

E2: Modal Split-Vorgaben flir gtiterverkehrsintensive Einrichtungen

E4: Optimierung der Erschliessung und Anlieferung in Entwicklungsgebieten und Areal-
Uberbauungen

F1: Rahmenbedingungen E-Commerce

(F3: Packstationen)

G2: Forderung von Kooperationen

H2: Aufbau Monitoring und Erfolgskontrollen

H3: Verbesserung der Datengrundlagen

H4: Verbesserung von Modellinstrumenten

HS5: Ausbildung Logistik-Disponenten/Verlader und Verwaltungsangestellte

H7: Forschung fir nachhaltige Logistik-Konzepte unterstiitzen

Strategische Stossrichtungen

Fur die politische Umsetzung war eine griffige Formulierung von Stossrichtungen notwendig. Aus

dem Handlungsbedarf, dem Evaluationsrahmen und dem Massnahmenkatalog wurden folgende
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7 Stossrichtungen fiir eine nachhaltige Giiterversorgung und —transporte in Agglomeratio-
nen abgeleitet:

[

Effizienz und Qualitéidt der Giiterversorgung sicherstellen und steigern

N

Erreichbarkeit giiterverkehrsintensiver Nutzungen sicherstellen und verbessern
(inkl. Schaffung raumplanerischer Voraussetzungen)

Negative Auswirkungen des Giiterverkehrs auf die Umwelt minimieren

Konflikte mit dem Personen- und Langsamverkehr reduzieren

Sensibilisierung, Ausbildung und Innovationen fordern und unterstiitzen
Grundlagen, Daten und Modelle verbessern

Noaro

Zusammenarbeit der Akteure verbessern

Im Rahmen der Erarbeitung der Aktionspldne wurden die Massnahmen diesen Stossrichtungen
zugeordnet.

Umsetzung und Aktionsplan

Als weitere Grundlage fir die Umsetzung wurden agglomerationsspezifische Aktionspldne abge-
leitet. Diese haben den Zweck Massnahmen, Zusténdigkeiten und Fristigkeiten zur Losung der
agglomerationsspezifischen Probleme aufzuzeigen. Zielgruppe waren Entscheidungstrager auf
den verschiedenen politischen Ebenen. Dabei stand die Sichtweise der kantonalen und stadti-
schen Verwaltung im Vordergrund. Die Aktionspldne wurden im Rahmen eines Workshops mit
Behordenvertretern erarbeitet.
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E. Drei Hauptbotschaften

1.

Giiterverkehrs- und Logistikaspekte miissen in der Raum-, Verkehrs- und Infra-
strukturplanung stirker beriicksichtigt werden. Eine wichtige Grundlage dazu ist eine
bessere organisatorische Einbettung des Guterverkehrs in der Verwaltung mit einem kla-
ren Aufgabenbeschrieb und einer klaren Aufgabenteilung. Wichtig sind flir eine sachliche
und zielgerichtete Diskussion auch eine Schliessung der Datenlticken, eine Verbesse-
rung der Aus- und Weiterbildung sowie eine Verbesserung der Analyseinstrumente wie
Verkehrsmodelle.

. Innovative Methoden und Instrumente konnen die Entwicklung von nachhaltigen

Strategien und Massnahmen unterstiitzen. Dabei sind die privaten Akteure wie Verla-
der, Logistikdienstleister und Transporteur starker in die Raum- und Guterverkehrspla-
nung einzubeziehen.

. Innovative Giiterverkehrsstrategien und -massnahmen konnen einen Beitrag fiir

eine nachhaltigere Abwicklung der Giiterversorgung und -transporte in Agglomera-
tionen leisten. Dabei ist auf ein ausgewogenes Massnahmenbiindel zu achten welches
zu einer Win-Win Situation fir die Verwaltung und die privaten Akteure fiihrt.
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F. Auswirkungen und Empfehlungen fiir die Praxis und die Wis-

senschaft

Im Rahmen des Projektes wurden rund 72 Massnahmen untersucht und 28 Massnahmen ver-
tieft. Dabei wurden Infrastrukturmassnahmen, betrieblich und organisatorische Massnahmen,
rechtliche Massnahmen, Okonomische Massnahmen, raumplanerische Massnahmen, technolo-
gische Massnahmen, Kooperations- und partizipative Massnahmen sowie Ausbildungs- und For-
schungsmassnahmen bertcksichtigt. Fur die Verbesserung der Nachhaltigkeit der
Guterversorgung und —transporte von Agglomerationen steht nicht die Umsetzung von Einzel-
massnahmen im Vordergrund sondern ein Massnahmenbtindel. Das Massnahmenbtindel muss
dann auch auf die Probleme und den Handlungsbedarf der einzelnen Agglomerationen ausge-
richtet werden. Diese Massnahmenbtindel weist idealerweise folgende Stossrichtungen auf:

e Effizienz und Qualitat der Guterversorgung sicherstellen und steigern

» Erreichbarkeit giiterverkehrsintensiver Nutzungen sicherstellen und verbessern (inkl.

Schaffung raumplanerischer Voraussetzungen)

e Negative Auswirkungen des Guterverkehrs auf die Umwelt minimieren

* Konflikte mit dem Personen- und Langsamverkehr reduzieren

e Sensibilisierung, Ausbildung und Innovationen férdern und unterstitzen

e Grundlagen, Daten und Modelle verbessern
e Zusammenarbeit der Akteure verbessern

Aufgrund der Projektergebnisse kommen wir zu folgenden Empfehlungen:

Empfehlungen zuhanden der Verwaltung:

Folgerungen/Empfehlungen

Adressat

Zeithorizont

Verbesserung der Datenlage in der Logistik und im
stadtischen Guterverkehr (Flachenverbrauch, Lie-
ferwagenverkehr, etc.)

Bundesamt far Sta-
tistik, Kantone und
Stadte

Kurz- bis mittelfristig

Starkere BerUcksichtigung der Logistik und des | Kantonale und | Kurzfristig
Guterverkehrs in der Raum- und Verkehrsplanung | stadtische Verwal-

tungen, Fachver-

bande SVI und VSS
Berucksichtigung der Logistik-/Guterverkehrs- | Bundesamt fur | Kurzfristig
aspekte in den Agglomerationsprogrammen Raumentwicklung,

Agglomerationen

Organisatorische Integration der Guterverkehrs-
planung in die Verwaltung (Stellenbedarf, Pflich-
tenheft, Zustédndigkeiten und Aufgabenteilung)

Kantone und Stadte

kurzfristig

Vertiefung und Umsetzung der erarbeiteten Akti- | Agglomerationen Kurz- bis mittelfristig
onspléne durch die am Projekt beteiligte Agglomera- | Ztrich, Chur und

tionen Lugano

Erstellung von Guterverkehrsstrategien und Akti- | CH- Kurz- bis mittelfristig
onsplanen flr weitere Agglomerationen Agglomerationen

Aktualisierung und Erweiterung der aufgebauten | Bundesamt far | kurzfristig
Datenbank fir den stadtischen und regionalen G- | Raumentwicklung

terverkehr

Erarbeitung eines Masterplans Logistik/Guter- | UVEK (ARE, BAV, | kurzfristig

verkehr mit Fokus Import/Export und Binnen- | ASTRA)
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verkehr

Einbau des Guterverkehrs in bestehende oder neue
Verkehrsmonitoringkonzepte

Kantone und Stadte

Kurz- bis mittelfristig

Evaluation von Best Practice im stadtischen Guter-
verkehr

UVEK/Kantone und
Stadte

Kurz- bis mittelfristig

Empfehlungen zuhanden der Forschung/Ausbildung:

Folgerungen/Empfehlungen Adressat Zeithorizont
Umsetzung der Erkenntnisse in Ausbildungsgidnge | Hochschulen, Uni- | Mittel bis langfristig
und Lehrmittel versitdten, Ausbil-

dungsstitten
Vertiefung der Zusammenhédnge zwischen Guter- | Hochschulen, Uni- | Mittel bis langfristig
verkehr und sozidkonomischen Entwicklungen versitaten, For-

schungskandile des

SVI und VSS
Weiterentwicklung von Wirtschafts- | Bundesamt fur | Kurz- bis langfristig
verkehrsmodellen und kombinierten Verkehrs- | Raumentwicklung,
Siedlungsmodellen Agglomerationen
Empfehlungen zuhanden der Wirtschaft:
Folgerungen/Empfehlungen Adressat Zeithorizont
Berucksichtigung der Massnahmen welche sich an | Logistik- und | Kurz- bis mittelfristig
private Akteure richten (Verbesserung Anlieferinfra- | Transportwirtschaft

struktur, E- Commerce, Transport- und Tourenpla-
nung, umweltfreundliche Fahrzeuge etc.)

Umsetzung der Erkenntnisse in Ausbildungsginge
und Lehrmittel

GS1, Cargo Forum,
Spedlogswiss, SSC

Kurz- bis mittelfristig

Entwicklung von Strategien flir nachhaltigere Logis-
tik- und Transportkonzepte

Logistikdienstleister,
Verlader, Transport-
firmen, etc.

Kurz- bis langfristig
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G. Weitere Schritte

Aktuell sind folgende Aktivitdten geplant:

* Weitere Agglomerationen sollen fir Guterverkehrsfragen sensibilisiert und dort entspre-
chende Aktivitdten ausgelést werden. Dazu soll auch ein Handbuch erarbeitet werden
mit folgenden Zwecken:

0 Sensibilisierung der Akteure flir Fragestellungen des Guterverkehrs in Agglome-
rationen

0 Bekanntmachung und Verbreitung der Erkenntnisse und Empfehlungen aus dem
Projekt

0 Handlungsanleitung flir eine nachhaltigere Guterverkehrsplanung (Grundsétze,
Ablaufe, Methoden und Instrumente)

0 Aufzeigen Good Practice Beispiele

» Als Nachfolgeprojekt untersuchen wir seit anfangs 2009 im Auftrag der Stadt Zurich in-
wieweit die Guterverkehrserschliessung von Entwicklungsgebieten nachhaltig ist. Dabei
werden in einem ersten Schritt die besondere Situation der Entwicklungsgebiete und die
Konflikte analysiert und gute Lésungen aufgezeigt. Dann wird die heutige Guiterverkehrs-
erschliessungspraxis mittels einer Analyse von Gestaltungspldnen und Bauprojekten
evaluiert. Das Ergebnis bilden Anpassungsvorschlage fiir die heutige Guterverkehrser-
schliessungspraxis um diese nachhaltiger zu gestalten.

* An der City Logistics Conference in Mexiko (anfangs Juli 2009) sollen die Ergebnisse des
Projektes einem internationalen wissenschaftlichen Publikum vorgestellt werden. Grund-
lage dazu ist eine wissenschaftliche Publikation die bis im April 2009 eingereicht werden
muss. Eine erste Ideenskizze fiir das Paper wurde bereits genehmigt.

* Im européischen Kontext soll im Rahmen eines Nachfolgeprojektes von BESTUFS II (Best
Urban Freight Solutions) Aspekte der Nachhaltigkeit der Guiterversorgung in Stadten und
Agglomerationen vertieft werden. Entsprechende Vorbereitungen sind im Gange; eine
Projektgenehmigung liegt jedoch noch nicht vor.
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Appendix

1. Arbeitspapier AP1l: Analyse der Guterverkehrsstruktur und der sozio6konomischen
Struktur der Agglomerationen sowie ihrer Entwicklung: Indikatorenauswahl und Indika-
torenblatter, Ruesch, M., Hegi Ph., 3.5.2007, Version 5.5

2. Arbeitspapier AP2: Analyse Funktionen Logistik- und Transportinfrastruktur: Ergebnisse
Online Befragung von Guterverkehrsakteuren, Haefeli U., Matti D., 2007

3. Arbeitspapier AP4: Szenarien fir die kiinftige Entwicklung, Moreni G., 29.2.2008, Versi-
on 3.1

4. Arbeitspapier APS: Evaluationsrahmen fiir einen nachhaltigen Guterverkehr, Haefeli U.,
27.4.2008

5. Arbeitspapier AP6: Entwicklung von Massnahmen und Strategien: Massnahmenblétter,
29.8.2008, Version 2.5

6. Arbeitspapier AP 7/8: Massnahmen und Auswirkungen auf Wirkungspotentiale (tabella-
rische Ubersicht), Ruesch M, Hegi Ph., 1.9.2008
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