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1 Kurzfassung

Ziel des vorliegenden Konzepts ist es, Grundlagen fur eine nachhaltige, zukinftige
Logistik in der Stadt Bern aufzuarbeiten und daraus Leitsatze und Handlungsfelder
abzuleiten. Im Rahmen dieses Prozesses wurden zwischen Oktober 2018 und Januar
2020 vier Workshops mit Vertreterinnen und Vertretern unterschiedlicher Anspruchs-
gruppen durchgefihrt, um zusammen Entwicklungen im Logistikmarkt und Lésungsan-
satze fur die Stadt Bern zu diskutieren. Das Konzept versteht sich als erste Auslege-
ordnung, die dazu dienen soll, das gegenseitige Verstandnis der beteiligten Akteurs-
gruppen zu férdern, Handlungsperspektiven fur die Stadt Bern aufzuzeigen und einen
Prozess fur die Entwicklung konkreter Massnahmen zu initiieren.

Im Zuge des wachsenden Online-Handels und des prognostizierten Bevélkerungs-
wachstums ist in den nachsten Jahren von einer Zunahme des Guterverkehrs in der
Stadt Bern auszugehen. Einerseits sieht sich die Logistikbranche mit steigenden Er-
wartungen hinsichtlich Liefergeschwindigkeiten und Flexibilisierung konfrontiert, ande-
rerseits ist sie aufgerufen, auch den politischen Rahmenbedingungen punkto Umwelt-
und Klimazielen Rechnung zu tragen. Die Entwicklung nachhaltiger Stadtlogistikkon-
zepte stellt aufgrund mangelnder Infrastrukturen (Umschlagplatze, zentrumsnahe Lo-
gistikhubs), fehlender technischer Standards und mangels Kooperationsbereitschaft
der Logistikakteure eine grosse Herausforderung dar. Neben diesen Schwierigkeiten
wurden in den Workshops aber auch positive Veranderungstreiber und Chancen fir
eine nachhaltige Stadtlogistik identifiziert. Dazu z&hlen insbesondere die Entwicklun-
gen im Bereich alternative Antriebs- und Fahrzeugtechnologien, die Schaffung von
«Stadtlaboren» zur Erprobung neuer Anséatze sowie das steigende Umweltbewusstsein
der Konsumentinnen und Konsumenten.

Die Schweiz kann im Vergleich mit anderen europédischen Landern im nationalen Gu-
terverkehr einen relativ hohen Schienen-Anteil aufweisen. In den Stadten und Agglo-
meration manifestiert sich der zunehmende Guterverkehr jedoch in einer Intensivierung
der Zustellungen auf der letzten Meile, welche meist mit dem Lieferwagen oder dem
Lkw getatigt werden. Mit der Zunahme im Bereich der Kurier-, Express- und Paket-
dienste (KEP-Dienste) hat auch der Bestand der Lieferwagen markant zugenommen.

Eine gewisse Diskrepanz besteht zwischen dem zunehmenden Interesse der Stadte an
der Stadtlogistik und den verfiigbaren Grundlagen und Daten bezlglich der Bedeutung
des stadtischen Guterverkehrs. Mangels fehlender, spezifischer Erhebungen und Mes-
sungen sind konkrete, quantitative Aussagen zum aktuellen Bild des Guterverkehrs in
Bern kaum madglich. Am zielfuhrendsten im Hinblick auf eine vertiefte Analyse der stad-
tischen Logistikverkehre waren Befragungen der einzelnen Logistikdienstleister, wie sie
im Rahmen des Giterverkehrskonzepts (GVK) des Kantons Basel-Stadt durchgefuhrt
worden sind. Uberhaupt liefert das GVK Basel umfassende Hinweise auf die Funktions-
weise und Prozesse der Stadtlogistik, die auch fir die Berner Akteure sehr wertvoll sind
und zu einem besseren Verstédndnis der Branche beitragen.



Fir die weitere Bearbeitung der im vorliegenden Konzept empfohlenen Massnahmen
ist eine sorgfaltige Beriicksichtigung der Interessenslagen der beteiligten Anspruchs-
gruppen von zentraler Bedeutung. Die zum Teil divergierenden Interessen der vier
hauptsachlichen Akteursgruppen Logistikdienstleister, Industrie und Gewerbe, 6ffentli-
che Hand sowie Bewohnerinnen und Bewohner werden in Kapitel 4 beschrieben. Ein
wichtiges Resultat dieser Stakeholder-Analyse ist, dass die Logistikverkehre in der
Stadt Bern ein sehr heterogenes Bild abgeben und oft auf komplexen und bereits sehr
stark optimierten Prozessen punkto Bindelung und Auslastung der Fahrzeuge basie-
ren.

Die Berner Stadtlogistik bewegt sich in einem Spannungsfeld vielschichtiger Rahmen-
bedingungen, an deren Vorgaben sie sich zu orientieren hat. Auf nationaler Ebene
sieht sich die Branche insbesondere mit Hurden bei der Zulassung von Cargo-Bikes mit
grosserer Zuladungskapazitat und von weiteren Leicht-Elektrofahrzeugen konfrontiert.
Der aus dem Postgesetz und seiner Verordnung hervorgehende Grundversorgungsauf-
trag fur Paketdienste bis 20 kg kann fur Stadte ein Hindernis darstellen, wenn es darum
geht, die KEP-Dienste mit Auflagen bezlglich Zufahrtsrechten oder Fahrzeugwahl zu
belegen. Die Planungsinstrumente und -konzepte auf kantonaler und kommunaler
Ebene geben verkehrspolitische Ziele vor, ohne explizite Strategien fir den Guterver-
kehr zu formulieren. Es versteht sich jedoch von selbst, dass kiinftig auch der Giter-
verkehr dazu beitragen muss, dass sich die Verkehrsentwicklung nicht zulasten von
Lebens- und Luftqualitat auswirkt. Mit dem «Verkehrskonzept Wirtschaftsstandort In-
nenstadt (VWI)» hat die Stadt Bern bereits einen ersten Schritt unternommen, um den
Wirtschaftsverkehr im Zentrum zu optimieren. Das VWI fokussiert dabei auf Anpassun-
gen der bestehenden Verkehrsregime (Parkierordnung, Verkehrsbeschrdnkung) im
Hinblick auf Erleichterungen fir den Wirtschaftsverkehr, ohne auf weitere maogliche
Handlungsfelder der Stadtlogistik und ihrer Akteure einzugehen.

Als massgebende Leitsatze fur die weitere Entwicklung der Stadtlogistik in Bern bieten
sich die vier «V’'s» der regionalen Mobilitatsstrategie an: Verkehr vermeiden, verla-
gern, vertraglich abwickeln und vernetzen. Kapitel 6 und 7 zeigen auf, welche Hand-
lungsfelder einen Beitrag leisten kdnnen, wenn diese Leitsatze auf die stadtische Lo-
gistik angewendet werden sollen. Kooperative Sammel- und Verteilzentren kdnnen eine
Plattform bieten, um Sendungen dienstleistertibergreifend zu bindeln und damit die
Auslastung der Fahrzeuge zu erhéhen sowie Fahrten einzusparen. Mikro-Depots in un-
mittelbarer Nahe zu den Empfangern sind eine Massnahme, um die Distanzen der letz-
ten Meile zu verkirzen und diese damit mit stadtvertraglichen Fahrzeugen wie Cargo-
Bikes sicherzustellen. Ein erprobter Ansatz, um vermehrte Zustellversuche und damit
Lieferfahrten zu reduzieren, sind Warentbergabesysteme, wie sie die Post und andere
KEP-Dienstleister bereits kennen. Die Stddte haben ein Interesse daran, dass diese
Abholstationen in Zukunft anbietertibergreifend organisiert werden, um die in Anspruch
genommene Flache zu reduzieren und Synergien zu nutzen. Sharing-Angebote kénnen
zu einer héheren Auslastung von Flachen und Fahrzeugen fuhren und Bevdlkerung und
Gewerbe in Kontakt mit alternativen Zustell- und Entsorgungsfahrzeugen bringen (zum
Beispiel Cargo-Bikes). Im Bereich der Fahrzeugflotten ist eine vermehrte Umlagerung
von Giutertransporten auf Fahrzeuge mit alternativen Antrieben (insb. Elektromobilitat)



oder auf alternative Fahrzeugkonzepte anzustreben. Der 6ffentlichen Hand stehen un-
terschiedliche Anséatze offen, um diese Verlagerung mit gezielten Anreizen zu férdern.
Eine optimale Planung der Lieferzonen und Umschlagpléatze, aber auch Zufahrtsbe-
schrankungen sind ein weiteres Handlungsfeld fur eine vertragliche Abwicklung des
Giterverkehrs, mit dem die Stadt Bern schon lber einige Erfahrung im innerstadtischen
Bereich verfugt.

Als konkrete Umsetzungsperspektive des vorliegenden Konzeptes wird empfohlen,
den im Rahmen der Workshops initiierten Austausch mit den Anspruchsgruppen als
strukturierten Dialog weiterzufiihren und zu verstetigen. Im Hinblick auf die Vertiefung
der Massnahmen sind gezielte Datenerhebungen durch Befragungen der Logistik-
dienstleister und des Gewerbes sinnvoll. Als weiterer wichtiger Schritt sind zusammen
mit den wichtigsten Akteursgruppen Beurteilungskriterien festzulegen, um eine Priori-
sierung der Massnahmen vorzunehmen. Um diesen Prozess voranzutreiben, ist eine
bessere Verankerung des Guterverkehrsthemas innerhalb der Stadtverwaltung zentral.
Dazu bietet es sich an, die Funktion einer «Netzwerkmanagerin Stadtlogistik» / eines
«Netzwerkmanagers Stadtlogistik» zu schaffen, welche innerhalb der Stadtverwal-
tung oder (in einer ersten Phase) bei einem externen Partner angesiedelt wird. Der/die
Netzwerkmanager/in Stadtlogistik stellt das professionelle Projekt- und Prozessma-
nagement an der Schnittstelle zwischen der Verwaltung und der Wirtschaft sicher und
fungiert als zentrale Ansprechstelle fir alle Belange im Bereich des stadtischen Giter-
verkehrs.

Auf Basis der vorgestellten Handlungsfelder und der Workshop-Gespréache werden im
Kapitel 13 konkrete Massnahmen fir die Stadt Bern aufgelistet, welche im weiteren
Prozess uberprift, vertieft und priorisiert werden sollen:

M1: Thema in der Stadtverwaltung verankern und Dialog mit den Stakeholdern flh-
ren

M2: Bestehende Logistikflachen im Hinblick auf kooperative Nutzungsformen uber-
prufen (insbesondere Guterbahnhof Murtenstrasse)

M3: Wareniubergabesysteme in Planungskonzepte von neuen Arealen integrieren
(z.B. Mittel- und Viererfeld, Gaswerkareal)

M4 Cargo-Bike Sharing und Quartierhubs flr die kollaborative Nutzung von Alltags-
gegenstande fordern

M5: Erstellung eines Mikro-Hubs am Rande der Innenstadt prifen und mit Informa-
tionskampagne koppeln

M6: Kooperationen mit Cargo Sous Terrain prifen
M7: Ladeinfrastruktur fur E-Fahrzeuge erstellen

M8: Sonderrechte fir stadtvertragliche Fahrzeuge prifen und «Mir sattld um» aus-
bauen

MO: Stadtische Logistikauftrdge an Unternehmen mit stadtvertraglichen Fahrzeugen
vergeben



M10: Ausreichende und optimal gelegene Be- und Entladeflachen im Rahmen von

Verkehrskonzepten planen

M11l: Parkraum vermehrt Giberwachen

M12: Fahrverbote mit Ausnahmeregelungen fir stadtvertragliche Fahrzeuge prifen

M13: Flachen als Logistik-Hubs fur die Ver- und Entsorgung sichern und planen

In Kiirze: Rolle der Stadt Bern im Hinblick auf eine nachhaltige Stadtlogistik

Vor dem Hintergrund der vielfaltigen Herausforderungen im Verkehrs- und Energiebe-
reich ist eine aktive Rolle der Stadt Bern gefragt, um die stadtischen Logistikverkehre
zukunftig moéglichst ressourcenschonend und stadtvertraglich abzuwickeln. Es geht
darum, gemeinsam mit der Logistikbranche, dem Gewerbe und weiteren interessier-
ten Gruppen Projekte und Massnahmen zu entwickeln und umzusetzen, welche diese
Zielsetzung verfolgen. Die Stadt Bern nimmt dabei eine initiierende, koordinierende
aber auch regulierende Funktion ein, ohne dabei mit starren Vorgaben in den Markt
einzugreifen. Eine aktive Rolle der Stadt Bern ist insbesondere auf folgenden Hand-
lungsebenen gefragt (vgl. Massnahmenliste):

Aufbau von Know-how im Bereich Logistik und Guterverkehr innerhalb der Stadt-
verwaltung

Schaffung einer Plattform zur Vernetzung der Anspruchsgruppen und Initiie-
rung gemeinsamer Projekte; zeitnahe Umsetzung der Massnahmen M4, M5,
M8 und M9

Schaffung idealer Rahmenbedingungen fir eine stadtvertragliche Stadtlogistik
(Flachen, Fahrzeuge, Infrastrukturen, Verkehrsregime)

Koordination mit anderen Stadten, Kanton und Bund im Hinblick auf die Entwick-
lung gemeinsamer Ansatze und den Abbau von Hemmnissen fir die nachhaltige
Stadtlogistik




2 Einleitung

2.1. Wieso ein Logistikkonzept fur die Stadt Bern?

Im Zuge des wachsenden Online-Handels und der sich verandernden Konsumgewohn-
heiten wéchst die Bedeutung des Giterverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen. Die
grossen Agglomerationen werden immer mehr zu eigentlichen Hotspots der Logistik,
hier treffen zahlreiche Giterverkehre aufeinander: Die Paket-, Express- und Kurier-
dienste (KEP), welche mit immer mehr Fahrzeugen unterwegs sind, um den wachsen-
den E-Commerce zu bewaltigen, die Belieferung des ansassigen Gewerbes und des
Handels, Entsorgungs- und Recycling-Unternehmen, Lieferdienste usw.

Diese Guterverkehrsstrome Ubernehmen einerseits eine tragende und zentrale Rolle
fur die Entwicklung der wirtschaftlichen Aktivitdten sowie die Ver- und Entsorgung der
einzelnen Stadtteile und bilden damit eine wichtige Voraussetzung fir eine erfolgreiche
Stadtentwicklung. Andererseits stellt der wachsende Glterverkehr mit seinen negativen
Auswirkungen auf Umwelt und Aufenthaltsqualitdt zunehmend eine Herausforderung
far die Stadt- und Verkehrsplanung dar. Logistikverkehr manifestiert sich oft in Fahrten
von grossen, wenig stadtvertraglichen Fahrzeugen. Der flachenintensive Guterverkehr
ist damit Ausloser und zugleich Leidtragender von Nutzungskonflikten im 6ffentlichen
Raum.

Mit diesen Herausforderungen sieht sich auch die Stadt Bern konfrontiert. Wie in ande-
ren Schweizer Stadten fristete die Stadtlogistik bis anhin in der Verkehrspolitik und -
planung eher ein Schattendasein, was sowohl der Komplexitat des Themas aber auch
der Tatsache geschuldet ist, dass der Handlungsdruck in der Vergangenheit verglichen
mit anderen europdischen Stadten relativ gering war. Mit den zunehmenden Nutzungs-
konflikten im stadtischen Raum, der Uberschreitung von Grenzwerten der Luftqualitat
und der Klimadebatte wéachst der politische Wille, sich mit dem Thema Stadtlogistik
auseinanderzusetzen. Wichtige Treiber dieser Auseinandersetzung sind nicht nur die
negativen Auswirkungen des Giterverkehrs, sondern auch neue Trends in der Branche
selbst, hin zu neuartigen Fahrzeugkonzepten und innovativen Geschéaftsmodellen fir
eine effizientere Organisation der Logistikfahrten. So sind beispielsweise in der
Schweiz zahlreiche Startup-Unternehmen in Erscheinung getreten, welche sich der
Feinverteilung von Waren mittels elektrischen Cargo-Bikes verschreiben. Aufseiten der
Stadtentwicklung ergeben sich aus der Planung von Entwicklungsgebieten und neuen
Quartieren Impulse fur das Logistikthema. Plant man von Grund auf ein neues Quartier
wie das Vierer- und das Mittelfeld in Bern, eréffnen sich ganz neue Chancen und Per-
spektiven fur die Entwicklung von innovativen, nachhaltigen Formen der Stadtlogistik.

Der wachsende politische Wille, sich als Stadt Bern dem Logistikverkehr vermehrt an-
zunehmen, schlug sich unter anderem in der Motion von Stadtrat Manuel C. Widmer
nieder: «Citylogistic: Dem zunehmenden Lieferverkehr zukunftsgerichtet und nachhal-
tig begegnen.» Die vom Gemeinderat als erheblich erklarte Motion fordert von der Stadt
Bern, «sich jetzt mit dem Thema Citylogistic auseinanderzusetzen und dieser Frage



zukunftsgerichtet und nachhaltig mit einem Konzept zu begegnen.» In seiner Antwort
betont der Gemeinderat die Notwendigkeit, den Wirtschaftsverkehr zu gewéhrleisten
und diesen gleichzeitig moglichst stadtvertraglich, umweltfreundlich und zukunftsge-
recht abzuwickeln.

Tatsachlich verfligt die Stadt Bern, wie die meisten anderen Schweizer Stadte, zurzeit
Uber keine strategischen Leitlinien und Ziele fur den Logistikbereich. In den bestehen-
den Entwicklungskonzepten und Planungsinstrumenten wird das Thema Stadtlogistik
bestenfalls gestreift (siehe Abschnitt 5.3). Diese Lucke will das Amt fiir Umweltschutz
der Stadt Bern vor dem Hintergrund der politischen Forderungen mit der Erarbeitung
eines Stadtlogistik-Konzeptes schliessen und hat damit die Mobilitaitsakademie des
TCS und die LNC LogisticNetwork Consultants GmbH aus Hannover und Berlin — be-
auftragt.

2.2 Ziele des vorliegenden Konzeptes

Mit dem Logistikkonzept Stadt Bern sollen strategische Leitsatze entwickelt werden,
wie der Guterverkehr in der Stadt Bern in Zukunft gestaltet werden soll. Aus diesen
Leitsatzen werden in einem weiteren Schritt konkrete Massnahmen abgeleitet, wobei
dem Gestaltungsspielraum der Stadt Bern ein spezielles Augenmerk geschenkt wird.
Wéhrend der Erarbeitung des Konzeptes stand folgende, Gbergeordnete Fragestellung
im Zentrum:

Wie kann eine zukunftsfahige, stadtvertragliche und nachhaltige Logistik der Zu-
kunft in der Stadt Bern aussehen und welche Planungsperspektiven und Hand-
lungsfelder ergeben sich daraus fir die Stadtverwaltung und weitere beteiligte
Akteursgruppen?

Bei der Formulierung der Leitsatze sollen einerseits die wichtigen globalen und natio-
nalen Entwicklungen in der Logistikbranche bertcksichtigt und andererseits den kon-
kreten politischen Zielsetzungen der Stadt Bern in den Bereichen Umwelt, Verkehr und
Raumplanung Rechnung getragen werden. Die Logistik in der Stadt Bern wird als kom-
plexes Phdnomen begriffen, dass sich aus dem Spannungsfeld der Bedurfnisse und
Interessen der folgenden Anspruchsgruppen herausbildet: Logistikdienstleister, In-
dustrie und Handel, 6ffentliche Hand (insbesondere Stadt Bern) sowie Verbraucherin-
nen und Anwohner. Der Mitwirkung dieser Anspruchsgruppen an der Entwicklung des
Logistikkonzeptes wurde eine hohe Bedeutung zugemessen. Um den verschiedenen
Interessenslagen gebihrend Rechnung zu tragen und den Dialog mit den Anspruchs-
gruppen zu strukturieren, wurden folgende akteursspezifische Perspektiven auf die
Stadtlogistik definiert:

e Unternehmensperspektive: Erfassung der Sichtweise aus Sicht der Versendenden
und Empfangenden, Sicht der Infrastrukturnutzenden, unternehmenszentrierte Per-
spektive

e Verbandsperspektive: Erfassung der betriebstibergreifenden, reprasentativen Sicht-
weise der am Wirtschaftsverkehr beteiligten Unternehmen, Sicht der Nutzenden
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e Perspektive (Verkehrs-)Sicherheit: Erfassung der Determinanten und Auswirkungen,
die zur Erhaltung der Verkehrssicherheit notwendig sind

e Umweltperspektive: Erfassung der Vorgaben und Zielstellungen, die sich u.a. aus
Umwelt- und Klimaschutz, Luftreinhaltung, Larmreduktion ergeben

e Raumperspektive: Quartier / Stadt / Kanton, Abgleich der verschiedenen raumlichen
Bezugsebenen und ggf. Zustéandigkeiten

e Rahmenbedingungen: Rechtsrahmen, Infrastruktur usw. / Beriicksichtigung rechtli-
cher Randbedingungen und Vorgaben im Bereich Infrastrukturplanung, Strassenver-
kehrsrecht, etc.

Den Forderungen der Motion Widmer entsprechend, war es der Auftraggeberin und den
Autoren ein grosses Anliegen, aus den Gbergeordneten Zielen einen moglichst konkre-
ten Massnahmenkatalog abzuleiten und damit Entscheidungsgrundlagen fur konkrete
Projekte in der Stadt Bern zu schaffen. Fir einige dieser Massnahmen wurden beispiel-
haft Steckbriefe verfasst, welche erste Anhaltspunkte und Uberlegungen zu den betei-
ligten Akteursgruppen, dem Realisierungshorizont, den Risiken und erhofften Resulta-
ten beinhalten. Zu betonen ist, dass bei den im Bericht vorgestellten Massnahmen kein
Anspruch auf Vollstdndigkeit erhoben wird. Vielmehr ging es darum aufzuzeigen, wel-
che konkrete Projekte und Ansétze einen Beitrag leisten kénnen, um die entwickelten
strategischen Ziele in der Praxis umzusetzen.

2.3 Vorgehensweise und beteiligte Akteure

Die Erarbeitung des Logistik-Konzepts gliederte sich in drei Phasen: 1. Literaturrecher-
che, 2. Durchfihrung von Workshops mit Anspruchsgruppen und 3. Bericht und Kon-
zeptformulierung.

Die Literaturrecherche hatte einerseits zum Ziel, die wichtigen Kennzahlen sowie die
wichtigen Trends in der Logistik und deren gesellschaftlichen und technologischen Trei-
ber zu identifizieren und zu analysieren. Die Resultate aus dieser Analyse sind in Ka-
pitel 3 aufgearbeitet. Andererseits ging es darum, internationale Best-Practice-Bei-
spiele in der Stadtlogistik zu dokumentieren und auf ihre Relevanz fur die Stadt Bern
zu prafen. Einen wertvollen Beitrag fur dieses Arbeitspaket lieferte der umfassende,
internationale Erfahrungsschatz und die Expertise des Projektpartners LNC Logisti-
cNetwork Consultants.

Als zweite Phase der Konzeptentwicklung wurden zwischen Oktober 2018 und Januar
2020 vier Workshops mit Expertinnen und Exponenten der genannten Anspruchsgrup-
pen organisiert. Bei der Zusammensetzung der Teilnehmenden der Workshops wurde
darauf geachtet, dass maoglichst alle der definierten Akteursperspektiven abgedeckt wa-
ren. Die Liste der Teilnehmerinnen und Teilnehmer der vier Workshops finden sich in
Anhang 1. Thematisch wurden bei den vier Workshops unterschiedliche Akzente ge-
setzt, wobei die Fragestellungen zunachst auf die globalen Rahmenbedingungen fo-
kussiert waren, um sich anschliessend auf die lokale Ausgangslage und die Ldsungs-
ansatze fur die Stadt Bern zu konzentrieren.
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Workshop vom 16. Oktober 2018:

Welche aktuellen nationalen und internationalen Entwicklungen und Pilotprojekte in der
Stadtlogistik liefern handlungsleitende Perspektiven fir den kunftigen Wirtschaftsver-
kehr in der Stadt Bern und ihren Stadtquartieren?

Ausgehend von dieser Fragestellung hatte der erste Workshop zum Ziel, negative und
positive Veranderungstreiber und Trends mit einem Einfluss auf die Logistik zu identi-
fizieren und die Resultate aus der Recherchephase zu diskutieren. Ein Input-Referat
zeigte die aktuellen Entwicklungen im Online-Handel aus der Sicht der Firma Competec
und ihre Auswirkungen auf die Logistik bildhaft auf. Als zweiter Schritt wurde mit der
Workshop-Gruppe anhand einer SWOT-Analyse (Starken-Schwachen-Chancen-Risi-
ken) analysiert, welche Auswirkungen auf die Berner Stadtlogistik von diesen Entwick-
lungen zu erwarten sind. Die von der Workshop-Gruppe identifizierten Veranderungs-
treiber werden in Kapitel 3.2 diskutiert und mit den Erkenntnissen aus einer Literatur-
und Forschungsrecherche abgeglichen.

Workshop vom 27. November 2018:

Mit welchen Rahmenbedingungen wird die Stadtlogistik in Zukunft konfrontiert sein?
Welche Innovationen und Konzepte aus der Logistik- und Verkehrsbranche sind als
Antwort darauf gefragt und liefern tragféhige Grundlagen fur die Entwicklung eines
nachhaltigen Logistikkonzepts fir die Stadt Bern und ihre Stadtquartiere?

Mit dieser Fragestellung setzte sich der zweite Workshop zum Ziel, die bestehenden
und sich abzeichnenden politischen und rechtlichen Rahmenbedingungen fir die Stadt-
logistik zu identifizieren. Gleichzeitig wurden die anwesenden Vertreter der Logistik-
branche befragt, welche Rahmenbedingungen sie als wiinschenswert bezeichnen wir-
den. Die Outputs aus dieser Analyse sind in die Kapitel 4 und 5 eingearbeitet worden.
Schliesslich wurden am Workshop ausgehend von einer Gegenuberstellung der Rah-
menbedingungen erste Massnahmen gesammelt, mit welchen die Stadtlogistik positiv
verandert werden kdnnte.

Workshop vom 22. Januar 2019:

Welches sind die Problemfelder und Herausforderungen der heutigen Stadtlogistik in
den verschiedenen Berner Quartieren? Welche Losungsansatze und Massnahmen sind
fir Bern geeignet und wie gestaltet sich deren Umsetzung konkret aus?

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer des dritten Workshops hatten in einem ersten
Schritt die Aufgabe, die wichtigsten Logistikbewegungen sowie die heutigen Problem-
zonen zu benennen und zu kartografieren. Nach einer Ubersicht der bis anhin gesam-
melten Massnahmen wurden die einzelnen Massnahmen in Bezug auf ihre Relevanz
far Bern beurteilt, wobei zu den Themen Umweltwirkung, Sozialvertraglichkeit und Wirt-
schaftlichkeit Punkte verteilt werden konnten. Die drei Massnahmen mit der besten Be-
wertung wurden anschliessend in Gruppen vertieft und konkretisiert. Die Resultate die-
ser Diskussionen sind in den Massnahmenkatalog im Abschnitt 8.2 eingeflossen.
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Workshop vom 29. Januar 2020:

Bei welchen Strategien und Vorhaben gibt es Uberschneidungen mit dem Stadtlo-
gistikkonzept? Sind die Ziele der eigenen Projekte kongruent mit den Zielen des Kon-
zepts? Welche Erfahrungen liegen seitens Cargo Sous Terrain hinsichtlich Koopera-
tion mit Stadten vor?

Das Treffen bot Vertreterinnen und Vertretern von Cargo Sous Terrain, der Regional-
konferenz Bern-Mittelland und der stadtischen Direktionen die Gelegenheit, zum Ent-
wurf des Konzepts und seinen Zielen und Massnahmen Stellung zu nehmen. Das Tref-
fen hat gezeigt, dass das Konzept viel Zustimmung bei den eingeladenen Organisatio-
nen geniesst. Die Inputs aus dem Treffen haben zu Erganzungen einzelner Abschnitte
im Konzept gefiihrt, insbesondere im Kapitel 6. «Leitmotiv und Handlungsgrundsatze»
und bei der Massnahme M6: Cargo Sous Terrain.

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer der vier Workshops beteiligten sich sehr engagiert
und konstruktiv an der Diskussion der vorgegebenen Fragestellungen. Die Workshops
haben sich sowohl als Echoraum flr die Auseinandersetzung mit globalen Trends und
Entwicklungen als auch als Diskussionsplattform fir die konkreten Massnahmen sehr
bewdahrt. Dank dieses Austauschs konnte sichergestellt werden, dass madoglichst viel
lokales Know-how und die Interessen aller Anspruchsgruppen in den Prozess einge-
flossen sind. Die Outputs der Workshops wurden mittels Fotoprotokollen und kurzen
Synthesen dokumentiert und den Teilnehmerinnen und Teilnehmern zur Verfigung ge-
stellt.
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3 Entwicklungen im (Stadt-)Logistikmarkt

3.1 Begriffe und Definitionen

Die Stadtlogistik im Kontext dieses Konzepts umfasst alle notwendigen Transporte zur
Ver- und Entsorgung des anséssigen Gewerbes und des Handels. Sie ist also mit der
Organisation des stadtischen Guterverkehrs gleichzusetzen, welcher wiederum als ein
Teil des Wirtschaftsverkehrs zu verstehen ist. Weitere Segmente des Wirtschaftsver-
kehrs sind insbesondere der Service- und Dienstleistungsverkehr (Wartungs- und Re-
paraturdienste, Handwerker, etc.) sowie der weitere Geschéaftsverkehr, vergleiche Ab-
bildung 1. Das vorliegende Konzept befasst sich ausschliesslich mit dem stadtischen
Guterverkehr.

Gesamtverkehr
Wirtschaftsver- Offentlicher Privatverkehr
kehr Verkehr
Guterverkehr Dienstleis- Geschafts- / Schutz- / Hilfs-
tungsverkehr Dienstverkehr dienste

Ver- und Ent-
sorgung von

Handel, Indust-
rie, Gewerbe,
Haushalte und
Verwaltung

Abbildung 1 Einordung des Giterverkehrs im Gesamtverkehr (in Anlehnung an das Ver-
kehrskonzept Wirtschaftsstandort Innenstadt Bern)

Der stadtische Guterverkehr umfasst ein breit gefdchertes Spektrum an Transport-
dienstleistungen, Fahrzeuggrdssen, Ladehilfsmitteln und Organisationsformen. Dabei
gewinnen die Versorgung von Privathaushalten mit Waren und Produkten durch den
stetig wachsenden E-Commerce und die Kleinteiligkeit der Sendungen zunehmend an
Bedeutung. Zudem ist die Filiallogistik, die Belieferung des stationaren Handels in der
Innenstadt und die Ver- und Entsorgung des ansassigen verarbeitenden Gewerbes von
grundlegender Bedeutung. Doch auch beispielsweise die Abwicklung von Grossraum -
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und Schwertransporten, die Baustellenbelieferung sowie Lieferdienste pragen das Bild
der Stadtlogistik und sind grundlegend fur das Funktionieren einer Stadt.

Unter dem Begriff der City-Logistik entstand in den 1990er Jahre eine Reihe von Kon-
zepten, welche auf eine Optimierung des Guterverkehrs auf der letzten Meile abzielten.
Neumair und Hass definieren Citylogistik als «uberbetriebliche Konzepte zur Versor-
gung und Entsorgung von Verdichtungsrdumen mit dem Ziel der Optimierung des Lie-
fer- und Abholverkehrs durch Vernetzung der individuellen Lieferketten von Einzelwirt-
schaften in Innenstadten.»!. Da der City-Logistikdiskurs oftmals stark auf die Innenstadt
und mogliche Biindelungseffekte fokussiert ist, wird im vorliegenden Konzept der rdum-
lich breiter gefasste Begriff der Stadtlogistik bevorzugt.

Die sogenannte «letzte Meile» bezeichnet die letzte Etappe der Transportkette auf dem
Weg zum Empfanger / zur Empféangerin. In der Realitat ist eine derartige letzte Meile
durch sehr unterschiedliche Distanzen gepragt, von relativ kurzen Entfernungen, bis
hin zu Distanzen, die dem Regionalverkehr entsprechen. Massgeblich ist hier die Ent-
fernung zwischen Umschlagpunkt und Destination. Zumeist werden die Zustellprozesse
zum privaten wie auch gewerblichen Endkunden hierunter subsumiert.

Kurier-, Express- und Paket-Dienste (KEP-Dienste) sind ein stark wachsendes
Segment des stadtischen Glterverkehrs. Anbieter von KEP-Diensten transportieren
vornehmlich Sendungen mit relativ geringem Gewicht (bis ca. 30 kg) und Volumen, wie
z.B. Briefe, Dokumente, Packchen und Kleinstlickguter. Durch diese Restriktionen be-
zuglich Mass und Gewicht wird eine hohe Standardisierung in der Abwicklung maglich,
sodass der Umschlag und die Sortierung der Transportobjekte einfach zu (teil)automa-
tisieren sind. Damit gelingt es den KEP-Diensten, Sendungen zuverlassig, in kurzer
Zeit (24-Stunden-, 48-Stundenservice, Same-Day- bzw. Over-Night-Delivery) und zu-
gleich mit hoher Wirtschaftlichkeit zu befordern.?

Spricht man vom Giterverkehr, fallt oft der Begriff des Stlickguts. Stiickgut ist eine
Guterart, die aus sich heraus, verpackt oder mit einer Ladeeinheit verbunden so form-
bestadndig ist, dass sie bei Transport-, Lagerungs- und Umschlagsvorgangen als ein-
zelne Beférderungseinheit zu behandeln ist. Das Maximalgewicht liegt Gblicherweise
bei 3 1.3

1 Gabler Wirtschaftslexikon; http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Archiv/3690/city-logistik-v5.html, abgeru-
fen am 27.2.2019.

2 Gabler Wirtschaftslexikon; https://wirtschaftslexikon.gabler.de/definition/kep-dienst-41845, abgerufen
am 27.2.2019.

3 Gabler Wirtschaftslexikon; https://wirtschaftslexikon.gabler.de/definition/stueckgut-45373, abgerufen am
27.2.2019.

15


https://wirtschaftslexikon.gabler.de/definition/ladeeinheit-37725
https://wirtschaftslexikon.gabler.de/definition/ladeeinheit-37725
https://wirtschaftslexikon.gabler.de/definition/kep-dienst-41845
https://wirtschaftslexikon.gabler.de/definition/stueckgut-45373

3.2 Globale Trends und Veranderungstreiber der Stadtlogistik

Die Stadtlogistik ist gekennzeichnet durch tUbergeordnete Trends und Verédnderungs-
treiber. Dazu gehdren Entwicklungen in der Logistik selbst, aber auch strukturelle Ver-
anderungen, die direkten Einfluss auf die Stadte und letztlich auch auf die Logistik ha-
ben, wie z. B. Bevdlkerungswachstum, Urbanisierung, demographischer Wandel und
ein verandertes Konsumverhalten.

Seit 2007 leben weltweit erstmals mehr Menschen in Stadten als auf dem Land. Die
wachsende Weltbevdlkerung und zunehmende Urbanisierung fiihrt in urbanen Gebie-
ten zu einer steigenden Giterverkehrsnachfrage durch Ver- und Entsorgungsvorgéange
und damit vor allem zu mehr Guterverkehr auf der Strasse. Der Prozess der Urbanisie-
rung beschreibt eine rdumliche Veranderung der Bevdlkerungsverteilung. Das Verhalt-
nis der in den Stadten lebenden Bevoélkerung steigt, der Anteil der auf dem Land leben-
den Bevdlkerung sinkt. Als Resultat leben immer mehr Menschen in Stadten in stark
verdichteten R&umen. Zudem kommt es auch zu einer flachenméassigen Ausdehnung
von Ballungsraumen und zu einem Anstieg der absoluten Bevolkerungszahl in Stadten.
Damit nehmen auch der Wirtschaftsverkehr in Stadten und die damit verbundenen Nut-
zungskonflikte weiter zu. Dieser Zusammenhang gilt insbesondere auch fur die Schweiz
und ihre Bevolkerung. Der Urbanisierungsgrad hat stetig zugenommen und auch die
Prognosen lassen keine Trendumkehr erkennen.

Neben der voranschreitenden Urbanisierung ist die Zunahme des Onlinehandels der
zweite bedeutende Verdnderungstreiber fir die zunehmende Konzentration des Wirt-
schaftsverkehrs in Stadten. Das verdnderte Einkaufsverhalten und der Anstieg des On-
linehandels fihrt zu einer Zunahme des Sendungsaufkommens der KEP-Dienstleister.
Diese werden immer kleinteiliger und hochfrequenter. In Zusammenhang mit dem On-
linehandel ist zudem zu beobachten, dass die Retourenquote fiir eine weitere Zunahme
des Transportaufkommens fiihrt. Insbesondere der Onlinehandel mit Textilien ist durch
eine sehr hohe Retourenquote gekennzeichnet. Die Retourenquoten liegen je nach
Kleidungsstick und Lieferbedingungen bei 25%, in Deutschland sogar durchschnittlich
bei 50%.4

4 https://www.e-commerce-magazin.de/mit-dank-zurueck-retourenquoten-im-bekleidungs-onlinehandel-
ursachen-auswirkungen-und, abgerufen am 3.4.2019.
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Abbildung 2: Entwicklung des Online-Handels in der Schweiz (VSV / GfK: Online und Ver-
sandhandelsmarkt Schweiz 2018%)

Im ersten durchgefiihrten Workshop befassten sich die Teilnehmerinnen und Teilneh-
mer mit positiven und negativen Veranderungstreibern des Logistikmarkts. Diese haben
Eingang in dieses Kapitel gefunden.

Dimension

Negative

Positive

Konsumverhalten

Veranderungstreiber
Online-Handel, Lieferge-
schwindigkeiten, Atomisie-
rung der Lieferungen, hohe
Retourenquoten

Veranderungstreiber
Digitalisierung, Flexibilisierung
bei der Zustellung (Abholstati-
onen, Blndelung, etc.)

Infrastruktur / Pla-
nung

Begrenzt vorhandene Struktu-
ren, Flachenkonkurrenz, feh-
lende Infrastrukturen fir Lo-
gistik (Abstellflachen, Um-
schlagplatze)

5 Hofmann, Erik und Mathauer, Mathias, 2017.

Arealplanungen, strategische
Guterverkehrskonzepte
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Logistikbranche / | Fehlende technische Stan- Neue Fahrzeugkonzepte,

Technologie dards, fehlender Kooperati- Elektrifizierung
onswille, Komplexitat der Pro-
zesse

Umwelt Umweltbelastungen, Schad- Steigendes Umweltbewusst-
stoffemissionen sein bei den Konsumenten,

Suffizienz-Themen, unterneh-
merische Nachhaltigkeitsstra-

tegien
Stadte / 6ffentli- Lokale Regulierungen, Insel- Stadte-Initiativen, Guterver-
che Hand [6sungen, fehlende Planungs- | kehrskonzepte, Deregulierung

sicherheit, fehlender polit-
scher Wille, Hindernisse bei
der Zulassung von neuen
Fahrzeugtypen

Tabelle 1: Veranderungstreiber der Stadtlogistik aus dem Workshop 1

Ein zentraler Veranderungstreiber ist das veranderte Konsumverhalten, aus dem eine
immer grossere Produktvielfalt und Individualisierung resultiert. Auf die logistischen
Prozesse bezogen, zahlen dazu gestiegene Erwartungen hinsichtlich der Lieferge-
schwindigkeit und Flexibilitat. Dies manifestiert sich z. B. in Same-Day-Delivery-Kon-
zepten oder solchen, die eine kurzfristige, flexible Zustellung bzw. Anderung des Zu-
stell-/Ablageortes erméglichen. Ob diese Anforderungen tatséchlich nachfragegetrie-
ben sind oder durch einzelne E-Commerce-Plattformen induziert werden, war wieder-
holt Gegenstand von Diskussionen in den Workshops. Verstarkt wird diese Entwicklung
durch restriktive Lieferzeitfenster im Zusammenhang mit der Belieferung von Innen-
staddten. Um die Belieferung innerhalb dieser engen Zeitvorgaben zu gewabhrleisten,
setzen die Dienstleister haufig mehr Fahrzeuge im Zustellgebiet ein.

Flexibilisierung und Individualisierung sind fur die Branche auch ein Schlissel, um
beispielsweise Sendungen flexibel zur Empféangerin / zum Empféanger zu lenken oder
eine hohe Zustellquote innerhalb von 24 Stunden zu erreichen. Die Kopplung der Vor-
warts- und Ruckwartslogistik, aber auch die Nutzung der Potenziale, die sich aus der
Digitalisierung, dem Internet-of-Things (loT) oder der Nutzbarmachung von Big Data
ergeben, werden als wichtige positive Treiber fur die Stadtlogistik erachtet. Zudem er-
moglicht die abnehmende Sendungsgrésse vermehrt auch die Substitution von Lkw
durch kleinere Zustellfahrzeuge, allen voran Cargo-Bikes.

Grundséatzlich werden vorhandene Strukturen bzw. wird die bestehende Bausubstanz
als limitierender Faktor in der Branche wahrgenommen. Unterschiedliche, zum Teil sich
diametral gegeniuberstehende Raumanspriche und eine ausgepragte Flachenkonkur-
renz pragen die Stadte. Die Spannweite reicht von der Forderung, Hauptverkehrsach-
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sen auszubauen bis zum Wunsch, Tempo-30-Zonen einzurichten. Demgegeniiber wer-
den Infrastrukturentwicklung und -planung als positive Treiber angesehen, die dazu
beitragen, die verkehrliche Infrastruktur zu verbessern.

Von vielen Teilnehmerinnen und Teilnehmern der Workshops wurden fehlende bzw.
unzeitgemasse Standards als Hindernis wahrgenommen. Dies gilt vor allem in Bezug
auf technische Standards, z. B. im Zusammenhang mit IT-Schnittstellen oder der Lad-
einfrastruktur fir E-Lkw, der Limitierung der Zuladung bei Cargo-Bikes oder zu hohe
Auflagen bezuglich der Sicherheit, die eine effektive Biindelung von Sendungen ver-
hindern. Zulassungsfragen bzw. -hirden, insbesondere bei grosseren Cargo-Bikes, er-
schweren derzeit die Einfihrung neuer Fahrzeugvarianten in diesem Segment.

Es gibt eine Vielzahl technischer Entwicklungen im Bereich der stadtischen Logistik,
gerade fur die «Letzte Meile». Hieraus resultiert eine grosse Unsicherheit und letztlich
die Sorge vor Fehlinvestitionen. Eine mdglichst langfristige Investitions- und Pla-
nungssicherheit spielt fir die Logistikakteure eine grosse Rolle. Gerade Fahrzeuge,
aber auch Umschlageinrichtungen sind durch erhebliche Investitionen und lange Ab-
schreibungszeitraume gekennzeichnet. Als weiteres Hindernis werden Insellésungen
der Stadte gesehen. Logistische Dienstleister sehen sich zunehmend konfrontiert mit
lokalen Regularien, die es erschweren, allgemeingultige und Ubertragbare Losungen
zu schaffen.

Stadte-Initiativen und Labore kdnnen exemplarisch Wege aufzeigen und nicht propri-
etare, diskriminierungsfreie «Systeme» férdern, die von unterschiedlichen Logistikak-
teuren genutzt werden kdnnen. Solche «ExperimentierrAume» werden von der Logistik-
branche als Chance wahrgenommen.

Deregulierung kann nach Auffassung der Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Work-
shops einen positiven Beitrag leisten, regulatorische Hirden abzubauen und Innovation
mehr Raum zu geben. Exemplarisch wurden als Hemmnis unter anderem bestehende
Gewichtsbeschrankungen von Cargo-Bikes bei der Zulassung als E-Bikes genannt.

Die Workshopgruppe erachtet den fehlenden politischen Veréanderungs- bzw. Ge-
staltungswillen als Hemmnis. Es wird das Fehlen eines breiten gesellschaftlichen Kon-
sens beméngelt sowie der Mut zu Veranderungen und der Wille zur Kooperation zwi-
schen den Beteiligten. Ein politischer Diskurs, welche Stadt in Zukunft gewollt wird,
kann hierzu einen wichtigen Impuls geben.

Bei den verkehrsbedingten Umweltbelastungen riickt zunehmend der Lieferverkehr in
den Fokus. Neben den lokalen Schadstoffemissionen (NOx, CO2 und Feinstaub PM10),
zahlen Larmemissionen sowie als weitere Folge Staus und stockender Verkehr, z. B.
durch Halten in zweiter Reihe fur das Be- und Entladen, sowie Verkehrsunfalle dazu.
Larm- und Luftschadstoffemissionen als direkte Folge der Strassentransporte in den
Stadten beeintrachtigen die Gesundheit der ansdssigen Bevdlkerung, die Umwelt und
das Klima. Angesichts dieser negativen Folgen sehen sich gerade Stadte gezwungen,
weitere regulative Massnahmen zu implementieren, um steuernd in den stadtischen
Verkehr einzugreifen. Insbesondere Innenstadte sind gekennzeichnet durch komplexe
Wirkungsgefluige und divergierende Nutzungsanspriche. Zudem ist das Wissen uber
die Komplexitat und das Zusammenwirken im Bereich des Lieferverkehrs unzureichend.
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Das steigende Umweltbewusstsein der Einwohnerinnen und Einwohner, der Trend zu
regionalen Kreislaufen und Anséatze fur Suffizienz im Sinne von nachhaltigeren Kon-
summustern sind ebenfalls positive Treiber flir eine Stadtlogistik der Zukunft.

Dem Umweltbewusstsein zum einen, der lokalen Emissionsbelastung zum anderen
kann durch den Einsatz alternativer Antriebe Rechnung getragen werden. Die Elektri-
fizierung von Nutzfahrzeugen steht exemplarisch fur diesen Massnahmenbereich. Als
positive Treiber wurden hier die Errichtung von Schnelllade-Infrastrukturen auf Auto-
bahnraststétten und eine LSVA-Befreiung fur E-Lkw diskutiert.

Insgesamt wird die Fahrzeugtechnik als Handlungsfeld gesehen, um mehr Sicherheit
zu erreichen und zugleich eine héhere Verkehrsdichte zu ermdéglichen. Der Entwicklung
neuer Fahrzeugtypen wird ein grosser Stellenwert beigemessen. Zudem wird ein gros-
ses Interesse nach E-Lkw verzeichnet, das sich bislang allerdings noch nicht in kon-
kreten Bestellungen manifestiert.

Als weitere positive Treiber wurden unternehmerische Nachhaltigkeitsstrategien
herausgestrichen. Innovative Unternehmer, eine grosser werdende Zahl von Start-Ups
und Unternehmen, die mehr Mittel zur Steigerung der Nachhaltigkeit ausgeben, befor-
dern einen Transformationsprozess zu ressourcenschonenderen Logistikstrukturen.
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3.3 Bedeutung des Guterverkehrs und des Logistikmarkts in
der Schweiz

Wie der Gesamtverkehr ist der Glterverkehr in der Schweiz in den letzten Jahren stetig
gewachsen, wenn auch nicht ganz so schnell wie der Personenverkehr. 2017 belief sich
die Transportleistung des Guterverkehrs geméass Bundesamt fur Statistik auf 27.3 Mil-
liarden Tonnenkilometer und ist damit seit 1980 um 87% angewachsen®. Der Anteil der
auf der Strasse transportieren Giter gibt das BFS auf Basis der Tonnenkilometer mit
63% an, ein im Vergleich zur EU hoher Anteil von 37% des Guterverkehrs entfallt auf
die Schiene. Da die Feinverteilung von Gitern in erster Linie mittels Lieferwagen und
LKW erfolgt, sind die Stadte priméar vom strassengebundenen Guterverkehr und dessen
Belastungen betroffen.

Transportleistungen im Guterverkehr
Milliarden Tonnenkilometer

1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

m Strasse ® Schiene

Abbildung 3: Entwicklung des Guterverkehr in der Schweiz seit 1980 (Quelle: Gutertrans-
portstatistik BFS, Statistik des offentlichen Verkehrs OeV7)

Bei der Zunahme des strassengebundenen Guterverkehrs lassen sich markante Unter-
schiede je nach Fahrzeugkategorie feststellen. Wird namlich der Bestand der Guter-

6 Glterverkehr in der Schweiz 2017, BFS, https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-
verkehr/gueterverkehr.assetdetail.6706830.html, abgerufen am 13.3.2019

7 Bezugsquelle: https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/gueterverkehr/leis-
tungen.html, abgerufen am 13.3.2019.
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fahrzeuge in der Schweiz betrachtet, so féllt auf, dass in den letzten Jahren die Kate-
gorie der Lieferwagen und weiteren leichten Giterfahrzeugen (bis 3,5 Tonnen) stark
zugenommen hat, wahrend die Anzahl der schweren Fahrzeuge (Lastwagen, Sattel-
schlepper) in etwa stabil geblieben ist (siehe Abbildung 3). Gemass BFS legten die
leichten Guterfahrzeuge 2017 doppelt so viele Kilometer zuriick als die schweren Gu-
terfahrzeuge, wobei ihr Beitrag zur gesamten Transportleistung aufgrund der kleinen
Ladegewichte viel bescheidener ist. Eine der Ursachen fir die starke Zunahme des
Lieferwagens ist der wachsende Online-Handel und die Entwicklung hin zu immer klein-
teiligeren Sendungen. Da eine grosse Anzahl der Letzte-Meile-Transporte auf die Ag-
glomerationen entfallen, sind auch sie es, die die starke Zunahme der Lieferwagen und
die Zunahme der Zustellungsfahrten am meisten zu spiren bekommen.

@ oo0o000 00000000000 0O0O0OOO
Roooooooo0000O0O
@ o0 0O ®OOOOOOOO
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Abbildung 4: Zunahme der Bestande der Gilterfahrzeuge (Quelle: Guterverkehr in der
Schweiz BFS 2017

Ein weiterer wichtiger Treiber fur die grosse Lieferwagen-Flotte in der Schweiz sind
aber auch andere Segmente des Wirtschaftsverkehrs. Betrachtet man namlich die mit
leichten Giterfahrzeugen transportieren Warengruppen, hielten gemass Daten des
BFS von 2013 nichtmarktbestimmte Giter, wie zum Beispiel Werkzeug oder Arbeits-
material mit 14% den Spitzenplatz, gefolgt von den Nahrungsmitteln und Abfallen mit
je 11%. Post- und Pakete, also das klassische Warengut der KEP-Dienstleister, die
oft im Mittelpunkt des Diskurses Uber Stadtlogistik stehen, machten 2013 (nur) gerade
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9% der gesamten Transportleistung der Lieferwagen in der Schweiz aus®. Aktuellere
Zahlen seitens des BFS liegen leider nicht vor. In den letzten Jahren diirfte der KEP-
Anteil bei den leichten Guterfahrzeugen markant angestiegen sein. Hinweise dafur lie-
fert die Logistikmarktstudie Schweiz, welche Jahr fur Jahr einen starken Anstieg des
Marktvolumens in den Bereichen Stiickgut und KEP-Dienste ausweist®.

Extrem schwierig wird es, wenn es darum geht, fundierte Aussagen zur Bedeutung des
Giterverkehrs und dessen einzelne Segmente in den Schweizer Stadten zu machen.
Spezifische, zentrale Datengrundlagen und Erhebungsinstrumente fir die stadtische
Logistik sind nicht vorhanden. Die von den Stédten durchgefihrten Zahlungen und ent-
wickelten Verkehrsmodelle lassen meist keine Aufschlisselung und Charakterisierung
der einzelnen Giiterverkehrsstrome zu. Die in vielen Stadten durchgefiihrten Nachver-
dichtungen des Mikrozensus Mobilitat liefern exklusiv Zahlen zum Verkehrsverhalten
der Bevélkerung und nicht zum Guterverkehr.

Um ein umfassendes Bild der Ausgangslage des Guterverkehrs in der Stadt Bern zu
erstellen, waren also spezifische Erhebungen und Analysen unumganglich, welche
aber nicht Teil des Auftrages fir die Erstellung des vorliegenden Konzepts waren. Ein
wertvolles Beispiel fur eine derartige Studie liefert das Gliterverkehrskonzept des Kan-
tons Basel-Stadt!. In dessen Rahmen wurde einerseits die Transportleistung des Gii-
terverkehrs nach Lieferwagen und schweren Guterfahrzeugen auf Basis der Gltertrans-
portstatistik abgeschéatzt (wobei diese nur nach Kantonen aufgeschlisselte Daten be-
reitstellt). Andererseits wurde die Struktur der innerstadtischen Empfangerinnen und
Empfanger untersucht und die einzelnen Logistikdienstleister inklusive Detailhandel
sehr detailliert Gber ihre Logistikkonzepte befragt. Aus dieser Befragung der Logistiker
resultierten ein sehr konkreter und wertvoller Beschrieb der Logistikketten, quantitative
Aussagen zur Anzahl und Charakterisierung der Fahrten, der getatigten Stopps, der
Umschlagorte und der eingesetzten Fahrzeuge. Da es sich bei vielen der befragten
Dienstleister um nationale oder gar internationale Akteure handelt, welche auch eine
wichtige Rolle im Guterverkehr der Stadt Bern einnehmen, ist die Lektlre des entspre-
chenden Kapitels 3.3 des Giterverkehrskonzepts Kanton Basel-Stadt den beteiligten
Stellen der Stadt Bern sehr zu empfehlen. Viele der Beobachtungen aus Basel sind
spiegelbildlich auf Bern Ubertragbar und kénnen einen wertvollen Beitrag zum Ver-
standnis der Prozesse, Herausforderungen und Bedurfnisse der Stadtlogistikdienstleis-
ter leisten. Einige, wichtige Erkenntnisse aus Basel sind in den Beschrieb der Logistik-
akteure in Abschnitt 4.2 eingeflossen.

8| eistungen nach Warenart, Inlandische leichte Fahrzeuge, BFS, 2013, https://www.bfs.ad-
min.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/gueterverkehr/leichte-strassengueterfahrzeuge.html,
abgerufen am 13.3.2019.

9 Hofmann, Erik und Mathauer, Mathias, 2017.

10 wittenbrink, Paul et al., 2016.
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3.4 City-Logistik-Ansatze und -Forschung in der Schweiz

Im Rahmen des Nationalen Forschungsprogramms NFP 41 «Verkehr und Umwelt»
wurden in der Schweiz erstmalig City-Logistik-Projekte untersucht und beurteilt. Das
NFP 41 bezieht sich dabei auf das Programm DIANE 6 (Anwendungen neuer Energie-
techniken), welches sich zwischen 1993 und 1997 mit energiesparendem und umwelt-
schonendem Giterverkehr befasste und dafiir verschiedene Pilotprojekte und Vorun-
tersuchungen durchfihrte. Gemass der Synthese des NFP 41 gelang jedoch keinem
dieser Pilotprojekte «der 6konomische Durchbruch, d.h. ein Betrieb auf eigenwirtschaft-
licher Basis»!! (Nationales Forschungsprogramm 41, Verkehr und Umwelt: Wechsel-
wirkungen Schweiz-Europa, Teilsynthese S2 Giterverkehr: Herausforderungen und
Chancen). Gemass den Autoren ist der Misserfolg dieser Projekte auf folgende Fakto-
ren zurickzufihren:

¢ Nichterreichen eines kritischen Transportvolumens mangels ausreichender Dichte
von Geschéaften und mangels Bereitschaft fur Uberbetriebliche Kooperationen sei-
tens der Logistikdienstleister

e Hohere Transportkosten aufgrund zuséatzlicher Umschlag-Vorgange

Grundsatzlich attestiert der Bericht der City-Logistik nur sehr geringe Potenziale fir
eine Einsparung von Fahrten und damit von Emissionen im urbanen Raum. Die relativ
ernuchternde Bilanz der Auseinandersetzung mit der City-Logistik in der Schweiz und
Europa in den 1990er-Jahren ist im Hinblick auf die aktuelle Ausgangslage in zweifa-
cher Hinsicht zu relativieren: Erstens hat sich der Logistikmarkt mit den starken Wachs-
tumsraten des KEP-Bereichs und seiner an Bedeutung gewinnenden Endkundenbelie-
ferung stark verandert; und zweitens waren die City-Logistik-Konzepte aus dieser Zeit
stark auf das Ziel der Biindelung von Warenstromen fokussiert, wohingegen beim ak-
tuellen Stadtlogistik-Diskurs ein ganzes Bindel von mdglichen Massnahmen in ver-
schiedenen Bereichen im Mittelpunkt steht.

Vor dem Hintergrund der dynamischen Entwicklung der Branche, der Entwicklung im
Bereich Fahrzeugtechnologie, des sich verandernden Konsumverhaltens und neuen kli-
mapolitischen Vorgaben (vgl. Abschnitt 5) steigt das Interesse an der Stadtlogistik seit
ein paar Jahren wieder massiv. So befasst sich ein im NFP 71 «Steuerung des Ener-
gieverbrauchs» angesiedeltes Forschungsprojekt mit dem Thema «Energieeffiziente
und CO;-freie urbane Logistik»1? (Rapp Trans AG, INTERFACE GmbH, Institut fur
Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT, Vision 2050, Energieeffiziente und CO2-
freie urbane Logistik, 15.12.2017). Ziel der Studie ist die Entwicklung einer Vision fur
eine «intelligente, urbane Logistik» mit einer Reduktion des Energieverbrauchs um tber
90% und einer vollstandigen Vermeidung von CO2-Emissionen. Zur Erreichung dieser
Vision wird ein gemeinsamer Aktionsplan fur die 6ffentliche Hand und die Branche por-
tiert, welcher auf folgenden Handlungsfeldern fusst:

o Effiziente Fahrzeuge auf den Markt bringen
e Anreize fur mehr Energieeffizienz mit geeigneten Rahmenbedingungen schaffen

11 Nationales Forschungsprogramm 41, 2001.

12 Rapp Trans AG, INTERFACE GmbH, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT, 2017.
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e Energieeffizientes Verhalten starken
e Kooperationen und uberbetriebliche Logistikangebote starken

Fur jedes dieser Handlungsfelder stellt der Aktionsplan eine ausfihrliche Agenda mit
verschieden Aktionen bereit und enthalt Empfehlungen an die Adresse von Verbanden,
Stadten, Kantonen und dem Bund. Den Stadten empfehlen die Autoren die Erarbeitung
eigener Guterverkehrskonzepte, die Schaffung geeigneter administrativer Strukturen,
eine ganzheitliche Planung der Logistik sowie eine bessere Koordination untereinan-
der.

Wie bereits erwadhnt beginnen sich die meisten Schweizer Grossstadte und Agglome-
rationen erst seit kurzem intensiver mit dem Thema Stadtlogistik auseinanderzusetzen.
Eine vorbildliche Ausnahme dazu stellt der Kanton Basel-Stadt mit seinem bereits er-
wahnten Guterverkehrskonzept dar. Das institutionelle Fundament der Auseinander-
setzung mit der Logistik bildete das im Jahr 2012 auf Initiative der Handelskammer
beider Basel gegriundete Logistikcluster Region Basel. Das Logistikcluster ist eine
Plattform der Logistikverbdnde, der Handelskammer und der beiden Kantone Basel-
Stadt und -Land. Es hat unter anderem zum Ziel, die Herausforderungen der zukinfti-
gen Logistik gemeinschaftlich anzugehen und die Koordination der Akteure sicherzu-
stellen. Nebst der bereits diskutierten, umfassenden Analyse der Ausgangslage des
Guterverkehrs beinhaltet das 2016 erstellte Basler Logistikkonzept eine Beurteilung
von verschiedenen Handlungsebenen und leitet aus diesen konkrete Massnahmen ab.
Erste wichtige Erfolge des Konzepts sind die Schaffung eines Guterverkehrsverantwort-
lichen im Kanton Basel-Stadt sowie der Ausbau und die Offnung des Bahnhofs Wolf als
Stadtlogistik-Hub fur zahlreiche Logistikanbieter (siehe Projektdokumentation Nr. 1 in
Anhang 2).

Als weiteren «Experimentierraum» fir Stadtlogistik hat sich in den letzten Jahren die
Stadt und Agglomeration Zirich hervorgetan. So hat die ZHAW unter dem Begriff «Ko-
operationsplattform fir die urbane Giterlogistik» gemeinsam mit der Stadt Zurich,
dem Gewerbeverband und Partnern aus der Logistik ein heues Konzept erarbeitet. Im
Mittelpunkt stand die Entwicklung einer Plattform, welche die Kooperation der Logistik-
dienstleister vereinfachen sollte. Aufgrund der Daten in der Praxis wurde fur ein solches
Kooperationsszenario eine theoretische Einsparung von 18% der Gesamtkosten und
eine Reduktion der gefahrenen Kilometer um 32% errechnet.!® Trotz dieser potenziel-
len, positiven Effekte kam die Plattform mangels Kooperationsbereitschaft seitens der
Transporteure und empfangenden Unternehmen nicht zur Umsetzung. Als Grunde fir
den fehlenden Kooperationswillen werden unter anderem die Bedenken gegeniber ei-
ner Zusammenarbeit mit der Konkurrenz, der Wunsch nach Flexibilitdt und die Bedeu-
tung des personlichen Kundenkontakts genannt. Gemass der ZHAW wurde darum das
Projekt nicht weitergefihrt, es sei jedoch die Umsetzung einer weniger ambitionierten
Pilotanwendung mit einem Mikro-Hub unter Teilnahme von Planzer Transport AG, der
Stadt Zurich und einem Velokurier vorgesehen.

Im Auftrag der Metropolitankonferenz Zirich wurden im Rahmen des Projekts ILMA+
Empfehlungen erarbeitet, wie die Rahmenbedingungen fur innovative Letzte-Meile-

13 https://www.zhaw.ch/de/engineering/forschung/interdisziplinaritaet/kooperative -logistik-zuerich/
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Angebote verbessert und die Standardisierung beschleunigt werden kénnen. Dazu
wurden mit zahlreichen Partnern aus der Branche und Vertretern von Gemeinden, Kan-
tonen und dem Bund Workshops durchgefiihrt. Das abschliessende Diskussionspa-
pier* enthalt lesenswerte Aussagen vonseiten der Branche zu aktuellen Hemmnissen
sowie einen Katalog von Empfehlungen an die 6ffentliche Hand und die Wirtschafts-
partner. Unter anderem werden den Gemeinden der Metropolitanregion Zirich folgende
Massnahmen beliebt gemacht: Zustandigkeiten fir die Logistik in der Verwaltung kla-
ren, Dialogplattform schaffen, Logistikinteressen besser in den Planungsinstrumenten
integrieren, z. Bsp. durch Flachensicherungen in kommunalen Richtplanen und durch
eine Erstellungspflicht von Umschlag- und Abholorten in Siedlungen und Arealen.

Im 2019 wurde im Auftrag der Stadtekonferenz Mobilitdt eine Studie zu den «stadti-
schen Handlungsfeldern in der urbanen Logistik»!® erarbeitet. Die Studie gibt einen
umfassenden Uberblick, wie die Stadte konkret Einfluss auf die Ausgestaltung und Or-
ganisation der Logistik nehmen kénnen und enthalt eine Reihe von Praxisbeispielen.

Jenseits der Forschungsarbeiten zur Stadtlogistik und den erarbeiteten Konzepten und
Empfehlungen wurden in den Schweizer Stadten zahlreiche konkrete Pilotprojekte
und Ansatze zur Optimierung der Stadtlogistik ins Leben gerufen. Nennenswert sind
in diesem Kontext insbesondere der bereits erwdhnte Stadtlogistik-Hub Bahnhof Wolf
in Basel, neue Abholkonzepte (z. Bsp. von SBB, Post und Migros), der Einsatz von E-
Lkw far die Filialbelieferung des Detailhandels (zum Beispiel Coop) sowie der Einsatz
von eCargo-Bikes fir die Auslieferung von Paketen, beispielsweise durch die Start-Ups
Notime, Imagine Cargo und Rikscha Taxi. Kurzbeschriebe von Umsetzungsfallen von
Letzte-Meile-Angeboten finden sich auch im Abschlussbericht von ILMA+.

14 Rapp Trans AG, 2018.

15 stadtekonferenz Mobilitat, 2019
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4. Anspruchsgruppen der Berner Stadtlogistik

Das Ziel dieses Kapitels besteht darin, die wichtigsten Anspruchsgruppen der Berner
Stadtlogistik, die in unterschiedlichen Konstellationen an den vier durchgefuhrten Work-
shops teilgenommen haben, zu benennen und zu beschreiben. Damit soll einerseits ein
moglichst vollstandiges Bild der Anspruchsgruppen abgeben werden, das fir den wei-
teren Dialog rund um das Thema Stadtlogistik und fir die Umsetzung von konkreten
Massnahmen gedffnet und involviert werden sollte. Andererseits werden Aussagen zur
Interessenslage der Anspruchsgruppen gemacht, womit das gegenseitige Verstandnis
fur die (teilweise divergierenden) Interessen gestarkt und ein konstruktiver Dialog ge-
fordert werden soll. Die die Stadtlogistik pragenden und von ihr betroffenen Akteurinnen
und Akteure lassen sich in die folgenden vier Anspruchsgruppen unterteilen: Handel
und Industrie, 6ffentliche Hand, Logistikdienstleister, und Konsumentinnen und Bewoh-

ner.

Handel, Industrie und Gastronomie

Industrie*

Detailhandel*

Online- und Versandhandel*
Kleingewerbe*

Gastronomie und Hotellerie

Branchen- und Interessenverbande:

BERNCcity, HIV Sektion Bern*, KMU Stadt
Bern, GastroBern, Hotellerie Bern+Mittelland

Logistikdienstleister

KEP-Dienstleister*
Stickgut-Transporteure, Speditionen*
Logistik des Detailhandels / Gastro-Ketten
Kleingewerbe mit Zustellfahrten
Velokuriere, Cargobike-Transporteure*

Branchen- und Interessenverbéande:

ASTAG?*, Verein Netzwerk Logistik, SPED-
LOGSWISS, Verein Velo-Hauslieferdienste
Schweiz*

Offentliche Hand (Stadt Bern)

Stadt Bern: insbesondere Stadtplanungsamt*,
Wirtschaftsamt, Verkehrsplanung*, Orts- und
Gewerbepolizei, Amt fur Umweltschutz*, Ent-
sorgung & Recycling*, Logistik Bern

Konsumenten / Bewohnerinnen

Bewohner/innen der Stadt Bern = Empfan-
ger/innen von Logistik-Dienstleistungen (KEP,
Heimlieferungen, Entsorgung)

Interessensverbande:

Quartier- und Gassenleiste, Mobilitatskonfe-
renz Bern*, Touring Club der Schweiz, Um-
weltverbénde

Abbildung 5: Anspruchsgruppen der Berner Stadtlogistik (mit einem * gekennzeichnete
Akteure waren direkt oder Uber einen Verband an den Workshops vertreten)
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4.1 Handel, Industrie und Gastronomie

Aufgrund eines vergleichsweise kleinen Industriesektors sind fir den Guterverkehr in
der Stadt Bern primar die Ver- und Entsorgung des Detailhandels, des Kleingewerbes
und der Gastronomie relevant. Dieser Umstand wird durch die regionale Konzentration
von Detailhandel und Kleingewerbe in der Innenstadt von Bern noch weiter verstarkt.
Die Interessenslage des Handels und der Industrie in Bezug auf den Glterverkehr lasst
sich folgendermassen beschreiben (vgl. auch Verkehrskonzept Wirtschaftsstandort In-
nenstadt, Abschnitt 5.3):

e gesicherte und effiziente Ver- und Entsorgung der Laden und Unternehmen; optima-
ler Warenumschlag

e gute Erreichbarkeit fur alle Verkehrsteilnehmenden

e hohe Standortattraktivitat fir Laden und Betriebe in der Innenstadt dank optimalen
Bedingungen fir den Wirtschaftsverkehr

¢ hohe Aufenthaltsqualitat durch eine Verminderung von Nutzungskonflikten im offent-
lichen Raum

Die Belieferung der Innenstadtgeschéfte (inklusive Gastronomiebetriebe) wurde im
Rahmen des Giterverkehrskonzeptes Basel umfassend untersucht. Da davon ausge-
gangen werden kann, dass die Zusammensetzung der Geschéafte sehr ahnlich ist, diurfte
auch die anteilsméssige Bedeutung der einzelnen Belieferungsprozesse in Basel und
Bern sehr &ahnlich sein. Gemass dem Giuterverkehrskonzept Basel erhalten Uber die
Halfte aller Ladenlokale in der Innenstadt Sendungen in Form von Paketen (KEP) oder
ungebindelten Sendungen von Stickgutdienstleistern. Das zweitwichtigste Logistikse-
gment in der Innenstadt mit einem Anteil von knapp 14% sind die Frischwaren (Cafés,
Bars, Restaurants). Die Sendungen von Paletten mit Stiickgut liegen mit einem ver-
gleichsweise kleinen Anteil von 8% auf Platz 3 (vgl. Tabelle 2).

Belieferungstyp Betroffener Anteil

aller Ladenlokale

Pakete, KEP, Stickgut ohne Palette 50.4%
Frischware (Café, Bars, Restaurants) 13.6%
Paletten oder Stiuckgut/Pakete 8.0%
Sonstige 4.7%
Expresssendungen, Kihllieferung (z.B. medizinischer 2.3%
Bedarf)
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keine Information / Leerstand / Privat 21.0%

Total 100%

Tabelle 2: Anteil Ladenlokale nach Belieferungstyp in der Basler Innenstadt (Grundge-
samtheit = 1859 Ladenlokale, Wittenbrink et al., S. 35.

Nachfolgend werden die einzelnen Branchen in der Stadt Bern und ihre bestehenden
Logistikprozesse in kurzer Form charakterisiert.

4.1.1 Industrie

Die Stadt Bern verflgt im Gegensatz zum Kanton Bern Uber wenig Industrie. Diese
konzentriert sich priméar auf den Nordosten und Westen der Stadt. Industrie- und Phar-
maunternehmen aus Bern sind beispielsweise die Leinenweberei Bern, CSL Behring
oder die WIDA Papiere AG. Fur die Stadtlogistik in Bern ist die Industrie aufgrund der
relativ kleinen Anzahl von Betrieben und ihrer Lage eher weniger relevant.

4.1.2 Detailhandel und Gewerbe

Der Handel in der Stadt Bern konzentriert sich stark auf die Innenstadt. In der oberen
Altstadt sind primar grossere Geschafte wie Loeb, Globus, Migros oder Coop angesie-
delt, wahrend sich in der unteren Altstadt zahlreiche kleinere Geschéfte finden. Eine
Google Maps-Suche nach «Geschéafte und Einkaufen» ergibt fir den Raum Bern ca.
150 Resultate.

Die grossen Detailhdandler kommen in der Stadt Bern auf Uber 50 Filialen (20 x Mig-
ros, 16 x Coop, 15 x Denner, 2 x Aldi, 2 x Lidl, Globus Delicatessa/Loeb Lebensmittel,
etc.), davon befinden sich tber 15 Filialen in der Innenstadt. Die grossen Detailhandler
werden Uber hauseigene Logistikketten versorgt, die das Resultat eines professionellen
Supply-Chain-Managements mit ehrgeizigen Effizienzzielen sind. Die Belieferung ist
also in der Regel schon stark gebtndelt und erfolgt auf Basis einer optimierten Touren-
planung. Weitere Bundelungseffekte und die Einsparung von Fahrten sind in diesem
Segment deshalb kaum zu erwarten.

Bei den kleineren Ladenlokalen und dem Kleingewerbe kann von einem sehr hetero-
genen Bild ausgegangen werden. Ein grosser Teil der Belieferung erfolgt durch KEP-
Dienstleister oder mittels ungebindelter Lieferung von Stickgutspediteuren (siehe Ta-
belle 2).

Damit Stadtlogistikmassnahmen auf die Akzeptanz von Handel, Gewerbe und der In-
dustrie stossen, missen zwingend die lokalen und regionalen Wirtschaftsverb&nde ein-
bezogen werden. Zu den wichtigen Gewerbe- und Industrieverb&nden gehéren in Bern
BERNCcity (Innenstadtvereinigung), Handels- und Industrieverein (HIV) Sektion Bern
und KMU Stadt Bern.
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4.1.3 Gastronomie und Hotellerie

Auch bei der Gastronomie besteht eine hohe Dichte in der Innenstadt. Eine
GoogleMaps-Suche nach «Restaurants und Bars» ergab fir den Raum Bern ca. 250
Resultate, davon ca. 100 in der Innenstadt. Eine Recherche Uber den Verband Gast-
roBern ergab ca. 320 Betriebe. Die Versorgung der Betriebe erfolgt z.B. Gber den Ab-
hol- und Belieferungsgrosshandel (Cash&Carry Markte, Transgourmet, etc.), den spe-
zialisierter Handel (Getrankehandel, Weinhandel, Frischprodukte) oder die Direktliefe-
rung und Abholung beim Produzenten (Markenhersteller, Metzgerei, Backerei, etc.) Die
Gastronomie und Hotellerie bieten aufgrund der Menge an empfangenden und senden-
den Unternehmen sowie aufgrund der verschiedenen Liefer- und Abholkanéle mdogliche
Potenziale fur die Stadtlogistik.

Von einem kleineren Potenzial punkto Biindelungsmassnahmen ist bei den Gastrono-
miebetrieben auszugehen, welche einer Unternehmenskette angehdren. Die Beliefe-
rungsprozesse in diesem Bereich erfolgen tber interne Logistikketten, die in Bezug auf
Auslastung und Fahrten schon hoch optimiert sind.

Fur den Einbezug der Gastronomie und Hotellerie bei Stadtlogistikprojekten in Bern
bietet sich die Koordination mit den Verbanden GastroBern und allenfalls Hotellerie
Bern* Mittelland an.
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4.2 Logistikdienstleister

4.2.1 Logistikakteure und -center in der Region Bern

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick Giber die wichtigsten in der Stadt Bern
tatigen Logistikdienstleister und deren Logistikcenter. Damit soll eine Ubersicht ge-
schaffen werden, welche Akteure aus der Logistik sich als Umsetzungspartner fur Pro-
jekte anbieten und wo deren Logistikcenter und Verteilzentralen liegen. Die Liste erhebt
keinerlei Anspruch auf Vollstandigkeit. Einige der aufgelisteten Unternehmen sind im
Konsortium von Cargo Sous Terrain zusammengeschlossen.

Unterneh- Segment Geschaftsaktivitaten Lage der Logistikcen-
men ter
Planzer AG | Stickgut/ Nationaler und internationa- | Logistikcenter: Guter-
KEP ler Stickguttransport, Lager- bahnhof, Murtenstrasse
logistik, Spezialtransporte, 85, Bern
Paketservice
Vogt Cargo | Fracht/ Paketversand (in Zusam- Logistikcenter: Wank-
KEP menarbeit mit DPD), dorf-Areal, Stauffa-
Frachtservice, Eventlogistik, = cherstrasse 130A, Bern
E-Cargo-Mobil
Fiege Stuckgut Intern. Transporte, eCom- Logistikcenter: Wank-
merce, Beratung fur Lo- dorf-Areal, Stauffa-
gistiklésungen, Luft- und cherstrasse 131, Bern
Seefracht
Coop Detailhandel | Versorgung der Filialen Regionale Verteilzent-
rale: Riedbachstrasse
161, Bern
Genossen- Detailhandel Versorgung der Filialen und | Regionale Verteilzent-
schaft Mig- Laden rale: Industriestrasse
Loeb Detailhandel @ Versorgung des Warenhau- | Keine Angabe
ses
Schweizeri- | KEP Paketversand, Speziallogis- | Distributionsbasis:
sche Post, tik (z.B. Spitéaler) Milchstrasse 1, Oster-
DHL KEP Internationaler Paketver- Logistikcenter: Indust-
sand riestrasse 65, Zollikofen

31



DPD KEP Internationaler Paketver- Logistikcenter: Weyer-
sand mannshaus, Steigerhu-
belstrasse 94, Bern

Notime Velokurier /  eCommerce, Same-Day, Distributionsbasis: Post
Cargo-Bike | Next-Day, Food-Delivery Ostermundigen

Rikschataxi = Velokurier / = Taxi-Dienste, Food-Delivery, Firmensitz: Wabern-
Cargo-Bike Paketlieferungen strasse 41, Bern

Velokurier Velokurier /  Velo-Kurierdienste, Express, Firmensitz: Dammweg
Bern Cargo-Bike = Same-Day, Next-Day 41, Bern

Tabelle 3: Ubersicht ansassige Logistikdienstleister Region Bern

4.2.2 Stuckgut-, Massengut und Komplettladungslogistik

Die Stuckgut-, Massengut und Komplettladungslogistik wird Uber Logistikcenter abge-
wickelt. Die wichtigsten Logistikcenter in der Stadt Bern befinden sich im Bereich Wey-
ermannshaus und im Wankdorf. Weitere Anbieter, insbesondere auch die Detailh&nd-
ler, haben lhre Logistikcenter nicht in der Stadt selber, sondern in den umliegenden
Gemeinden (siehe Tabelle 3).

Stuckgutlieferungen werden grundsatzlich mit schweren Fernverkehrsfahrzeugen in die
Logistikcenter angeliefert und dort auf Nahverkehrsfahrzeuge (Lieferwagen und leichte
Lkw) umgeschlagen. Das Giterverkehrskonzept Basel gibt einen umfassenden Einblick
in die Funktionsweise dieser Speditionen und ihren Herausforderungen (vgl. Guterver-
kehrskonzept Basel, Abschnitt 3.3.1). Gemass den Autoren des Konzepts besteht bei
den Stuckguttransporteuren aufgrund der hohen variablen Kosten ein grosser Anreiz
zur Bundelung. Nach Einschatzung der befragten Unternehmen in Basel ist innerhalb
des eigenen Betriebs eine Reduktion der Anzahl Fahrzeuge und Fahrten kaum mdéglich.
Dies deckt sich mit den Aussagen der Logistiker, die an den Berner Workshops teilge-
nommen haben.

Nichtsdestotrotz stellt die Stickgut- und Komplettladungslogistik aufgrund der Bedeu-
tung im Markt und den grossen Mengen an Waren ein Chancenfeld fur weitere wirksame
Stadtlogistik-Massnahmen dar. Aufgrund der hochoptimierten Systeme und Ablaufe so-
wie des hohen Kostendrucks ist die Komplexitat dieses Sektors aber sehr hoch.

4.2.3 KEP- Dienstleister

KEP-Dienstleister verfigen in der Stadt Bern teilweise Uber dedizierte Standorte (Post-
filialen), Service-Punkte (DHL, DPD), Paketautomaten und sogar Logistikcenter (z.B.
Planzer). Der KEP-Markt hat sich in der Schweiz aufgrund des Post-Monopols erst spat
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entwickelt und die Schweizerische Post verfiigt auch heute noch Giber Wettbewerbsvor-
teile (z.B. dichtes Netz an Aufgabe- und Abholstellen) und einen hohen Marktanteil,
insbesondere im Privatkundenmarkt.

Die Konkurrenz aus dem In- und Ausland (z.B. Planzer, DPD und DHL) nimmt jedoch
kontinuierlich zu und wird durch neue Modelle und Services wie Abholstellen in Super-
markten, zeitnahe Sendungssteuerung und Same-Day-Delivery beschleunigt. Die Zu-
nahme an Akteuren im KEP-Markt stellt die Stadtlogistik vor Herausforderungen, da die
Bundelung erschwert wird und gesamthaft mehr Fahrzeuge unterwegs sind, die mehr
Stopps verursachen. Eine weitere Herausforderung fur die KEP-Dienstleister ist die
stark wachsende Privatkundenbelieferung, da wegen Abwesenheiten oft mehrere Zu-
stellversuche getétigt werden mussen.

Das Giuterverkehrskonzept Basel geht fir den Kanton Basel-Stadt von rund 10’000 -
12’000 taglichen Sendungen im KEP-Segment aus?®. Diese werden mit rund 70 Liefer-
wagen bewaltigt, die pro Tour ungefahr 80-100 Stopps einlegen. Diese Zahlen durften
ungefahr den Grossenordnungen des KEP-Marktes in der Kernagglomeration von Bern
entsprechenden, die in Bezug auf die Bevdlkerungszahl mit dem Kanton Basel-Stadt
vergleichbar ist.

In der Stadt Bern bietet sich die Mdglichkeit, mit einer Uberschaubaren Zahl an Anbie-
tern Stadtlogistik-Massnahmen umzusetzen und Erfahrungen zu sammeln. Ein mégli-
cher Ansatz sind gemeinsam genutzte Mikrohubs in Zentrumsnahe, welche eine noch
starkere Bindelung und den Umschlag auf kleinere, innenstadtfreundlichere Fahrzeuge
ermoglichen. Auch die Errichtung von Abholstellen liegt im Interesse von KEP-Dienst-
leistern, da sie die Touren vereinfachen und mehrfache Zustellversuche verhindern
(vgl. Massnahmenkatalog Abschnitt 8.2).

4.2.4 Velokuriere und Cargobike-Logistiker

Velokuriere haben in der Schweiz eine lange Tradition und haben sich als nachhaltige
Expresszusteller in den Stadten erfolgreich am Markt behaupten kénnen. Der Fokus
ihrer Geschéaftsaktivitdten lag in der Vergangenheit primar im B2B-Geschéft. In Bern
werden vom Velokurier normalerweise Sendungen bis zu 30 kg innerhalb einer Stunde
in der ganzen Agglomeration zugestellt. Uber das Netzwerk Swissconnect sind die Ve-
lokuriere in der ganzen Schweiz miteinander verbunden und bieten nationale Sendun-
gen an.

Seit einiger Zeit zeichnen sich im Velokuriergeschaft zwei wichtige Tendenzen ab: 1.
Diversifikation der Geschaftstatigkeit und 2. ein vermehrter Einsatz von neuen Fahr-
zeugkonzepten. Zahlreiche Velokuriere bieten schon heute ein stark diversifiziertes
Produkteportfolio an, dass weit Uber das traditionelle Geschéaft der lokalen B2B-Liefe-
rungen hinausgeht: Regionale Ausdehnung der Lieferungen mittels Lieferautos- und
wagen, Auslieferungen von Mahlzeiten im Auftrag von Delivery-Plattformen, Post-
dienste und Postfachleerungen fur Unternehmen, Innenstadtbelieferungen im Auftrag

16 Guterverkehrskonzept Basel, S. 42
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von KEP- und Stiickgutdienstleistern. Um sich Letzteren als innovative und ernstzuneh-
mende Partner anzubieten, haben immer mehr Velokuriere begonnen, mit elektrischen
Cargo-Bikes oder Cargo-Trikes zu experimentieren. Cargo-Trikes kénnen in der
Schweiz als sogenannte «Kleinmotorrader mit elektrischem Antrieb» zugelassen wer-
den und unterliegen somit einem maximalen Gesamtgewicht von 450 kg. Eine langjah-
rige Erfahrung mit solchen Fahrzeugen besitzen beispielsweise die in Bern anséssige
Firma Rikscha Taxi und die Kurierzentrale Basel, welche damit in Partnerschaft mit dem
Logistikdienstleister GO! einen Teil der Innenstadtbelieferung sicherstellen. Uber viel
Erfahrung mit elektrischen Cargo-Bikes in der Stadtlogistik verfigt auch das Start-Up-
Unternehmen Notime, das mittlerweile zum Postkonzern gehoért und nebst anderen
Dienstleistungen in dessen Auftrag die Same- und Next-Day-Lieferungen abwickelt.

Aufgrund des grossen lokalen Knowhows und ihrer Erfahrung mit leichten, stadtvertrag-
lichen und elektrischen Zustellfahrzeugen sind die Velo- und Cargo-Bike-Kuriere inte-
ressante Partner flr Stddte und KEP-Dienstleister im Hinblick auf Stadtlogistik-Pro-
jekte.

4.3 Bewohner/innen und Konsument/innen

Bei den Bewohnerinnen und Bewohnern, die in der Regel zugleich auch Konsumentin-
nen und Konsumenten sind, kann der logistikrelevante Trend zur Individualisierung und
zu zunehmenden Kundenanforderungen konstatiert werden, der zu kleinteiligem und
steigendem Sendungsaufkommen fuhrt (vgl. Abschnitt 3.2). Insbesondere E-Com-
merce-Anbieter sind mit ihrem B2C-Geschéaft «Taktgeber» und versprechen mit kirze-
ren Lieferzeiten oder mehr Flexibilitat (kurzfristige Anderung des Zustellortes und Zu-
stellzeitfensters) ein neues Kundenerlebnis. Damit steigen die Anforderungen fir die
Logistikdienstleister insbesondere auf der letzten Meile.

Mit den steigenden Kundenerwartungen sind die Konsumentinnen und Konsumenten
Ausléser dieser Entwicklung und zugleich Leidtragende der induzierten Verkehrszu-
nahme. Insbesondere die Bevolkerung der Innenstadt ist vom zunehmenden Giterver-
kehr und seinen negativen Begleiterscheinungen wie den Larm- und Schadstoffemissi-
onen betroffen. Ob es gelingt, mdglichst verkehrsarme und nachhaltige Konzepte zu
realisieren, indem alternative Lieferfahrzeuge oder Zustelloptionen genutzt werden und
ob die Empfangerinnen und Empfanger auch gewillt sind, Mehrkosten dafir zu tragen,
bleibt abzuwarten.

Je nach rdumlicher und thematischer Auspragung sind bei zukiinftigen Stadtlogistik-
Projekten die Quartier- und Gassenleiste, sowie die im Verkehrsbereich tatigen Inte-
ressensgruppierungen wie Labigi Stadt, Pro Velo, VCS Bern und TCS Sektion Bern
einzubeziehen.
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4.4 Stadt und Behdrden

Der Stadt Bern obliegt die Aufgabe, die zum Teil divergierenden Interessen der ge-
nannten Anspruchsgruppen maoglichst auszutarieren und diesen in der zukunftigen
Stadtentwicklung und der Verkehrsplanung Rechnung zu tragen.

Mit der Entwicklung des vorliegenden Konzepts hat sich die Stadt Bern vorgenommen,
sich intensiv mit dem Thema Stadtlogistik auseinanderzusetzen und die eigenen Hand-
lungsperspektiven zu beleuchten. Dabei vertritt das Amt fir Umweltschutz als Auf-
traggeberin des Berichts das Anliegen, den stadtischen Guterverkehr als Handlungsfeld
fir die Forderung einer nachhaltigen, urbanen Mobilitat zu begreifen und diesen in Zu-
kunft mdglichst ressourcenschonend und stadtvertraglich abzuwickeln.

Eine weitere zentrale Verwaltungseinheit mit Einfluss auf die zukinftige Ausgestaltung
der Stadtlogistik ist das Stadtplanungsamt. Die strategische Stadtentwicklung beein-
flusst die weitere mengenmassige und raumliche Entwicklung des Guterverkehrs zur
Versorgung von Bevdélkerung und Unternehmen mit. So enthélt das Stadtentwicklungs-
konzept (STEK 2016) zahlreiche fir die Stadtlogistik relevante Ziele und Aussagen
(vergleiche Abschnitt 5.3). Es ist zentral, dass den Anliegen einer nachhaltigen Stadt-
logistik zukiinftig im Rahmen von Quartierplanen, Bauordnungen und Uberbauungsvor-
schriften optimal Rechnung getragen wird. Der Handlungsspielraum erstreckt sich da-
beivon der Sicherung von Flachen fir Logistik-Hubs, der Entwicklung von Anlieferungs-
und Abholkonzepten bis hin zur Férderung von regionalen Kreislaufen und Sharing-
Plattformen in der Quartierentwicklung (vergleiche Massnahmen im Abschnitt 8.2).

Die Verkehrsplanung ist sowohl auf der Ebene der strategischen Verkehrsplanung (z.
Bsp. STEK 2016 und Velo-Offensive, vgl. Abschnitt 5.3) als auch bei konkreten Ver-
kehrsprojekten mit Fragen der Organisation des Guterverkehrs konfrontiert uns mass-
gebend beteiligt. Insbesondere bei sektoriellen Verkehrskonzepten und Mobilitatspléa-
nen fir Quartiere besteht ein grosser Handlungsspielraum fir eine optimale Steuerung
der Stadtlogistik, zum Beispiel durch die Ausscheidung von Umschlagplatzen und Zu-
fahrtsbeschrankungen. Ein erster, wichtiger Ansatz dazu stellt das «Verkehrskonzept
Wirtschaftsstandort Innenstadt» dar (vgl. Abschnitt 5.3).

Mit der Verwaltungseinheiten Logistik Bern und Entsorgung & Recycling ist die Stadt
Bern selbst ebenfalls eine Logistikdienstleisterin. Logistik Bern hat unter anderem die
Aufgabe, die Stadtverwaltung, Schulen und weitere Verwaltungsstellen mit Verbrauchs-
material und BUromobiliar zu versorgen. Dabei ist sie bereits heute durch die Verord-
nung Uber Logistik Bern (VLB) dazu angehalten, ékologische Aspekte zu berlcksichti-
gen. Konkrete Handlungsperspektiven fur die stadtinterne Logistik sind in der Mass-
nahmenliste im Abschnitt 8.2 enthalten. Entsorgung & Recycling Bern (ERB) ist fur die
Einsammlung der Haushalts- und Gewerbeabfalle zustandig, betreibt in der Stadt Bern
zwei Entsorgungshofe und 45 Quartiersammelstellen. Diese Entsorgungsfahrten sind
als integraler Bestandteil der Stadtlogistik zu betrachten und zukiinftig mit dem Ziel
einer Fahrtenreduktion und Verminderung von Nutzungskonflikten weiter zu optimieren.
Pilotprojekte, wie zum Beispiel das neue Farbsack-Trennsystem, welches zu einer Re-
duktion von Entsorgungsfahrten von Haushalten fihren kann, sind dafir wegweisende
Ansatze.
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Mit der Stadt- und Verkehrsplanung sowie den eigenen Logistikdienstleistungen verfiigt
die Stadt Bern Uber einen grossen Handlungsspielraum im Hinblick auf die Umsetzung
des vorliegenden Logistikkonzepts. Das Kapitel 8. «Umsetzungsperspektiven» zeigt
dazu konkrete Handlungsfelder und Massnahmen auf.
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5 Bestehende Rahmenbedingungen und Ziel-
setzungen mit Einfluss auf die Logistik in der
Stadt Bern

Auf nationaler, regionaler und kommunaler Ebene bestehen verschiedene Zielsetzun-
gen und Rahmenbedingungen, welche einen Einfluss auf die Logistikbranche ausiiben.
Die wichtigsten Rahmenbedingungen werden nachfolgend aufgezeigt und kurz disku-
tiert.

5.1 Gesetzesgrundlagen und Projekte auf nationaler Ebene

Auf nationaler Ebene wirken sich diverse Zielsetzungen im Energie- und Verkehrs-
bereich (CO2-Reduktionsziele, Umlagerungspolitik, LSVA etc.) auf die Entwicklung der
Logistikbranche aus. An den Workshops zur Berner Stadtlogistik wurden insbesondere
die rechtlichen Vorgaben Uber die Zulassung von neuartigen und stadtvertraglicheren
Fahrzeugkonzepten wie elektrische Cargo-Bikes diskutiert, welche in der Verordnung
Uber die technischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge (VTS) geregelt sind.
Branchenvertreter bedauern, dass Cargo-Bikes mit einem zugelassenen Gesamtge-
wicht von Uber 200 kg und/oder einer Fahrzeugbreite von mehr als einem Meter heute
nicht als leichte Motorfahrrader (E-Bikes bis 25 km/h) zugelassen werden kénnen, son-
dern, anders als in den Nachbarlandern der Schweiz, eine aufwendige Typengenehmi-
gung erfordern. Zurzeit wird vom Bundesamt fur Strassen ASTRA in Aussicht gestellt,
dass bei der nachsten Revision der Verordnung die Zulassung flr Cargo-Bikes mit mehr
als 200 kg Gesamtgewicht erleichtert werden soll. Dies wéare ein wichtiger Schritt im
Hinblick auf die Entwicklung von Stadtlogistikmodellen mit einer Feinverteilung durch
leistungsstarke elektrische Cargo-Bikes. Diese Verordnungsrevision ist gemass ASTRA
far 2019/2010 geplant.

In Zusammenhang mit der Frage von Zufahrtsbeschrankungen fir die KEP-Logistik sind
das Postgesetz und die dazugehdrende Verordnung (VPG) sowie das Strassenver-
kehrsgesetz (SVG) von Bedeutung. Artikel 3 des SVG besagt namlich, dass Fahrten
im Dienste des Bundes bei Beschrankungen des Motofahrzeugverkehrs gestattet blei-
ben. Da zu den Fahrten im Dienste des Bundes gemass VGP auch die Grundversor-
gung mit Paketen bis zu 20 kg gehort und diese neben der Post seit der Liberalisierung
des Postmarkts auch von weiteren KEP-Dienstleistern sichergestellt wird, stellt sich die
Frage, ob Zufahrtsbeschrankungen fur die KEP-Branche durch die Stadte tUberhaupt
mit nationalem Recht vereinbar sind. Geméass Expertinnen und Experten ist diese Frage
heute nicht restlos geklart und hangt mitunter von der spezifischen Umsetzung der
Fahrverbote ab.

Ein zentrales nationales Projekt mit einem grossen potenziellen Einfluss auf die Lo-
gistik in den Schweizer Stadten ist das Vorhaben «Cargo Sous Terrain (CST)». CST
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ist eine Initiative zahlreicher privater Akteure aus der Transport-, Logistik-, Detailhan-
dels- und Energiebranche, welche einen unterirdischen Transport von Paletten und Be-
haltern fur Pakete und Stickgut vorsieht. In den Stadten sollen fir die Anbindung an
CST Logistik-Hubs errichtet werden, in welchen die Giiter fiur die Feinverteilung auf
stadtvertragliche Fahrzeuge umgeschlagen werden kdnnen. Fir die Stadtlogistik eroff-
net CST damit spannende Perspektiven. CST versteht sich als «digitales Gesamtlo-
gistiksystem», das den Anspruch erhebt, sich bereits vor der Eré6ffnung des geplanten
Tunnelsystems (erstes Teilstiick um 2030) durch die Entwicklung der Citylogistik und
einer IT-Plattform als Logistikanbieter zu etablieren. Cargo Sous Terrain wurde einge-
laden, sich im Rahmen des Treffens vom 29.1.2020 zum Stadtlogistikkonzept zu aus-
sern. Die Resultate dieses Austauschs sind in die Massnahme M6 eingeflossen. Unter
Verkehrsexpertinnen und Logistikern ist CST nicht unumstritten. So wird von einigen
Stimmen die Umsetzbarkeit des Projekts bezweifelt und negative Rebound-Effekte
durch die frei werdenden Kapazitaten auf der Strasse beflrchtet.

5.2 Rahmenbedingungen auf kantonaler Ebene

Der Kanton Bern verweist in seinem Richtplan 2030 auf seine beschrankte Einfluss-
nahme auf den Giterverkehr angesichts der Vorgaben des Bundes, misst dem Thema
aber eine wachsende Bedeutung zu. Der Kanton sieht seine Aufgabe primar in der Si-
cherstellung von Anschlussgleisen flr grosse Industriegebiete, in der Fdérderung von
Guterverkehrsterminals und der Koordination von kantonalen Anliegen im Zusammen-
hang mit nationalen Systemen der kombinierten Mobilitat (z. B. «Cargo Sous Terrain»).

Das Regionale Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK) ist das zentrale be-
hérdenverbindliche Raumplanungsinstrument der Regionalkonferenz Bern-Mittelland
und Ubernimmt zugleich die Funktion des Agglomerationsprogramms Siedlung und Ver-
kehr Bern. In Bezug auf den Verkehr verfolgt das RGSK eine Dreifachstrategie: Verkehr
vermeiden, Verkehr verlagern, Verkehr vertraglich abwickeln. In der Mobilitatsstrategie
2040 der Region wird die 3V-Strategie zur 4V-Strategie erweitert, wobei das vierte «V»
fir «vernetzte Mobilitat» steht. Die 4V-Strategie der Region Bern wurde als Handlungs-
grundsatz fur das vorliegende Konzept tibernommen und auf den Guterverkehr ange-
wendet (vgl. Kapitel 6.) Ein weiteres kantonales Instrument mit einem Einfluss auf den
Guterverkehr ist der Massnahmenplan Luftreinhaltung. Der Massnahmenplan halt
fest, dass auf stark befahrenen Verkehrsachsen trotz der bis 2030 prognostizierten
Verbesserungen bei den Emissionsfaktoren mit Uberschreitungen der Grenzwerte zu
rechnen ist. Fir die belasteten Achsen sollen Massnahmen getroffen werden, um den
Verkehr emissionsarmer abzuwickeln. Der Massnahmenplan Luftreinhaltung halt dabei
fest, dass Lastwagen, Busse und Lieferwagen fir einen Drittel der verkehrsbedingten
NOx-Emissionen verantwortlich sind. Flur den Kanton Bern selbst fordert der Massnah-
menplan, «Transportauftrage nur an Transporteure zu vergeben, die auf umweltfreund-
liche Fahrzeuge umgestellt haben», um die Erneuerung der Fahrzeugdflotte zu be-
schleunigen.
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5.3 Strategische Ziele und Konzepte auf kommunaler Ebene

Auf kommunaler Ebene geben insbesondere das Stadtentwicklungskonzept 2016
(STEK 2016) und dessen Vertiefungsbericht Mobilitdt gewisse Rahmenbedingungen fur
den Giuterverkehr in der Stadt Bern vor, ohne dieses Thema jedoch zu vertiefen. Fir
die zukunftige Stadtlogistik ist relevant, dass geméass STEK 2016 von einem weiteren
Bevélkerungswachstum von 12% innerhalb der nachsten 15 Jahre und damit auch mit
einer weiteren Zunahme des Logistikverkehrs auszugehen ist.

Folgende allgemeinen Ziele des STEK 2016 sind im Hinblick auf die Formulierung von
Leitsatzen fur die Stadtlogistik und den Guterverkehr von Bedeutung:

e Der Verkehrsanteil der Velos soll von 11 auf 20 Prozent gesteigert werden.

e Der motorisierte Individualverkehr (MIV) wird reduziert.

e Durch die Verlagerung des MIV wird eine flachen-und larmmassige Entlastung ent-
lang der Hauptachsen erreicht. Die Geschwindigkeiten werden reduziert und auf die
Anforderungen des stadtischen Umfelds abgestimmt. Hieraus resultieren neue
Spielraume fur die Nutzung und Gestaltung von Strassen und Platzen.

e Der Wirtschaftsverkehr in der Innenstadt sowie die Zufahrt zu den zentrumsnahen
Parkhéausern sind gewahrleistet.

Obwohl der Guterverkehr bei den generellen Zielen des STEK 2016 nicht explizit ge-
nannt wird, missen auch in diesem Segment Massnahmen umgesetzt werden, um die
erwlinschte Entlastungswirkung und eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitat zu er-
reichen.

Der Vertiefungsbericht Mobilitat des STEK 2016 enthalt einige konkretere Aussagen
zum Wirtschaftsverkehr, die auch auf die Rolle der Stadt eingehen:

«Der Wirtschaftsverkehr wird optimal organisiert. So wird z. B. der Guterverkehr auf
der Basis von Anlieferungskonzepten der Unternehmen organisiert (z. B. City-Logistik,
Velokurierdienste, Forderung Elektrofahrzeuge, Cargo-Bikes, Velohauslieferdienst
etc.). Die Stadt unterstitzt die Unternehmen in der Umsetzung dieser Konzepte. Im
Rahmen eines Verkehrskonzeptes Wirtschaftsstandort Innenstadt, welches die obere
und untere Altstadt umfasst, werden neueste Erkenntnisse der City-Logistik fur die
Stadt Bern geprift. Der Wirtschaftsverkehr in der Stadt muss mdglichst ungehindert
zirkulieren kénnen. Auch Uber den Bahnhofplatz kann der Wirtschaftsverkehr zirkulie-
ren. Die Anlieferung bleibt weiterhin sichergestelit.»

Das im STEK 2016 geforderte Verkehrskonzept Wirtschaftsstandort Innenstadt
(VWI) wurde 2017 im Auftrag der Stadt Bern unter Mitwirkung verschiedener stadtischer
Stellen und dem ansassigen Gewerbe erarbeitet. Das Konzept beschéftigt sich mit der
Optimierung der bestehenden Verkehrsregime in der Altstadt im Hinblick auf die «Stér-
kung der Standortattraktivitdt» und die «Verminderung von Konflikten» ohne auf weitere
Fragen der City-Logistik einzugehen. Diese Optimierung soll tber die folgenden Mass-
nahmen erreicht werden:

e Vereinfachung der Zufahrtsberechtigungen; neu: 1. Berechtigung fur die jederzeitige
Zufahrt (z. Bsp. Bewohnerschaft, Taxi) und 2. Berechtigung fur die Zufahrt wahrend
eines Zeitfensters (z. Bsp. Guterumschlag, Handwerker). 3. Einmalige Zufahrt
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e Einschluss weiterer Abschnitte in die Kernzone, Reduktion des Verkehrs mit dem
Ziel, die Anlieferflachen zu entlasten

e Zusammenhangende Tempo-30-Zone in der Ubrigen Altstadt inkl. Erschliessungs-
achsen

e Vereinfachung des Parkierungsregimes: alle Parkierungsflachen werden als Park-
platze markiert (anstelle Parkverbotslinien); Guterumschlag uberall gestattet, wo
nicht ausdricklich verboten

Das Konzept kommt des Weiteren zum Schluss, dass die Anlieferung in die Fahrver-
botszonen der oberen Altstadt funktioniert und beibehalten werden soll. Diese ist wah-
rend den Zeitfenstern 5:00 bis 11:00 Uhr und 18:30 bis 21 Uhr mdglich (Neuengasse /
Aarbergergasse: nur 5:00 bis 11:00 Uhr). Fir die untere Altstadt sollen weiterhin keine
speziellen Zeitfenster fur die Anlieferung festgelegt werden, da diese den sehr unter-
schiedlichen Bedurfnissen nicht gerecht werden wirden, so das VWI.

Mit dem VWI bestehen bereits einige Ansatze, die bestehenden Nutzungskonflikte in
der Innenstadt zu entscharfen. Es wéare in einem weiteren Schritt sinnvoll, die vorge-
schlagenen Massnahmen punkto Lieferzeitfenster und Umschlagplatze mit einem brei-
teren Kreis von Logistikdienstleistern abzugleichen. Zudem stellen die Massnahmen-
vorschlage im Kapitel 8 Ansatze dar, um die Organisation des Wirtschaftsverkehrs in
der Innenstadt Uber das Thema Verkehrsregime hinaus in einem breiteren Kontext der
Stadtlogistik weiterzuentwickeln.
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6 Leitmotiv und Handlungsgrundsatze

Das Leitmotiv fir die Stadtlogistik Bern soll sich in Anlehnung an die Ziele der regiona-
len Mobilitatsstrategie an den Grundsatzen Verkehrsvermeidung, -verlagerung, ver-
tragliche Abwicklung und Vernetzung orientieren.

Aus verkehrsplanerischer Perspektive werden diese vier Handlungsgrundsétze heute
vorrangig auf den Personenverkehr bezogen. Im folgenden Abschnitt soll die Frage
beantwortet werden, wie diese Handlungsgrundséatze im Bereich des stadtischen G-
terverkehrs zur Anwendung kommen kénnen.

Handlungsgrundsatze Perspektiven fir die Stadtlogistik

Verkehr vermeiden °

Verkehr verlagern o

Verkehr vertraglich abwickeln e

Verkehrsmittel, -infrastruktu- °
ren und -akteure vernetzen °

Raumliche Buindelung von Produktion und Kon-
sum

Bereitstellung von Logistik-Flachen zur Bunde-
lung von Lieferungen und damit Einsparung von
Fahrten

Sharing-Angebote: kollaborative Nutzung von
Fahrzeugen und Logistik-Flachen

Optimierung von Tourenplanungen / Auslastung

Alternative Fahrzeuge (E-Lkw, Cargo-Bikes, etc.)

Alternative Antriebe

zeitliche Verlagerung von Logistikverkehren
Verringerung von Nutzungskonflikten (Verkehrs-
management, Flachen- und Umschlagplatze be-
reitstellen)

Stadtvertragliche Planung von Logistik-Flachen

Vernetzung von Akteuren der Stadtlogistik
Information der Bevolkerung und Anspruchsgrup-
pen lUber Trends und technologische Entwicklun-
gen in der Stadtlogistik

Foérderung von kooperativen, digitalen Plattfor-
men

Nutzung der Potenziale von Sharing-Losungen
und des automatisierten Fahrens

Tabelle 4: Handlungsgrundsatze der Berner Stadtlogistik

Leitmotiv fir die Stadtlogistik soll also sein, Lieferfahrten nach Mdglichkeit zu vermei-
den, diese auf emissionsarme oder emissionslose Verkehrsmittel zu verlagern und
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moglichst vertraglich abzuwickeln. Damit dies méglich wird, missen die verschiedenen
Akteure und die Guterverkehrstrager optimal miteinander vernetzt werden. Dieser Leit-
satz beinhaltet Handlungsgrundsatze fir die beteiligten Akteure, die logistische Pro-
zesse in der Stadt massgeblich organisieren oder direkt oder indirekt darauf einwirken.
Dies sind in erster Linie die logistischen Dienstleister, aber auch die stadtische Politik
und Verwaltung, die die Ausgestaltung logistischer Prozesse beabsichtigt oder auch
unbeabsichtigt beeinflussen. Es soll nicht verschwiegen werden, dass auch die Bevél-
kerung der Stadt Bern und ihr Konsumverhalten einen massgeblichen Einfluss auf das
Entstehen und die Struktur von Gulterverkehren in der Stadt haben. Die Méglichkeiten
zur Einflussnahme von stadtischer Seite her dirften in diesem Bereich jedoch eher
begrenzt sein.

Die stadtische Logistik ist — wie bereits dargestellt — kein Selbstzweck, sondern uber-
nimmt fur Stadte, also ihre Einwohnerinnen und Einwohner und Wirtschaftsakteure,
eine grundlegende Ver- und Entsorgungsfunktion. Die Aufrechterhaltung der Ver-
und Entsorgung ist grundlegend fur das Funktionieren der Stadt und muss daher bei
der Zielsetzung und der Ableitung von Massnahmen immer handlungsleitend bleiben.

6.1 Guterverkehr vermeiden

Innerstadtische Transporte sollten nach Méglichkeit vermieden werden, indem der
Transportaufwand reduziert wird oder Transporte vollstandig entfallen.

Transporte kénnen durch eine rAumliche Bundelung von Produktion und Konsum
bzw. von Quellen und Senken vermieden werden. Wenn Produktionsprozesse raumlich
nahe bei den Konsumentinnen und Konsumenten angesiedelt werden, kdnnen Wege
verkilrzt und in Folge Verkehre reduziert werden. Das Paradigma «Stadt der kurzen
Wege» hat gerade in Hinblick auf die stadtische Logistik nicht an Bedeutung einge-
busst. Die Vermeidung von Transporten durch die Verkiurzung oder sogar den Wegfall
von Wegen setzt bei den raumlichen Strukturen und der Allokation von Nutzungen in
der Stadt an. Folglich handelt es sich bei der «Stadt der kurzen Wege» um ein langfris-
tiges Ziel, dessen Erreichung die frihzeitige Berlcksichtigung der Logistik bereits in
den Planungs- und Abstimmungsprozessen erfordert. Die Flachen- und Nutzungspla-
nung muss der Logistik einen entsprechenden Stellenwert einrAumen. Der Verkehrszu-
nahme in Bern kann insbesondere durch die Abstimmung der Verkehrs- und Siedlungs-
entwicklung entgegengewirkt werden.

Die Allokation von Nutzungen setzt voraus, dass knappe Flachen mdoglichst effizient
genutzt werden und Raum fir logistische Nutzung insbesondere in Innenstadten zur
Verfligung steht. Urbane Raume sind durch einen starken Nutzungsdruck gekennzeich-
net. Gerade in verdichteten Raumen stehen 6ffentliche Flachen nur begrenzt zur Ver-
fugung. Die logistische Nutzung privater Flachen verbietet sich in der Regel durch die
damit verbundenen Kosten. Die mdglichst effiziente Nutzung von Flachen und die
Bereitstellung von Flachen sind damit zwingende Bausteine. Angesichts dieser Zu-
sammenhange empfiehlt es sich fur die Stadte, eigene Flachen bereitzustellen und die
Einrichtung von innerstadtischen Hubs auf diese Weise zu fordern.
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Des Weiteren kdnnen verkehrsarme Strukturen geférdert werden, indem Sharing-An-
gebote geschaffen und genutzt werden, um Flachenbedarfe sowohl im privaten wie
auch im offentlichen Raum zu reduzieren. Im besten Fall I&sst sich der Fahrzeugbedarf
senken und damit auch die Flacheninanspruchnahme reduzieren. Die Auslastung des
einzelnen Fahrzeugs kann zudem durch mehrere Nutzende erhdht werden. Zudem kon-
nen Lésungen, die eine Reduktion des Energieverbrauchs bei gleichzeitigem Erhalt der
Leistung ermdéglichen, dazu beitragen, die Energieeffizienz zu erhdhen.

Ausserdem kann der Transportaufwand reduziert werden, indem eine Optimierung und
Minimierung von Fahrten erreicht wird. Beispielsweise kann durch eine dynamische
Touren- und Routenplanung, durch die Bindelung von Transporten und eine Erho-
hung der Auslastungsgrade ein Beitrag geleistet werden, um die Anzahl Fahrten bzw.
Fahrzeuge zu reduzieren. In einigen Segmenten der stadtischen Logistik ist diese Form
der Bindelung seit vielen Jahren etabliert, so z.B. in der Getrankelogistik. Die Ver-
kehrsreduktion soll dabei ohne Leistungs-und Qualitatsverlust erreicht werden. Dies
betrifft die zeitliche und rAumliche Blundelung von Sendungen an einem Standort oder
auf einem Fahrzeug. Auf der letzten Meile ist insbesondere die sender- oder empféan-
gerbezogene Biindelung relevant.

Ein weiterer Ansatz besteht in der Kopplung der Ver- und Entsorgung z. B. durch die
Mitnahme / Ruckfihrung von Verpackung oder durch den Einsatz von Mehrwegverpa-
ckungen / -behéaltern wie sie im Lebensmitteleinzelhandel anzutreffen sind. Ausserdem
kénnen umweltfreundliche Verpackungsldsungen in mehrfacher Hinsicht einen Beitrag
zur Dekarbonisierung leisten, indem diese bereits durch das verwendete Material um-
weltschonender sind als ihre konventionellen Pendants und durch die Mehrfachnutzung
weniger Verpackungsmaterial als Abfall anfallt.

6.2 Guterverkehr verlagern

Transporte kdnnen auf alternative Fahrzeuge, wie z.B. E-Nutzfahrzeuge oder Cargo-
Bikes, verlagert werden, um lokale Emissionen zu vermeiden und - im Falle der Cargo-
Bikes - die Flacheninanspruchnahme zu reduzieren. Die Verlagerung in Tagesrandzei-
ten oder in die Nachtstunden wird durch den Einsatz von Fahrzeugen mit alternativen
Antrieben oft erst moglich.

Eine Verlagerung in Tagesrandzeiten oder in die Nachtstunden kann helfen, Ver-
kehrsspitzen zu reduzieren, den Lieferverkehr vertraglicher abzuwickeln und die vor-
handene Infrastruktur effizienter zu nutzen. Da die Be- und vor allem Entladevorgange
haufig in Gebieten mit Wohnnutzung stattfinden, sind neben den fahrzeugbezogenen
auch die umschlagbezogenen Gerauschemissionen von entscheidender Bedeutung.
Die Verlagerung in Tagesrandzeiten oder in die Nachtstunden erfordert nicht nur leise
Liefer- oder Entsorgungsfahrzeuge, sondern auch entsprechende Ladebordwénde an
den Fahrzeugen und geeignete Transportbehaltnisse. Voraussetzungen fir eine dau-
erhafte Implementierung solcher Massnahmen sind vor allem die Akzeptanz bei der
lokalen Bevdlkerung und Mdglichkeit, die notwendigen logistischen Prozesse (An-
nahme / Abgabe von Sendungen z.B. im Detailhandel) gleichermassen in die Tages-
randzeiten oder in die Nachtstunden zu verlagern.
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6.3 Guterverkehr vertraglich abwickeln

Eine vertragliche Abwicklung beinhaltet, logistische Prozesse in und fir die Stadt so
zu organisieren und auszugestalten, dass diese stadtvertraglich sind. Dies bedeutet,
divergierende Nutzungsanspriche zu bericksichtigen und Ldsungen so auszugestal-
ten, dass sich diese in das Stadtbild einfligen. Dies gilt insbesondere fir dauerhafte
und / oder bauliche Einrichtungen, wie z.B. Mikrodepots.

Teil einer vertraglichen Abwicklung des Guterverkehrs sind auch die im vorangegange-
nen Abschnitt beschriebenen Massnahmen der Verlagerung auf stadtvertragliche Fahr-
zeuge und des Verkehrsmanagements.

6.3 Die Vernetzung im Giterverkehr fordern

Wenn es um die Vernetzung von Akteuren und Prozessen im Guterverkehr geht, sollte
die Stadt Bern eine aktive und zentrale Rolle einnehmen. Mit der Entwicklung einer
Akteursplattform und einem regelméassigen Dialog mit der Branche fordert sie eine bes-
sere Vernetzung der Logistikdienstleister untereinander, mit dem ansassigen Gewerbe
und den von Logistikfragen betroffenen stadtischen Behdrden. Zur Vernetzung gehort
zudem eine umfassende Offentlichkeitsarbeit, die zum Ziel hat, die Bevélkerung und
damit die Konsumentinnen und Konsumenten der Stadtlogistik Giber die Herausforde-
rungen, die Losungsanséatze und die technologischen Entwicklungen zu informieren.

Die Vernetzung ist eine zwingende Voraussetzung fiur die erfolgreiche Umsetzung von
Massnahmen geméss den anderen drei Handlungsgrundséatzen. Nur durch eine ver-
mehrte Kooperation von Akteuren auf organisatorischer und digitaler Ebene kénnen
Guterverkehrstransporte vermehrt gebindelt, Touren optimiert, Fahrzeuge besser aus-
gelastet und unternehmensibergreifende Hubs und Umschlagplatze betrieben werden.

Ubergeordnetes Ziel muss sein, entlang dieser Handlungsfelder, konsensfahige Lo-
gistikkonzepte zu entwickeln und entsprechende Pilotprojekte zu konzipieren, zu initi-
ieren und zu begleiten. Die Anreize und Vorschriften fir nachhaltige Logistikldsungen
fir Bern sind dabei so auszugestalten, dass diese nicht diskriminierend sind, d.h.
anbieter-offen / -Gibergreifend sowie technologie-offen.

Im folgenden Kapitel werden Handlungsfelder aufgezeigt und Stadtlogistik-Konzepte
dargestellt, die diesen Handlungsgrundsatzen Rechnung tragen.
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7 Handlungsfelder und Stadtlogistik-Konzepte

Aus der folgenden Darstellung kénnen Handlungsfelder und - jeweils entsprechend zu-
geordnet - Stadtlogistik-Konzepte entnommen werden. Die Stadtlogistik-Konzepte wer-
den im Folgekapitel ausfihrlich beschrieben. Exemplarisch werden dazugehdrige Pra-
xisbeispiele im Anhang 2 stellvertretend fur die jeweiligen Konzepte dargestellt. Die
Vielzahl an méglichen Ansétzen soll damit strukturiert und in eine Ubersichtliche Form
Uberfihrt werden.

Handlungsfeld Nr. | Konzepte / Ansatze Praxisbeispiele

Logistikkonzepte 1.1 | Kooperatives Sammel-  Binnenstadtservice, Civitas
und Verteilzentrum Mimosa
1.2 | Konsolidierte Ausliefe- Hauslieferdienste mit Netz
rung von Geschaften
1.3  Mikro-Depots / Letzte- Container, Nutzung von Fla-
Meile-Angebote chen in Parkhausern, etc.,

Komodo Berlin

1.4  Wareniubergabesys- Bentobox, My Post 24, Kof-
teme ferraumzustellung
1.5 | Sharing-Systeme Cargo-Bike Sharing car-

velo2go, Sharing-Cafés

Fahrzeugflotte 2.1 | Zustellfahrzeuge mit al- E-Lkw, E-Lieferwagen
ternativem Antrieb

2.2 | Alternative Fahrzeug- Cargo-Bikes, Light Electric
konzepte / Verkehrsmit- Vehicles (LEV), Cargo-Tram,
tel Drohnen

Verkehrssteuerung 3.1 | Verkehrsflusssteuerung Belieferung in Tagesrandzei-
[ Infrastruktur ten, Routenplanung, spez.
Fahrstreifen

3.2 Lieferzonen / Lieferma- | Gesonderte Lieferzonen,
nagement Parkflachen

3.3  Regulation Fahrverbote, Umweltzonen

Tabelle 5: Handlungsfelder und Stadtlogistikkonzepte
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7.1 Kooperatives Sammel- und Verteilzentrum/ konsolidierte
Auslieferung (Nr. 1.1/ 1.2)

Kooperative Sammel- und Verteilzentren sind zumeist in der Peripherie der Stadte an-
gesiedelte Lagerstandorte, die von verschiedenen Dienstleistern gemeinsam genutzt
werden. Die Hauptlaufe zur Belieferung der Zentren erfolgen tUber vorgelagerte Distri-
butionszentren mittels Lkw (> 12t). Dort werden die Sendungen konsolidiert und auf
Fahrzeuge fur die Sammel- und Verteiltouren in der Stadt umgeschlagen. Bei einer
konsolidierten Auslieferung werden die Sendungen im Gegensatz zu herkémmlichen
Sammel- und Verteilzentren dienstleistertibergreifend fiir ein Empfangsgebiet gebin-
delt. Fur die konsolidierten Guter- und Warenstrome erfolgt anschliessend die gemein-
same Touren- und Routenplanung fur den Transport und die Verteilung in der Stadt.
Durch das Zusammenlegen und die iibergreifende Planung wird eine Uberschneidung
der Sammel- und Verteiltouren im Zielgebiet vermieden. Die Auslastung der Lieferfahr-
zeuge steigt. Insgesamt kann so die Anzahl der Lieferfahrten gesenkt und die Umwelt-
wirkung reduziert werden. Die Sammel- und Verteilzentren kénnen auch innerstadtisch
angesiedelt sein. Durch die kirzeren Distanzen zur Innenstadt kbnnen z. B. elektrisch
angetriebene Nutzfahrzeuge mit limitierter Reichweite eingesetzt werden. Praxisbei-
spiele zeigen, dass die Massnahme oft in Kombination mit elektrisch- oder gasbetrie-
benen Lieferfahrzeugen lokal emissionsfrei oder zum Teil ganzlich COz-neutral erfolgen
kann.

Fir einen effizienten operativen Betrieb muss eine kritische Masse von Sendungen er-
reicht werden. Mit steigender Anzahl der Akteure steigt das Potenzial, Bundelungs- und
Synergieeffekte zu erzielen. Dem steht haufig die mangelnde Kooperationsbereitschaft
der Dienstleister entgegen. Die Umsetzung ist meist nur durch die Anwendung regula-
tiver Massnahmen erreichbar.

Ein Beispiel aus Padua findet sich mit Cityporto im Anhang 3 auf in Projektsteckbrief
Nr. 2.

Chancen

e Reduktion von Schadstoffemissionen durch umweltfreundliche Bedienung der letz-
ten Meile;

e Verbesserung der Auslastung von Lieferfahrzeugen durch die Konsolidierung von
Sendungen;

e dienstleisteribergreifende Bindelung von Touren flihrt zu einer héheren Stopp-
Dichte;

e Reduktion bendtigter Lagerflachen bei lokalen Handlern;

e bei Verpflichtung fur die Nutzung des Verteilzentrums: nahezu emissionsfreie letzte
Meile durch den Einsatz von e-Fahrzeugen oder eCargo-Bikes.

Hindernisse

e steigende Komplexitat bei der Lieferkettenplanung;
e zusatzliche Kosten durch zusétzliche Distributionsstufe;
e langfristige Erreichung der wirtschaftlichen Eigenstandigkeit;
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e grosse Abhangigkeit von der Kooperation mit lokalen Handlern, Speditionen und
Transporteuren;
e Eingriff in den freien Wettbewerb durch regulative Massnahmen.

7.2 Mikro-Depots / Letzte-Meile-Immobilien (Nr. 1.3)

Die Umsetzung der Massnahmen Mikro-Depots und Letzte-Meile-Immobilien ermdglicht
eine 6kologisch nachhaltige Paketzustellung unter Nutzung alternativer Transportfahr-
zeuge.

Fir die Umsetzung solcher City-Hubs werden die gewéhnlichen Lieferstrukturen aufge-
brochen und um eine zusatzliche Distributionsstufe erweitert. Durch den Einsatz von
Mikro-Depots / Letzte-Meile-Immobilien kann z. Bsp. in Form von Containern, temporar
abgestellten Nutzfahrzeugen oder der Umnutzung / temporaren Nutzung geeigneter Im-
mobilien (bspw. leerstehende Gewerbeimmobilien) erfolgen. Diese Konzepte haben ge-
meinsam, dass die Umschlagplatze in unmittelbarer Néhe zu den Empfangern liegen
und damit die Distanzen auf der letzten Meile verkirzt werden. Die kirzere Distanz
ermdoglicht die Nutzung von Fahrzeugen mit kiirzerer Reichweite und weniger Ladevo-
lumen. Die letzte Meile kann dadurch mit Cargo-Bikes, elektrisch-betriebenen Trikes
oder fussgangerbezogenen Transporthilfen durchgefuhrt werden. Zuséatzlich kann
durch die Belieferung der Mikro-Depots mit larmarmen Fahrzeugen in der Nacht eine
zeitliche Entzerrung des Verkehrs erreicht werden. Tagsiber werden die Sendungen
von Kurieren auf kleinere, zumeist umweltfreundliche Transportmittel umgeschlagen
und ausgeliefert. Voraussetzung sind Gebiete, die eine hohe Dichte von potenziellen
Empfangerinnen und Empfangern aufweisen.

Die Flache fur ein Mikro-Depot muss gemietet, angekauft oder von der Stadt bereitge-
stellt werden. Es sind Regelungen beziglich der Bewirtschaftung und Haftung zu tref-
fen. Anbietergebundene Ldsungen wirken sich negativ auf die Flacheninanspruch-
nahme aus, da in der Regel mehrere parallel bestehende Systeme aufgebaut werden.
Eine anbieteroffene Losung bietet hier Vorteile, erfordert jedoch ein anbieterneutrales
Betreibermodell.

Ein Beispiel aus Berlin findet sich mit KoMoDo im Anhang 3 in Projektstreckbrief Nr. 3.
Chancen

e Lieferverkehre in die Stadt werden in die Tagesrandzeiten verlagert (Entlastung der
Infrastrukturen zur Rush-Hour, da Mikro-Depots tber Nacht beliefert werden);

e letzte Meile wird lokal (anndhernd) CO2z-frei durch Einsatz von Cargo-Bikes o. &.;

e Same-Hour- und Same-Day-Delivery mdglich; Imageverbesserung teilnehmender
Akteure.

Hindernisse

e zusatzlicher Umschlag der Sendungen;

e erhohter Koordinierungsaufwand fur die Logistikakteure;

e Flacheninanspruchnahme in der Innenstadt; Abstellgenehmigung erfordert Beteili-
gung verschiedener Verwaltungseinheiten;
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kooperative Ansatze kaum praxiserprobt.

7.3 Warenubergabesysteme (Nr. 1.4)

Bei dieser Massnahme werden die Sendungen nicht an der Haustur der Empfanger/in-
nen personlich Ubergeben, sondern in ein Warenubergabesystem geliefert. Die Sen-
dungszustellung kann somit zeitlich von der Anwesenheit der Empfanger/innen entkop-
pelt werden. Als Warenubergabesysteme werden im KEP-Bereich bereits Paketstatio-
nen an hochfrequentierten und ginstig gelegenen Orten wie Metro- und Tramstationen,
Tankstellen und Einkaufszentren eingesetzt. Zudem werden auch private Paketkasten
direkt an den Empfangsadressen der Empféanger/innen sowie gemeinschaftliche Wa-
renibergabesysteme in Stadtquartieren und die Zustellung in KofferrAume privater Pkw
erprobt. Mit den verschiedenen Ansatzen wird das gemeinsame Ziel verfolgt, mehrma-
lige Zustellversuche aufgrund der Abwesenheit der Empfanger/innen zu vermeiden und
die Zustellquote signifikant zu verbessern. Zudem wird bei gemeinschaftlichen Waren-
Ubergabesystemen (z. B. Paketstationen) die Drop-Dichte, sprich die Anzahl von Sen-
dungen pro Stopp, verbessert. Die Sendungen kénnen dabei rund um die Uhr abgeholt
werden, wodurch der Verkehr zeitlich entzerrt wird. Zu beriicksichtigen sind dabei még-
liche Rebound-Effekte, da durch die Abholung mit eigenem Pkw auch zuséatzlicher Ver-
kehr induziert werden kann. Die Belieferung der Wareniibergabesysteme durch die Lo-
gistikdienstleister kann auch in Tagesrandzeiten oder mit [armarmen Fahrzeugen in der
Nacht erfolgen und damit den Verkehr in der Stadt ebenfalls entzerren. Bisher existie-
ren Uberwiegend anbietergebundene Losungen, sodass mehrere Systeme koexistieren.
Diese haben einen negativen Einfluss auf die Flacheninanspruchnahme — es zeigt sich,
dass anbieteroffene Losungen praferiert werden sollten. In der Schweiz verfligen bei-
spielsweise die Post mit «My Post 24» und DPD uber proprietare Abholsysteme.

Ein anbieteribergreifendes Beispiel findet sich mit der BentoBox im Anhang 3 in Pro-
jektsteckbrief Nr. 4.

Chancen:

e Reduktion der Zustellfahrten;

e Erh6hung der Zustellquote und Erhéhung der Drop-Rate;

e« Vermeidung erfolgloser Zustellversuche; Entlastung der Lieferanten/innen;

e Steigerung der Lieferqualitat;

e Reduktion von Emissionen und Verkehrsbehinderungen durch Verringerung der
Stopps wahrend den Liefertouren.

Hindernisse:

e individuelle Abholung fuihrt zu vermehrten Wegstrecken von Privatpersonen zu den
Warenubergabesystemen; Abholverhalten der Empfanger/innen kann zu einer Re-
duktion der erzielten Umweltvorteile fiihren;

e erh6hter Koordinierungsaufwand;

e «Wildwuchs» durch parallel bestehende anbietergebundene Systeme wirken negativ
auf das Stadtbild und fihren zu zuséatzlicher Flacheninanspruchnahme.
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7.4 Sharing-Konzepte (Nr. 1.5)

Neben Flachen fir den Umschlag und die Zwischenlagerung kénnen neue Logistikinf-
rastrukturen wie Warentubergabesysteme und inshesondere Fahrzeuge fir die gemein-
same Erfullung logistischer Aufgaben eingesetzt werden. Insgesamt zielen diese For-
men der Kooperation auf die Einsparung von Kosten durch die gemeinsame Nutzung
von Ressourcen ab. Das Teilen von Logistikflachen fir Umschlag, Zwischenlagerung
und Warenlibergabe wird im Zuge der weiter zunehmenden Flachenkonkurrenz und der
geringen Flachenverfigbarkeit immer bedeutsamer.

Zudem kann die gewerbliche Nutzung von Fahrzeugen kooperativ erfolgen. Fir einige
Unternehmen (besonders KMU) ist ein eigener Fuhrpark oft nicht rentabel. Durch Sha-
ring-Konzepte wird der eigentliche Gutertransport von der Notwendigkeit, eigene Fahr-
zeuge zu besitzen, entkoppelt. Die Fahrzeugauslastung wird erhdht, so dass der Fahr-
zeughestand insgesamt reduziert und die Kosteneffizienz der eingesetzten Ressourcen
verbessert wird. Dies schafft auch Anreize, um die Wirtschaftlichkeit fir den Einsatz
von Fahrzeugflotten mit alternativen Antrieben zu verbessern. Neben der Verflugbarkeit
und einer einfachen Handhabung spielt auch die Art der zur Verfigung stehenden Fahr-
zeuge eine wesentliche Rolle fir die Akzeptanz von Sharing-Konzepten.

Die Stadt kann durch die Gewahrung von Privilegien, wie z. B. dedizierte Abstellflachen
fur Sharing-Fahrzeuge, Erstattung von Parkgebuhren und Ausweitung von Lieferzeit-
fenstern, die Akzeptanz von Sharing-Konzepten erhtéhen.

Der City-Hub Bahnhof Wolf in Basel stellt ein interessantes Beispiel flr die gemeinsame
Nutzung von Logistik-flachen durch verschiedene Anbieter dar (siehe Anhang 3, Pro-
jektstreckbrief Nr. 1). Ein Beispiel fur die kollaborative Nutzung von eCargo-Bikes findet
sich mit carvelo2go im Anhang 3 in Projektsteckbrief Nr. 5

Chancen:

e Effizientere Ressourcenauslastung, z. B. Flachen, Fahrzeuge und Infrastrukturen;

e Verringerung der Kosten durch kooperative Nutzung der Fahrzeugflotte: Anschaf-
fung, Unterhalt, Reparaturen, etc.;

e grosserer Einflussmoglichkeit Gber die Operator auf die eingesetzten Fahrzeuge (al-
ternative Antriebstechnologien).

Hindernisse:

e gute Verfugbarkeit der Fahrzeuge essentiell fir die Akzeptanz, allerdings verringert
eine erhdhte Anzahl an Fahrzeugen die positiven Effekte des Sharing-Konzepts;

e in Spitzenzeiten kénnen Engpasse bei Verfligbarkeit entstehen,;

e Einschrankung der Selbstbestimmung bzw. Einbusse an Flexibilitat;

e Ergebnisse aus Studien zeigen z. T. eine Erhéhung des Gesamtfahrzeugbestands,
da eigene Fahrzeuge nicht (sofort) abgeschafft werden.
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7.5 Zustellfahrzeuge mit alternativen Antrieben (Nr. 2.1)

Die Zufahrt in Stadte wird zunehmend fir konventionell angetriebene Fahrzeuge ein-
geschrankt. In diesem Zusammenhang wird der Einsatz alternativer Antriebstechnolo-
gien (z.B. elektrische oder Erdgas-Antriebe) auch fir gewerbliche Lieferverkehre rele-
vanter. Dabei ist insbesondere der lokale Ausstoss von Schadstoffen bedeutsam.
Elektrisch angetriebene Nutzfahrzeuge sind nicht nur emissionsarmer, sondern auch
leiser, sodass die Larmbelastung in Innenstadten reduziert und neue Belieferungskon-
zepte realisiert werden kénnen. So kdnnen alternative Fahrzeugantriebe auch fur Ver-
und Entsorgungsverkehre in den Tagesrandzeiten oder in den Nachtstunden eingesetzt
werden. In der Nacht ist das Verkehrsaufkommen auf den Strassen deutlich geringer,
sodass die Fahrzeuge in gleicher Zeit besser ausgelastet werden kénnen.

Fahrzeugseitig findet sich heute in nahezu allen Fahrzeugklassen ein - wenn auch be-
grenztes - Angebot an alternativen Antrieben. Je nach Gutersegment und Belieferungs-
konzept kbnnen neben Lastkraftwagen auch Cargo-Bikes eingesetzt werden.

Der Einsatz von umwelt- und klimafreundlichen Lieferfahrzeugen kann durch regulative
Einschrankungen und Privilegien, wie z. B. die Nutzung von gesonderten Liefer- und
Ladezonen, die Schaffung / Nutzung von Vorrangspuren oder verlangerte Lieferzeit-
fenster fir die Belieferung der Innenstadt unterstitzt werden.

Ein Beispiel fur die Erprobung gerduscharmer Zustellung zu Nachtzeiten ist das Projekt
GeNalLog (siehe Anhang 3, Projektsteckbrief Nr. 6).

Chancen:

e Zufahrtprivilegien bei Nutzung gegenuber konventionellen Fahrzeugen;

e je nach Antriebsart geringe Schadstoffemissionen oder lokale Emissionsfreiheit;

e geringere Larmemissionen;

e geringere Lebenszykluskosten;

e Werbewirkung / Image;

e zeitliche Entzerrung des Verkehrsaufkommens durch die Mdglichkeit der Nachtbe-
lieferung.

Hindernisse:

e hohere Anschaffungskosten bei geringeren Nutzlasten;

e eingeschranktes Fahrzeugangebot;

e ggf. Verdnderung der Lieferstrukturen notwendig;

e Energieproduktion flihrt an anderer Stelle ggf. zu erhdhten Emissionen;

e Gefahrenpotenzial hinsichtlich der Verkehrssicherheit durch reduzierte Fahrgerau-
sche.
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7.6 Alternative Fahrzeugkonzepte / Verkehrsmittel (Nr. 2.2)

Ein weiterer Lé6sungsansatz besteht in der alternativen Nutzung bestehender Verkehrs-
trager bzw. Verkehrsmittel sowie im Einsatz neuer Fahrzeugkonzepte. Neben Leicht-
bauvarianten mit reduzierten Abmessungen, die sich besonders fir Innenstadtbereiche
eignen (z. B. City-Cargohopper), werden Fahrzeuge zunehmend auch an Belieferungs-
prozesse angepasst. In einigen Segmenten (z. B. KEP und Stiickgut) bietet der Einsatz
von Cargo-Bikes mit einer Zuladung von bis zu 250 kg auf der letzten Meile eine Option,
herkdbmmliche Lkw zu substituieren. Dabei besteht die Méglichkeit neben Paketen auch
ganze Euro-Paletten auf Cargo-Bikes zu verladen. Ein Vorteil dieser Transportmittel ist,
dass mit ihnen je nach Breite Radwege benutzt werden dirfen. Verkehrsbehinderungen
durch das Halten in der zweiten Reihe entfallen. Ob diese Praxis bei einer Zunahme
der Cargo-Bikes weiterhin geduldet wird, bleibt abzuwarten.

Eine weitere Mdglichkeit stellt die Nutzung bestehender Verkehrstrager, wie Trams, U-
Bahnen und je nach Verfugbarkeit Binnenwasserstrassen fir die stadtische Ver- und
Entsorgung dar. So kdnnen bspw. Schienen- und Wasserwege flr die Verlagerung von
Verkehren von der Strasse genutzt werden. Daruber hinaus kénnen Fahrzeuge, die
priméar fir den Personentransport eingesetzt, auch fir den Gultertransport genutzt wer-
den. Ein Beispiel dafiir aus der Schweiz ist das Netzwerk Swissconnect, welches Kuri-
ersendungen auf Personenziige verladt. Durch die (Mehrfach-)Nutzung bestehender
Verkehrsinfrastrukturen findet mitunter eine Verlagerung von der Strasse auf umwelt-
und klimafreundlichere Verkehrswege statt.

Ein weiteres interessantes Beispiel dazu findet sich mit dem CityCargo-Tram aus Ams-
terdam im Anhang 3 in Projektsteckbrief Nr. 7.

Chancen:

e Erschliessung neuer Gebiete durch kleinere Fahrzeuge;

e geringere Flachenbelegung durch kleinere Fahrzeuge;

e klima- und umweltfreundlichere Gltertransporte;

e Vermeidung lokaler Emissionen;

e Imagesteigerung;

e Entlastung des Personals und Schonung der Infrastruktur durch Optimierung der
Fahrzeuge hinsichtlich der Anforderungen an die innerstadtische Belieferung;

e Beftrderung grosserer Volumina durch Mitnutzung/Umwidmung bestehender Ver-
kehrstrager;

¢ Umgehung von Zeitfenster-Restriktionen;

e bessere Nutzung vorhandener Infrastrukturen.

Hindernisse:

e kleinere Einheiten erfordern mehr Fahrzeuge und mehr Personal fir die gleiche
Menge;

e arbeitsrechtliche Aspekte (Einsatzdauer und Gewichte) bei nicht-motorisierten Fahr-
zeugen, da die korperliche Belastung der Mitarbeiter/Innen grésser ist, wenn Lasten
bewegt werden missen;

e erhohter Koordinierungsaufwand bei Kleinmengen;
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e Umstellung von Logistikkonzepten notwendig, ggf. zusatzlicher Umschlag in der
Stadt notwendig;
e ggf. Abhéngigkeit von Fahrplédnen bzw. Integration in Personenverkehr notwendig.

7.7 Verkehrsflusssteuerung (Nr. 3.1) sowie Lieferzonen und
Liefermanagement (Nr. 3.2)

Die Nutzung von Ausweichrouten durch stadtischen Guterverkehr resultiert in Belas-
tungen fur Anwohner und Infrastrukturen, die nicht fur derartige Verkehre und/oder Vo-
lumina ausgelegt sind. Eine aktive Beeinflussung des Verkehrsflusses kann einer Aus-
weitung des Guterverkehrs auf das gesamte Stadtgebiet entgegenwirken. Mdgliche An-
satze stellen z. B. die Kennzeichnung von Lkw-(Vorrang-)Routen, die Bereitstellung
digitaler Karten fur Navigationssysteme oder die zeitlich differenzierte Nutzung von
Fahrstreifen dar. Die verkehrliche Belastung, insh. wahrend Stosszeiten, fihrt dazu,
dass geringflgige Stérungen massiven Einfluss auf den gesamten Verkehrsfluss ha-
ben. Insbesondere fiuhren Be- und Entladevorgédnge bzw. das verkehrswidrige Par-
ken/Halten in zweiter Reihe zu Verkehrsbehinderungen und einer Zunahme von Emis-
sionen.

Durch Lade- und Lieferzonen kann der Verkehrsfluss und kénnen die negativen exter-
nen Effekte des Strassenverkehrs reduziert werden. Infrastruktur fir Be- und Entlade-
vorgange stellen in den meisten Stadten ein knappes Gut dar und werden oftmals nicht
widmungskonform von anderen Verkehrsteilnehmenden belegt. Dementsprechend be-
darf es einer eindeutigen Kennzeichnung von Ladezonen und deren zeitlichen Verfug-
barkeit. So kdénnen bspw. Fahrstreifen zeitlich gestaffelt unterschiedliche Nutzungen
erlauben (Parkplatz, Busspur, Be- und Entladezone). Entsprechende Zonen kénnen
elektronisch Gberwacht und mit einem Buchungssystem gesteuert werden. So kann die
Verflugbarkeit gewéhrleistet und die Kontrolle automatisiert werden.

Ein Beispiel fur Lieferzonen- / Liefermanagement aus Poitiers in Frankreich findet sich
im Anhang 3 in Projektsteckbrief Nr. 8.

Chancen:

e Bilndelung des Guterverkehrs auf Vorrangrouten;

e Entlastung von Verkehrsinfrastrukturen, die nicht fir Guterverkehre ausgelegt sind;
o effizientere und flexiblere Nutzung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur;

e Verbesserung des Verkehrsflusses durch Lade- und Lieferzonen;

o effizientere Nutzung knapper Flachen fur Be- und Entladevorgénge;

e bessere Planbarkeit und mehr Transparenz fur Logistikdienstleister.

Hindernisse:

e zusatzliche Investitions- und Betriebskosten fir infrastrukturelle Anpassungen und
Betrieb der Systeme;

» Personal und/oder technische Vorrichtungen zur Uberwachung / Ahndung erforder-
lich;
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e mangelnde Akzeptanz und Nicht-Beachtung bzw. Nicht-Nutzung entsprechender
Steuerungssysteme und Lieferzonen.

7.8 Regulation (Nr. 3.3)

Mehrere europaische Lander haben sog. Umweltzonen eingerichtet, um verkehrshe-
dingte Luftbelastungen zu reduzieren. In bestimmten Zonen sind Fahrzeuge mit zu ho-
hen Abgaswerten schon heute nicht mehr zugelassen. In derzeit 58 deutschen Stadten
wurden Umweltzonen eingerichtet, in die nur Fahrzeuge fahren dirfen, die bestimmte
Abgasstandards einhalten. Vorrangig wird mit dieser Massnahme das Ziel verfolgt, die
Partikel- und NOx-Emissionen in den Innenstddten zu senken. Derzeit werden vier
Schadstoffgruppen mit entsprechenden Plaketten unterschieden. In Italien wurden be-
reits dber 5.000 Zonen mit Verkehrsbeschrankungen (zone a traffico limitato, ZTL) ein-
gerichtet. Uberwiegend haben die Stadte fur inre Innenstadtbereiche Verbote ausge-
sprochen, die zumeist nur zeitliche Begrenzungen (Lieferzeitfenster) darstellen. In
Frankreich gibt es die Umweltzonenvignette Crit’air. Bei diesem Luftqualitatszertifikat
werden sechs Fahrzeugkategorien unterschieden. Die Vignetten gelten z. B. in be-
stimmten Stadtteilen von Paris, Lyon und Grenoble. Insgesamt wurden in Frankreich
28 solcher Zonen ausgewiesen. In Belgien, Osterreich, Danemark und Spanien existie-
ren vergleichbare Ansétze, die Uber Plaketten, Vignetten oder Registrierungen realisiert
wurden.

Daruber hinaus kénnen Bereiche fur Lkw in Form von Durchfahrtsverboten gesperrt
werden. Dies erfolgt mit dem Ziel, Luftbelastungen lokal zu senken. Die Ausweitung
bestehender bzw. Einrichtung neuer Fussgéngerzonen stellt eine Mdglichkeit dar, den
MIV temporar oder permanent auszuschliessen. Kann der Fahrzeugverkehr nicht voll-
standig unterbunden werden (Zufahrt zu wichtigen Einrichtungen), besteht die Moglich-
keit, eine Begegnungszone einzurichten. Verkehrsberuhigende und -beschrénkende
Massnahmen sind in der Berner Innenstadt seit langer Zeit Realitat und kénnen hin-
sichtlich der Forderung von alternativen Zustellfahrzeugen weiterentwickelt werden.

Chancen:

e Verringerung der Russpartikel- und Feinstaubemissionen fuhrt zu Verbesserung der
Luftqualitat;

e Verlagerung der Gutermengen auf nachhaltigere Fahrzeuge und Verbesserung der
Lebensqualitat durch Durchfahrtsverbote an stark belasteten Strassen oder in sen-
siblen Innenstadtbereichen.

Hindernisse:

e Mobilitéat der von Fahrverboten betroffenen Verkehrsteilnehmer/innen ist erheblich
einschréankt;

e diverse Einflussfaktoren auf die Wirkung durch individuelle, kleinraumige Situation
vor Ort (wie lokales Klima: z. Bsp. Temperatur oder Inversionswetterlagen);

e Verwaltungsaufwand fir Einrichtung / Kontrolle der Zonen.
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8 Umsetzungsperspektiven

Die dargestellten Handlungsfelder mit Bezug auf exemplarische Massnahmen stellen
einen Handlungsrahmen fur die stadtische Logistik dar, ohne einen Anspruch auf Voll-
standigkeit zu erheben. In den durchgefuhrten Workshops wurden diese Handlungsfel-
der vorgestellt und als Impulse in die Diskussion einbezogen. In diesem Kapitel wird
dargestellt, wie eine Umsetzungsperspektive fur die Berner Stadtlogistik aussehen und
mit welchen organisatorischen Massnahmen ein Prozess initiiert werden kann. Es gilt,
die begonnenen Arbeiten mit einem strukturierten Dialog zu verstetigen, erste Mass-
nahmen umzusetzen und womdaglich durch die Schaffung einer entsprechenden Posi-
tion eines Netzwerkmanagers / einer Netzwerkmanagerin fir die Stadtlogistik Bern eine
institutionelle Verankerung zu erreichen. Im Abschnitt 8.2 werden zudem auf Basis der
Workshop-Resultate und aus den im vorangegangenen Kapitel vorgestellten Hand-
lungsfelder konkrete Massnahmen fir die Stadt Bern abgeleitet.

8.1. Strukturierter Dialog mit den wichtigsten Anspruchsgrup-
pen

Der Einbezug und die Diskussion von nationalen und internationalen Massnahmen im
Rahmen der Workshopreihe hat bereits erkennen lassen, dass ein kontinuierlicher Di-
alog mit den wesentlichen Stakeholdern notwendig ist, um geeignete, umsetzbare und
erfolgsversprechende Massnahmen gemeinsam zu identifizieren, zu konkretisieren und
letztlich in die Praxis umzusetzen. Das Zusammenspiel der Akteure mit ihren unter-
schiedlichen Blickwinkeln, Rollen und Kompetenzen ist ein Erfolgsfaktor fur die Imple-
mentierung erfolgreicher stadtischer Logistikmassnahmen.

Die Workshops im Rahmen der Konzepterstellung bilden einen gelungenen Auftakt fur
das gemeinsame Gesprach und den inhaltlichen Austausch mit den unterschiedlichen
Stakeholdern. Die engagierte Teilnahme an den Workshops hat gezeigt, dass alle ein-
bezogenen Akteure ein grosses Interesse daran haben, sich konstruktiv in die Ausei-
nandersetzung mit der Berner Stadtlogistik einzubringen. Dieser Prozess sollte fir
Bern unbedingt verstetigt und intensiviert werden. Der strukturierte Dialog ist ein
bewahrtes Instrument, um alle Beteiligten einzubinden, ihre Expertise zu nutzen und
zielgerichtet Losungsansatze zu identifizieren, von denen zu erwarten ist, dass sie ein
hohes Mass an Akzeptanz haben werden.

Ein Schlusselfaktor fur einen erfolgreichen Dialog und die Umsetzung von Massnahmen
ist der Einbezug aller wichtigen Anspruchsgruppen. Die Ubersicht der wichtigsten
Akteure aus den Bereichen Logistikdienstleister, Handel und Gewerbe, stadtische Be-
hoérden und Bevdlkerung in Kapitel 4 liefert dazu wertvolle Hinweise. Ein spezielles
Augenmerk ist der Perspektive der Logistikunternehmen und des ansassigen Gewerbes
zu schenken, da diese Akteure bei der Umsetzung von Massnahmen eine aktive Rolle
Ubernehmen mussen.
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Bei vergleichbaren Konstellationen hat sich bewahrt, diesen Stakeholder-Prozess in
mehrere, konsekutive Phasen zu unterteilen und mindestens zwei aufeinander aufbau-
ende Stufen vorzusehen. Massgeblich fur einen erfolgreichen Prozess ist die Kontinui-
tat bei der Teilnahme der eingebundenen Akteure. Idealerweise ist deshalb der Teil-
nehmerkreis Uber alle Phasen identisch. Auf diese Weise kdnnen Informationsverluste
und redundante Diskussionen vermieden werden, sodass trotz des zeitlichen Abstands
der Phasen nahtlos an die Ergebnisse der vorherigen Phase angeknipft werden kann.

Wahrend einer ersten Phase kann die Diskussion und die Beurteilung der empfohle-
nen Massnahmen (Abschnitt 8.2) im Mittelpunkt stehen. Als erster Schritt sollten Kri-
terien fir eine umfassende Beurteilung der Massnahmen definiert werden, wobei die
verkehrliche und energetische Wirkung, das COz-Einsparpotenzial, die Auswirkungen
auf die Aufenthaltsqualitat sowie die Wirtschaftlichkeit wichtige Ebenen darstellen. In
Verbindung mit einer Beurteilung der Massnahmen in Bezug auf die zeitliche Umsetz-
barkeit kann daraus eine erste Priorisierung der Massnahmen vorgenommen werden.

Parallel dazu sollten weitere Grundlagen fur die Analyse der Logistikverkehre in
der Stadt Bern aufgearbeitet werden. Dazu bietet sich eine Befragung der wichtigsten
Logistikdienstleister zu ihren Prozessen, der Zusammensetzung ihrer Fahrzeugflot-
ten, der Struktur der transportieren Guter und der Tourenplanung an. Zudem sollten
detaillierte Feedbacks zu den aktuellen Herausforderungen im Stadtlogistikverkehr und
zur Einschéatzung der Lieferverkehrsregime (insbesondere auch zum Verkehrskonzept
Wirtschaftsstandort Innenstadt) abgeholt werden. Die daraus gewonnenen Erkennt-
nisse werden wichtige Anhaltspunkte fir die Beurteilung der Massnahmen liefern.

Nach erfolgter Priorisierung der Massnahmen geht es in einem weiteren Schritt darum,
ausgewahlte Vorhaben zu vertiefen und zur Umsetzung zu bringen. Die Teilneh-
merinnen und Teilnehmer des strukturierten Dialogs identifizieren dazu konkrete Um-
setzungsschritte und dokumentieren diese jeweils in Vorhabenbeschreibungen. Darin
wird beschrieben, worin der Lésungsansatz besteht, welche Ergebnisse aus der Um-
setzung der Massnahme resultieren, welche Voraussetzungen, Meilensteine und Part-
ner fir die Umsetzung erforderlich sind, und welche Risiken die Umsetzung der Mass-
nahmen gefahrden.

Als Anhaltspunkt fur die vertieften Massnahmenbeschreibungen dient der exemplarisch
erstellte Massnahmensteckbrief im Anhang 2. Auf Basis der Massnahmensteckbriefe
sind konkrete Arbeitsgruppen zu definieren, welche die Umsetzung der Massnahmen
vorwartstreiben.

8.2 «Netzwerkmanager/in Stadtlogistik» Bern

Prozesse im Zusammenhang mit der Weiterentwicklung der Stadtlogistik mussen initi-
iert, moderiert, gesteuert, hinsichtlich ihrer Zielerreichung Uberprift und verstetigt wer-
den. Um beispielsweise zu einer zeithahen Umsetzung von Massnahmen zu kommen,
kontinuierlich einen Dialog mit den Anspruchsgruppen zu fiuhren und das Thema Stadt-
logistik in Bern zu verankern, ist eine bessere Verankerung des Themas innerhalb
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der Stadtverwaltung zwingend. Dies kann mit der Funktion einer «Netzwerkmanage-
rin Stadtlogistik» / eines «Netzwerkmanagers Stadtlogistik» erreicht werden.
Dem/der Netzwerkmanager/in Stadtlogistik obliegen folgende Aufgaben:

e Entwicklung und Bearbeitung von strategischen und operativen Konzepten im Be-
reich Stadtlogistik

o professionelles Projekt- und Prozessmanagement an der Schnittstelle zwischen der
Stadt (Verwaltung) und der Wirtschaft

e Ansprechpartner/in fur die Logistikbelange fir alle Anspruchsgruppen und koordi-
nierende Stelle innerhalb der Stadt

e Initiierung und Leitung des strukturierten Dialogs «Stadtlogistik» und Aufarbeitung
notwendiger Grundlagen (vgl. Abschnitt 8.1)

e Initiierung, Unterstutzung und Koordination bei der Umsetzung stadtischer Logistik-
konzepte

e Mitwirkung bei der Erstellung aller Verkehrs- und Planungskonzepte im Hinblick auf
eine ganzheitliche Beriicksichtigung der Interessen einer nachhaltigen Stadtlogistik

e« Beantwortung von Anfragen aus der Bevolkerung und Akteuren des Wirtschaftsver-
kehrs sowie Bearbeitung politischer Vorstésse

e Sicherstellung der Koordination mit weiteren Stadten rund um Stadtlogistik-Fragen

Insgesamt ist die Funktion der Netzwerkmanagerin Stadtlogistik eine umfassende und
anspruchsvolle Aufgabe. Das hierfir erforderliche Personal sollte vor diesem Hinter-
grund Uber Kenntnisse sowohl im speditionellen und auch logistischen Bereich verfi-
gen, um einschéatzen zu kénnen, welche Massnahmen in Zusammenarbeit mit den Akt-
euren realistisch umzusetzen sind. Die weiteren Anforderungen an diese Funktion las-
sen sich wie folgt umreissen:

¢ Kenntnisse im Bereich Fuhrpark, insb. im Bereich alternativer Antriebe und Fahr-
zeuge (Elektromobilitat, Cargo-Bikes, etc.);

e Kenntnisse im Bereich von Transport Management Systemen (TMS) und Supply
Chain Management

e« Kenntnisse im Bereich moderner Zustell- / Abholsysteme

e Erfahrungen bzgl. zukinftiger Anforderungen von Handel und Gastronomie im Be-
reich des klassischen B2B- und B2C-Geschéftes sowie den daraus resultierenden
Vertriebsprozessen

e Erfahrungen im Zusammenspiel zwischen Unternehmen, Verbanden und kommuna-
len Einrichtungen sowie hoheitlichen Aufgabentragern;

e Wissen Uber Férdermdoglichkeiten

In einem ersten Schritt kénnte die Funktion des «Netzwerkmanagers / der Netzwerk-
mangerin Stadtlogistik» flr die weitere Organisation des strukturierten Dialogs und die
Weiterbearbeitung der Massnahmen als Teilpensum an einer bestehenden Stelle an-
gehangt oder im Mandat an ein externes Biro tUbergeben werden. Fir die Bearbeitung
der weiteren genannten Aufgaben und die Initiierung und Begleitung von Projekten ist
jedoch eine Stelle innerhalb der Stadtverwaltung anzustreben, die sich ausschliesslich
auf die Stadtlogistik-Themen fokussieren kann.
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8.3 Massnahmenibersicht «Stadtlogistik Bern»

Aus den vorgestellten Handlungsfeldern und Stadtlogistik-Konzepten sowie den Inputs
aus den Workshops wurden verschiedene, fur die Stadt Bern geeignete Massnahmen
abgeleitet.

Die Stadt Bern verflgt Uber eine sehr gute Ausgangslage fur die Gestaltung einer stadt-
vertraglichen Logistik:

e Vergleichsweise kleine Stadt mit kurzen Wegen

e Dichter Wirtschaftsstandort Innenstadt mit bestehendem Verkehrskonzept

e« Wenig Industriebtriebe

e Bestehende Logistikflachen in Stadtkernndhe (z. B. Guterbahnhof, Wankdorfareal,
Galgenfeld)

e Logistik-Unternehmen und Start-Ups mit Hauptsitz in Bern (z. B. Post und Rikscha
Taxi)

e Positive politische Rahmenbedingungen mit stadtvertraglichen Verkehrskonzepten
(vgl. Abschnitt 5.3)

e Planungen wie Viererfeld/Mittelfeld und Gaswerkareal: Bau von neuen, attraktiven
Stadtquartieren mit vielen Perspektiven fir Logistik-Pilotprojekte

Um diese glnstige Ausgangslage kurz-, mittel- und langfristig positiv nutzen zu kénnen,
sind die nachfolgenden Massnahmen vertieft zu prifen und zu konkretisieren. Sie rich-
ten sich nach den vorgestellten Handlungsfeldern Logistikkonzepte, Fahrzeugflotten
sowie Verkehrssteuerung und Infrastruktur.

8.3.1 Handlungsfeld «Logistikkonzepte»

Die Umsetzung von Massnahmen im Bereich Logistikkonzepte ist fir die 6ffentliche
Hand eine Herausforderung, da bisher das Logistik-Knowhow weitgehend fehlt und die
Konzepte einen hohen Grad an Komplexitat aufweisen. Fir ihre Umsetzung ist eine
sehr aktive Rolle und eine breite Akzeptanz der Logistikdienstleister eine wichtige Vo-
raussetzung. Ein zukunftige Stelle «Netzwerkmanager/in Stadtlogistik» hat dabei eine
initilerende, koordinierende und begleitende Funktion.
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M1

M2

Verankerung des Themas in der Stadtverwaltung und Dialog mit den Stakeholdern

Um die Prozesse fir die Weiterentwicklung der Stadtlogistik zu initiieren und zu koordinie-
ren, ist eine bessere Verankerung des Themas innerhalb der Stadtverwaltung zwingend.
Dies kann mit der Schaffung einer Funktion einer «Netzwerkmanagerin / eines Netzwerkma-
nagers Stadtlogistik» erreicht werden (vgl. Abschnitt 8.2), welcher insbesondere folgende
Aufgaben Ubernimmt:

e Ansprechperson fir alle Logistikbelange

e Entwicklung von operativen und strategischen Logistikkonzepten

e Initiierung und Leitung eines strukturierten Dialogs mit den Stakeholdern (vgl. Ab-
schnitt 8.1)

e Mitwirkung bei Verkehrs- und Planungskonzepten im Hinblick auf eine optimale Be-
ricksichtigung der Interessen einer nachhaltigen Stadtlogistik

e Koordination mit anderen Stadten, Kanton und Bund

Je nach finanzieller und personeller Ausgangslage kann es Sinn machen, in einer ersten
Phase ein externes Blro mit dieser Stelle zu beauftragen. Mittelfristig sollte jedoch unbe-
dingt angestrebt werden, diese Funktion innerhalb der Stadtverwaltung anzusiedeln.

Federfihrung: Umsetzungshorizont:
Zu definieren Kurz- bis mittelfristig
Beteiligte Stellen:

Zu definieren

Nutzung von bestehender Logistikinfrastruktur fir Stadtlogistik-Konzepte

Neue Anlagen spezifisch fur Stadtlogistik zu errichten, ist mit hohen Kosten verbunden und
aufgrund fehlender Flachen schwer umzusetzen. In und um Bern bestehen aber bereits Lo-
gistikanlagen in Stadtnédhe (z. B. Distributionsbasis Post Ostermundigen, Cargo-Domizil Lo-
gistikcenter Guterbahnhof), die aufgrund der geringen Entfernung zum Stadtzentrum fur die
Umsetzung von Stadtlogistik-Konzepten dienen kénnen; z. B. durch Speditionskooperatio-
nen oder als Umschlagsplatze von der Bahn/Lastwagen auf stadtvertragliche Fahrzeuge wie
Cargo-Bikes oder elektrische Lieferwagen. Die Stadt Bern kann dabei eine Koordinations-
rolle flr eine engere Kooperation der Logistiker und KEP-Dienstleister Gbernehmen. Aus-
serdem sollte die Stadt unbedingt sicherstellen, dass die vorhandenen Logistikflachen (ins-
besondere Flachen mit Bahnanschluss) trotz starker Flachenkonkurrenz langfristig erhalten
bleiben.
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Federfihrung: Umsetzungshorizont:
Zu definieren Mittel- bis langfristig
Beteiligte Stellen:

Zu definieren

Warenibergabesysteme und Paketstationen

Warenibergabesysteme und Paketstationen sind sehr wirkungsvolle Mittel zur Verminde-
rung von Stopps, zur starkeren Biundelung und zur Vermeidung von Mehrfachanfahrten zu
Empfangern. Die Post betreibt bereits Paketstationen (insgesamt vier My-Post-24-Automa-
ten), diese sind jedoch fur andere Anbieter nicht zuganglich. Neben Paketstationen kénnen
auch Geschéafte oder Postfilialen eine vergleichbare Funktion tbernehmen.

Insbesondere bei der Planung von Arealen wie dem Viererfeld und dem Gaswerk ist die an-
bieteroffene Versorgung von Paketen und Gitern zu berilcksichtigen (zentral oder pro Ge-
baude) und allenfalls mit der Entsorgung zu koppeln (Paketstation neben Unterflur-Abfall-
containern). Stadteubergreifend zu prufen sind allenfalls auch Vorgaben zu Paketablagen
und -stationen in Baureglementen. Wichtig ist es, bei der Planung von Arealen neben Logis-
tik- und KEP-Anbietern auch grosse Detailhdndler und ihre Hauslieferdienste einzubezie-
hen, da diese in Zukunft aufgrund des wachsenden E-Commerce im Food-Bereich vermehrt
Zustellungen durchfihren werden.

Fur das Gewerbe sind Paketstationen aufgrund der zusatzlichen Kosten fur die Abholung
weniger attraktiv. Allerdings kdnnen Geschéfte selber zu «Paketstationen» werden, indem
sie Pakete entgegennehmen und ausgeben. Diese Teilmassnahme wird durch zahlreiche
KEP-Dienstleister bereits verfolgt (DHL Service Points, Post PickPost).

Federfuhrung: Umsetzungshorizont:
Zu definieren Mittel- bis langfristig
Beteiligte Stellen:

Zu definieren

Sharing-Konzepte

Mit carvelo2go besteht in Bern eine Sharing-Plattform, tber die an rund 20 verschiedenen

Orten zum Stundentarif ein elektrisches Cargo-Bike ausgeliehen werden kann. Von zahlrei-
chen Unternehmen werden die Cargo-Bikes bereits als Zustellfahrzeuge eingesetzt, insbhe-
sondere von den Betrieben, welche die Fahrzeuge selber hosten. Um die Dienstleistung im
Bereich Guterverkehr noch weiter auszubauen, waren Uber die Plattform weitere Fahrzeug-
modelle anzubieten, welche Uber Transportboxen und grossere Ladekapazitaten verfugen.

So kdénnten im Rahmen eines Pilotversuchs beispielsweise elektrische Cargo-Trikes und
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gar elektrische Kleinlieferwagen in die Flotte aufgenommen werden. Mit zentral in den
Wohnquartieren gelegenen Standorten wiirden sich solche Fahrzeuge auch fur die Bevélke-
rung fur Entsorgungsfahrten anbieten. Eine entsprechende Projektidee wurde bereits in der
Vergangenheit mit Entsorgung & Recycling Bern entwickelt.

Eine weitere Perspektive aus dem Bereich des kollaborativen Konsums mit einem Einfluss
auf den Guterverkehr ist das Teilen von Alltagsgegenstanden. Wenn Objekte wie Haus-
haltsgerate, Werkzeuge oder Einrichtungsgegenstande vermehrt geteilt werden, kann dies
einen Beitrag zur Verminderung von Online-Bestellungen und Zustellfahrten leisten. Ein
vielversprechender Ansatz dafir ist die Errichtung von Sharing-Hubs in den Quartieren,
welche die Leihgegenstdnde sammeln und verwalten. Spannend wird es, wenn auch Wa-
rentbergabesysteme und Mobilitatsdienstleistungen wie carvelo2go an solche Einrichtun-
gen angebunden werden und daraus regelrechte Quartier-Hubs entstehen. Bei der Planung
von neuen Stadtteilen wie dem Viererfeld ist die Entwicklung solcher Projekte unbedingt zu
prufen.

Federfihrung: Umsetzungshorizont:
Zu definieren Kurz- bis mittelfristig
Beteiligte Stellen:

Zu definieren

Mikro-Hubs / Mikro-Depots

Der Einsatz von mobilen Containern oder stationaren Mikro-Depots als Umschlagsplatz fur
Cargo-Bike-Kuriere bietet sich insbesondere fur Gebiete mit hohem Sendungsaufkommen
an (z. B. fur die Berner Innenstadt) und kann zu einer Ausweitung von Cargo-Bike-Lieferun-
gen fuhren. Mikro-Depots kénnen mobil per Wechselbriickencontainer, temporéar mit Contai-
nern und Uberdachungen oder fest in bestehenden Bauten umgesetzt werden. Sie werden
in der Regel von einem KEP-Dienstleister in Kooperation mit Cargo-Bike-Kurieren betrie-
ben. Die Stadt Bern kann bei der Suche von geeigneten Flachen unterstiitzend mitwirken
oder gar 6ffentliche Flachen zur Verfiigung stellen. Die Mikrodepots sollten mdglichst nahe
an Zonen mit hohem Lieferaufkommen liegen, z. B. flr die Berner Innenstadt im Sektor
Schitzenmatte. Sind Mikro-Depots im 6ffentlichen Raum aufgrund ihrer zentraler Lage gut
sicht- und wahrnehmbar fiir die Bevélkerung, kénnten sie mit einer umfassenden Kampagne
far Stadtlogistik gekoppelt werden, die auch das Konsumverhalten und seinen Einfluss auf
die Logistik thematisiert.

Federfuhrung: Umsetzungshorizont:
Zu definieren Kurz- bis mittelfristig (Pilot durchfuhren)
Beteiligte Stellen:

Zu definieren
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Cargo Sous Terrain

Die Umsetzung des vorliegenden Konzeptes muss mit bestehenden Planungen abgeglichen
und koordiniert werden. Dazu gehort insbesondere eine Teilnahme der Stadt Bern am Pro-
jekt Cargo Sous Terrain (CST), welches einen unterirdischen Gutertransport mit einer An-
bindung von Logistik-Hubs in den Stadten vorsieht (vergleiche Abschnitt 5.1). 2019 wurde
eine Vernehmlassung zum Bundesgesetz durchgefihrt, welches den unterirdischen Guter-
transport Uber die Kantonsgrenzen hinweg ermdéglichen soll.

Die Stadt Bern und andere grosse Schweizer Stadte sind gefragt, ihre Bedilrfnisse in das
Vorhaben einzubringen und CST als mdgliches Szenario fur die Entwicklung ihrer Logistik-
konzepte zu analysieren. Die hier vorgestellten Massnahmen sind ausnahmslos kongruent
mit den Zielen von CST. Mit seiner breiten Tragerschaft und der guten Verankerung in der
Logistikbranche bietet sich CST als starker Partner flir die Entwicklung von Stadtlogistik-
Konzepten in Bern an. Zudem ist CST auf die Gemeinden und den Kanton angewiesen, um
die Sicherung von zuklnftigen Flachen fir Logistik-Hubs anzugehen und diese mit weiteren
Vorhaben abzugleichen.

Die Stadt Bern sollte dafiir sorgen, dass CST in Bern ideale Rahmenbedingungen vorfindet,
ohne dabei davon auszugehen, dass CST zukiinftig die einzige City-Logistiklosung darstellt
und alle Segmente der Ver- und Entsorgung des stadtischen Raums bedient. Auch Logistik-
dienstleister, die nicht Teil von CST sind, missen im Prozess eingebunden sein und an der
Gestaltung von Logistikldsungen Teil haben kénnen. Im Hinblick auf die Gleichbehandlung
aller Marktteilnehmenden und Kooperationen mit verschiedenen Akteuren scheint eine Be-
teiligung an CST fiur die Stadt Bern zurzeit nicht opportun.

Federfuhrung: Umsetzungshorizont:
Zu definieren Kurz- bis langfristig
Beteiligte Stellen:

Zu definieren
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8.3.2 Handlungsfeld Fahrzeugflotte

Die Zusammensetzung der Fahrzeugflotte, mit der die Ver- und Entsorgung der Stadt
Bern erfolgt, hat einen grossen Einfluss auf die Umwelt- und Lebensqualitat. Dank des
Technologiefortschritts bei Batterien und Elektromotoren entstehen immer mehr Fahr-
zeugkonzepte, die den Anforderungen der stadtvertraglichen Giterversorgung besser
Rechnung tragen. Elektrische Antriebe sind dem verbrennungsmotorischen Antriebs-
strang gerade im stadtischen Umfeld bei tiefen Geschwindigkeiten und Stop-and-Go-
Verkehr punkto Effizienz deutlich Gberlegen. Unter stadtvertraglichen Fahrzeugen wer-
den lokal emissionsfreie, leise oder schmale/kleine Fahrzeuge wie Cargo-Bikes oder
leichte Elektrofahrzeuge (Light Electric Vehicles, LEV) verstanden.

Verflugbarkeit von Ladeinfrastruktur flr batterieelektrische Fahrzeuge sicherstellen

Batterieelektrische Fahrzeuge sind insbesondere im stadtischen Guterverkehr dank lokaler
Emissionsfreiheit vertraglicher als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren. Aufgrund der
Marktentwicklungen ist eine Zunahme an elektrischen Fahrzeugen im Lieferverkehr zu er-
warten und auch winschenswert. FUr diese missen in Zukunft in der Stadt gut zugangliche
Ladestationen mit ausreichender Ladeleistung fir den Lieferverkehr zur Verfigung stehen.
Dies eroffnet dem lokalen Gewerbe und seinen Zustellfahrzeugen sowie dem gesamten
Wirtschaftsverkehr in der Stadt Bern interessante Perspektiven fur Investitionen in die
Elektromobilitat.

Federfihrung: Umsetzungshorizont:
Zu definieren Kurz- bis mittelfristig
Beteiligte Stellen:

Zu definieren

Forderung / Sonderrechte flr stadtvertragliche Fahrzeuge

Die gezielte Forderung von stadtvertraglichen Fahrzeugen kann zu deren vermehrtem Ein-
satz und einer Substitution von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor fihren. Im Bereich der
oberen Altstadt ist es aufgrund der Zulassung als Fahrrad bereits heute mdglich, mit Cargo-
Bikes Lieferungen auch in den Fahrverbotszonen durchzufiihren. Ahnliche Sonderrechte
kénnen fir elektrische Lastwagen und kleine elektrische Transporter geprift werden. Auch
die Errichtung spezieller Umschlagsplatze und Haltezonen fur stadtvertragliche Fahrzeuge
ist eine mdgliche Massnahme.

Da in Bern aber allgemein nur wenig Zufahrtsbeschrankungen gelten, KEP-Dienstleister
aufgrund des Postgesetzes grundsatzlich freie Zufahrt in Fahrverbotszonen haben (vgl. Ab-
schnitt 5.1) und Stadtlogistik-Verkehr als Zubringerdienst gilt, sollten neben Sonderrechten
fur stadtvertragliche Fahrzeuge weitere Férdermassnahmen geprift werden. Beispiele sind
Beschaffungszuschisse, Steuererleichterungen oder ginstige Kredite fir die Beschaffung.
Dabei ist anzustreben, dass die Anzahl an Fahrzeugen aufgrund der Férdermassnahmen
gesamthaft nicht zunimmt.
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Ein weiterer Ansatz fur die Forderung von stadtvertraglichen Fahrzeugen in der Logistik
sind Projekte wie «Mir sattla um». Bei einem moglichen Nachfolgeprojekt kébnnte es darum
gehen, Berner Unternehmen mit einem hohen Lieferaufkommen weitere Kategorien von
leichten Elektrofahrzeugen lUber eine langere Zeit zum Testen anzubieten.

Federfuhrung: Umsetzungshorizont:
Zu definieren Kurz- bis mittelfristig
Beteiligte Stellen:

Zu definieren

Auftragsvergabe durch Stadt an Anbieter mit stadtvertréaglichen Fahrzeugflotten

Die Stadt Bern kann einen eigenen, konkreten Beitrag an die Ziele des vorliegenden Kon-
zeptes leisten, indem sie bei Transporten im Auftrag der Stadtverwaltung Anbieter mit stadt-
vertraglichen Fahrzeugflotten bevorzugt und die Elektrifizierung der stadtinternen Flotte vor-
wartstreibt. Eine gesetzliche Grundlage fir die Férderung von energieeffizienten Fahrzeu-
gen durch die Stadtverwaltung ist mit der Verordnung Uber Logistik Bern bereits gegeben
(vgl. Abschnitt 4.4). Auch der Kanton Bern hat sich im Rahmen des Massnahmenplans Luft-
reinhaltung dazu bekannt, Transportauftrdge des Kantons nur an Logistikanbieter mit «um-
weltfreundlichen Fahrzeugen» zu vergeben.

Federfihrung: Umsetzungshorizont:
Zu definieren Kurzfristig / sofort
Beteiligte Stellen:

Zu definieren
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8.3.3 Handlungsfeld «Verkehrssteuerung und Infrastruktur»

Logistikflachen stehen aufgrund der tiefen Profitabilitat unter grossem Druck. Die Fla-
chensicherung ist daher eine der wichtigsten Aufgaben der offentlichen Hand, da Lo-
gistikflachen in Stadtnahe (als City-Hubs) ein zentraler Bestandteil einer leistungsfahi-
gen und nachhaltigen Stadtlogistik sind. Sie verringern die Wege und ermdéglichen Ko-
operationen und damit Bindelungseffekte. Besonders wichtig ist in diesem Zusammen-
hang die Sicherung von Flachen mit Gleisanschlissen, da der Umschlag von der Bahn
auf stadtvertragliche Fahrzeuge eine ideale Kombination darstellt. Neben der Siche-
rung von Logistikflachen ist auch die stadtvertragliche Gestaltung des zunehmenden
Guterverkehrs eine wichtige Aufgabe der Stadt Bern. Diese kann durch Verkehrsfluss-
steuerung, Regulierung sowie Be- und Entladeflachen speziell fir den Guterverkehr
gefordert werden.

Sicherung und Errichtung von Be- und Entladeflachen

Ausreichend vorhandene und gut zugéngliche Flachen fur den Giuterumschlag fuhren zu
einer effizienten Abwicklung der Stadtlogistik und vermindern Konflikte, Behinderungen
und Gefahrdungen anderer Verkehrsteilnehmenden, inshesondere im Velo- und Fussver-
kehr. Sie verhindern ausserdem Suchverkehr und Rechtsunsicherheit beim Fahrpersonal.
Die Flachen missen in ausreichender Anzahl vorhanden, nahe zu den Lieferadressen ge-
legen, ausreichend dimensioniert und leicht zugéanglich sein. Die Flachenplanung sollte
unter Einbezug der Speditions-, KEP-Dienstleister und Grossverteiler erfolgen. Diese sind
zukiinftig bei der Erstellung von Verkehrskonzepten und Uberbauungsordnungen vermehrt
einzubeziehen.

Federfuhrung: Umsetzungshorizont:
Zu definieren Daueraufgabe
Beteiligte Stellen:

Zu definieren

Verstarkte Parkraumiberwachung

Durch eine verstarkte Parkraumiberwachung in Zonen mit hohem Lieferverkehrsaufkom-
men wird verhindert, dass belegte Flachen zu Behinderungen anderer Verkehrsteilneh-
menden, Suchfahrten und gefahrlichen Situationen fuhren. Ein Beispiel daflr ist die ver-
mehrte Nutzung von Fahrradstreifen fir das Parken von Lieferwagen, seit jene auf ver-
schiedenen Achsen verbreitert wurden. Eine verstarkte Uberwachung ist insbesondere
auch bei der Errichtung von neuen Ver- und Entsorgungsflachen einzuplanen.

Federfuhrung: Umsetzungshorizont:
Zu definieren Daueraufgabe

Beteiligte Stellen:
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Zu definieren

Fahrverbote prifen

Fahrverbote mit Einschrankungen fir den Guterumschlag werden in der Innenstadt heute
bereits eingesetzt. Bei einer Zunahme des Guterverkehrs ist eine Einfihrung von ahnli-
chen Fahrverboten in weiteren Quartieren in Bern denkbar. Fahrverbote und Einschréan-
kungen erdffnen dann interessante Perspektiven fur die nachhaltige Stadtlogistik, wenn
sie mit der EinrAumung von Sonderrechten fir stadtvertragliche Fahrzeuge kombiniert
werden. Dies wiederum kann zu Blndelungseffekten fuhren, wenn sich Anbieter mit stadt-
vertraglichen Fahrzeugflotten auf die Versorgung von Stadtteilen mit Zufahrtsbeschran-
kungen spezialisieren (vgl. Massnahme M8).

Gemeinsam mit weiteren Stadten ist allenfalls zu prifen, ob eine Anpassung der Geset-
zesgrundlagen im Bereich Post-/Grundversorgung im Hinblick auf eine gréssere Einfluss-
nahme auf die Fahrzeugwahl mittels Sonderzufahrtsrechten fur bestimmte Kategorien ziel-
fuhrend ist (vgl. Massnahme M8).

Federfihrung: Umsetzungshorizont:
Zu definieren Mittelfristig
Beteiligte Stellen:

Zu definieren
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Flachen fur die Ver- und Entsorgung der Stadt Bern sichern und planen

Logistikflachen in Innenstadtnahe sind die wichtigste Grundlage fir kurze Wege und effizi-
ente Touren und damit fir eine leistungsfahige und nachhaltige Stadtlogistik. Auch Koope-
rationen zwischen Logistikanbietern werden vereinfacht, wenn gemeinsame Flachen in
Stadtnédhe genutzt werden kénnen, was zu héheren Bundelungseffekten fihrt. Insbeson-
dere ein Umschlag von der Bahn ist wiinschenswert, weshalb auf die Erhaltung oder Er-
schliessung von Logistikflachen mit Gleisanschlissen besondere Aufmerksamkeit gelegt
werden muss.

Logistikflachen sind aufgrund der geringen Profitabilitat, im Vergleich z. B. zu Wohnraum,
grossem Verdrangungsdruck ausgesetzt. Gleichzeitig hat die Logistik einen sehr hohen
Flachenbedarf und fihrt zu unerwiinschten Emissionen. Werden Logistikflachen aber im-
mer weiter weg von den Stadten verlegt, fuhrt dies langfristig zu negativen Konsequenzen
wie Mehrverkehr mit Langstreckenfahrzeugen und geringer Bindelung. Um der Verdran-
gung entgegenzuwirken, missen die Belange des Guterverkehrs daher bei der stadtischen
und kantonalen Verkehrs- und Flachenplanung gebiindelt und priorisiert werden. Die in
der Stadt verfugbaren Flachen beim Guterbahnhof sollten auch in Zukunft fur Logistiknut-
zungen gesichert werden und in Zusammenarbeit mit den umliegenden Gemeinden sollten
weitere Standorte in Stadtndhe identifiziert und gesichert werden.

Federfihrung: Umsetzungshorizont:
Zu definieren Mittel- bis langfristig
Beteiligte Stellen:

Zu definieren

8.4 Abschliessende Uberlegungen und konkrete Umsetzungs-
schritte

Eine detaillierte und formalisierte Bewertung der vorgeschlagenen Massnahmen war
nicht Teil der Arbeiten zum vorliegenden Konzept und soll ein zentraler Teil der weite-
ren Arbeiten im Rahmen des strukturierten Dialogs mit den Anspruchsgruppen darstel-
len (vgl. Abschnitt 8.1).

Abschliessend kann jedoch festgehalten werden, dass die Logistikbranche in vielen
Segmenten punkto Effizienz bereits hoch optimiert ist und die unterschiedlichen Ak-
teure komplexe, innerbetriebliche Prozesse mit sich bringen, welche Kooperationen er-
schweren. Einfache und kurzfristig umsetzbare Massnahmen zu identifizieren, die von
heute auf morgen die Ziele einer stadtvertraglichen Logistik erreichen, ist daher schwie-
rig.

Umso wichtiger ist es, dass der Schwung und die Dynamik aus dem rund um die Work-
shops entstandenen Dialogs genutzt und verstetigt werden. Folgende konkreten
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Schritte sollen unmittelbar unternommen werden, um die Umsetzung des Logistikkon-
zepts einzuleiten:

- Genehmigung des Konzepts durch den Gemeinderat; Bezeichnung von Zustan-
digkeiten

- Schaffung der Stelle des «Netzwerkmanagers / der Netzwerkmangerin Stadtlo-
gistik»; Etablierung des strukturierten Dialogs
Umsetzung von schnell realisierbaren Massnahmen im Sinne von «Quick-
Wins», um die Sensibilitdt von Politik und Bevdlkerung fiir das Stadtlogistik-
Thema zu schéarfen. Dazu bieten sich Projekte wie der Ausbau des Cargobike-
Sharings fur den Logistikbereich (M4), Aktionen wie «Mir sattla um» (M8), die
Erstellung von Mikro-Hubs (M5) und der Einsatz von stadtvertraglichen Fahr-
zeugen fur die Logistik der Stadtverwaltung (M9) an.

Mittel- und langfristig kann die 6ffentliche Hand im Dialog mit den Akteuren aus der
Wirtschaft sinnvolle und wirksame Rahmenbedingungen und Anreize schaffen, die trotz
dem Wachstum des Guterverkehrs die Ver- und Entsorgung der Bevélkerung und des
Gewerbes sicherstellen und gleichzeitig negative Auswirkungen vermeiden oder ein-
dammen. Ein besonderes Augenmerk der Stadt Bern sollte der Sicherung von Logistik-
flachen (M13) und der Foérderung von stadtvertraglichen Fahrzeugen und dazugehdri-
ger Ladeinfrastruktur gelten (M7, M8). Beide Massnahmenbereiche versprechen eine
grosse Wirkung, wobei die Stadt Bern direkt Einfluss nehmen kann und in geringerem
Ausmass auf die freiwillige Beteiligung anderer Akteure angewiesen ist.
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Anhang 2: Beispiel Massnahmensteckbrief
«Mikro-Hubs»

Mikro-Hubs und Mikro-Depots waren an samtlichen vier Workshops eine genannte
Massnahme mit hoher Akzeptanz. Der folgende Massnahmensteckbrief dient als Bei-
spiel fir die Ausarbeitung weiterer Massnahmen und sollte im Rahmen des struktu-
rierten Dialogs mit den relevanten Anspruchgruppen Uberarbeitet und vertieft werden.

Mikro-Hubs / Mikro-Depots

Cargo-Bike- und Velokuriere gehdren in Bern bereits heute zum Innenstadtbild und tragen
mit ihren leichten, kleinen und leisen Fahrzeugen zu einer stadtvertraglichen Logistik bei.
Durch die Errichtung von zentrumsnahen Mikro-Depots wird die Belieferung der Innenstadt
mit Cargo-Bikes vereinfacht und ausgeweitet. In einem sechs bis zw6lf Monate dauernden
Pilotbetrieb mit 1-2 Mikro-Hub-Standorten und der Beteiligung von 1-2 KEP-Dienstleistern
kénnen die Eignung und die standortspezifischen, kritischen Erfolgsfaktoren von Mikro-Hubs
in der Stadt Bern eruiert werden.

In Bern kénnte sich z. B. das Areal auf der Schiutzenmatte als Platz in Innenstadtnédhe an-
bieten. Aufgrund des temporaren Charakters der Massnahme eignet sich eine mobile Mikro-
Hub-L6sung in Form eines Containers, Wechselbriicke oder einer Zwischennutzung einer
geeigneten Immobilie. Der Platzbedarf bei einer Umsetzung per Wechselbricke/Container
betragt inklusive Rangierflache ca. 25 x 2.5 Meter (Referenzprojekt UPS Mikro-Depot in
Hamburg).

Option 1: Kopplung mit Informations- und Sensibilisierungsmassnahmen zum Thema Stadt-
logistik / Cargo-Bikes / stadtvertragliche Fahrzeuge

Der befristete Einsatz eines Mikro-Hubs lasst sich, sofern die Stadt Bern bei der Umsetzung
aktiv mitwirkt, mit Informationen zu den Themen Stadtlogistik und stadtvertragliche Fahrzeu-
gen kombinieren. Diese kdnnten z. B. auf dem Container/der Wechselbriicke angebracht
werden, da der Standort zentral gelegen und damit gut sichtbar ist. Ziel ist es, die Bevélke-
rung zum Thema Stadtlogistik aber auch zum eigenen Konsumverhalten zu sensibilisieren.
Gleichzeitig kann mit der Massnahme madglichen Vorbehalten gegenuber Containern/Wech-
selbriicken in der Offentlichkeit entgegengewirkt werden.

Option 2: Kopplung mit einer Paketstation

Je nach Einzugsgebiet und beteiligten KEP-Dienstleistern kann der Mikro-Hub mit einer Pa-
ketstation zur Abholung und Aufgabe von Paketen kombiniert werden.

Was waére ein Erfolg?

e Der Einsatz von Cargo-Bike-Flotten im KEP-Segment wird vereinfacht und ausgeweitet.
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o Es werden ginstige Rahmenbedingungen fiir Anbieter von stadtvertraglicher Logistik ge-

schaffen.

e Es werden Erkenntnisse zu den Anforderungen und kritischen Erfolgsfaktoren von Mikro-

Hubs gewonnen.

e Die Bevolkerung, das Gewerbe und die Politik und Verwaltung werden anhand gut sicht-
barer Mikro-Hubs fur das Thema Stadtlogistik sensibilisiert.
o Die beteiligten KEP-Dienstleister sind an einer Weiterfiihrung interessiert.

Voraussetzungen

e Interessierte KEP-Dienstleister

e 1-2 geeignete Flachen in ausreichender
Nahe zur Innenstadt (bei Interesse sei-
tens KEP-Dienstleister auch in einem an-
deren Quartier) mit guter Anbindung ans
Strassennetz

o Koordination seitens der Stadt Bern

e Toilette/lUmkleide in der Nahe des Mikro-
Hubs

Akteure

o KEP-Dienstleister

e Evt. Velo- / Cargo-Bike-Kuriere

e Stadt Bern

e Option 2: Gewerbe/Gastronomiebetriebe

Meilensteine

e Kontaktieren von interessierten KEP-
Dienstleistern mit Cargo-Bike-Flotte

e Gemeinsame Festlegung von geeigneten
Flachen fir einen Mikro-Hub unter Be-
ricksichtigung des Sendungsaufkom-
mens und verfugbaren Flachen

e Entwicklung des Umsetzungskonzepts

o Bereitstellung der Flachen wéahrend der
Projektdauer

Risiken

e Es gibt keine interessierten KEP-Dienst-
leister oder geeignete Flachen

e Das Sendungsaufkommen ist zu gering

e Es werden keine Fahrten eingespart oder
es gibt keinen Zeit-/Effizienzgewinn
durch die Nahe zu den Lieferadressen

e Je nach Standort und Konzept: Risiko
von Vandalismus und fehlende Akzep-
tanz bei der Bevélkerung
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Anhang 3: Projektsteckbriefe

Handlungsfeld

Projektsteck-
brief

Titel

Rahmendaten

Zusammen-
fassung

Leitmotive /

Ergebnisse

Kooperative Sammel- und Verteilzentren / Kon-
solidierte Auslieferung

Nr. 1

Stadtlogistik-Hub Giterbahnhof Basel Wolf

Basel

Stadtlogistk-Hub Giiterbahnhof Basel Wolf

Der Guterbahnhof Wolf ist zentral gelegen und diente bis anhin dem Giterumschlag.
Die teilweise Verlagerung der Logistik nach Basel-Nord und eine rdumliche Optimie-
rung ermdoglichten die Entwicklung eines neuen Stadtquartiers auf zehn Hektaren zwi-
schen dem Schienenfeld und der St. Jakobs-Strasse. Der Kanton Basel-Stadt und die
SBB als Eigentumerin des Areals setzten sich zum Ziel, gemeinsam mit Partnern auf
dem Areal ein «Smart City Lab» zu schaffen, bei dem Stadtlogistikkonzepte eine wich-
tige Rolle spielen. Fur die Umsetzung eines «City-Hubs» als zentrale Massnahme des
Guterverkehrskonzepts Basel stellte dies eine hervorragende Ausgangslage dar. Der
2018 entstandene City-Hub Basel bietet allen interessierten Logistikunternehmen die
Mdglichkeit, Sendungen am Stadtrand zu bindeln und auf der letzten Meile mit stadt-
vertraglichen Verkehrsmitteln wie beispielsweise dem Velo, dem Cargo-Bike oder mit
Elektro-Lieferfahrzeugen ans Ziel zu transportieren. Inzwischen haben die Unterneh-
men Notime und RikschaTaxi AG Flachen im Guterbahnhof Wolf bezogen.

Der City-Hub wurde vom Kanton Basel-Stadt und dem Logistik-Cluster Region Basel
angestossen und ist mittlerweile Bestandteil des Smart City Labs Basel (https://smart-
citylabbasel.ch/) welches gemeinsam mit der SBB betrieben wird und sich die Vernet-
zung von Partnerinnen und Partner aus Wirtschaft, Wissenschaft, Verwaltung und der
interessierten Offentlichkeit zu einer Community zum Ziel setzt. Fir die Pioniernutzun-
gen im Rahmen des Labs stehen bis 2024 rund 160’000 m2 zur Verfliigung.

Durch den Giterumschlag am Stadtrand erhalten die teilnehmenden Unternehmen die
Moglichkeit, die Glter bereits am Stadtrand vom LKW oder Lieferwagen auf stadtver-
tragliche Fahrzeuge umzuladen (Cargobikes, E-Fahrzeuge etc.) und zu bindeln.

Die Zwischennutzung auf dem Giterbahnhof Wolf bietet ausreichend Flache und eine
geeignete Logistikinfrastruktur um die bereits bestehenden, zukunftsfahigen Ge-
schaftsmodelle der Logistikunternehmen zu skalieren.
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Schwerpunkt/
Segment

Voraussetzun-
gen und Er-
folgsfaktoren

Ansprechpart-
ner

Die Folge davon sind ein effizienter Guterumschlag, weniger Fahrten mit verbren-
nungsmotorbasierten Lieferwagen in der Stadt und in der Folge geringere Emissionen.
Die Optimierung der Logistikprozesse bietet somit einen Mehrwert fur die Stadt, die
Wirtschaft sowie fiir die Bevdlkerung.

KEP / Stuckgut B2B / B2C

- Austauschplattform mit der Logistikwirtschaft Giber den LogistikCluster Basel

- Gemeinsame Bedarfsanalyse mit der Brache

- Standortanalysen (Branchenbefragung via Fragebogen)

- ldentifizierung geeigneter Standorte (auch Zwischennutzungen fur Pilotzwecke
denkbar)

- Runder Tisch mit Interessierten aus Logistik und Flachenvermieter

- Prozesslead beim Amt fir Mobilitat Kanton Basel-Stadt

Amt fur Mobilitdt Kanton Basel-Stadt
Mobilitatsstrategie

Luca Olivieri

T 061 267 82 97

luca.olivieri@bs.ch
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Handlungsfeld Kooperative Sammel- und Verteilzentren / Konsolidierte
Auslieferung p

CITYPORT

Projektsteck- Nr. 2 CONSEGNE IN CIT
brief
Titel Cityporto - consegne in citta

Rahmendaten Padua (u. a. auch Vicenza, Ferrara, Genua)

Italien (seit 2004)

Zusammen- Kooperatives Distributionszentrum fir Stiickguttransporte fir den Einzelhandel

fassun . o . . . .
9 Cityporto consegne in citta ist ein seit 2004 betriebenes Sammel- und Verteilzentrum

in der Nahe von Padua, Italien. Koordiniert wird das urbane Konsolidierungszentrum
durch Interporto Padova S.p.A. in Form einer Private-Public-Partnership, die sich aus
Vertretern der Gemeinde, der Provinz und der Handelskammer der Stadt Padua zu-
sammensetzt. Mit dem Ziel, das Verkehrsaufkommen in der Innenstadt zu reduzieren,
werden im Cityporto Lieferungen unterschiedlicher Frachter zunachst gebiindelt und
mit umweltfreundlichen Fahrzeugen (Erdgas- oder Elektroantrieb) an den jeweiligen
Empfanger geliefert. Die wichtigsten Kunden des Verteilzentrums sind Kuriere, Spedi-
teure und KMU, die ihre Produkte in der Regel auf eigene Rechnung ausliefern. Ein
extra entwickeltes IT-System hilft bei der Erstellung der taglichen Lieferplane. Somit
kénnen bei der Auslieferung hohe Auslastungsgrade erreicht und die Anzahl der Fahr-
zeuge sowie die gefahrenen Fahrzeugkilometer in der Innenstadt reduziert werden.
Die Fahrzeuge von Cityporto haben rund um die Uhr Zufahrtsberechtigung in die ver-
kehrsberuhigte Zone der Stadt, Nutzungsberechtigung fir Vorzugsfahrspuren und ei-
gene Parkzonen in der Innenstadt. Das Sammel- und Verteilzentrum liegt in einem Ge-
werbegebiet nahe der Innenstadt und ist fiir Lkw gut erreichbar. Daran angeschlossen
sind ein Lager und Kuhlhaus. Neben Konsolidierung und Auslieferung bietet das City-
porto weitere Serviceleistungen wie Lagerung, Verpackung und Zollabwicklung an.
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Leitmotive / Er- | Verkehrsverlagerung/ Verkehrsvertraglichkeit:

ebnisse . . . .
g ! - Umwelt- und klimafreundliche Zustellung mit Erdgas- oder Elektroantrieb.

- Weniger Verkehrsaufkommen in der Altstadt / Verringerung von Verkehren auf der
letzten Meile durch eine Konsolidierung ausserhalb der Stadtgrenze.

- Hoéhere Auslastung der Lieferfahrzeuge und verbesserte Kosteneffizienz.

- Vermeidung von Staubildung durch weniger Halten in der zweiten Reihe.

Evaluation:

Die Berechnungen folgender Einsparungen beziehen sich auf 485 operative Tage: Ins-
gesamt wurden 561.442 km Fahrzeugkilometer eingespart. Das entspricht umgerech-
net einer Einsparung von etwa 1216 Km pro Tag. Mehr als 123.000 Lieferungen sind
jahrlich Uber Cityporto an 65 verschiedene Zielorte erfolgt.

CO2 NOx SOx PM10 Treibstoff

219 Tonnen 369 Kg 72 Kg 51 Kg 58.200 Liter

Schwerpunkt/ B2B / B2C

Segment

KEP / Stickgut

Voraussetzun- - Offentliche Mittel fiir die Inbetriebnahme und Unterstiitzung des Vorhabens (etwa

gen und Er-
folgsfaktoren

400.000 €)
Neben freiwilligem Engagement gilt es, eine Stakeholder-Beteiligung aktiv zu for-

dern

- Strategisch gunstiger Standort mit raumlicher Nahe zur Innenstadt. Das Sammel-
und Verteilzentrum ist etwa in 2 Kilometer Entfernung zum Stadtkern innerhalb ei-
nes Guterverkehrszentrums (Interporto Padova) angesiedelt.

- Unterstitzung durch IT-Services fur die Verwaltung der téglichen Lieferpléne: Tra-
cking und Tracing werden zur Maximierung der Ladekapazitaten eingesetzt.

- Offentlich-Private-Partnerschaft der Gemeinde, Provinz und Handelskammer der
Stadt Padua die als neutrale Betreiber fungieren. Die Zuverléassigkeit und Neutrali-
tat des Plattformbetreibers fordert die Kooperationsbereitschaft der Akteure.

- Unterstltzung des Projekts durch lokale Zufahrtsbeschrankungen durch die Kom-
munen. Fur die Fahrzeugflotte von Cityporto greifen keine zeitlichen Begrenzun-
gen fur das Be- und Entladen. Zudem kénnen die Zulieferer privilegiert Busfahr-
spuren nutzen.

Ansprechpart- COO of Interporto Padova S.p.A.
ner Mr. Paolo Pandolfo

+39049 762 1811

pandolfo@interportopd.it

http://www.interportopd.it/en/cityporto/
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Projektbilder

http://www.interportopd.it/en/cityporto/

http://www.bestfact.net/wp-content/uploads/2013/10/BESTFACT Brus-

sels 12 12 07 Cityporto.pdf
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Handlungsfeld

Projektsteck-
brief

Titel

Rahmendaten

Zusammenfas-
sung

Letzte Meile: Immobilie / Mikro-Depot |_ 1
KoMOoMOo
L -

Nr. 3

KoMoDo - Kooperative Nutzung von Mikro-Depots durch die
Kurier-, Express, Paket-Branche fir den nachhaltigen Ein-
satz von Cargo-Bikes in Berlin

Berlin, Deutschland (seit 2018)

Kooperatives Mikro-Depot

Im Stadtteil Prenzlauer Berg hat die Berliner Hafen- und Lagerhausgesellschaft (BE-
HALA) eine Logistikflache bestehend aus sieben Seecontainern eingerichtet. Jeder
dieser Container bildet ein sogenanntes Mikro-Depot. Das System kann von jedem
Projektpartner genutzt und individuell in die Tourenplanung integriert werden. An der
Testphase beteiligen sich die fiinf gréssten nationalen Paketdienstleister DHL, DPD,
GLS, Hermes und UPS. Jedes Unternehmen nutzt ein Mikro-Depot als zentralen Sam-
mel- und Verteilpunkt. Morgens werden die Mikro-Depots von den Unternehmen ange-
steuert, um die Sendungen zwischenzulagern. Im Tagesverlauf stellen die Fahrradku-
riere mit den unternehmenseigenen Cargo-Bikes die Pakete im n&dheren Umkreis kli-
maneutral zu. Seit Juni 2018 kdnnen somit die Sendungen auf den letzten Kilometern
um den Standort herum klimaneutral zugestellt werden. Wahrend der einjahrigen Pro-
jektdauer werden Daten und Erfahrungen gesammelt, die anschliessend dazu beitra-
gen sollen, den Lieferverkehr in urbanen Raumen nachhaltig zu gestalten. Der Mikro-
Depot-Einsatz in der KEP-Branche verursacht anfangs 2- bis 4-mal so hohe Prozess-
kosten, bendtigt (oftmals nicht verfiigbare) Flachen und initiale Infrastrukturinvestitio-
nen, die fur einzelne Unternehmen betriebswirtschaftlich nicht sinnvoll sind.

Die Ziele des Projektes sind vielgestaltig. Zum einen soll herausgefunden werden, wie
gut Cargo-Bikes fir die Auslieferung von Paketen auf den letzten Kilometern geeignet
sind. Dabei spielen Faktoren wie Nachhaltigkeit und die Lieferzeit eine massgebliche
Rolle. Zum anderen wird das anwenderoffene System der Mikro-Depots getestet. Erst-
mals testen die verschiedenen Paketdienstleister ein einheitliches System.
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Leitmotive/ Er-
gebnisse

Schwerpunkt/
Segment

Voraussetzun-
gen und Er-
folgsfaktoren

Verkehrsverlagerung/ Verkehrsvertraglichkeit:

- Umwelt- und klimafreundliche Feinverteilung per Cargo-Bike.

- Senkung von Treibhausgasemissionen (23%) im Vergleich zum Status-Quo mdg-
lich (vgl. Bogdanksi 2018).

- stadtvertragliche Integration von Gutertransporten in urbanen Gebieten

- kooperative Flachennutzung zur Sortierung, Zwischenlagerung und Zustellung von
Sendungen

- Verringerung von Lieferverkehren durch unternehmensinterne Konsolidierung im
Mikro-Depot

- Grundlagen fur den nachhaltigen Einsatz von Cargo-Bikes in einem Gebiet mit be-
sonderem Handlungsdruck schaffen

- Verkehrsfluss verbessern und Staubildung durch Halten in zweiter Reihe reduzie-
ren

KEP B2B / B2C

Der kooperative Ansatz ist notwendig, um den (halb-)6ffentlichen Raum als Standort
zu nutzen, grossere Effekte zu erzielen und um die systematische Ubertragbarkeit in
Kommunen mit unterschiedlichen Rahmenbedingungen (z.B. Raumstruktur, Dichte
usw.) zu ermdglichen.

Durch die Standard Container wird die Ubertragbarkeit auf ein zukiinftiges Hochlaufs-
zenario gewahrleistet.

Hinsichtlich der konzeptionellen Ausgestaltung des Mikro-Depot-Konzeptes muss es
fir unterschiedliche stadtgeographische Rahmenbedingungen, unterschiedliche Lo-
gistiksysteme der KEP-Unternehmen sowie fir unterschiedliche Kunden- und Sen-
dungsstrukturen differenzierte Losungsanséatze geben.

Erst durch die raumliche Nahe der Mikro-Depots zur Kundin / zum Kunden, bzw. das
zielgebietsnahe Zwischenlagern und den Umschlag ist ein Einsatz von Cargo-Bikes
maglich. Sieben Mikro-Depots mit 14 Quadratmetern Lagerflache auf einem Areal mit
rund 750 Quadratmetern.

Abstellgenehmigung und Flachenverfiugbarkeit fur die Mikro-Depots

Offentliche Mittel durch das Bundesumweltministerium i. H. v. 400.000 € fir die Inbe-
triebnahme und Unterstiitzung des Vorhabens

die Flache wurde vom Bezirk Prenzlauer Berg kostenlos zur Verfiigung gestellt
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Ansprechpart-
ner

LNC LogisticNetwork Consultants GmbH
Dag Rudiger

Invalidenstrasse 34

10115 Berlin

Tel: 030 5858458-00

dr@Inc-berlin.de
https://www.komodo.berlin/

Projektbilder

1
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Handlungsfeld

Projektsteck-
brief

Titel

Rahmendaten

Zusammenfas-
sung

Leitmotive/ Er-
gebnisse

Warenibergabesystem

}('I'
Nr. 4 . O

city logistics
CITYLOG Bentobox

Sustainability and Efficiency of City Logistics

Berlin Deutschland 2010 - 2012

Citylog Bentobox

Im Stadtgebiet von Berlin-Steglitz wurde die innovative Ladeeinheit — die sog. «Ben-
toBox» — praktisch erprobt. Die Bentobox wurde vorrangig als innerstadtischer Um-
schlag- und Konsolidierungspunkt eingesetzt, in dem Sendungen der Dienstleister ge-
bindelt werden kdnnen. Das Besondere der Bentobox ist, dass diese anwendertber-
greifend und dienstleisterunabh&ngig genutzt werden kann. Im Vergleich zur Aus-
gangssituation ist die Belieferung der Kundinnen und Kunden in einem zweistufigen
Belieferungssystem erfolgt. Die Bentobox dient dabei als Sammel- und Verteilpunkt in
der Stadt. Von dem Verteilpunkt werden mit einem Cargo-Bike die Sendungen im
Stadtgebiet anschliessend feinverteilt. Zum Einsatz kamen Cargo-Bikes ohne e-An-
trieb (Bullit) sowie zwei Modelle mit elektrischen Antrieb (iBullit und Cruiser). Zusatz-
lich kommen konventionelle Fahrzeuge zum Einsatz, die geblndelten Sendungen ver-
teilen. Insgesamt nutzten 15 Kuriere die Bentobox fir die Auslieferung von Sendungen
im Stadtgebiet.

Das Warenubergabesystem besteht aus einem Stahlgehduse mit sechs mobilen Klein-
containern und einem Bedienterminal. Jedes Modul beherbergt unterschiedlich grosse
Facher. Neben der Feinverteilung erlauben die Warenubergabesysteme eine Zustel-
lung von Paketen mit zeitlicher Entkoppelung der physischen Anwesenheit des End-
kunden. Pakete werden eingelagert und kbénnen jederzeit (24/7) von der Kundin / vom
Kunden nach Autorisierung durch Code oder PIN abgeholt werden. Gleichzeitig ist es
maoglich, Sendungen aus dem Zielgebiet einzusammeln, um dann zu Zielen ausserhalb
des Gebietes zu transportieren. Die Bentobox war ein Teilbaustein des EU-Vorhabens
CITYLOG, welches drei wesentliche Ansétze verfolgte, um heutige Citylogistik-Sys-
teme zu verbessern: Entwicklung und Nutzung innovativer Ladeeinheiten, Fahrzeug-
technologien und logistikbezogene Telematik-Dienstleistungen

Verkehrsverlagerung / Verkehrsvertraglichkeit:

Nachhaltigkeit und Effizienz im Zusammenhang mit dem innerstéadtischen Wirtschafts-
verkehr durch umwelt- und klimafreundliche Zustellung mit Cargo-Bikes auf der letzten
Meile
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Schwerpunkt/
Segment

Effiziente Nutzung von innerstadtischen Flachen, Einzellésungen und Wildwuchs ver-
meiden

verbesserte Auslastung der Lieferfahrzeuge durch gebiindelte Belieferung der Waren-
iibergabesysteme

Vermeidung von Staubildung durch das Halten in der zweiten Reihe

Evaluation:

Insgesamt wurden nach Berechnungen etwa 85 % Lieferfahrten im Anwendungsgebiet
reduziert. Durch den Einsatz der Lastrader ist eine nahezu emissionsfreie Uberwin-
dung der letzten Meile mdglich. Zudem ermdglicht der Einsatz der Bentobox eine Bin-
delung von Auftrdgen und damit der Fahrten in der Innenstadt, die bisherig als Direkt-
fahrten durchgefiihrt wurden. In Quartieren mit hoher Einwohnerdichte bietet sich ein
enormes Potential zur Reduktion von Lieferverkehren und Schadstoffemissionen im
Einsatzgebiet. Durch die Kombination der Bentobox und innovativer, teilweise elektri-
scher Cargo-Bikes wurde eine schnelle, kostengiinstige, schadstofffreie sowie fast ge-
rauschlose Durchfiihrung von Liefervorgdngen ermdglicht.

Insgesamt wurden in der Testphase 134 Kurierfahrten durch Lastradfahrten substitu-
iert. In 2 Monaten wurden etwa 700 Sendungen Uber die Bentobox geleitet. Wahrend
des Projekts konnte die Belastungsprobe in der Vorweihnachtszeit erfolgreich gemeis-
tert werden.

Fir den Endkunden / die Endkundin entsteht durch die Mdéglichkeit der Sendungsver-
folgung und Einsatz von Informations- und Kommunikationstechnik ein Zusatzservice.
Gleichzeitig kann durch die Transparenz die Anzahl erfolgloser Zustellversuche verrin-
gert werden. Die Ubergabe der Warensendungen wird zeitlich vom physischen Zusam-
mentreffen mit der empfangenden Person getrennt. Da die Zustellung unabhéngig von
der Tageszeit erfolgt, kann die Zustellquote erhdht werden. Dies steht direkt im Zu-
sammenhang mit wirtschaftlichen Vorteilen fur die Dienstleister. Messenger GmbH, ein
Berliner KEP-Dienstleister, schatzt das Potenzial der Kostenminimierung aufgrund der
Bentobox auf 20 %.

KEP B2B / B2C
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Voraussetzun-
gen und Er-
folgsfaktoren

Ansprechpart-
ner

Projektbilder

- Integration des Wareubergabesystems in das Stadtbild

- Die Freigabe von Stellflachen kann mit geringem finanziellen/organisatorischen
Aufwand gefordert werden. Vorteilhaft sind (halb-)6ffentliche und vor allem frei zu-
gangliche Flache im innerstadtischen Raum. Mdgliche Einsatzfelder sind Wohnge-
biete, Shopping-Malls und Gebiete mit einem hohen Besatz von Biiros

- Absicherung des Systems gegen Vandalismus / Diebstahl

- Einzelldsungen und "Wildwuchs", bei denen jeder Anbieter ein eigenes System be-
treibt, gilt es zu vermeiden

- Die Eingliederung dieser Systeme in die bestehenden Lieferprozesse kann ohne
Eingriff der Kommunen realisiert werden.

- Ablagegenehmigung (Verantwortungsiibergang) und Datenschutzvereinbarung
sind notwendig.

- Gewabhrleistung einer 230 V AC Stromzufuhr.

- Die Kosten fur den Aufbau liegen zwischen 10.000 bis 30.000 EUR. Viele Anbieter
far die Konstruktion und Produktion der Systeme bestehen bereits.

LNC LogisticNetwork Consultants GmbH
Dag Rudiger

Tel.: +49 (0)30 / 58 58 4 58-15

E-Mail: info@bentobox-berlin.de

https://www.bentobox-berlin.de/citylog-projekt

https://trimis.ec.europa.eu/sites/default/files/pro-
ject/documents/20130813 150820 65836 _CITYLOG DO0.4 Final_report Public_ver-

sion.pdf
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Handlungsfeld

Projektsteck-
brief

Titel

Rahmendaten

Zusammenfas-
sung

Leitmotive/ Er-
gebnisse

Sharing-Konzepte 1 5%{)

carvelo Z2go

eCargo-Bike Sharing

Nr. 5

carvelo2go

Buchungsplattform fur die private- und gewerbliche Nutzung von elektrischen Cargo-
Bikes in der Schweiz (seit 2015)

eCargo-Bike Sharing

carvelo2go wird von der Mobilitdtsakademie des TCS betrieben und funktioniert ahn-
lich wie das Carsharing. Die Nutzerinnen und Nutzer kénnen die elektrisch-betriebe-
nen Cargo-Bikes (oder «Carvelos») zu einem festen Stundentarif in diversen Stadten
und Gemeinden mieten. Die Carvelos kdnnen anschliessend fir den Transport von
verschiedenen Gutern zu gewerblichen oder zu privaten Zwecken genutzt werden. Die
Fahrzeuge mussen dazu an einem in der Stadt verteilten Standorten, sog. Host-Statio-
nen, abgeholt und wieder zuriickgebracht werden. Solche Hosts kdnnen kleine und
mittelstdndische Betriebe, Restaurants und Laden in Stadtquartier darstellen. Die
Hosts stellen das Aufladen des Akkus sowie die Schllisselliibergabe sicher. Als Gegen-
leistung kénnen sie die Carvelos 25 Stunden pro Monat fur ihre eigenen Zwecke kos-
tenlos nutzen. Die Wartung und Reparaturen der Carvelos iibernehmen lokale Velo-
handler und Partner. Eingesetzt werden Cargo-Bikes des Herstellers Riese & Miiller.
Das Basismodell hat eine Tretunterstiitzung bis zu 25km/h und eine maximal zuléassige
Traglast von 100 kg. Die Reichweite des Elektroantriebs betragt etwa 60-80 km. Koor-
diniert wird der Cargo-Bike-Einsatz Uber eine Sharing-Plattform, der carvelo2go-App.
Die Nutzerinnen und Nutzer kdnnen uber die App auf ihrem Smartphone die Standorte
der Hosts in ihrer N&he einsehen. Carvelo2go entstand 2015 im Rahmen von Carvelo,
die Schweizer Lastenrad-Initiative der Mobilitdtsakademie und des Férderfonds Enga-
gement Migros. Die Mobilitatsakademie fordert die Umsetzung neuer Verteilnetze, ak-
quiriert Partner, koordiniert die Kommunikation und stellt den Betrieb der Plattform und
die Nutzerbetreuung sicher.

Verkehrsverlagerung / Verkehrsvertraglichkeit:

- Umwelt- und klimafreundlicher Gutertransport durch den Carvelo-Einsatz. Durch den
COz-neutralen Betrieb und die hohe Flexibilitat bilden Cargo-Bikes eine gute Alter-
native fur den innerstadtischen Transport von Waren.

- Das Sharing-Konzept ermdglicht einen einfachen und flexiblen Zugang fiir die Nut-
zung der alternativen Beférderungsmittel zu geringen Nutzungsgebihren. Ohne
hohe Investitionskosten zur Anschaffung einer eigenen Fahrzeugflotte kénnen
Cargo-Bikes fur gewerbliche und auch private Zwecke flexibel genutzt und zunéachst
praktisch erprobt werden. Somit wird ein Anreiz geschaffen, den Einsatz von kon-
ventionellen Fahrzeugen durch Cargo-Bikes schrittweise zu ersetzen.
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Schwerpunkt/
Segment

Voraussetzun-
gen und Er-
folgsfaktoren

Ansprechpart-
ner

Projektbilder

- Die Carvelos werden sowohl von Haushalten als auch von Gewerbebetrieben fir
Ver- und Entsorgungsfahrten genutzt. Verschiedene Betriebe wie Béackereien setzen
sie auch fur den Lieferverkehr ein.

- Gesundheitliche Vorteile (Bewegung, Lebensqualitat wird gesteigert, Umwelt und
Luftqualitat wird verbessert)

- Ein Carvelo ersetzt im besten Fall ein Lieferfahrzeug in der Stadt

Evaluation:

- 40% der carvelo2go-Fahrten ersetzen den Einsatz eines Pkw.

- Uber 12’000 registrierte Nutzerinnen und Nutzer in 53 verschiedenen Stadten und
Gemeinden in der Schweiz

- 250 Laden und Gewerbebetriebe fungieren als Hosts

Gewerbe / Entsorgung B2B / B2C

- Mit einem geringen finanziellen und organisatorischen Aufwand kann die Einbindung
von Cargo-Bikes fur gewerbliche und private Gutertransporte erprobt und geférdert
werden.

- Unterstitzung der Stadte bei der Finanzierung und Kommunikation des Angebots

- Gut gelegene Standorte in den Quartierzentren im 6ffentlichen Raum; engagierte
Hosts mit weitgehenden Offnungszeiten

- Ausbauperspektiven fur Bern: Ergdnzung mit weiteren fir die Entsorgung und Liefe-
rung geeigneten grosseren Cargo-Bikes (siehe Massnahme M4)

carvelo2go

Tel: 058 827 34 14

carvelo, c/o Mobilitatsakademie AG des TCS
Maulbeerstrasse 10

CH- 3001 Bern

www.carvelo2go.ch
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Projektsteck-
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Zusammenfas-
sung

Leitmotive/ Er-
gebnisse

Zustellfahrzeuge mit alternativen Antrieben

GeNalLog |=

-

Nr. 6

GeNalLog — Gerauscharme Nachtlogistik durch Elekt-
romobilitat

Koln, Karlsruhe, Dortmund

Deutschland (seit 2017)

Entwicklung und Erprobung gerduscharmer Logistikdienstleistungen fur Innen-
stadte durch den Einsatz von Elektromobilitat

Das GeNalLog Pilotvorhaben diente zur Entwicklung neuer urbaner Versorgungskon-
zepte fur den Handel auf Basis alternativer Antriebe. Durch den Einsatz von gerausch-
armen und elektrisch-betriebenen Schwerlast-Lkw konnte eine Versorgung des statio-
naren Handels in den Tagesrandzeiten erprobt werden, ohne dass die nachtliche Ruhe
gestort wurde. Neben der Einhaltung der Larmbelastungsgrenzwerte stand die Entlas-
tung der Verkehrsinfrastrukturen und Reduzierung der Umweltverschmutzung in urba-
nen Gebieten als das ubergeordnete Ziel des Vorhabens im Mittelpunkt. Die Beliefe-
rungszeit mit dem 18 t eForce E-Lkw fand werktags (Mo-Fr) zwischen 22-24 Uhr statt.
Weiterhin wurden die Touren so angepasst, dass der E-Lkw mit einer Ladung zwei
Touren fahren konnte (ca. 50 bis 60 km), da die Ladezeit fiir eine Vollladung bei etwa
6 Stunden lag. Bei der Anzahl der Rollcontainerstellplatze gibt es beim 18 t E-Lkw mit
ca. 30 gegenlber dem 18 t Diesel-Lkw keine Einschrdnkungen. Fur die gerdusch- und
emissionsarme Belieferung der Innenstédte durch den Einsatz von Elektrolastwagen
wurden die bestehenden Distributionslogistikstrukturen der Handelsunternehmen
REWE, TEDI und DAGEWO an vielen Stellen veréndert und erweitert. Angepasst wer-
den mussten sowohl Lager- als auch Transport- und Filialprozesse sowie der Einsatz
von gerauscharmen Equipment und Ladehilfsmitteln. Im Ergebnis gestalteten die Un-
ternehmen damit ihre Warenstrome und Lieferketten wirtschaftlicher und klimaneutra-
ler und erzeugten erhebliche Effizienzvorteile. Durch die zeitliche Entzerrung der
Transporte Uber den gesamten Tag bzw. die ganze Nacht reduzieren sich zudem die
anfallenden Touren pro Tag, sodass auch die Grdsse des unternehmerischen Fuhr-
parks angepasst wird. Dies tragt zu einer Senkung der Vertriebskosten bei. Zusatzli-
che Synergieeffekte standen im Zusammenhang mit dem verbesserten Verkehrsfluss.

Verkehrsverlagerung / Verkehrsvertraglichkeit:

- Umwelt- und klimafreundliche Filialbelieferung mit Hilfe gerduscharmer Elektroan-
trieben
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Schwerpunkt/
Segment

Voraussetzun-
gen und Er-
folgsfaktoren

Ansprechpart-
ner

Projektbilder

Durch den verbesserten Verkehrsfluss in der Nacht ergibt sich eine effektivere
Auslastung der Fahrzeugflotte. Gleichzeitig werden die treibstoffintensiven Anfahr-
vorgange und Zeitverluste reduziert. Die Effizienzpotenziale stehen in direkter Ver-
bindung mit Kosteneinsparpotenzialen.

Vermeidung von Staubildung durch das Halten in der zweiten Reihe und Entzer-
rung des Verkehrsaufkommens durch die Verlagerung der Transporte in die Tages-

randzeiten.

Evaluation:

Einsparung von etwa 1251 Tonnen COz-Emissionen pro Jahr bei der Nutzung von
Okostrom.

Auf Grundlage von Hochrechnungen kénnten 2027 potenziell bis zu 0,28 € der
Transportkosten pro Ladeeinheit eingespart werden.

Die Larmgrenzwerte wurden im Rahmen des Praxistestes stets eingehalten, so-
dass es zu keinerlei Beschwerden von Seiten der Anwohner gekommen ist.

Handel / Stuckgut B2B

Offentliche Mittel fir die Inbetriebnahme und Unterstiitzung des Vorhabens: Pro-
jektvolumen: 1,9 Mio. € davon 1,4 Mio. € Férdervolumen

Fur die Tests wurden temporare Ausnahmegenehmigungen von der Stadt geschaf-
fen. Fir eine dauerhafte Umsetzung der gerduscharmen Nachtlogistik sind im Rah-
men einer gednderten Baugenehmigung dauerhafte Gesetzesdnderungen vorzu-
nehmen.

Bauliche Anpassungen / Einsatz von speziellem Equipment und Verladeinfrastruk-
tur am Zustellort notwendig, um eine gerauscharme Zustellung in der Nacht zu er-
maoglichen.

Aktive Forderung des Stakeholder-Dialogs

Fraunhofer ISI und Fraunhofer IML
Martin Stockmann
Joseph-von-Fraunhofer-Strasse 2-4
44227 Dortmund
martin.stockmann@iml.fraunhofer.de

https://www.genalog.de/

https://download.iml.fraunhofer.de/genalog/Bericht GeNaLog Doppelseite Ver-

sand gro%C3%9F.pdf

90


https://www.genalog.de/
https://www.genalog.de/
https://download.iml.fraunhofer.de/genalog/Bericht_GeNaLog_Doppelseite_Versand_gro%C3%9F.pdf
https://download.iml.fraunhofer.de/genalog/Bericht_GeNaLog_Doppelseite_Versand_gro%C3%9F.pdf

Handlungsfeld

Projektsteck-
brief

Titel

Rahmendaten

Zusammenfas-
sung

Alternative Fahrzeugkonzepte und Verkehrsmittel

Nr. 7 CITYCARGO

CityCargo Tram Amsterdam
Amsterdam (2007-2009)

Cargo-Tram fir die letzte Meile

Die Innenstadt von Amsterdam kann nicht effizient mit konventionellen Lkws beliefert
werden, da es in der engen Altstadt vermehrt zu Stau und stockendem Verkehr
kommt. Zudem gibt es Zufahrtsbeschrankungen, welche eine Belieferung durch Lkws
nur am Vormittag gestattet. Aus diesem Grund wurden 2007 zehn Cargo-Trams als
alternatives Verkehrsmittel fur die Beférderung von Gitern und Waren getestet und
bis auf 50 Trams ausgeweitet. Das Konzept, die Trams fir den Guternahverkehr ein-
zusetzen, sah wie folgt aus: Die Waren wurden per Lkw zun&chst angeliefert, in
Cross-Docks an den Endstationen nach Empfangsregionen vorsortiert und auf das
Tram umgeschlagen. In einem Zeitraum zwischen 7 Uhr morgens und 23 Uhr abends
ist das Tram in der Innenstadt eine bestimmte Route abgefahren. Von den verschie-
denen Haltepunkten, welche als innerstadtische Umschlagpunkte dienten, wurden
die Guter auf kleine E-Fahrzeuge umgeschlagen und mit diesen letztlich bei der je-
weiligen Empfangsadresse final zugestellt. Dabei wurde das Tram-Liniennetz des
OPNV parallel mitbenutzt. Dabei ist es zu keiner Beeintrachtigung des Personenver-
kehrs gekommen. Nach eigenen Angaben wurden insgesamt bis zu 2.500 konventio-
nelle Lieferfahrten pro Tag ersetzt.

- Warentransport Uber das normale Strassenbahn-Gleisnetz

- Nutzung bestehender Infrastruktur

- Integration von Guterverkehren in den Personennahverkehr

- Verlagerung des Transports auf alternative Verkehrswege, Verkehrstrager sowie
die Integration in den Personennahverkehr

- Einsatz von umweltfreundlichen Verkehrsmittel z. B. Einsatz von U-Bahn, Stras-
senbahn, Bussen oder Wasserstrassen zum Warentransport

- Variante A: Nutzung der fur den Personenverkehr zu Verfugung stehenden Ver-
kehrsmittel zusammen mit dem Personentransport

- Variante B: separate Verkehrsmittel auf der gleichen Infrastruktur
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Leitmotive/ Er-

gebnisse

Schwerpunkt/
Segment

Voraussetzun-
gen und Er-
folgsfaktoren

Ansprechpart-
ner

Verkehrsverlagerung/ Verkehrsvertraglichkeit:

- Ausnutzung von Synergie- und Biindelungseffekten: Weniger Verkehrsaufkommen
in der Altstadt / Verringerung von Verkehren auf der letzten Meile durch eine Kon-
solidierung.

- raumlichen Entzerrung des Strassenverkehres durch die Verlagerung auf einen al-
ternativen / umweltfreundlicheren Verkehrstrager anstelle der Strassentransporte

- Mit Okostrom ist ein CO2 -neutraler Gutertransport in der Stadt méglich.

- Der Elektroantrieb des Trams und der Lkw fur die Feinverteilung sorgt fiir eine lo-
kal umweltfreundliche Zustellung auf der letzten Meile.

- Vermeidung von Staubildung durch das Halten in der zweiten Reihe durch Liefer-
fahrzeuge

Evaluation:

- Insgesamt konnten bis zu 50% der Lkw-Fahrten ersetzt werden.

- Lieferzeit erhéht sich um (nur) 15 Minuten im Vergleich zu den Lkw-Transporten

- 15% gunstigere Transportabwicklung pro Sendung

- Pro Fahrt des Cargo-Trams wurden vier 7,5 t Lkw ersetzt

- keine Beeintrachtigung des Personennahverkehrs durch den Einsatz des Cargo-
Trams

- Entlastung der engen Innenstadt von Uberméssigem Verkehrsaufkommen

- Bis zu 16% der Partikel, CO2 und NOx wurden eingespart, zuséatzlich kam es zu ei-
ner geringeren Larmbelastigung in der Innenstadt

- Steigerung der Verkehrssicherheit im Innenstadtbereich und Verbesserung der Le-
bensqualitat in der Stadt

KEP / Stuckgut B2B

- Integration des Gutertrams in das Strassenbahnnetz der stadtischen Verkehrsbhe-
triebe notwendig

- In Amsterdam wurde eine 10-jihrige Konzession von der Stadtverwaltung erteilt,
um das Schienennetz des Personennahverkehrs zu nutzen

- Koordination von Fahrplanen und Abstimmung fiir die Nutzung der bestehenden
Infrastruktur notwendig

- Staatliche Foérderung notwendig: Das Projekt wurde nach zwei Jahren nicht mehr
gefordert und daher beendet.

Keine
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Zusammenfas-
sung

Leitmotive/ Er-
gebnisse

Verkehrsflusssteuerung/ Lieferzonen- und Lieferma-
nagement

Nr. 8

Interaktive Lieferzonen und dynamisches Parkraum-
management

Poitiers, Frankreich (2007)

Lieferzonenreservierung von 05:00 bis 11:00 Uhr auf Parkplatzen

Im Zuge der Renovierungsarbeiten des Bahnhofs in Poitiers wurde eine nahegele-
gene Parkflache neu organisiert. Das Ziel der Massnahme war es, die Belieferung
der im Bahnhof angesiedelten Geschéfte zu erleichtern. Insgesamt wurden 23 Poller
mit digitalen Anzeigen installiert, um die Nutzung der Parkplatze besser zu koordinie-
ren. Gleichzeitig wurden unterschiedliche Zeitzonen fir den Parkraum bestimmt. Zwi-
schen 05:00 und 11:00 Uhr sind die Parkflachen ausschliesslich dem Lieferverkehr
vorbehalten. Ausserhalb dieser Zeiten stehen die Parkplatze fur Kurzparken (10 Mi-
nuten) den Privatpersonen zur Verfigung. Eine Anzeige auf dem Poller gibt an, fur
welche Nutzung (Lieferverkehr oder privates Kurzparken) die Parkflache gerade zur
Verfiigung steht. Sensoren im Boden registrieren die Anwesenheit eines Fahrzeuges,
die verbleibende Parkzeit wird auf dem Poller angezeigt. Dabei werden immer zwei
Parkplatze von einem Poller organisiert. Wird die vorgegebene Parkzeit durch das
Fahrzeug uUberzogen, fallen Strafkosten an. Befindet sich das Fahrzeug nach weite-
ren 10 Minuten weiterhin auf der Parkflache, wird die Polizei per SMS verstandigt
und das Fahrzeug kostenpflichtig entfernt.

Verkehrsverlagerung/ Verkehrsvertraglichkeit:

- Verbesserte Organisation und Koordination der Lieferzonen fiir Geschafte am
Bahnhof

- Vermeidung von Staubildung durch das gesetzeswidrige Halten in der zweiten
Reihe. Gleichzeitig werden die Belieferungsprozesse verbessert und nehmen weni-
ger Zeit in Anspruch.

- Lokale Reduktion von Schadstoffemissionen, da der MIV weniger Zeit fir die Su-
che nach Parkplatzen beansprucht. Es ist mit weniger Behinderungen durch die
Lieferverkehre zu rechnen, da Verkehrsbeeintrachtigungen durch das Parken von
Lieferfahrzeugen in zweiter Reihe reduziert wird.

- Effektive Ausnutzung knapper Flachen im Innenstadtraum: hdhere Auslastung und
Frequentierung innerstadtischer Parkflachen.

- Das Personal der Lieferdienste wird entlastet, da die Lieferzonen im Normalfall frei
und nicht durch nicht-autorisierte Fahrzeuge zugestellt sind.
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Schwerpunkt /
Segment

Voraussetzun-
gen und Er-
folgsfaktoren

Ansprechpart-
ner

Projektbilder

Evaluation:

- Wahrend eines Tests nutzten mehr als 40 Fahrzeuge einen Parkplatz zwischen
8:00 und 20:00 Uhr.
- 74% dieser Fahrzeuge parkten kirzer als 10 Minuten, 48% kirzer als 5 Minuten.

- Von den 26% der Fahrzeuge, die das Zeitlimit Gberschritten hatten, verliessen 63%

der Fahrzeuge den Parkplatz 5 Minuten nach Erhalt einer ersten Warnung.

- Die Frequenz, nach der die Fahrzeuge "wechseln”, hat sich durch die dynamischen

Liefer-/Parkzonen erhdht. Die verfiigbaren Flachen wurden demnach effizienter ge-

nutzt.
- Im Zuge der geringen Flachenverfugbarkeit wurde der Parkraum besser genutzt.
Dauerparken in hochfrequentierten Gebieten wurde gleichzeitig verhindert.

Kein B2B / B2C

- Das Konzept bietet sich fur innerstadtische Gebiete mit hoher Fahrzeugfrequenz
und mit méglichst hohem Anteil an Gewerbe und Handel an.

- Anschaffung von Pollern mit dynamischer Anzeige, die mit Bodensensoren ver-
knupft sind. Die Kosten fir einen Poller betragen etwa 3.000 - 4.000 EUR.

- Verknipfung des Parkraummanagementsystems mit der lokalen Polizei Uber ein
spezielles Informationssystem.

- Die Kooperation mit den Handlern vor Ort ist notwendig (Lieferzeitfenster an die
des Systems anpassen). Informationskampagne und Aufklarung.

Sylvain Rioland

Grand Portiers, Place du Maréchal Leclerc
CS 10569 / 86021 Poitiers Cedex
sylvain.rioland@agglo-poitiers.fr

+33 549 41 91 52

www.technolia.fr
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