Handlungsbedarf, Stossrichtungen und
Losungsansatze flr eine nachhaltigere
Glterversorgung in Schweizer
Agglomerationen

Autor(en): Ruesch, Martin

Objekttyp:  Article

Zeitschrift:  Collage : Zeitschrift fir Raumentwicklung = périodique du
développement territorial = periodico di sviluppo territoriale

Band (Jahr): - (2010)

Heft 2

PDF erstellt am: 01.05.2024

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-956906

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-956906

THEMA

Handlungsbedarf, Stossrichtungen

und Losungsansatze fur eine nachhaltigere

GUterversorgung in Schweizer

Agglomerationen

Die Schweizerischen Agglomerationen entwickeln sich
mehr und mehr in dienstleistungsorientierte Konsum-
regionen. Der mit Liefer- und Lastwagen abgewickelte
Glterverkehr nimmt markant zu. Dessen Luft- und Larm-
belastung sowie steigende Unfallzahlen beeintrachtigen
die urbane Lebensqualitat. Gleichzeitig fehlt dem Giiter-
verkehr der Raum, um die Versorgung der urbanen Raume
zu garantieren. Zudem beeintrachtigen die zunehmenden
Stausituationen die Zuverlédssigkeit und Kosten der Trans-
porte und schmélern die Standortgunst fiir Unternehmen.
Neue Strategien und Massnahmen sind notwendig damit
eine nachhaltigere Giiterversorgung der Agglomerationen
erreicht werden kann. Der Giiterverkehr muss in der Raum-
und Verkehrsplanung starker beriicksichtigt werden. Fiir
eine erfolgreiche Umsetzung sind die massgebenden Er-
folgsfaktoren zu beachten. Der Beitrag stiitzt sich auf
Ergebnisse des Projektes «Nachhaltige Giiterversorgung
und -transporte in Agglomerationen», welches im Rahmen
des Nationalen Forschungsprogrammes 54 durchgefiihrt
wurde (siehe Seite 10).

Trend zu dienstleistungsorientierten Konsumregionen

Die meisten Schweizerischen Agglomerationen haben sich
in den letzten Jahrzehnten zu dienstleistungsorientierten
Konsumregionen entwickelt. Die industriellen und gewerbli-
chen Nutzungen wurden aus den Kernstadten verdrangt auf-
grund steigender Landpreise, Umwelt- und Nutzungskonflikten,
Stadtentwicklungsabsichten und einer dienstleistungsorien-
tierten Wirtschaftspolitik. Zu dieser Entwicklung hat auch die
Globalisierung beigetragen, die zu einer stark arbeitsteiligen
Wirtschaft und einer Abwanderung der industriellen Produk-
tion geflhrt hat.

Kritische Entwicklungen im stadtischen Giiterverkehr

Eine Analyse des stadtischen Guterverkehrs in verschiede-
nen Schweizer Agglomerationen zeigt folgendes Bild:
— Seit Mitte der 90 er-Jahre wachst der Guterverkehr (in Ton-
nenkilometern) starker als der Personenverkehr (in Personen-
kilometern). Da die Tonnage mehr oder weniger konstant blieb
hat die Anzahl Fahrten markant zugenommen. Zwischen 1993
und 2003 hat zum Beispiel die Guterverkehrsintensitat (hier
als Fahrten pro Einwohner und Beschaftigten verstanden) um
50 % zugenommen. Es ist zu erwarten, dass die Atomisierung
der Transporte noch weiter gehen wird. Wesentlich fur diese
Entwicklung sind die Liberalisierung, die Individualisierung der
Nachfrage, der Trend von Massengltern zu Konsumgutern und
vor allem auch die abnehmende Lagerhaltung. Die abnehmen-
de Lagerhaltung fihrt dazu, dass haufiger angeliefert werden
muss. Die Liberalisierung hat auch dazu gefiihrt dass mehrere
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Anbieter parallele Verteilnetze betreiben wie zum Beispiel die
Kurier-. Express- und Postdienste. Zwischen 1993 und 2003
hat die Anzahl der immatrikulierten Lieferfahrzeuge um 25%
zugenommen [ABB.1].

— Auch die Struktur der Stadtebelieferung hat sich verandert.
Wie die gewerbliche und industrielle Produktion wurden auch
die Logistikaktivitdten aus den Kernstadten und Agglomerati-
onen ins Umland verlagert. Ein grosser Teil der Transporte wird
heute durch externe Dienstleister via nationale oder regionale
Verteilplattformen durchgefihrt. In diesen Verteilplattformen
werden die Sendungen kundengerecht zusammengestellt. Die
grossten Logistikplattformen in der Schweiz befinden sich
denn auch in den bedeutendsten Wirtschaftsraumen Zurich,
Basel, Genf und Bern oder dann im Raum Egerkingen/Olten
wo sich die wichtigsten Schweizer Nationalstrassen A1 und A2
kreuzen.
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[ABB.1] Entwicklung der Guterver-
kehrsfahrten pro Einwohner und
Beschaftigten (Quelle: Rapp Trans
AG/Interface/IRL ETHZ)

[ABB.2] Entwicklung Modal Split in
Agglomerationen — ohne Durch-
gangsverkehr (Quelle: Rapp Trans
AG/Interface/IRL ETHZ)
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Anzahl Fahrzeuge

© VM-UVEK (ARE) \ s

Belastung MIV 2000
I zunahme MIV 2000-2030
I Abnahme MIV 2000-2030

[ABB.4]

[ABB.3] Netzbelas-
tung des motorisierten
Individualverkehrs
2030 und Veranderun-
gen gegentber 2000
in Anzahl Personenwa-
gen, Basisszenario
(Quellen: Perspektiven
des schweizerischen
Personenverkehrs bis
2030, ARE 2006;
Verkehrsmodellierung
ARE, eigene Berech-
nungen)

— Der Flachenbedarf fur die Logistik-
und Transportaktivitadten steigt. Die we-
sentlichen Grinde sind der weiter wach-
sende Logistikmarkt (inkl. Outsourcing)
und die Verdrangung der Logistik- und
Transportbranche aus den Kernstadten.
Es werden mehr Flachen bendtigt fur La-
gerhallen, Umschlaghallen, Hochregal-
lager, Gewerbe- und Industrieparks und
Logistikzentren. Heute ist das Angebot an
solchen Flachen fur Logistiknutzungen zu
gering, insbesondere auch fur gréssere Guterverkehrs- und
Logistikanlagen. Bei den Stadten besteht heute (haufig) nur
ein geringes Interesse an der Ansiedlung von Logistiknutzun-
gen, insbesondere wegen der relativ geringen Wertschépfung
und den Umweltkonflikten.

— Der Anteil des Strassenguterverkehrs betragt in Schweizer
Agglomerationen rund 85 % und dominiert damit den Guter-
verkehr. Ein grosser Teil der Transporte basiert auf kurzen
Distanzen (< 75km) mit einem beschrankten Verlagerungspo-
tential auf die Schiene [ABB.2].

— Der Anteil des Guterverkehrs an den Luftschadstoffemis-
sionen steigt. Zwischen 1980 und 2005 hat zum Beispiel der
Anteil des Strassengulterverkehrs an den Stickoxidemissionen
von 28 % auf 50 % zugenommen.

— Der Anteil der Unfalle mit Verunfallten mit Beteiligung von
Lieferfahrzeugen nimmt in Schweizerischen Agglomerationen
zu. So haben diese zwischen 1993 und 2003 von 25% auf
30% zugenommen. Das gilt insbesondere fur die grésseren
Agglomerationen.

— Kapazitatsengpasse und Staus auf der Strasse konzent-
rieren sich vor allem auf die Agglomerationen. Das wirkt sich
negativ auf die Erreichbarkeit und die Zuverlassigkeit der Gu-
tertransporte aus. Zudem steigt der Transportaufwand fur die
letzte Meile. Da der Guterverkehr zwischen 15 und 25 % des
Gesamtverkehrs ausmacht, tragt er auch zu Staus bei. Die
Morgenspitzen des Personenverkehrs und des Wirtschafts-
verkehrs Uberlagern sich [ABB.3].

— Aufgrund der Kapazitatsengpasse im Schienennetz und der
starken Zunahme des regionalen Schienenpersonenverkehrs
ist auch die Belieferung der Agglomerationen per Schiene nicht
unproblematisch. Kommt dazu, dass die vertakteten Personen-
zlge gegenlber Guterzlgen priorisiert werden. Auch dies wirkt
sich ungunstig auf die Erreichbarkeit und Zuverlassigkeit der
Schienengitertransporte aus.
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— Im Vergleich zum Personenverkehr [ABB.4] Guterversor-
beschaftigt sich die Verwaltung nur we- gungs-Alltagsszene in
nig mit dem Guterverkehr. Aus einer Um- Stadtiernen
frage im Rahmen des Projektes BESTUFS ging hervor, dass
rund 70 % der européaischen Stadte (>50 000 Einwohner) nur
50 % oder weniger Stellenprozente dem Guterverkehr widmen.
Damit wird der Guterverkehr in der Planung vernachlassigt. Im
Vergleich zum Personenverkehr besteht auch eine schlechtere
Datenlage.

Die Entwicklungen in anderen Européischen Agglomerati-
onen verlaufen ahnlich und die Probleme sind in Abhangigkeit
der Stadtgrésse vergleichbar.

Hauptprobleme und Handlungsbedarf

Aus der Sicht der 6ffentlichen Hand liegen die Probleme
des stadtischen Guterverkehrs vor allem bei den Umweltbelas-
tungen, bei den Behinderungen des Personenwagenverkehrs,
bei den Behinderungen des Langsamverkehrs durch den Wa-
renumschlag (insbesondere in Ortskernen) und der ungenu-
genden Anlieferinfrastruktur der Verlader.

Aus der Sicht der Wirtschaft liegen die Hauptprobleme
bei den Uberlasteten Verkehrsnetzen mit Stau, bei den Liefer-
restriktionen in den Innenstadten, bei den fehlenden Flachen
fir den Be- und Entlad, beim hohen Transportaufwand fir die
letzte Meile und bei der abnehmenden Standortqualitat.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Bedeu-
tung des stadtischen Guterverkehrs bezuglich Auslastung des
Verkehrssystems, der negativen Auswirkungen auf die Umwelt
und der Versorgungsqualitat zunimmt.

Es besteht damit Handlungsbedarf in zweierlei Hinsicht.
Einerseits sollen die negativen Auswirkungen des stadtischen
Guterverkehrs reduziert werden. Andererseits soll eine zuver-
lassige und effiziente Guterversorgung sichergestellt werden
und die Standortgunst erhalten werden.

Strategische Stossrichtungen und Lésungsansatze
fir eine nachhaltigere Giiterversorgung

Aufgrund der bestehenden Konflikte und des Handlungs-
bedarfs wurden fur die Schweizerischen Agglomerationen fol-
gende strategischen Stossrichtungen abgleitet:
— Effizienz und Qualitat der Guterversorgung sicherstellen
und steigern
— Erreichbarkeit guterverkehrsintensiver Nutzungen sicher-
stellen und verbessern (inkl. Schaffung raumplanerischer Vo-
raussetzungen)



— Negative Auswirkungen des Guterverkehrs auf die Umwelt
minimieren

— Konflikte mit dem Personen- und Langsamverkehr reduzieren
— Sensibilisierung, Ausbildung und Innovationen fordern
und unterstutzen

— Grundlagen, Daten und Modelle verbessern

— Zusammenarbeit der Akteure verbessern

Um diese Stossrichtungen zu unterstiitzen sind verschieden
Loésungsanséatze denkbar [ABB.5].

Die Probleme des stadtischen Guterverkehrs kénnen nicht
durch Einzelmassnahmen gelést werden sondern es braucht
ein Massnahmenblindel von Haupt- und unterstitzenden flan-
kierenden Massnahmen. Aus Uber 70 Massnahmen wurden im
Projekt diejenigen mit einem Uberdurchschnittlichen Wirksam-
keits-/Realisierbarkeitspotential identifiziert.

Zu den Hauptmassnahmen zahlen unter anderem die Be-
reitstellung von Be- und Entladezonen fur den Warenumschlag
in Innenstadten, Uberkommunale Industrie- und Gewerbezo-
nen, Signalisation von LKW-Routen, Modal-Split Vorgaben
fur glterverkehrsintensive Einrichtungen, Raumplanerische
Standort- und Trassensicherung fir den Schienengiterver-
kehr, Emissionsauflagen von Grossbaustellen und Dauerliefe-
rungen, die Einfuhrung von Limiten fur die maximale Be- und
Entladedauer und unterirdische Anlieferungen fiir Areal /Uber-
bauungen.

Fur einzelne dieser Massnahmen wurden bereits gute Lo-
sungen bzw. sogenannte good practices identifiziert. Positive
Erfahrungen mit einer Bereitstellung von Be- und Entladezo-
nen fir den Warenumschlag liegen zum Beispiel aus Miinchen,
Dusseldorf, London und Barcelona vor. Ansatze fur Gberkom-
munale Industrie- und Gewerbezonen fiir glterverkehrsinten-
sive Einrichtungen wurden im Kanton Solothurn in der Schweiz
realisiert. Ein erfolgreiches Beispiel fur eine Signalisation von
LKW-Routen in Agglomerationen ist Bremen. Beispiele fur Mo-
dal Split Vorgaben fir glterverkehrsintensive Einrichtungen
(mit einer Festlegung des Anteils von Schienentransporten
oder Transporten im Kombinierten Verkehr) existieren in der
Schweiz (zum Beispiel fir Aushub-, Kies-, Abfall- und Holz-
transporte)[1]. Emissionsauflagen werden
heute in der Schweiz vor allem fir Gross- [1] siehe Seite 16

baustellen gemacht. In Einzelfallen wird der Bahntransport
mit Gleisanschluss vorgeschrieben. Gute Lédsungen fir unter-
irdische Anlieferungen bestehen zum Beispiel in Zurich (z.B.
Sihlcity).

Zu den unterstiitzenden flankierenden Massnahmen zéhlen:
— Starkerer Einbezug der privaten Guterverkehrsakteure in
die staatliche Guterverkehrsplanung
— Verbesserung Information Uber nachhaltige Gutertrans-
portabwicklungsmdglichkeiten
— Verbesserung von Modellinstrumenten fir den stadtischen
Guterverkehr
— Aufbau Monitoring und Erfolgskontrollen Guterverkehr
— Verbesserung der Datengrundlagen im Guterverkehr
— Ausbildung Logistik-Disponenten/Verlader und Verwal-
tungsangestellte
— Promotion von «Best Practices»
— Férderung von Kooperationen zwischen Logistikdienst-
leistern/Transporteuren und Forderung von Koordination zwi-
schen Verladern/Logistikdienstleistern
— Forderbeitrage an Forschung und Entwicklung innovativer
Konzepte und Technologien
— Optimierung der Erschliessung und Anlieferung in Entwick-
lungsgebieten oder Arealiberbauungen.

Eine wichtige Voraussetzung ist eine bessere organisato-
rische Integration der Guterverkehrsplanung in die Verwaltung.

Umsetzung und Erfolgsfaktoren

Der Guterverkehr muss in der Raum- und Verkehrsplanung
kunftig starker bertcksichtigt werden sonst kénnen die anste-
henden Probleme nicht gelést werden.

Fur die Umsetzung eignet sich die Erarbeitung von agglo-
merationsspezifischen Aktionsplanen welche die lokalen Rah-
menbedingungen und Probleme berlcksichtigen und massge-
schneiderte Lésungen anstreben. Positive Erfahrungen mit
solchen Aktionsplénen liegen aus Zurich, Lugano und Chur vor.

Eine wichtige Voraussetzung fir eine erfolgreiche Guter-
verkehrsplanung stellt deren organisatorische Integration in
die Verwaltung dar. In zahlreichen Stadten und Gemeinden ist
dies leider heute noch nicht der Fall. Weitere Erfolgsfaktoren
gehen aus der [ABB.6] hervor.

N
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Verschiedene Ansatze fiir Verbesserungsmassnahmen
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rechtlich den stadtischen Guter-
verkehr (Quelle:

Rapp Trans AG, 2009)

[ABB.5]
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Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Innovative Gulterverkehrsstrategien und -massnahmen
kénnen einen wesentlichen Beitrag fir eine nachhaltigere Ab-
wicklung der Guterversorgung und -transporte in Agglomera-
tionen leisten. Die 6ffentliche Hand kann dabei eine tragende
Rolle spielen.

Gestltzt auf die Projektergebnisse empfehlen wir der Bun-
desverwaltung die nationale Guterverkehrsstatistik besser auf
die Bedurfnisse auf die Agglomerationen abzustimmen, Guter-
verkehrsaspekte und in die Agglomerationsprogramme zu inte-
grieren und einen Masterplan Guterverkehr mit Fokus Import/
Export und Binnenverkehr auszuarbeiten.

Den Kantonen und Stadten empfehlen wir eine besse-
re organisatorische Integration der Glterverkehrsplanung
in die Verwaltung, ein starkerer Einbezug der Logistik und
des Guterverkehrs- in der Verkehrs- und Raumplanung und
eine Erarbeitung von Guterverkehrsstrategien und konkreten
Aktionsplanen.

PROJEKT IM NFP 54

Das Projekt «Nachhaltige Guterversorgung und -transpor-
te in Agglomerationen» ist Teil des Schweizerischen natio-
nalen Forschungsprogramms 54 «Siedlung und Infrastruk-
tur» und wurde zwischen 2006 und 2009 durchgefihrt. Ein
Forschungsteam von Rapp Trans AG, Interface — Institut
fur Politikstudien und dem Institut fir Raum- und Land-
schaftsentwicklung der ETH Zurich analysierte den stadti-
schen Glterverkehr, leitete den Handlungsbedarf ab und
entwickelte Strategien und Massnahmen fur eine nachhalti-
gere Guterverkehrsabwicklung. Das Projekt wurde finanziell
unterstitzt durch den Schweizerischen Nationalfonds, das
Bundesamt fur Strassen, das Bundesamt fur Verkehr, die
Kantone Zirich, Graublinden, Chur und Schaffhausen und
die Stadt Zurich. Fur die Agglomerationen Zurich, Chur und
Lugano wurden konkrete Aktionspléne erarbeitet. Das Projekt
wurde abgestimmt mit dem EU-Projekt Best Urban Freight
Solutions (BESTUFS und BESTUFS Il) welches sich zwischen
2001 und 2008 intensiv mit Fragen des stadtischen Guter-
verkehrs auseinandersetzte.

WEITERFUHRENDE LINKS

www.nfp54.ch (Homepage des nationalen Forschungs-
programms 54 Siedlung und Infrastruktur)

www.bestufs.net (Homepage des Européischen Projektes
Best Urban Freight Solutions)

www.rapp-trans.ch (Homepage des Beratungsunternehmens
Rapp Trans AG)

Kontakt:

Rapp Trans AG, Uetlibergstrasse 132, 8045 Zlrich
Tel. 043 268 60 43, martin.ruesch@rapp.ch
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[ABB. 6] Erfolgsfaktoren fir die
Umsetzung (Quelle: Rapp Trans AG/
Econsult)

RESUME Besoins et pistes de
solutions pour un approvisionnement
plus durable des agglomérations
suisses

Les agglomérations suisses ont toujours plus tendance a se
muer en des zones de consommation a dominante tertiaire. Le
transport de marchandises par camions et autres véhicules de
livraison augmente de fagcon spectaculaire. Le bruit, la pollu-
tion atmosphérique et le nombre croissant d'accidents qu'’il
occasionne nuisent a la qualité de vie dans les villes. En méme
temps, I'espace dévolu au transport de marchandises ne suffit
pas pour garantir un bon approvisionnement des régions ur-
baines. Les bouchons, toujours plus fréquents, ont des effets
négatifs sur la fiabilité et les codts des transports, ce qui
diminue a son tour I'attractivité de certains sites pour les
entreprises. Un approvisionnement plus durable des agglomé-
rations requiert dés lors de nouvelles stratégies et mesures. Il
s’agit de tenir davantage compte du trafic marchandises dans
la planification territoriale et des transports. Les résultats
du projet «Plus de durabilité pour les transports urbains de
marchandises», mené dans le cadre du Programme national de
recherche 54, renseignent sur ce que sont ici les principaux
facteurs de succes.
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