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Aufkommen

Auslastung

Big Data

City-Logistik

Click-and-
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Cloud Logistics

Cross-Docking
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tungsverkehr
mit Waren

Dienstleis-
tungsverkehr
ohne Waren

Giiterwirt-
schaftsverkehr

Hub and Spoke

Internet der
Dinge (IoT)

3D-Druck oder Additive Fertigung bietet das Potential, im Bereich individueller
und zeitkritischer Produkte Transporte aus Maschinenbau und Medizin sukzes-
sive durch die Produktion vor Ort zu ersetzen.

Im Kontext des Verkehrs bezieht sich dies auf das Verkehrsaufkommen in Ton-
nen oder Fahrten.

Verhiltnis aus tatsachlicher Beladung und Kapazitit eines Fahrzeugs. Die Aus-
lastung kann sich auf das Gewicht oder auf das Volumen beziehen und wird in
% gemessen.

Mit «Big Data» werden grosse Mengen an Daten bezeichnet, die u.a. aus Berei-
chen wie Internet und Mobilfunk, Finanzindustrie, Energiewirtschaft, Gesund-
heitswesen und Verkehr und aus Quellen wie intelligenten Agenten, sozialen
Medien, Kredit- und Kundenkarten, Smart-Metering-Systemen, Assistenzgera-
ten, Uberwachungskameras sowie Flug- und Fahrzeugen stammen und die mit
speziellen Losungen gespeichert, verarbeitet und ausgewertet werden. (Gabler
Wirtschaftslexikon)

City-Logistik im engeren Sinn: Kooperationen zur Biindelung der Lieferver-
kehre (zwischen Speditionen/Transporteuren oder zwischen Verladern).

City-Logistik im weiteren Sinn: Sdmtliche Massnahmen/Konzepte im stadti-
schen und regionalen Giiterverkehr, die zu einer Verbesserung der Effizienz
und Umweltvertraglichkeit des Giiterverkehrs beitragen.

Zu Deutsch «Bestellen und Abholen», ist eine Einkaufsmethode, bei der Kun-
dinnen und Kunde Produkte online kaufen und diese anschliessend im Ge-
schéft abholen.

Cloud-Logistik bezieht sich auf die effiziente und effektive Verwaltung und Ko-
ordinierung verschiedener Logistik- und Lieferkettenaktivitdten unter Verwen-
dung von Cloud-Computing-Technologien.

Beschreibt eine Umschlagsart fiir Waren in der Logistik mit dem Ziel diese
nicht mehr zu lagern, sondern direkt umzuschlagen und an den Kunden weiter
zu versenden.

Verkehre, die eine Mischform aus Dienstleistungsverkehr- und Giiterwirt-
schaftsverkehr darstellen. Ziel des Verkehrs ist die Erbringung einer Dienstleis-
tung an einem Bestimmungsort (z.B. Handwerker) in Verbindung mit mitge-
fiihrten Giitern und nicht der eigentliche Warentransport.

Verkehre, deren Hauptzweck der Personentransport zur Ausiibung einer
Dienstleistung ist und im Verantwortungsbereich der beauftragten Wirtschafts-
oder Verwaltungseinheiten stattfindet. Dabei werden keine Waren transpor-
tiert, Hilfs- oder Verbrauchsmittel (auch als nichtmarktbestimmte Giiter be-
zeichnet) konnen im Rahmen der Erbringung einer Dienstleistung mitgefiihrt
werden. Alternativ wird dieses Segment auch als Geschéftsverkehr bezeichnet.

Ortsveranderungsprozesse von Giitern, die im Rahmen der Herstellung und des
Vertriebs bzw. zur Ver- und Entsorgung von Wirtschaftseinheiten (Industrie,
Bau-/Gewerbe, Handel) stattfinden und in deren Verantwortungsbereich fal-
len.

Hub and Spoke bezeichnet in der Logistik die Organisation des Versands von
Giitern, der zwischen dem Versender A und dem Empfanger B iiber einen zent-
ralen Logistikknoten organisiert wird. Hub and Spoke bedeutet iibersetzt Nabe
und Speiche. Der Logistikknoten ist der Hub und die Verbindung zu A und B
sind die Spokes. Im Gegensatz dazu wird im Direktverkehr die Verbindung von
A und B direkt bedient.

Das Internet der Dinge (Internet of Things, IoT) verbindet physische Objekte
mit der virtuellen Welt. Intelligente Gerite und Maschinen sind dabei mitei-
nander und mit dem Internet vernetzt.
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bezeichnet die Kombination von 6ffentlichem Verkehr und motorisiertem Indi-
vidualverkehr. Dabei bringt oder holt eine Person Reisende mit einem Privat-
fahrzeug, das anschliessend fiir andere Zwecke weiter genutzt wird. Kiss+Ride-
Anlagen, die sich haufig in unmittelbarer Ndhe von Haltestellen befinden, be-
stehen meist aus Fahrbahnschleifen mit Kurzzeitparkplitzen. Sie ermdglichen
ein schnelles und bequemes Umsteigen zwischen den Verkehrsmitteln.

Logistikleistung, welche mit der Ubergabe des Transportguts zum Empfinger
in Verbindung steht.

Wird als ein Segment des Wirtschaftsverkehr verstanden und die Aufgabe der
Warendistribution (Verteilung von Waren und Giitern) iibernimmt.

Offentlicher Verkehr umfasst den konzessionierten Personenverkehr im Fern-,
Regional- und Ortsverkehr

Der Personenwirtschaftsverkehr umfasst den kommerziellen Personentrans-
port, der gegen Entgelt angeboten wird, aber nicht im Rahmen des konzessio-
nierten 6ffentlichen Verkehrs erbracht wird.

sind physische Sammelstellen wie Paketshops oder Packstationen, Paketstatio-
nen, bei denen Kundinnen und Kunden ihre Sendungen abholen kénnen.

Dabei handelt es sich um eine Lieferung, die noch am Bestelltag geliefert wird.

Verkehrsleistung ist das Mass der Leistung, die ein Verkehrstrager erbringt. Sie
ist das Produkt aus der zuriickgelegten Strecke und der Menge der transportier-
ten Giiter oder beforderten Personen und wird in Tonnenkilometern (tkm) bzw.
Personenkilometern (pkm) angegeben

Wirtschaftsverkehr bezeichnet Ortsveranderungen von Giitern und Personen,
die fiir geschiftliche oder dienstliche Zwecke stattfinden. Dabei stehen die Ver-
und Entsorgung von Wirtschaftseinheiten in Handel, Gewerbe und Industrie
oder im 6ffentlichen Dienst im Vordergrund. Der Wirtschaftsverkehr umfasst
den Giiterverkehr, den Dienstleistungsverkehr mit und ohne Waren sowie den
Personenwirtschaftsverkehr.
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ASTRA
BEV

BFS
BGF
BGK
B2B
B2C
CST
DLV
ES
FaG
Fzg.
GTE
GTS
GV
HVS
KEP

LEV

LW
LV
LNF
LI
MIV
NFZ
NST
OREB

%
PV
PW
RPG
RPV
SN
SNF
SS
SSV

Bundesamt fiir Raumentwicklung
Bundesamt fiir Strassen

Battery Electric Vehicle - Batterie-Elektrofahrzeuge; Fahrzeuge, die ausschliess-
lich mit Strom aus einer Batterie betrieben werden

Bundesamt fiir Statistik
Bruttogeschossfliache (BGF)
Betriebs- und Gestaltungskonzept
Business-to-Business
Business-to-Consumer

Cargo Sous Terrain
Dienstleistungsverkehr
Erschliessungsstrasse
Fahrzeugihnliche Gerite
Fahrzeug
Giitertransporterhebung (GTE)
Giitertransportstatistik (GTS)
Giiterverkehr
Hauptverkehrsstrasse

Kurier, Express- und Paketdienste
Kombinierter Verkehr

Light Electric Vehicle — Leicht Elektrofahrzeuge, umfasst eine breite Palette
von Fahrzeugen, die elektrisch betrieben werden, etwa Trikes, E-Cargo-Bikes,
Elektrovelos bzw. E-bikes und E-Trottinetts, bis hin zu vierradrigen Elektro-
leichtfahrzeugen auch als Mikroautos bezeichnet

Lastwagen (auch LKW: Lastkraftwagen)
Langsamverkehr

Leichte Nutzfahrzeuge

Lieferwagen

Motorisierter Individualverkehr

Nutzfahrzeug

Einheitliches Giiterverzeichnis fiir die Verkehrsstatistik

Kataster der 6ffentlich-rechtlichen Eigentumsbeschriankungen. Der Kataster ist
ein Informationssystem iiber gesetzliche Grundlagen und behordliche Erlasse,
die auf ein Grundstiick wirken.

Offentlicher Verkehr
Personenverkehr
Personenwagen
Raumplanungsgesetz
Raumplanungsverordnung
Schweizer Norm (SN)
Schwere Nutzfahrzeuge
Sammelstrasse

Signalisationsverordnung
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TED
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VRV
VSS

WIV
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Tiefbau- und Entsorgungsdepartement

Unterflurcontainer

Verkehrsregelverordnung

Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS)
Wirtschaftsverkehr



1814 |

Aufgabenstellung

Im Rahmen des Forschungsprojektes wurde eine Auslegeordnung zum Be- und Entlad
im o6ffentlichen Raum erstellt, Anspruchsgruppen und ihre Nutzungsanspriiche iden-
tifiziert, der Einbezug des Giiterverkehrs in die Interessenabwigung geklart, gute
Praktiken und neue Losungen fiir den Be- und Entlad im 6ffentlichen Raum evaluiert,
Standardlosungen und Planungsmodule fiir den Be- und Entlad entwickelt und im
Rahmen von Fallstudien angewendet sowie ein Vorschlag fiir die Integration der Er-
kenntnisse in Planungsgrundlagen erarbeitet. Darauf gestiitzt wurden Schlussfolge-
rungen und Empfehlungen abgleitet. Von den Verkehrssegmenten her ist der Unter-
suchungsgegenstand der Giiter- und Dienstleistungsverkehr als Teil des Wirtschafts-
verkehrs.

Auslegeordnung Be- und Entlad im 6ffentlichen Raum

Es konnte eine allgemeingiiltige Definition und Abgrenzung des 6ffentlichen
Raums gefunden werden, die fiir das Forschungsthema zweckmassig ist. Im Vorder-
grund stehen die Nutzungsmoglichkeiten und nicht die Eigentumsverhaltnisse der Fla-
chen. Der 6ffentliche Raum erstreckt sich in Strassenraumen von Fassade zu Fassade.

Es lassen sich sechs grundlegende Funktionen von Verkehrsflichen unterschei-
den: Verkehrsabwicklung, Zugang fiir Personen und Dienste, Zugang fiir Waren, Bele-
bung/Begegnung, Begriinung/Moblierung, Abstellung und Reinigung/Unterhalt. Fiir
diese Funktionen bestehen verschiedene Nutzungsmoglichkeiten der Verkehrsflachen.
Die Beriicksichtigung der unterschiedlichen Funktionen und Nutzungen tragt dazu
bei, je nach Nutzungszone und Strassenraumtyp eine ausgewogene Nutzung des 6f-
fentlichen Raums sicherzustellen resp. zu erreichen und Konflikte zu minimieren.

Die Lieferfahrzeuge werden im urbanen Gebiet im Giiterverkehr vielfiltig einge-
setzt. Lieferwagen bis 3.5 Tonnen spielen dabei eine zentrale Rolle und sind in nahezu
allen Segmenten des Giiterverkehrs prasent. Zudem gewinnen Kleinfahrzeuge an Be-
deutung, insbesondere im Bereich der Kurier-, Express- und Paketdienste sowie bei
Essenslieferungen. Es lassen sich drei grundsitzlich unterschiedliche Einsatzprofile
fir den urbanen Giiter- und Dienstleistungsverkehr unterscheiden: Giiterverkehr
(KEP), Giiterverkehr (Stiickgut) und Dienstleistungsverkehr (DLV) mit und ohne Wa-
ren. Die Nutzung des o6ffentlichen Raums durch diese Fahrzeuge variiert je nach Seg-
ment und wird durch unterschiedliche Einsatzprofile gepragt.

Die Auslegeordnung zum Be- und Entlad im 6ffentlichen Raum zeigt, dass so-
wohl die Nutzungsanspriiche als auch die Nutzungskonflikte zunehmen. Hauptursa-
che sind der wachsende Lieferverkehr sowie die steigenden Anspriiche an die Nutzung
des offentlichen Raums in verschiedenen Bereichen (Nutzungsverdichtung, Begrii-
nung, Forderung Fuss- und Veloverkehr, etc.). Damit ist der Handlungsbedarf fiir Lo-
sungen fiir den Be- und Entlad im offentlichen Raum gegeben. Der Handlungsbedarf
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beziiglich Be- und Entlad von Lieferfahrzeugen im o6ffentlichen Raum ist besonders
gross in Zentrumszonen, Mischzonen und dichten Wohnzonen und betrifft verschie-
dene Strassenraumtypen (HVS, SS, ES, Fussgidngerzonen, Stadtplidtze und Gassen). In
diesen Strassenrdumen und -zonen sind oft mehrere der folgenden Bestimmungsfak-
toren gegeben, die zu einem hohen Konfliktpotenzial fiihren: hohe Nutzungsvielfalt
und -dichte, hohes Verkehrsaufkommen, heterogene Verkehrszusammensetzung, un-
terschiedliche Aufenthaltsbediirfnisse, hohe Empfindlichkeit des Stadtraums (z.B. in
historischen Ortskernen) sowie eine begrenzte Verfiigbarkeit von Flachen.

Anspruchsgruppen, Nutzungsanspriiche und Interessenabwigung

Die Nutzungsanspriiche der verschiedenen Anspruchsgruppen (Personen-
und Giiterverkehr) in Bezug auf die Be- und Entladevorginge im offentlichen Raum
sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengefasst.

Nutzungsanspriiche im Hinblick auf den Lieferverkehr

Kategorie Nutzungsanspriiche

Giiter und Haltemoglichkeiten fiir kurze Be- und Entladetitigkeit (bis 5 min) in ausreichen-
Dienstleis- der Dichte.
tungsverkehr

Haltemoglichkeiten fiir langere Be- und Entladetitigkeit (15—30 min) im Bereich
von Verkaufsgeschiften und Gewerbebetrieben ohne eigene Anlieferflichen.

Parkmoglichkeiten fiir den Dienstleistungsverkehr mit und ohne Waren fiir die
Dauer der Ausilibung der jeweiligen Tatigkeit.

Klare und einfache Bewilligungsverfahren und Tarifsysteme fiir die Parkierung in
Altstadtzonen fiir Dienstleister, Handwerker und Baustellenverkehr

Personenver- Gewihrleistung einer Verkehrsinfrastruktur (fiir den ruhenden Verkehr), die kein
kehr Anhalten oder Parkieren von Lieferfahrzeugen auf dem Trottoir provoziert.

Gewahrleistung einer Verkehrsinfrastruktur (fiir den ruhenden Verkehr), die kein
Anhalten / Parkieren oder gefihrliche Fahrmanover von Lieferfahrzeugen auf der
Radweginfrastruktur provoziert.

Minimierung der Einschriankungen des Verkehrsflusses MIV durch Be- und Ent-
ladetitigkeit auf den Hauptverkehrsachsen.

Minimierung von uniibersichtlichen oder gefahrlichen Verkehrssituationen in-
folge Be- und Entladetétigkeit in Sammel- und Erschliessungsstrassen.

Gewihrleistung einer Verkehrsinfrastruktur (fiir den ruhenden Verkehr), die eine
ausreichende Anzahl Moglichkeiten fiir Be- und Entladetatigkeit gewédhrleistet, so
dass keine Nutzung von 6V-Haltestellen oder Busspuren fiir diese Tatigkeiten

provoziert wird.
Offentliche Sicherstellung der Freihaltung von Rettungsgassen auf allen Strassen.
Dllenlgtellund Gewahrleistung der Zuganglichkeit zu Entsorgungspunkten im 6ffentlichen Raum
B aulich tor- (z.B. Unterflurcontainer) sowie eine bauliche und betriebliche Gestaltung, die
ganisationen  oine effiziente Durchfithrung des Unterhalts des 6ffentlichen Strassenraums (z.B.
Strassenreinigung) ermoglicht.
Nachbar- Massnahmen zur Minimierung von Larmemissionen bei Betrieben mit Anliefe-
schaft rung vor 7 Uhr und nach 19 Uhr.

Bei der Schaffung von Griinflachen zwecks Hitzeminderung in urbanen Gebieten
ist darauf hinzuwirken, dass diese Losungen keine Infrastruktur fiir Be- und Ent-
ladetitigkeit verhindern.
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Die fortschreitende Urbanisierung sowie der gesellschaftliche Wandel (E-
Commerce, demographischer Wandel) fithren zu einer Zunahme der Transport-aktivi-
titen im Giiterwirtschaftsverkehr. Dies manifestiert sich in einer hoheren Anzahl an
Fahrten, Be- und Entladevorgingen, der Anzahl Sendungen pro Stopp sowie ldngeren
Haltedauern. Daraus ergibt sich die Notwendigkeit, den Giiter- und Dienstleistungs-
verkehr stiarker in der Planung und Gestaltung von Strassenrdumen zu beriicksichti-
gen. Das Be- und Entladen im 6ffentlichen Raum ist dabei nicht als Randthema zu ver-
stehen, sondern erfordert eine erhohte Aufmerksamkeit seitens der Planenden und
Entscheidungstragenden.

Die wesentlichen Konflikte beim Be- und Entladen im 6ffentlichen Raum re-
sultieren aus der konkurrierenden Inanspruchnahme der dafiir benotigten Flachen
durch die Parkierung von Motorfahrzeugen, den Fuss- und Veloverkehr sowie durch
stidtebauliche Aufwertungsmassnahmen. Die Flichenkonkurrenz mit dem fliessen-
den Verkehr ist zwar vergleichsweise gering, kann jedoch insbesondere die Verkehrs-
sicherheit des Veloverkehrs beeintriachtigen.

Zusitzliche Nutzungskonflikte entstehen durch den Baustellenverkehr, bei dem zu-
nehmend grossere Fahrzeuge (> 18 t) eingesetzt werden und Entladevorgénge oftmals
langer als 15 Minuten dauern. Insbesondere bei Erneuerungsprojekten steht die erfor-
derliche Installationsfldche in der Regel nur in begrenztem Umfang zur Verfiigung, so-
dass Entladevorginge des Baustellenverkehrs hiufig auf den o6ffentlichen Strassen-
raum ausweichen miissen.

Konflikte mit dem Fussverkehr treten insbesondere bei Haltevorgéangen auf Trottoirs
auf, die fiir diesen Zweck zu schmal dimensioniert sind. Haufig wird dabei gleichzeitig
ein Velostreifen blockiert, was zu potenziell unsicheren Ausweichmanoévern fithren
kann.

Problematisch ist zudem, wenn fiir Liefervorgange vorgesehene Fliachen iiber lingere
Zeitraume durch andere Nutzende, insbesondere den motorisierten Individualverkehr
(MIV) belegt sind. Kurzzeitige Haltevorginge zum Ein- und Aussteigen sind auf Park-
verbotsflachen in der Regel zulissig und fiihren meist nicht zu Nutzungskonflikten.
Falschparkende Fahrzeuge kénnen die Durchfiihrung von Liefervorgingen beein-
trachtigen oder ginzlich verhindern und infolgedessen zusitzlichen Suchverkehr im
Umfeld erzeugen.

Angesichts der zunehmenden Nutzungsanspriiche und des begrenzten Raums gewinnt
die Interessenabwiigung in der Planung und Projektierung offentlicher
Strassen und Plitze zunehmend an Bedeutung. Methoden und Instrumente zur Er-
mittlung und Abwiagung von Interessen stehen auf allen Planungsstufen zur Verfii-
gung. Allerdings werden die Anforderungen des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs,
insbesondere der Anlieferung, in der Planung haufig nicht ausreichend bertiicksichtigt.

Die offentliche Hand betrachtet es haufig nicht als ihre Aufgabe, die Anforderungen
des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs aktiv in die Planung einzubringen, und ver-
weist stattdessen auf partizipative Verfahren. In bestimmten Fillen fehlt es dem an-
sdssigen Gewerbe an Sensibilisierung, da logistische Aufgaben oft an Dritte ausgelagert
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werden. Auch die Anwohnenden und die Liegenschaftsbesitzenden sind sich der Be-
deutung des Liefer- und Dienstleistungsverkehrs haufig nicht gewahr. Transport-un-
ternehmen und Dienstleister werden in der Regel lediglich auf {ibergeordneter Ebene
etwa liber Branchenverbéande einbezogen; auf projektbezogener Ebene fehlt jedoch der
lokale Bezug.

Die Bediirfnisse des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs und insbesondere im Hin-
blick auf Be- und Entladeprozesse, sollten bei der Planung und Projektierung von
Strassenraumen in urbanen Gebieten stirker beriicksichtigt werden. Die entsprechen-
den Nutzeranforderungen sind dabei planungs- und projektspezifisch zu formulieren,
und Kriterien fiir die Interessenabwégung abzuleiten. Im Rahmen partizipativer Pla-
nungsprozesse ist es zudem wichtig, die relevanten Stakeholder zu identifizieren und
in den Planungsprozess einzubeziehen.

Gute Praktiken und neue Losungsansitze

Die Analyse guter Praktiken und neuer Losungsansitze zeigt ein breites Spektrum po-
tenzieller Losungen fiir den Giiter- und Dienstleistungsverkehr auf. Zur Verbesserung
der Koexistenz bei Liefersituationen, lassen sich aus den Beispielen grundlegende
Prinzipien ableiten, die als Orientierung fiir die Planung und Gestaltung effizienter so-
wie nachhaltiger urbaner Logistik dienen.

Be- und Entladezonen sind ein probates Mittel, um punktuell ein Flichenangebot
zu schaffen, insbesondere dann, wenn Parkplatze fiir den Privatverkehr reduziert wer-
den. Die Flexibilitit der Nutzung kann durch technische Hilfsmittel, wie digi-
tale/smarte Be- und Entladezonen, erhoht werden. Zudem sind Massnahmen zur Steu-
erung von Lieferzeiten und Zufahrten vielfach erprobt und erméglichen Zugangsbe-
schrankungen und die gezielte Auswahl berechtigter Nutzergruppen fiir ganze Gebiete.

Bei technischen Losungen sollte der Fokus auf softwarebasierten und standardi-
sierten Ansitzen statt auf ortsfesten Installationen liegen. Standardisierte Systeme er-
moglichen eine hohe Nutzerfreundlichkeit und Akzeptanz, insbesondere fiir Liefer-
dienste, die liberregional titig sind und ihre Prozesse standortiibergreifend konsistent
gestalten miissen. Gleichzeitig begiinstigen solche Losungen eine schnelle Implemen-
tierung und fiihren langfristig zu geringeren Kosten.

Pilotprojekte zu Wareniibergabesystemen basieren auf anbieteroffenen Losungen.
Die Entkopplung der Anlieferung und Annahme von Sendungen bezweckt die Mini-
mierung von Mehrfach- und Fehlzustellungen, Leerfahrten sowie erfolglosen Haustiir-
zustellungen. Fiir die Zustellung an Wareniibergabesysteme an offentlichen Platzen
fehlen in der Schweiz die rechtlichen Voraussetzungen (Hauszustellungspflicht). Zu-
dem ist die Akzeptanz bei den Empfangern teilweise gering. Flexible Paketfachanlagen
in Uberbauungen, als Erginzung zu den iiblichen Briefkastenanlagen (Milchkasten)
sind hingegen vielversprechend.

Alternative Fahrzeugkonzepte werden verschiedentlich erprobt. Sie konnen
durch Massnahmen zur Lieferzeit- und Zufahrtssteuerung aktiv begiinstigt werden.
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Besonders die Verwendung von Lastenvelos kann zudem mit direkten finanziellen An-
reizen gefordert werden.

Sharing-Konzepte umfassen Massnahmen zur gemeinschaftlichen Nutzung beste-
hender Verkehrsmittel oder -infrastrukturen, beispielsweise die gemeinsame Nutzung
von Busspuren. Solche Ansétze stossen teilweise auf Widerstand seitens der 6ffentli-
chen Verkehrsbetriebe, werden jedoch auch in der Schweiz in Pilotprojekten erprobt.
Die gemeinsame Nutzung von Verkehrsmitteln, beispielsweise von Trams, ist aufgrund
eingeschrankter Nutzbarkeit, begrenzter Netzabdeckung und organisatorischen Hiir-
den nur in begrenztem Umfang iiber Pilotprojekte hinaus umsetzbar.

Massnahmen, die eine Ausweitung der Verkehrsinfrastruktur erfordern, sind in
schweizerischen Stidten aufgrund des begrenzten Platzangebots meist wenig erfolg-
versprechend. Stattdessen sind Massnahmen zu préferieren, die eine effizientere Aus-
lastung der bestehenden (Verkehrs-) Flachen zum Ziel haben. Um die Nutzung von
Cargo-Bikes zu férdern, muss gewihrleistet sein, dass die erforderliche Infrastruktur
mit der angestrebten Entwicklung Schritt halt.

In Zentrumszonen steht die Reduktion des Konfliktpotenzials zwischen dem Giiter-
verkehr und dem Personenverkehr im Vordergrund. Dieses Konfliktpotenzial kann vor
allem durch Massnahmen verringert werden, die Zugangsbeschrankungen und/oder
eine Reduktion des Verkehrsaufkommens vorsehen.

In Mischzonen und dicht bebauten Wohngebieten liegt der Schwerpunkt auf der Ef-
fizienzsteigerung der Flachennutzung. Vorrangig kommen hierbei Massnahmen zur
Mehrfachnutzung von Flachen sowie Sharing-Konzepte zum Einsatz, die eine flexible
und bedarfsorientierte Flachennutzung ermoglichen.

Standardlésungen und Planungsmodule

Fiir den Giiter- und Dienstleistungsverkehr konnten 13 verschiedene Standardlo-
sungen bzw. Planungsmodule erarbeitet werden (vgl. Tabelle auf der folgenden
Seite), welche die Liefersituation und die Koexistenz verschiedener Nutzergruppen des
offentlichen Raums verbessern konnen. Diese decken den gewerblichen Giiterum-
schlag, den Giiterumschlag an Hubs und die Parkierung im Giiter- und Dienstleis-
tungsverkehr ab. Fiir diese Planungsmodule liegen Faktenblitter mit konkreten Pla-
nungshinweisen zur Dimensionierung und Ausgestaltung (Bemessungsfahrzeuge, Inf-
rastruktur, Betrieb, Signalisation, etc.) vor.

Es hat sich gezeigt, dass eine eindeutige Zuordnung der Standardlésungen bzw. Pla-
nungsmodule zu Raumtypen nicht moglich ist, da lokale Gegebenheiten einen grossen
Einfluss auf die Anwendungsmoglichkeiten haben. Fiir die Planungsmodule konnten
jedoch Anwendungsbereiche nach Nutzungszonen und Strassenraumtypen definiert
werden. Diese stellen die primaren Anwendungsbereiche dar. In anderen Bereichen ist
eine Umsetzung der Anwendungen nur bedingt oder in Ausnahmefallen moglich. Bei
der Anwendung sind immer auch die lokalen Rahmenbedingungen und Vorgaben zu
beriicksichtigen.
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Planungsmodule Giiter- und Dienstleistungsverkehr

Hauptsegment Planungsmodule Funktion
Gewerblicher Giiter- - Be- und Entladefeld fiir Lastwagen (GG1) Be- und Entlad bzw.
umschlag (GG) - Be-und Entladefeld fiir Lieferwagen (GG2) Giiterumschlag im 6f-

- Be- und Entladefeld fiir Lastenvelo (GG3)  fentlichen Raum
- Be- und Entladebucht (GG4)
- Be- und Entladespur (GG5)
- Flachen fiir den Be- und Entlad ohne Mar-
kierung / Signalisation (GG6)

Giiterumschlag Hubs -  Abhol- und Abgabestation im 6ff. Raum Abholung und Abgabe
(GH) (GH1) oder Konsolidierung
- Stationarer Mikro Hub (GH2) von Sendungen im 6f-
- Mobiler Mikro Hub (GH3) fentlichen Raum
Giiterverkehr Parkie- -  Parkfelder fiir Last- und Lieferwagen (GP1) Abstellen von im Gii-
ren (GP) terverkehr eingesetz-

ten Fahrzeugen im 6f-
fentlichen Raum

Dienstleistungsver- - Parkfelder fiir Lieferwagen (DP1) Abstellen von im
kehr Parkieren (DP1) . Dienstleistungsver-
- Parkfelder fiir Personenwagen (DP2) kehr eingesetzten

- Parkfelder fiir Lastenvelos (DP3) Fahrzeugen im o6ffent-
lichen Raum

Die Anwendung der Planungsmodule im Rahmen der Fallstudien hat gezeigt, dass de-
ren Einsatz zur Entwicklung zweckmassiger Losungen stets an die lokale Situation an-
gepasst werden muss, beispielsweise unter Beriicksichtigung der vorherrschenden
Nutzungen, des erwarteten Lieferaufkommens, bestehender Nutzungsanspriiche so-
wie verfiigbarer Handlungsspielraume. Insgesamt bestitigen die Fallstudien, dass die
Module geeignet sind, praxistaugliche Losungen fiir den Giiter- und Dienstleistungs-
verkehr unter Beriicksichtigung und in Abstimmung mit weiteren Nutzungsbediirfnis-
sen aufzuzeigen.

Ubergeordnete konzeptionelle Uberlegungen zum gewerblichen Giiterumschlag, zum
Umschlag an Hubs sowie zur Parkierung im Giiter- und Dienstleistungsverkehr auf
Stadtteil- und Quartiersebene erweisen sich als zweckmaissig, um einen Rahmen fiir
die Anwendung der Planungsmodule zu schaffen. Dabei sind insbesondere Aspekte wie
der Gesamtbedarf, die Dichte von Umschlags- und Parkmoglichkeiten sowie die gene-
relle Lage im 6ffentlichen Raum von zentraler Bedeutung.

Empfehlungen

Dem Bund wird empfohlen die Signalisationsverordnung (SSV) hinsichtlich neuer Lo-
sungen fiir Be- und Entladeflichen im Giiterumschlag zu priifen. Im Kontext der Um-
setzung von anbieteroffenen Paketstationen und Mikro-Hubs sollten zudem die recht-
lichen Rahmenbedingungen fiir die Hauszustellung iiberpriift und gegebenenfalls an-
gepasst werden.

Dem VSS wird empfohlen eine Norm/einen Guide fiir den Be- und Entlad von Liefer-

fahrzeugen im 6ffentlichen Raum und das Parkieren fiir den Dienstleistungsverkehr zu
erarbeiten und bestehende Normen/Guides fiir die Planung des Strassenraumes auf
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eine zweckmassige Beriicksichtigung der Nutzungsanspriiche des Giiter- und Dienst-
leistungsverkehrs zu iiberpriifen.

Planungsbehorden (Stidten/Gemeinden/Kantone) wird empfohlen den ge-
werblichen Giiterumschlag und die Parkierung des Dienstleistungsverkehrs starker in
Mobilitats- sowie Verkehrskonzepte und -strategien zu integrieren und das Thema Gii-
ter- und Dienstleistungsverkehr stirker in Organisation und Projektplanungsprozes-
sen zu verankern. Zudem sollten stadtweite Konzepte fiir den gewerblichen Giiterum-
schlag und die Parkierung des Dienstleistungsverkehrs im 6ffentlichen Raum entwi-
ckelt werden. Der Giiter- und Dienstleistungsverkehr soll besser in kantonalen und al-
lenfalls kommunalen Rechtsgrundlagen (z.B. Strassengesetze, Nutzungsordnungen)
verankert werden. Gestiitzt auf die erarbeiteten Planungsmodule sollten Pilotversuche
an Strassenziigen oder Plitzen mit Handlungsdruck durchgefiihrt werden.

Weiterer Forschungsbedarf besteht insbesondere hinsichtlich Erhebung der Nut-
zung von Verkehrsflichen und insbesondere Parkverbotsfeldern im 6ffentlichen Raum
durch den Giiter- und Dienstleistungsverkehr.

Weiterer Kliarungsbedarf besteht zur rechtlichen Machbarkeit und Zweckmassig-
keit von Reservationsmoglichkeiten fiir Giiterumschlagflichen oder Parkflachen fiir
Last- und Lieferwagen im offentlichen Raum und einer Analyse der Wechselwirkung
von privaten und 6ffentlichen Flachen fiir den Giiter- und Dienstleistungsverkehr.
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Mission

Dans le cadre du projet de recherche, un état des lieux du chargement et du décharge-
ment dans l'espace public a été dressé, les parties prenantes et leurs besoins en matiere
d'utilisation ont été identifiés, l'intégration du transport de marchandises dans la pon-
dération des intéréts a été clarifiée, les bonnes pratiques et les nouvelles solutions pour
le chargement et le déchargement dans 1'espace public ont été évaluées, des solutions
standard et des modules de planification pour le chargement et le déchargement ont
été développés et appliqués dans le cadre d'études de cas, et une proposition visant a
intégrer les résultats dans les bases de planification a été élaborée. Sur cette base, des
conclusions et des recommandations ont été formulées. Du point de vue des segments
de transport, I'objet de 1'étude est le transport de marchandises et de services dans le
cadre du transport lié a I'activité économique.

Etat des lieux du chargement et du déchargement dans I'espace public

Une définition et une délimitation générales de 1'espace public, adaptées au
théme de recherche, ont pu étre trouvées. L'accent est mis sur les possibilités d'utilisa-
tion et non sur les rapports de propriété des surfaces. L'espace public s'étend dans les
espaces routiers d'une facade a l'autre.

On distingue six fonctions fondamentales des espaces de circulation : gestion du
trafic, accés pour les personnes et les services, acces pour les marchandises, anima-
tion/rencontres, végétalisation/mobilier urbain, stationnement et nettoyage/entre-
tien. Ces fonctions offrent différentes possibilités d'utilisation des espaces de circula-
tion. La prise en compte des différentes fonctions et utilisations contribue a garantir
ou a atteindre une utilisation équilibrée de 1'espace public en fonction de la zone d'uti-
lisation et du type d'espace routier, et a minimiser les conflits.

Les voitures de livraison jusqu'a 3.5 tonnes jouent un roéle central et sont pré-
sentes dans presque tous les segments du transport de marchandises. De plus, les pe-
tits véhicules gagnent en importance, en particulier dans le domaine des services de
messagerie, de livraison express et de colis, ainsi que dans la livraison de repas. On
distingue trois profils d'utilisation fondamentalement différents pour le transport ur-
bain de marchandises et de services : le transport de marchandises (CEP), le transport
de marchandises (marchandises générales) et le trafic de services (TDS) avec ou sans
marchandises. L'utilisation de l'espace public par ces véhicules varie selon le segment
et est caractérisée par différents profils d'utilisation.

L'état des lieux du chargement et du déchargement dans l'espace public
montre que les demandes d'utilisation et les conflits d'utilisation sont en augmenta-
tion. Les principales causes en sont I'augmentation du trafic de livraison et les exi-
gences croissantes en matieére d'utilisation de 1'espace public par différents secteurs
(densification de I'utilisation, végétalisation, promotion de la circulation piétonne et
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cycliste, etc.). Il est donc nécessaire de trouver des solutions s pour le chargement et le
déchargement dans 1'espace public. La nécessité d'agir en matiere de chargement et de
déchargement des voitures de livraison dans l'espace public est particulierement im-
portante dans les zones de centre, les zones mixtes et les zones résidentielles denses et
concerne différents types d'espaces routiers (axes a grand trafic, routes collectrices,
routes de desserte, zones piétonnes, places publiques et ruelles).. Dans ces espaces et
zones routiers, plusieurs des facteurs déterminants suivants sont souvent présents, ce
qui entraine un potentiel de conflit élevé : grande diversité et densité d'utilisation, tra-
fic intense, composition hétérogene du trafic, besoins différents en matiere de séjour,
grande sensibilité de 1'espace urbain (par exemple dans les centres historiques) et dis-
ponibilité limitée des surfaces.

Groupes d’acteurs, exigences d'utilisation et pesée des intéréts

Les exigences d'utilisation des différents groupes d’acteurs (transport de
personnes et de marchandises) en matiére de chargement et de déchargement dans
I'espace public sont résumées dans le tableau ci-dessous.

Besoins en matiére d'utilisation pour le transport de marchan-
dises

Catégorie Droits d'utilisation

Transport de  Possibilités de stationnement pour des opérations de chargement et de décharge-
marchandises ment de courte durée (jusqu'a 5 minutes) en nombre suffisant.

etdeservices  pqihilités de stationnement pour les opérations de chargement et de décharge-

ment plus longues (15 a 30 minutes) a proximité des commerces et des entre-
prises commerciales ne disposant pas de leurs propres zones de livraison.

Possibilités de stationnement pour le trafic lié aux services, avec ou sans mar-
chandises, pendant la durée de 'activité concernée.

Procédures d'autorisation et systémes tarifaires clairs et simples pour le station-
nement dans les zones du centre historique pour les prestataires de services, les
artisans et le trafic de chantier.

Transport de  Garantie d'une infrastructure de transport (pour le trafic stationnaire) qui n'incite
personnes pas les voitures de livraison a s'arréter ou a se garer sur le trottoir.

Garantie d'une infrastructure de transport (pour le trafic stationnaire) qui n'incite
pas les voitures de livraison a s'arréter/se garer ou a effectuer des manceuvres
dangereuses sur les pistes cyclables.

Réduire au minimum les restrictions de circulation du trafic individuel motorisé
dues aux activités de chargement et de déchargement sur les axes routiers princi-
paux.

Réduire au minimum les situations de circulation dangereuses ou a visibilité ré-
duite résultant des activités de chargement et de déchargement dans les rues col-
lectrices et les voies d'acces.

Garantie d'une infrastructure de circulation (pour le trafic stationnaire) qui offre
un nombre suffisant de possibilités pour les activités de chargement et de déchar-
gement, de maniére a ne pas provoquer l'utilisation des arréts de transports pu-
blics ou des voies de bus pour ces activités.

Services pu-  Garantir le dégagement des voies de secours sur toutes les routes.

o 3 arantir 1'accessibilité des points de collecte des déchets dans 1'espace public (p.
blics et orga-  Garantir | bilité des points de collecte des déchets dans l'espace public (p
Ellsatlons ex. conteneurs souterrains) ainsi qu'une conception architecturale et opération-

urgence

nelle permettant un entretien efficace de 1'espace routier public (p. ex. nettoyage
des rues).
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Voisinage Mesures visant & minimiser les émissions sonores des entreprises effectuant des
livraisons avant 7 heures et apres 19 heures.

Lors de la création d'espaces verts destinés a réduire la chaleur dans les zones ur-
baines, il convient de veiller a ce que ces solutions n'empéchent pas les activités
de chargement et de déchargement.

L'urbanisation croissante et les changements sociaux (commerce électro-
nique, évolution démographique) entrainent une augmentation des activités de trans-
port dans le domaine du transport de marchandises. Cela se traduit par une augmen-
tation du nombre de trajets, des opérations de chargement et de déchargement, du
nombre d'envois par arrét et de la durée des arréts. Il en résulte la nécessité de mieux
prendre en compte le transport de marchandises et de services dans la planification et
I'aménagement des espaces routiers. Le chargement et le déchargement dans 1'espace
public ne doivent pas étre considérés comme un sujet marginal, mais requierent une
attention accrue de la part des planificateurs et des décideurs.

Les principaux conflits liés au chargement et au déchargement dans I'espace
public résultent de la concurrence pour l'utilisation des surfaces nécessaires a cet effet
entre le stationnement des véhicules a moteur, la circulation piétonne et cycliste et les
mesures de valorisation urbaine. La concurrence pour l'espace avec la circulation rou-
tiere est certes relativement faible, mais elle peut notamment nuire a la sécurité rou-
tiere des cyclistes.

Des conflits d'utilisation supplémentaires sont générés par le trafic de chantier, qui
utilise de plus en plus de véhicules de grande taille (> 18 t) et dont les opérations de
déchargement durent souvent plus de 15 minutes. Dans le cas des projets de rénovation
notamment, la surface d'installation nécessaire n'est généralement disponible que
dans une mesure limitée, de sorte que les opérations de déchargement du trafic de
chantier doivent souvent se dérouler sur la voie publique.

Les conflits avec les piétons surviennent notamment lors des arréts sur les trottoirs,
qui sont trop étroits pour cet usage. Souvent, une piste cyclable est également bloquée,
ce qui peut entrainer des manceuvres d'évitement potentiellement dangereuses.

Une autre source de problémes survient lorsque les zones réservées aux livraisons sont
occupées pendant de longues périodes par d'autres usagers, en particulier le trafic in-
dividuel motorisé (TIM). Les arréts de courte durée pour monter et descendre du vé-
hicule sont généralement autorisés dans les zones de stationnement interdit et ne don-
nent généralement pas lieu a des conflits d'utilisation. Les véhicules en stationnement
interdit peuvent géner ou empécher complétement les livraisons et générer ainsi un
trafic supplémentaire dans les environs.

Compte tenu de I'augmentation des besoins d'utilisation et de I'espace limité, la prise
en compte des différents intéréts dans la planification et la conception des
routes et des places publiques revét une importance croissante. Des méthodes et
des instruments permettant de déterminer et de pondérer les intéréts sont disponibles
a tous les niveaux de la planification. Cependant, les exigences du transport de
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marchandises et de services, en particulier la livraison, ne sont souvent pas suffisam-
ment prises en compte dans la planification.

Les pouvoirs publics considérent souvent qu'il ne leur appartient pas d'intégrer active-
ment les exigences du transport de marchandises et de services dans la planification et
renvoient plutét a des procédures participatives. Dans certains cas, les entreprises lo-
cales manquent de sensibilisation, car les taches logistiques sont souvent externalisées
a des tiers. Les riverains et les propriétaires immobiliers ne sont souvent pas non plus
conscients de l'importance du transport de marchandises et de services. Les entre-
prises de transport et les prestataires de services ne sont généralement impliqués qu'a
un niveau supérieur, par exemple par l'intermédiaire d'associations professionnelles,
mais le lien avec le niveau local fait défaut au niveau des projets.

Les besoins en matiére de transport de marchandises et de services, en particulier en
ce qui concerne les processus de chargement et de déchargement, devraient étre da-
vantage pris en compte dans la planification et la conception des espaces routiers dans
les zones urbaines. Les exigences des utilisateurs doivent étre formulées de maniére
spécifique a la planification et au projet, et des critéres doivent étre définis pour la mise
en balance des intéréts. Dans le cadre des procédures de planification participatives, il
est également important d'identifier les parties prenantes concernées et de les impli-
quer dans le processus de planification.

Bonnes pratiques et nouvelles approches

L'analyse des bonnes pratiques et des nouvelles approches montre un large éventail de
solutions potentielles pour le transport de marchandises et de services. Afin d'amélio-
rer la coexistence dans les situations de livraison, des principes fondamentaux peuvent
étre déduits des exemples, qui servent d'orientation pour la planification et la concep-
tion d'une logistique urbaine efficace et durable.

Les zones de chargement et de déchargement sont un moyen efficace pour créer
ponctuellement de l'espace, en particulier lorsque les places de stationnement pour les
véhicules privés sont réduites. La flexibilité d'utilisation peut étre accrue grace a des
outils techniques, tels que des zones de chargement et de déchargement numé-
riques/intelligentes. En outre, les mesures visant a controler les heures de livraison et
les acces ont fait leurs preuves a maintes reprises et permettent de restreindre 1'acces
et de sélectionner de maniere ciblée les groupes d'utilisateurs autorisés pour des zones
entieres.

En matiere de solutions techniques, I'accent devrait étre mis sur des approches lo-
gicielles et standardisées plutot que sur des installations fixes. Les systémes standar-
disés offrent une grande convivialité et sont bien acceptés, en particulier par les ser-
vices de livraison qui opérent a l'échelle suprarégionale et doivent harmoniser leurs
processus sur l'ensemble de leurs sites. Parallelement, ces solutions favorisent une
mise en ceuvre rapide et entrainent une réduction des cofts a long terme.

Les projets pilotes relatifs aux systémes de remise de marchandises reposent
sur des solutions ouvertes a tous les prestataires. La dissociation de la livraison et de
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la réception des envois vise a réduire au minimum les livraisons multiples et erronées,
les trajets a vide et les livraisons a domicile infructueuses. En Suisse, les conditions
juridiques nécessaires a la livraison dans des systéemes de transfert de marchandises
situés dans des lieux publics font défaut (obligation de livraison a domicile). De plus,
I'acceptation par les destinataires est parfois faible. En revanche, les installations
flexibles de casiers a colis dans les immeubles, en complément des boites aux lettres
habituelles (boites a lait), sont prometteuses.

Différents concepts de véhicules alternatifs sont actuellement testés. Ils peuvent
étre activement favorisés par des mesures de controle des délais de livraison et de 1'ac-
ces. L'utilisation de vélos cargo, en particulier, peut également étre encouragée par des
incitations financieres directes.

Les concepts de partage comprennent des mesures visant a utiliser en commun les
moyens de transport ou les infrastructures existants, par exemple 1'utilisation com-
mune des voies de bus. Ces approches se heurtent parfois a la résistance des entreprises
de transport public, mais elles sont également testées en Suisse dans le cadre de projets
pilotes. En raison de leur utilisation restreinte, de la couverture limitée du réseau et
des obstacles organisationnels, 1'utilisation commune des moyens de transport, par
exemple des tramways, ne peut étre mise en ceuvre que dans une mesure limitée au-
dela des projets pilotes.

Les mesures qui nécessitent une extension des infrastructures de transport ont
généralement peu de chances d'aboutir dans les villes suisses en raison de I'espace li-
mité disponible. Il convient plutét de privilégier les mesures visant a une utilisation
plus efficace des surfaces (de circulation) existantes. Afin d'encourager 'utilisation des
vélos cargo, il faut s'assurer que les infrastructures nécessaires suivent le rythme du
développement souhaité.

Dans les zones de centre, la priorité est donnée a la réduction des conflits potentiels
entre le transport de marchandises et le transport de personnes. Ces conflits peuvent
étre atténués principalement par des mesures prévoyant des restrictions d'acces et/ou
une réduction du volume du trafic.

Dans les zones mixtes et les zones résidentielles densément peuplées, I'accent est
mis sur I'amélioration de l'efficacité de 1'utilisation des sols. La priorité est donnée aux
mesures visant a l'utilisation multiple des sols et aux concepts de partage qui permet-
tent une utilisation flexible et adaptée aux besoins.

Solutions standard et modules de planification

Pour le transport de marchandises et de services, 13 solutions standard ou mo-
dules de planification différents ont été élaborés, qui peuvent améliorer la situation
en matiére de livraison et la coexistence des différents groupes d'utilisateurs de I'espace
public. Ceux-ci couvrent la manutention commerciale des marchandises, la manuten-
tion des marchandises dans les hubs et le stationnement dans le transport de marchan-
dises et de services. Pour ces modules de planification, des fiches d'information
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contenant des indications concretes sur le dimensionnement et la conception (véhi-
cules de référence, infrastructure, exploitation, signalisation, etc.) sont disponibles.

Modules de planification pour le transport de marchandises et de

services

Segment prin-
cipal

Transbordement
commercial de
marchandises
(GG)

Centres de trans-
bordement de
marchandises
(GH)

Stationnement
pour le transport

Modules de planification

Zone de chargement et de déchargement
pour camions (GG1)

Zone de chargement et de déchargement
pour voitures de livraison (GG2)

Zone de chargement et de déchargement
pour vélos cargo (GG3)

Baie de chargement et de déchargement
(GG4)

Voie de chargement et de déchargement
(GGs)

Zones de chargement et déchargement
sans marquage / signalisation (GG6)

Station de collecte et de dép6t dans 1'es-
pace public (GH1)

Micro-hub fixe (GH2)

Micro-hub mobile (GH3)

Places de stationnement pour camions et
voitures de livraison (GP1)

Fonction

Chargement et décharge-
ment ou transbordement de
marchandises dans I'espace
public

Enlévement et dép6t ou
consolidation d'envois dans
I'espace public

Stationnement de véhicules
utilisés pour le transport de

de marchandises marchandises dans I'espace
(GP) public

Stationnement -
pour le transport
de services (DP1) -

Places de stationnement pour voitures de  Stationnement de véhicules
livraison (DP1) utilisés pour le transport de
Places de stationnement pour voitures par- services dans 'espace public
ticuliéres (DP2)

- Places de stationnement pour vélos cargo

(DP3)

Il s'est avéré qu'il n'était pas possible d'attribuer clairement les solutions standard ou
les modules de planification a des types d'espaces, car les conditions locales ont une
grande influence sur les possibilités d'application. Pour les modules de planification, il
a toutefois été possible de définir des domaines d'application en fonction des zones
d'utilisation et des types d'espaces routiers. Ceux-ci représentent les principaux do-
maines d'application. Dans d'autres domaines, la mise en ceuvre des applications n'est
possible que de maniére limitée et dans des cas exceptionnels. Lors de 1'application, il
convient toujours de tenir compte des conditions et des prescriptions locales.

L'utilisation des modules de planification dans le cadre des études de cas a montré que
leur utilisation pour développer des solutions appropriées doit toujours étre adaptée a
la situation locale, par exemple en tenant compte des utilisations dominantes, du vo-
lume de livraison prévu, des droits d'utilisation existants et des marges de manceuvre
disponibles. Dans I'ensemble, les études de cas confirment que les modules sont adap-
tés pour présenter des solutions pratiques pour le transport de marchandises et de ser-
vices, en tenant compte et en coordination avec d'autres besoins d'utilisation.
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Des réflexions conceptuelles générales sur le transbordement commercial de marchan-
dises, le transbordement dans les hubs et le stationnement dans le cadre du transport
de marchandises et de services au niveau des quartiers et des districts s'averent utiles
pour créer un cadre pour 'application des modules de planification. A cet égard, des
aspects tels que les besoins globaux, la densité des possibilités de transbordement et
de stationnement ainsi que la situation générale dans l'espace public revétent une im-
portance capitale.

Recommandations

Il est recommandé a la Confédération d'examiner l'ordonnance sur la signalisation
routiere (OSR) en vue de trouver de nouvelles solutions pour les zones de chargement
et de déchargement dans le cadre du transbordement de marchandises. Dans le con-
texte de la mise en place de stations de colis ouvertes a tous les prestataires et de micro-
hubs, il convient également de revoir le cadre juridique applicable a la livraison a do-
micile et de I'adapter si nécessaire.

Il est recommandé a VSS d’élaborer une norme ou un guide pour le chargement et le
déchargement des voitures de livraison dans 1'espace public et le stationnement pour
le trafic de service, et de revoir les normes/guides existants pour la planification de
I'espace routier afin de prendre en compte de maniere appropriée les besoins d'utilisa-
tion du trafic de marchandises et de services.

Il est recommandé aux autorités de planification (villes/communes/cantons)
d'intégrer davantage la manutention commerciale des marchandises et le stationne-
ment des véhicules de service dans les concepts et stratégies de mobilité et de trans-
port, et d'ancrer davantage la question du transport de marchandises et de services
dans les processus d'organisation et de planification de projets. En outre, des concepts
al'échelle de la ville devraient étre développés pour le transbordement commercial de
marchandises et le stationnement des véhicules de service dans I'espace public. Le
transport de marchandises et de services devrait étre mieux ancré dans les bases juri-
diques cantonales et, le cas échéant, communales (p. ex. lois sur les routes, réglements
d'utilisation). Sur la base des modules de planification élaborés, des projets pilotes de-
vraient étre menés dans les rues ou sur les places ot il est urgent d'agir.

Des recherches supplémentaires sont nécessaires, notamment en ce qui concerne
I'utilisation des zones de circulation et en particulier des zones de stationnement inter-
dit dans l'espace public par le transport de marchandises et de services.

Il convient également de clarifier la faisabilité juridique et I'opportunité des possi-
bilités de réservation d'espaces de transbordement de marchandises ou de stationne-
ment pour les camions et les camionnettes dans 1'espace public, et d'analyser l'interac-
tion entre les espaces privés et publics pour le transport de marchandises et la presta-
tion de services.
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Task

As part of the research project, an overview of loading and unloading of goods in pub-
lic spaces was created, stakeholders and their usage requirements were identified, the
inclusion of freight traffic in the weighing of interests was clarified, good practices
and new solutions for loading and unloading in public spaces were evaluated, stand-
ard solutions and planning modules for loading and unloading were developed and
applied in case studies, and a proposal for integrating the findings into planning prin-
ciples was developed. Based on this, conclusions and recommendations were derived.
In terms of transport segments, the subject of the study is freight and service
transport as part of commercial transport.

Overview of loading and unloading in public spaces

A generally applicable definition and delimitation of public space was found
that is appropriate for the research topic. The focus is on the possible uses of the space
rather than the ownership of the land. In street spaces, public space extends from one
facade to another.

Six basic functions of traffic areas can be distinguished: traffic management, ac-
cess for people and services, access for goods, revitalisation/encounter, greening/fur-
nishing, parking, and cleaning/maintenance. There are various possible uses of traffic
areas for these functions. Taking the different functions and uses into account helps to
ensure or achieve a balanced use of public spaces and minimise conflicts, depending
on the usage zones and type of street spaces.

Delivery vehicles are used in a variety of ways for transporting goods in urban areas.
Delivery vans weighing up to 3.5 tons are a key part of almost all freight transport seg-
ments. In addition, the importance of small vehicles is growing, particularly in the cou-
rier, express, and parcel services sector, as well as for food deliveries. Three distinct
usage profiles can be identified for urban freight and service transport: freight
transport (CEP), freight transport (general cargo), and service transport with and with-
out goods. The use of public space by these vehicles varies depending on the segment
and is characterised by different usage profiles.

The overview of loading and unloading in public spaces shows that both usage
demand and usage conflicts are increasing. The main causes are growing delivery traf-
fic and increasing demands on the use of public space by different sectors (increased
usage density, greening, promotion of pedestrian and bicycle traffic, etc.). This means
that there is a clear need for solutions for loading and unloading in public spaces. The
need for action with regard to the loading and unloading of delivery vehicles in public
spaces is particularly acute in central areas, mixed-use areas, and densely populated
residential areas, and affects various types of street space (main road, collection road,
access road, pedestrian zones, city squares, and alleys). In these street spaces and
zones, several of the following determining factors are often present, leading to a high
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potential for conflict: high diversity and density of use, high traffic volume, heteroge-
neous traffic composition, different needs for staying in the area, high sensitivity of the
urban space (e.g., in historic town centers), and limited availability of space.

Stakeholder groups, usage requirements, and balancing of interests

The table below summarises the usage requirements of the various stakehold-
ers (passenger and freight transport) with regard to loading and unloading operations
in public spaces.

Usage requirements with regard to delivery traffic

Category

Goods and
service
transport

Passenger
transport

Public ser-
vices and
emergency
services

Neighbour-
hood

Usage requirements

Sufficient parking spaces for short loading and unloading activities (up to 5
minutes).

Parking spaces for longer loading and unloading activities (15—30 min) in the vi-
cinity of retail outlets and commercial enterprises that do not have their own de-
livery areas.

Parking facilities for service traffic with and without goods for the duration of the
respective activity.

Clear and simple approval procedures and tariff systems for parking in old town
areas for service providers, tradespeople, and construction site traffic

Ensuring a traffic infrastructure (for stationary traffic) that does not encourage
delivery vehicles to stop or park on the sidewalk.

Ensuring a traffic infrastructure (for stationary traffic) that does not encourage
delivery vehicles to stop/park or perform dangerous manoeuvres on the cycle
path infrastructure.

Minimising restrictions on the flow of motorised individual transport due to load-
ing and unloading activities on main traffic arteries.

Minimising confusing or dangerous traffic situations resulting from loading and
unloading activities on collector and access roads.

Ensuring a traffic infrastructure (for stationary traffic) that provides sufficient op-
portunities for loading and unloading activities so that public transport stops or
bus lanes are not used for these activities.

Ensuring that emergency lanes are kept clear on all roads.

Ensuring accessibility to waste disposal points in public spaces (e.g., underground
containers) and a structural and operational design that enables efficient mainte-
nance of public road space (e.g., street cleaning).

Measures to minimise noise emissions from businesses making deliveries before 7
a.m. or after 7 p.m.

When creating green spaces to reduce heat in urban areas, efforts should be made
to ensure that these solutions do not prevent infrastructure for loading and un-
loading activities.

Advancing urbanisation and social change (e-commerce, demographic change)
are leading to an increase in transport activities in the commercial freight sector. This
results in more trips, loading and unloading operations, shipments per stop, and
longer stop times. This makes it necessary to take greater account of freight and ser-
vice traffic in the planning and design of road spaces. Loading and unloading in pub-
lic spaces should not be considered a marginal issue but rather requires increased at-
tention on the part of planners and decision-makers.

The main conflicts associated with loading and unloading in public spaces
result from competing demands for space from motor vehicle parking, pedestrian and
bicycle traffic, and urban redevelopment measures. Although competition for space
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with flowing traffic is comparatively low, it can nevertheless impair the safety of cy-
clists in particular.

Additional conflicts of use arise from construction site traffic. Increasingly larger ve-
hicles (> 18 t) are being used and unloading processes often take longer than 15
minutes. In particular renovation projects usually have limited installation space,
meaning unloading operations for construction site traffic often have to be carried
out on public roads.

Conflicts with pedestrians occur in particular, when vehicles stop on sidewalks that
are too narrow for this purpose. This often blocks the cycle lane at the same time,
which can lead to potentially unsafe evasive manoeuvres.

Another problem arises when areas designated for deliveries are occupied for long pe-
riods of time by other users, particularly those using motorised private transport.
Short-term stops for passengers to get in and out of vehicles are generally permitted
in no-parking zones and do not usually lead to conflicts of use. However, illegally
parked vehicles can impede or completely prevent delivery operations, generating ad-
ditional search traffic in the surrounding area.

In view of increasing demands for use and limited space, the balancing of inter-
ests in the planning and design of public roads and squares is becoming in-
creasingly important. Methods and instruments for identifying and weighing up these
interests are available at all planning stages. However, the requirements of goods and
service traffic, in particular deliveries, are often not given sufficient consideration in
the planning process.

The public sector often does not consider its responsibility to actively incorporate the
requirements of goods and service traffic into planning and instead referring to par-
ticipatory procedures. In certain cases, local businesses lack awareness, as logistical
tasks are often outsourced to third parties. Residents and property owners are also
often unaware of the importance of delivery and service traffic. Transport companies
and service providers are usually only involved at a higher level, for example through
industry associations; however, there is a lack of local relevance at the project level.

The needs of goods and service transport, particularly with regard to loading and un-
loading processes, should be given greater consideration when planning and design-
ing road spaces in urban areas. The relevant user requirements must be formulated in
a manner specific to the planning and project in question, and criteria for weighing
up interests must be derived. In participatory planning processes, it is also important
to identify and involve the relevant stakeholders.

Good practices and new approaches

Analysing good practices and new approaches reveals a wide range of potential solu-
tions for the transport of goods and services. To improve coexistence in delivery situ-
ations, fundamental principles can be derived from the examples, which serve as
guidance for the planning and design of efficient and sustainable urban logistics.

Loading and unloading zones are an effective way to create additional space on
an ad hoc basis, especially when parking spaces for private vehicles are being
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reduced. The flexibility of use can be increased through the introduction of technical
aids and the implementation of digital/smart loading and unloading zones. In addi-
tion, measures to control delivery times and access routes have been tried and tested
many times and enable access restrictions and the targeted selection of authorised
user groups for entire areas.

When it comes to technical solutions, the focus should be on software-based and
standardised approaches rather than fixed installations. Standardised systems enable
a high level of user-friendliness and acceptance, particularly for delivery services that
operate across regions and require consistent processes across locations. Such solu-
tions also facilitate rapid implementation and lead to lower costs in the long term.

Pilot projects for goods delivery systems are based on open-provider solutions.
The decoupling of delivery and acceptance of shipments aims to minimise multiple
and incorrect deliveries, empty runs, and unsuccessful doorstep deliveries. In Swit-
zerland, legal requirements for delivery to goods transfer systems in public places are
lacking (e.g. home delivery obligation). In addition, acceptance among recipients is
sometimes low. However, flexible parcel locker systems in residential complexes, as a
supplement to the usual mailbox systems (milk boxes), are promising.

Alternative vehicle concepts are being tested in various ways. They can be ac-
tively promoted by controlling delivery times and access. In particular direct financial
incentives can be used to encourage the use of cargo bikes.

Sharing concepts include measures for the shared use of existing means of trans-
port or infrastructure, such as the shared use of bus lanes. While such approaches are
sometimes met with resistance from public transport operators, they are also being
tested in pilot projects in Switzerland. However, due to limited usability, limited net-
work coverage, and organisational hurdles, the shared use of means of transport,
such as trams, can only be implemented to a limited extent beyond pilot projects.

Due to limited space, measures that require an expansion of the transport infra-
structure are usually not very promising in Swiss cities. Instead, measures that aim
to make more efficient use of existing (transport) space are preferable. To promote
the use of cargo bikes, the necessary infrastructure must keep pace with the desired
development.

In central zones, the focus is on reducing the potential for conflict between freight
and passenger transport. This can be achieved primarily through measures that re-
strict access and/or reduce traffic volumes.

In mixed-use zones and densely built-up residential areas, the focus is on increas-
ing the efficiency of land use. Priority is given to measures that enable the flexible and
demand-oriented use of land through sharing concepts and the multiple use of land.

Standard solutions and planning modules

13 different standard solutions or planning modules (see table on following
page) have been developed for goods and service transport. These can improve the
delivery situation and the coexistence of different user groups in public spaces. These
cover the handling of commercial goods, the handling of goods at hubs, and parking
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in goods and service transport. Specific planning information on dimensioning and
design (dimensioning vehicles, infrastructure, operation, signaling, etc.) is available
for these planning modules in the form of fact sheets.

It has become apparent that it is not possible to clearly assign standard solutions or
planning modules to space types, given that local conditions have a significant impact
on potential applications. However, areas of application can be defined for the plan-
ning modules according to usage zones and street space types. These represent the
primary areas of application. In other areas, implementation of the applications is
only possible to a limited extent or in exceptional cases. Local conditions and require-
ments must always be considered when using the modules.

Application of the planning modules in the case studies has shown that developing
appropriate solutions using the modules must always be adapted to the local situa-
tion. This involves taking into account prevailing uses, expected delivery volumes, ex-
isting usage requirements, and available scope for action, for example. Overall, the
case studies confirm that the modules are suitable for identifying practical solutions
for goods and service transport while taking other usage requirements into account
and coordinating with them.
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Planning modules for freight and service transport

Main segment Planning modules Function
Commercial freight - Loading and unloading area for trucks Loading and unload-
handling (GG) (GG1) ing or goods handling
- Loading and unloading area for delivery in public spaces
vans (GG2)
- Loading and unloading area for cargo bikes
(GG3)

- Loading and unloading bay (GG4)
- Loading and unloading lane (GG5)
- Areas for loading and unloading without

markings/signs (GG6)
Goods handlinghubs -  Pickup and drop-off stations in public Pickup and drop-off or
(GH) spaces (GH1) consolidation of ship-
- Stationary micro hub (GH2) ments in public spaces
- Mobile micro hub (GH3)
Freight traffic parking -  Parking spaces for trucks and delivery ve-  Parking of vehicles
(GP) hicles (GP1) used for freight
transport in public
spaces
Service traffic parking -  Parking spaces for delivery vans (DP1) Parking of vehicles
(DP1) - Parking spaces for passenger cars (DP2) used for service traffic
- Parking spaces for cargo bikes (DP3) in public spaces

Overarching conceptual considerations regarding commercial goods handling, han-
dling at hubs, and parking for goods and service traffic at the district and neighbour-
hood level prove to be appropriate for creating a framework for the application of the
planning modules. In particular aspects such as overall demand, transshipment and
parking facility density, and the general location in public spaces are of central im-
portance.

Recommendations

It is recommended that the federal government reviews the Signalling Ordinance
with regard to new solutions for loading and unloading areas in goods handling. In
the context of implementing open-access parcel stations and micro-hubs, the legal
framework for home delivery should also be reviewed and adjusted if necessary.

It is recommended that the VSS should develop a standard or guide for the loading
and unloading of delivery vehicles in public spaces and parking for service traffic.
They should also review existing standards and guides for road space planning, en-
suring thatthe usage requirements of goods and service traffic are appropriately taken
into account.

Planning authorities (cities/municipalities/cantons) are advised to integrate
commercial goods handling and parking for service traffic more closely into mobility
and transport concepts and strategies and to prioritise the issue of goods and service
traffic more firmly in organisational and project planning processes. In addition, city-
wide concepts for commercial goods handling and parking for service traffic in public
spaces should be developed. Goods and service traffic should be better incorporated
into cantonal and, where applicable, municipal legal frameworks (e.g., road laws, us-
age regulations). Based on the planning modules developed, pilot tests should be car-
ried out on streets or squares where action is urgently needed.
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Further research is needed, particularly with regard to surveying the use of traffic
areas, and no-parking zones in public spaces in particular, by goods and service traf-
fic.

Further clarification is also needed on the legal feasibility and suitability of reser-
vation options for goods handling areas or parking spaces for trucks and delivery ve-
hicles in public spaces. An analysis of the interaction between private and public
spaces for goods and service transport is also needed.
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1.1 Ausgangslage und Forschungsbedarf

1.1.1 Ausgangslage

Die Verkehrsflachen in urbanen Rdumen sind begrenzt und miissen verschiedenen
Nutzungsanspriichen gerecht werden. Die Perspektiven und Bediirfnisse der unter-
schiedlichen Anspruchsgruppen divergieren dabei: Aus Sicht der Teilnehmenden des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) sollte ein moglichst ungehinderter Verkehrs-
fluss sichergestellt sein, der strassengebundene 6ffentliche Verkehr (6V) sollte priori-
siert und nicht durch den MIV behindert werden, Velofahrende wiinschen sich unab-
héngige und sichere Velorouten, wihrend Zufussgehende direkte, attraktive und si-
chere Wege erwarten. Auch wirtschaftliche Interessen spielen eine Rolle. Ladenbetrei-
bende benétigen eine gute Erreichbarkeit, ausreichende Parkmoglichkeiten fiir ihre
Kundschaft sowie geeignete Anliefermoglichkeiten. Gleichzeitig erwarten Anwoh-
nende eine hohe Lebens- und Aufenthaltsqualitit, die durch eine Reduktion von loka-
len Luft- und Larmemissionen sowie durch eine verkehrsberuhigte Gestaltung ihres
Wohnumfelds gewéhrleitet werden soll.

Der Giiterverkehr dient zur Ver- und Entsorgung von Unternehmen und Haushalten
in Siedlungsgebieten. Grundsitzlich wird angestrebt, dass die Anlieferung und der Gii-
terumschlag auf privatem Grund erfolgt. Dies ist aber insbesondere in Bestandsgebie-
ten haufig nicht umsetzbar. In solchen Gebieten verlagern sich die Anlieferung und der
Giiterumschlag oftmals in den 6ffentlichen Raum.

Wihrend in Gewerbe- und Industriezonen auf den entsprechenden Privatgrundstii-
cken meist ausreichend Raum fiir den Warenumschlag zur Verfiigung steht, erfolgt der
Warenumschlag in intensiv genutzten, zentralen urbanen Gebieten haufig auf 6ffentli-
chen Verkehrsfliachen, Platzen oder entlang von Bordsteinkanten. Diese Flachen wer-
den zugleich von weiteren Nutzergruppen etwa dem Fuss- und Veloverkehr, dem 6f-
fentlichen Verkehr (6V), Taxis und der Abfallsammlung oder anderen beansprucht.
Zusatzlich dienen diese Flichen Zwecken wie der Aussengastronomie oder Begrii-
nungsmassnahmen, was zu konkurrierenden Anforderungen fiihrt. Die vielfaltigen
Nutzungsanspriiche fiihren bei begrenzten Platzverhaltnissen zu Nutzungskonflikten,
beispielsweise durch Behinderungen des MIV sowie des Fuss- und Veloverkehrs. Sol-
che Konflikte lassen sich exemplarisch anhand der folgenden Fotos aus Schweizer
Stadten veranschaulichen.

Abbildung 1: Situationen Be- / Entlad im &ffentlichen Raum (Quellen: TBA Ziirich, Rapp AG)
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Aufgrund verschiedener zu erwartender Trends und Entwicklungen werden die viel-
faltigen Flachenanspriiche und Nutzungskonflikte weiter zunehmen:

40

Die hohen Wachstumsraten im Online-Handel fiihrten in den vergangenen
Jahren zu veranderten Sendungsmustern im KEP-Markt (Kurier, Express- und Pa-
ketdienste). Dies zeigt sich insbesondere in einem wachsenden Anteil von B2C-Sen-
dungen (Business-to-Consumer), wihrend das B2B-Sendungsvolumen (Business-
to-Business) teilweise riicklaufig ist. In der Folge ist kiinftig auch mit einer Zu-
nahme der Lieferfahrten sowie der Be- und Entladevorginge im 6ffentlichen Raum
zu rechnen. Damit einhergehend entstehen neue Angebote auf der letzten Meile,
etwa durch die Nutzung von Abgabe- und Abholstationen fiir Pakete. Diese tragen
nicht nur zu einer kundenorientierten Zustellung bei, sondern ermoglichen auch
eine effizientere Abwicklung des Retourenmanagements. Weitere Konzepte auf der
letzten Meile umfassen die Fragmentierung der Lieferung, beispielsweise durch Zu-
stellungen an den Arbeitsplatz, sowie die Abholung oder Zustellung an sogenannten
Pick-up-Points beziehungsweise Verkaufsstellen. An diesen konnen online bestellte
Produkte durch die Empfangerinnen und Empfanger abgeholt werden, sei es in ei-
nem Geschift, bei einem kooperierenden Einzelhdndler (Paketshop), beim Paket-
dienst oder an einem dafiir vorgesehenen Schliessfach (Click-and-Collect) [1]. Die
Verkehrsperspektiven 2050 des ARE gehen von einer Zunahme des Lieferwagen-
verkehrs von 58% aus; der Lieferwagenverkehr der KEP-Dienstleister soll sogar um
iiber 140% zunehmen [2].

Durch die Urbanisierung, dem Wachstum urbaner Riume und stiddtischer Le-
bensweisen, verandern sich auch die Anspriiche an die Flichennutzung. In der
Folge steigt die Nachfrage nach gemischt genutzten Quartieren mit Wohn-, Biiro-
und Gewerbeflachen, was aufgrund begrenzter Flachen zu Verdichtungsbestrebun-
gen innerhalb urbaner Gebiete fiihrt. Die Verdichtung fiihrt zu einer hoheren Ver-
kehrsnachfrage. Da die Verkehrsflachen in der Regel nicht vergrossert werden kon-
nen, werden verschiedene Steuerungsmassnahmen ergriffen, um die zunehmenden
und diversifizierten Mobilitatsbediirfnisse primar tiber flaichensparende Verkehrs-
mittel wie den 6V, Fuss- und Veloverkehr abzuwickeln. Mit der Verdichtung steigt
auch die Nachfrage nach Giitern aller Art, was zu einer Zunahme von Lieferfahrten
sowie Be- und Entladeprozessen fiihrt. Gleichzeitig erhéhen sich die Bediirfnisse
nach Aufenthalts und kommerziellen sowie freizeitlichen Nutzungen im offentli-
chen Raum, wie etwa Cafés, Kioske, mobile Foodtrucks [3]. Es ist absehbar, dass
die verfiigbaren Flichen im o6ffentlichen Raum nicht allen Nutzungsanspriichen
gleichermassen gerecht werden kann, sodass vermehrt eine Abwiagung zwischen
den verschiedenen Nutzungsanspriichen erforderlich sein wird.

Die Digitalisierung und Automatisierung fithren zu neuen Mobilitatsdienst-
leistungen im Personen- als auch im Giiterverkehr. Neue Sharing-Angebote fiir Ve-
los oder E-Trottinetts erfordern zusétzliche Flachen im offentlichen Raum. Auto-
matisierte, selbstfahrende Fahrzeuge verdndern zudem die Anforderungen an die
Anzahl und den Standort von Parkflachen: Fahrdienste automatisierter Fahrzeuge
erzeugen einen zusatzlichen Bedarf an markierten Ein- und Aussteigezonen im 6f-
fentlichen Raum (Kiss+Ride). Im Giiterverkehr und in der Logistik wirken Entwick-
lungen wie Big Data, Cloud Logistics, Internet der Dinge (IoT), Robotik/Auto-
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mation, 3D-Druck und selbstfahrende Fahrzeuge massgeblich auf die Organisation,
Effizienz und raumliche Gestaltung logistischer Prozesse [4], [5]. Diese Technolo-
gien konnen grundsatzlich zu einer Erhohung von Produktivitat, Verringerung der
Kosten, Effizienz, Qualitit, Flexibilitidt und Transparenz der Lieferprozesse beitra-
gen. Gleichzeitig fiithrt die wachsende Vielfalt der Angebote auf der «letzten Meile»
dazu, dass diese Effizienzgewinne teilweise kompensiert werden. Sollte sich eine
automatisierte Paketzustellung auf der letzten Meile etablieren, wird dies ebenfalls
Auswirkungen auf die Nutzung des offentlichen Raums haben. Die Digitalisierung
eroffnet zudem neue Moglichkeiten zur zeitlich dynamischen Nutzung von Flichen,
insbesondre in dichtbebauten Gebieten, die weiterentwickelt und genutzt werden
sollten [3]. Innovative City-Logistik-Konzepte konnen dazu beitragen, die Anzahl
von Fahrten und Warenumschlédgen zu reduzieren, indem Zustell- und Abholtrans-
porte gebiindelt erfolgen.

« Der Klimawandel fiihrt in urbanen Gebieten in Verbindung mit der baulichen
Dichte und durch grossfliachige Versiegelungen zu steigenden Sommertemperatu-
ren und zur Entstehung von Hitze-Hotspots, die sich auf das Wohlbefinden und
insgesamt auf die Lebensqualitit auswirken. Vor diesem Hintergrund sind stadti-
sche Frei- und Griinflichen aufgrund ihrer kithlenden Funktion erforderlich, um
negative gesundheitliche Auswirkungen zu mildern, die Versickerung von Regen-
wasser zu verbessern, urbane Hitzeinseln zu reduzieren und so die Aufenthalts- und
Lebensqualitit zu steigern.

« Fiirdie Sicherstellung der Versorgungsqualitit in urbanen Gebieten gewinnen Ver-
kehrsdrehscheiben zunehmend an Bedeutung [6]. Urspriinglich zur Verbesse-
rung der Vernetzung von Verkehrstriagern und -mitteln im Personenverkehr konzi-
piert, konnen sie auch Aufgaben der stadtischen Ver- und Entsorgung iibernehmen.
Dazu zihlen beispielsweise die Biindelung von Waren, Kommissionierung und Puf-
ferung von Fahrzeugen. Damit bilden Verkehrsdrehscheiben eine zentrale Schnitt-
stelle fiir die City-Logistik. Sie konnen sowohl als Umschlagstellen zwischen
Schiene und Strasse fungieren [6], [7] als auch in zentrumsnahen Bereichen an Au-
tobahndrehscheiben angesiedelt sein. Insgesamt besitzen sie ein erhebliches Poten-
tial, die City-Logistik effizienter und umweltfreundlicher zu gestalten.

Die genannten Entwicklungen erh6hen die Herausforderungen in der City-Logistik, da
die Nutzungsanspriiche im 6ffentlichen Raum zunehmend konkurrieren. Diese betref-
fen sowohl den Personenverkehr einschliesslich MIV, Zufussgehende, Velofahrende,
OV mit Zugang zu Haltestellen, Parkierung von Autos und Zweirddern, Ein- und Aus-
steigenlassen von Passagieren sowie Rettungsdienste, als auch den Giiterverkehr bei-
spielsweise Be- und Entladeprozesse sowie die Abfallentsorgung. Dariiber hinaus kon-
kurrieren weitere Nutzungen wie Restaurants, Cafés, Platz- und Griinflichen, um den-
selben Raum. Dies fiihrt zu einem wachsenden Organisations- und Steuerungsbedarf,
um die Verkehrsflichen im 6ffentlichen Raum effizient zu nutzen und eine angemes-
sene Koexistenz von Personen- und Giiterverkehr in urbanen Gebieten zu gewéhrleis-
ten.
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1.1.2 Forschungsbedarf
Der Forschungsbedarf fiir die Schweiz kann wie folgt zusammengefasst werden:

+ Im Zusammenhang mit dem zunehmenden Lieferaufkommen in stadtischen Gebie-
ten fehlen in der Schweiz derzeit Planungsgrundlagen fiir die Ausgestaltung, Orga-
nisation und Steuerung der Verkehrsflichennutzung unter Beriicksichtigung der
vielfiltigen Nutzungsanspriiche.

« Esmangelt an ganzheitlichen Betrachtungen der Funktionen und der Nutzung von
Flachen im o6ffentlichen Raum, die die Giiterbelieferung systematisch einbeziehen.
Zudem fehlt eine klare Identifikation der relevanten Anspruchsgruppen sowie ihrer
aktuellen und zukiinftigen Nutzungsanspriiche.

« Fiir eine angemessene Koexistenz im 6ffentlichen Raum ist ein geeigneter Prozess
zu entwickeln, der klare Kriterien zur Interessenabwagung definiert, insbesondere
im Hinblick auf das Be- und Entladen von Lieferfahrzeugen.

« Die Potentiale und die Anwendbarkeit statischer und dynamischer Losungen fiir die
Nutzung von Verkehrsflachen in urbanen Gebieten der Schweiz sind zu priifen. Da-
bei sind fiir zentrumsnahe Autobahndrehscheiben mogliche Funktionen fiir den
Giiterverkehr zu klaren und die Potentiale fiir Be- und Entladevorgénge von Liefer-
fahrzeugen in Stadten aufzuzeigen.

« Auf Grundlage der Analyse bewihrter und neuer Losungen sollen Planungsgrund-
sdtze und -hinweise abgeleitet werden. Die Umsetzung dieser Empfehlungen wird
durch einen Planungsleitfaden unterstiitzt.

1.2 Forschungsfragen und Methodik

1.2.1 Forschungsfragen und -methoden
Gestiitzt auf den Forschungsbedarf soll mit der Forschungsarbeit folgende Hauptfor-
schungsfrage beantwortet werden:

«Wie lasst sich beim Be- und Entlad von Lieferfahrzeugen angesichts der zunehmen-
den Nutzungsanspriiche im éffentlichen Raum eine angemessene Koexistenz des Per-
sonen- und Giiterverkehrs erreichen?»

Unter angemessener Koexistenz verstehen wir, dass bei der Ausgestaltung und Nut-
zung des Strassenraums (Strassen und Plitze) die verschiedenen Nutzungsanspriiche
raumlich und zeitlich ausgewogen beriicksichtigt sind und dass die Beeintrachtigung
von anderen Nutzern minimiert wird.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Teilforschungsfragen sowie die Methoden auf, die
zur Beantwortung der Fragen zur Anwendung kommen.
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Forschungsfragen und Methoden

Sekundirdaten
rviews
Workshops
Analyse Good
Practice und
neue Losungen
Standardisierte
Losungsmodule
Fallstudien nach
Raumtypen

Inte

Forschungsfragen

» Literaturanalyse
Auswertung von

M

¢ In welchen Raumtypen ist der Handlungsbe- X X
darf beziiglich Be- und Entlad von Lieferfahr-

zeugen im Gffentlichen Raum besonders rele-

vant und welche Entwicklungen und Trends

sind dabei zentral? Welche Funktionen und

Nutzungen der Verkehrsflachen sind zu bertick-

sichtigen?

Wie werden die Lieferfahrzeuge im urbanen X X X
Gebiet eingesetzt und wie erfolgt der Be- und

Entlad? Welche Entwicklungen sind zu erwar-

ten infolge des wachsenden Versandhandels

und der Urbanisierung?

Welches sind heutige und kiinftige Nutzungs- X X X
anspriiche der verschiedenen Anspruchsgrup-

pen (Personen- und Giiterverkehr) im 6ffentli-

chen Raum? Welche heutigen und kiinftigen

Nutzungskonflikte ergeben sich daraus?

Wie erfolgt die Interessenabwégung im Rah- X X X
men von Planungen; anhand welcher Kriterien,

mit welchem Vorgehen und mit welchen zu-

standigen Stellen?

Welche bewihrten und neuen (innovative) Lo- X X X X
sungen gibt es — im Ausland und in der Schweiz

—, um die Koexistenz bei Liefersituationen zu

verbessern? Welche sind schon umgesetzt und

welche befinden sich in Forschung/Planung

und welche Potentiale haben sie? Welche eig-

nen sich fiir Schweizer Bedingungen fiir die ver-

schiedenen Raumtypen?

Lassen sich fiir die massgebenden Raumtypen X
mit dhnlichen Rahmenbedingungen Anwen-

dungsfille mit Standardlésungen ableiten und

wie sehen diese aus?

Welche Planungshinweise und -grundsétze las- X X
sen sich fiir eine Verbesserung der Liefersitua-

tion in Stddten und die Koexistenz ableiten und

in welcher Form lassen sich diese in eine

neue/bestehende REG-Norm integrieren?

Legende: X = Methode kann wesentlichen Beitrag zur Beantwortung der Forschungsfrage leisten, (X) = Methode kann erganzen-
den Beitrag zur Beantwortung der Forschungsfrage leisten

Tabelle 1: Forschungsfragen und Methoden

Weitere Hinweise zu den verwendeten Methoden finden sich jeweils zu Beginn der
Hauptkapitel.
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1.2.2 Abgrenzung der Untersuchung

Inhaltliche Abgrenzung

Der offentliche Raum umfasst den an die Fahrbahn angrenzenden Bereich, einschliess-
lich Parkplitze und -felder am Strassenrand, Trottoirs und mogliche Randnutzungen
sowie der unmittelbar an den Strassenrand angrenzenden Fahrspur. Es werden sowohl
der Giiterverkehr als auch der Dienstleistungsverkehr mit Waren (z.B. Handwerker,
Service, Pflege) als Teil des Wirtschaftsverkehrs behandelt. Nicht Gegenstand der Un-
tersuchung ist der Personenwirtschaftsverkehr. Die Abgrenzung des Strassenraums als
offentlicher Raum legt bestimmt, welche potentiellen Nutzungskonflikte auftreten
konnen. Einerseits ergeben sich Konflikte mit anderen verkehrlichen Nutzungen wie
dem MIV, dem 6V oder dem Fuss- und Veloverkehr. Andererseits bestehen weitere
Anspriiche, die nicht primar dem Verkehr zuzuordnen sind, beispielsweise Begriinung
oder kommerzielle Nutzungen wie Strassencafés.

Auch weitere Faktoren, die nicht direkt im Untersuchungsraum liegen, beeinflussen
die Be- und Entladeprozesse. Beispielsweise spielt die Art und Ausgestaltung von Ver-
kehrsdrehscheiben im Giiterverkehr eine wesentliche Rolle dabei, welche Gefassgros-
sen fiir die Belieferung zum Einsatz kommen.

Raumliche Abgrenzung

In dieser Studie soll die Koexistenz von Lieferverkehr mit anderen Nutzern des Stras-
senraums betrachtet werden. Der Bericht fokussiert deshalb auf Gebiete, deren Nut-
zungsarten und -dichte ein gewisses Konfliktpotential birgt, z.B. in Misch- und Zent-
rumszonen. Im Vordergrund stehen urbane Raume, insbesondere die stadtischen
Kerne von Grosszentren (z.B. Bern, Lugano, Ziirich), deren Nebenzentren (z.B. Diiben-
dorf, Koniz, Renens) und von Mittelzentren (z.B. Baden, Bellinzona, Fribourg). Die
nachfolgende Abbildung zeigt eine erste Eingrenzung der betrachteten Gebiete. Auf-
grund der vielfaltigen Strukturen stddtischer/urbaner Gebiete innerhalb von Misch-
und Zentrumszonen werden diese im Rahmen der Bearbeitung detaillierter typisiert.

0 Arbeits-

é zonen

P (Industrie—/—--§~

2 /Gewerb€- ~

.g ebietl) Mischzonen (City- \\

(G] & \ /Altstadtgebiete) \

4

8 \ \

p \ \

% \ Zentrumszonen 1

K ~ (2B OV-Knoten) J
\N L

Relevanz des Personenverkehrs

Abbildung 2: Fokus auf Gebiete mit hoher Relevanz (eigene Darstellung)
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Zeitliche Abgrenzung

Die Analyse der Nutzungsanspriiche und -konflikte basiert auf dem heutigen Zustand
(2023/24). Auf Grundlage potenzieller zukiinftiger Entwicklungen wird abgeschitzt,
wie sich diese Anspriiche und Konflikte verandern konnten. Da diese Entwicklungen
nur teilweise von Bevolkerungs- und Verkehrsentwicklungen abhingen, orientiert sich
die Analyse an Zielbildern und nicht an festen Zeithorizonten. Die Zielbilder enthalten
Annahmen zu verkehrlichen Entwicklungen, etwa zur Zunahme des Lieferverkehrs
oder zur Verbreitung von Automatisierung im Strassenverkehr, sowie zu weiteren
Trends wie verandertes Einkaufsverhalten und Digitalisierung.

1.2.3 Vorgehen und Arbeitspakete
Das Vorgehen und die Aufteilung nach Arbeitspaketen sind aus Abbildung 3 ersicht-
lich.

<:> AP1l:Auslegeordnung Be- und Entlad im offentlichen Raum Q

c

2 -

3

.E <:> AP2: Anspruchsgruppen und Nutzungsanspriiche Q c

)] =]
c

£ )

g <:> AP3: Prozess und Kriterien Interessenabwagung Q E

< &

o <]

£ S 8

i ©

.§ <:> AP4: Good Practice und neue Lésungsansitze Q &

o

N =

g

AP5: «Anwendung Standardlésungen» und REG-
Normentwurf

Abbildung 3: Vorgehen und Arbeitspakete (eigene Darstellung)

Das gewihlte Vorgehen orientiert sich an den Forschungsfragen (vgl. Kap. 1.2.1). Da
im Rahmen von ASTRA-Forschungen keine REG-Normentwiirfe erstellt werden kon-
nen, werden im AP5 neben Standardlésungen nur die Themenfelder fiir einen Pla-
nungsleitfaden vorgeschlagen.

1.3 Grundlagen und Glossar
Die massgebenden verwendeten Grundlagen gehen aus dem Literatur- und Quellver-
zeichnis hervor. Das Glossar enthélt Definitionen zentraler Fachbegriffe, wahrend das

Abkiirzungsverzeichnis die Bedeutung und Verwendung der wichtigsten Abkiirzungen
dokumentiert.
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2.1 Einleitung

Die Auslegordnung zum Be- und Entlad im 6ffentlichen Raum hat zum Ziel, die mass-
gebenden Grundlagen fiir die weiteren Arbeiten zusammenzustellen. Zentral dabei ist
eine klare Abgrenzung des o6ffentlichen Raums, eine Ableitung relevanter Raumtypen
sowie der Funktionen und Nutzungen der Verkehrsflichen. Zudem erforderlich sind
eine Ubersicht iiber die massgebenden Fahrzeugtypen, die verschiedenen Einsatzpro-
file von Lieferfahrzeugen, eine Einschitzung der Potentiale von Verkehrsdrehscheiben
fiir die Stadtbelieferung sowie die Identifikation von Entwicklungstrends, die kiinftig
die Verkehrsnachfrage und die verschiedenen Nutzungsanspriiche an den 6ffentlichen
Raum beeinflussen werden.

2.2 Abgrenzung und Definition 6ffentlicher Raum

2.2.1 Privater und 6ffentlich nutzbarer Raum

Die nachfolgende Abbildung 4 zeigt ausgehend vom Grundbesitz, den rechtlichen In-
strumenten zur Sicherung der Zuginglichkeit und der Nutzbarkeit die Eingrenzung
des offentlich nutzbaren Raumes, welcher dem Betrachtungsraum der Untersuchung
entspricht. Wesentlich fiir die Abgrenzung und Definition des 6ffentlichen Raums ist
nicht der Grundbesitz, sondern die Zuganglichkeit, die nicht zwingend rechtlich abge-
sichert sein muss.

i o) i . Betrachteter ) .
Nicht off?aﬂ:jcmh*nutzbarer Offentich nutzbarer Raum| o = Nicht nutzbarer Privatraum Nutzbarkeit
s A
Rechtlich gesicherter Rechtlich gesicherter q m . . .
= 5 . " Faktisch offentlicher Rechtlich gesicherter
offentlicher Raum offentlicher Raum (auf = 3 - Raum
(auf ffentiichem Grund) Privatgrund) (halboffentlicher) Raum Privatraum
Rechtliche
Staat als Grundeigentiimer offentlich-rechtliche Dienstbarkeiten Keine rechtliche Absicherung Abs_l_cheru.ng
im Grundbuch Eigentumsbeschrénkungen (Wegerecht) (notig) als offentlicher
Grund
| Offentlicher Grund | Privatgrund Grundbesitz

*bspw. militérische Anlagen und Strafanstalten, offentliche Gebaude ausserhalb der
Offnungszeiten, Stadtautobahn, etc.

Abbildung 4: Privatraum und 6ffentlicher Raum (eigene Darstellung)
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2.2.2 Offentlicher Raum aus Sicht des Bundesrates
Im Zusammenhang mit dem Geltungsbereich von COVID-19-Massnahmen hat der
Bundesrat den offentlichen Raum wie folgt definiert [8]:

«Als offentlicher Raum gilt die Fldche, die der Allgemeinheit faktisch und rechtlich
frei zugdnglich ist — also grundsdtzlich jederzeit und voraussetzungslos — wie z.B.
oOffentliche Plitze, Spazierwege oder Parkanlagen. Biirordume, Wohnungen und Gdr-
ten stehen dagegen rechtlich und oft auch faktisch meist nur einem geschlossenen
Personenkreis offen.»

Die nachfolgende Abbildung 5 zeigt den betrachteten 6ffentlichen Raum, welcher auch
fiir Lieferfahrzeuge zuginglich ist.

Rechtlich &ffentlicher Rechtlich und Faktisch 6ffentlicher
Raum faktisch 6ffentlicher Raum
Nicht als solcher wahrgenommen Raum Nicht rechtlich gesichert

Betrachteter Raum =
offentlich (mit
Lieferfahrzeugen)
nutzbare Raume

Abbildung 5: Rechtlich und faktisch 6ffentlicher Raum (eigene Darstellung)

2.2.3 Beschreibungen und Definitionen «Offentlicher Raum»

Im Rahmen einer Literaturrecherche wurden verschiedene Beschreibungen und Defi-
nitionen zur Abgrenzung und zum Verstandnis des 6ffentlichen Raums zusammenge-
tragen (vgl. Tabelle 2).

Abgrenzungen / Definitionen 6ffentlicher Raum

Stadt
Basel [9]

Bern [10]
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Abgrenzung / Definition 6ffentlicher Raum

Offentliche Raume sind Bindeglieder zwischen privaten Riumen, stossen direkt an sie
an, erschliessen und beeinflussen diese.

Offentliche Raume haben verschiedene Atmosphiren, Nutzungs- und Handlungsmog-
lichkeiten. In diesen Riumen treffen unterschiedliche 6ffentliche, private und auch
kommerzielle und nicht kommerzielle Interessen aufeinander.

Die offentlichen Rdume werden nicht nur durch Gestaltung und Reglementierung,
sondern auch durch Interaktionen zwischen Menschen geprégt. Die Qualitit der 6f-
fentlichen Rdume entsteht aus einem Zusammenspiel von Nutzung, Gestaltung sowie
dem Einhalten von Regeln.

Juristisch: stadtische Bauordnung Art. 71 Abs. 1: Strassen, Plitze und Anlagen, wenn
sie der Offentlichkeit gehdren oder wenn eine dffentliche Widmung, zum Beispiel in
Form eines Durchgangsrechtes (Wegerecht) oder einer Dienstbarkeit, vorliegt.

Stadtraumlich: Der 6ffentliche Raum wird nicht nur durch seine Flache, sondern auch
durch raumliche Begrenzungen (Fassaden, Bidume, Einfriedungen etc.) und durch
seine Nutzung gepridgt. Kriterien wie unter anderem die Zuginglichkeit,
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Genf [11]

Zirich
[12], [13]

Miinchen
[14]

Berlin
[15]

Wien [16]

Verfiigbarkeit, Aneignungsmoglichkeit und Erreichbarkeit sind dabei massgeblich.
Fiir die Nutzerinnen und Nutzer bildet der 6ffentliche Raum einen Teil ihrer Identifi-
kation mit ihrem Wohn-, Arbeits- oder Freizeitort ab.

Sozialrdumlich: Offentliche Raume sind soziale, kulturell iiberformte Rdume.
Abgrenzung (faktische Definition von 6ffentlichem Raum): Hauseingénge, Innenhdfe,
Aussenrdume von Siedlungen, Einstellhallen, Einkaufszentren, Fussballstadien und
Dienstleistungszentren erscheinen aufgrund ihrer einfachen Zuginglichkeit haufig 6f-
fentlich, sie befinden sich aber im Privateigentum.

L’espace public est I'ensemble des lieux accessibles, utilisables et pergus par le public.
Cette composante de la ville, imprégnée par 'histoire, se décline en espaces minéraux
ou verts, en places, rues, parcs, mails, squares, plages, trottoirs et avenues, qui forment
un univers riche, prestigieux ou familier. La Ville de Genéve est propriétaire de son «
domaine public », mais « I'espace public » est également modelé par des éléments de
propriété privée. L'espace public est enfin un lieu social, support d'urbanité, ou se fé-
dérent différentes fonctions et différentes catégories de la population.

Offentliche Stadtriume sind Plitze, Verkehrsknoten, Strassen, Wege, Briicken und
Unterfithrungen, Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs, 6ffentliche Parkplatze sowie
multifunktionale Park- und Griinrdume im besiedelten Stadtgebiet. Hingegen sind
zweckgebundene Griinraume wie Friedhofe, Sport- und Schulanlagen, Familiengéarten
nicht Teil der vorliegenden Strategie.

Der offentliche Stadtraum ist ein multifunktionaler Freiraum im Stadtgebiet, zu dem
die gesamte Bevolkerung Zugang hat. Hochbauten begrenzen ihn. Private Vorzonen,
die o6ffentlich zuganglich sind, verweben sich teilweise nahtlos mit 6ffentlichen Stadt-
raumen. Der Strassenraumentwurf erfolgt integral von der Fassade her von aussen
nach innen.

Der offentliche Raum ist der Schliissel zur Stadt. Uber Strassen, Plitze, Parks und
kleine Nischen erschliesst sich das Gebaute. Der 6ffentliche Raum sorgt fiir Lebens-
qualitdt und Flair. Er ist Ort des sozialen, wirtschaftlichen und kulturellen Lebens —
hier erleben und leben wir Stadt.

Der Offentliche Raum dient als Treffpunkt und Biihne des stidtischen Lebens. Auf
Strassen, Platzen, in Parks und Erdgeschossbereichen entfaltet sich das alltigliche
stadtische Geschehen. Sind 6ffentliche Rdume gut gestaltet, laden sie zum Verweilen
ein und ermoglichen so Begegnung und Austausch. Wir fithlen uns wohl und identifi-
zieren uns damit — in der denkmalgeschiitzten Altstadt, in den Quartieren oder am
Stadtrand. Offentliche Rdume geben unserer Stadt Struktur, die sie umgebenden Fas-
saden schaffen den Ubergang ins Private und sorgen fiir eine unverwechselbare Atmo-
sphére.

Der offentliche Raum stellt ein Gemeingut dar. Seine Nutzung wird durch formelle
und informelle Regelungen sowie durch gestalterische Massnahmen bestimmt. Parks,
Plitze und Strassen tragen massgeblich zur Aufenthaltsqualitédt sowie zur Nutzungs-
vielfalt des 6ffentlichen Raums bei.

Der Begriff «offentlicher Raum» bezieht sich also nicht nur darauf, ob etwas im Pri-
vatbesitz oder im Eigentum der 6ffentlichen Hand ist, sondern auch darauf, wie etwas
genutzt wird.

Denn die 6ffentlichen Rdume unserer Stidte sind zum einen Triager grundlegender
stadtischer Funktionen wie Verkehr oder Handel. Zum anderen erfiillen sie auch ge-
sellschaftliche Anforderungen, wie das Bediirfnis nach Erholung, sozialem Austausch
und Begegnung. Sie dienen der Orientierung und Identifikation mit einem Stadtteil.

Das Fachkonzept «Offentlicher Raum» behandelt im Kern urban geprigte, 6ffentliche
Freiraume, die grundsatzlich fiir alle jederzeit zuginglich sind und im Wesentlichen
im offentlichen Eigentum sind.

Zusitzlich sollten folgende Freiraumelemente bei einer gesamtheitlichen Betrachtung
miteinbezogen werden (zu denen in diesem Fachkonzept allerdings nur teilweise Aus-
sagen getroffen werden konnen): Hierbei kommt den Erdgeschosszonen und den Fas-
saden eine zentrale Rolle fiir die Nutzung der angrenzenden o6ffentlichen Raume zu.
Urbane und multifunktionale Parks sind Teil des 6ffentlichen Raums.- Einkaufszen-
tren, Bahnhdfe und dhnliche parafreie Raume, die temporir offentlich zugénglich
sind, werden wie 6ffentliche Rdume genutzt.
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Temporér oder eingeschrankt zugiangliche Freiraume wie Innenhofe oder siedlungsof-
fentliche Freiraume konnen ebenfalls zum Teil den Freiraumbedarf einzelner Nutze-
rinnen abdecken.

Freirdume, auch wenn sie nicht im 6ffentlichen Eigentum sind (z.B. die Freirdiume des
Museumsquartiers), haben oft 6ffentlichen Charakter.

London London’s public spaces are where the public life of the city is played out and civic iden-
[17],[18] tity is defined.
The Mayor will, and boroughs should, work to ensure the public realm is accessible,
usable for all (...). (Policy 4B.4)
London’s public spaces should be secure, accessible, inclusive, connected, easy to un-
derstand and maintain, relate to local context, and incorporate the highest quality de-
sign, landscaping, planting, street furniture and surfaces. (Policy 7.5)
There should be a clear indication of whether a space is private, semi-public or public.
(Policy 7.3).

Tabelle 2: Abgrenzungen / Definitionen 6ffentlicher Raum

Die aufgezeigten Definitionen des 6ffentlichen Raums weisen sowohl Gemeinsamkei-
ten als auch Unterschiede auf, die sich aus den jeweiligen stadtischen Kontexten und
Perspektiven ergeben. Ein gemeinsames Merkmal ist, dass 6ffentliche Rdume als Bin-
deglieder zwischen privaten Bereichen fungieren und eine Vielzahl von Nutzungen und
Interaktionen erméglichen. Sie sind Orte der Begegnung, des sozialen Austauschs und
der Identifikation mit der urbanen Umgebung. Gleichzeitig wird betont, dass 6ffentli-
che Raume nicht nur durch ihre Gestaltung, sondern auch durch die Nutzungen und
Interaktionen der Menschen gepragt werden.

Die Unterschiede liegen in den spezifischen Kriterien und Definitionen, die von ver-
schiedenen Stddten und Regionen hervorgehoben werden. Einige Definitionen legen
den Schwerpunkt auf juristische Aspekte wie Eigentumsverhiltnisse und formelle
Widmungen, wiahrend andere den stadtischen Raum als soziales und kulturelles Kon-
strukt betrachten. Zudem variieren die Kriterien fiir die Qualitidt und Nutzung von 6f-
fentlichen Raumen je nach Kontext, wobei Aspekte wie Zuganglichkeit, Verfiigbarkeit,
Sicherheit, Asthetik und soziale Integration unterschiedlich gewichtet werden. Insge-
samt verdeutlichen diese Definitionen die Vielseitigkeit und Komplexitit 6ffentlicher
Raume sowie deren Bedeutung fiir das stadtische Leben und die Lebensqualitit der
Anwohnenden.

2.2.4 \Vorschlag fiir die Definition und Abgrenzung des 6ffentlichen Raums
Fiir das vorliegende Projekt wird aufgrund der Uberlegungen in den vorherigen Kapi-
teln folgende Definition und Abgrenzung des 6ffentlichen Raums verwendet:

«Der éffentliche Raum ist eine Fldche, die der Allgemeinheit rechtlich oder faktisch
frei zugdnglich ist, grundsdtzlich jederzeit und voraussetzungslos. Dieser Raum um-
fasst Plitze, Verkehrsknoten, Strassen, Wege, Briicken und Unterfiihrungen, Halte-
stellen des offentlichen Verkehrs, Be- und Entladeflichen fiir den Warenverkehr, of-
fentliche Parkpldtze sowie multifunktionale Park- und Griinrdume im besiedelten
Stadtgebiet.»

Im Vordergrund stehen dabei die Nutzungsmoglichkeiten bzw. die Zugénglichkeit und

nicht die Eigentumsverhaltnisse (vgl. Kapitel 1.2.2). In einem Strassenraum umfasst
der 6ffentliche Raum den Raum zwischen den Fassaden (vgl. Abbildung 6).
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Offentlicher Grund
Offentlicher Raum

Abbildung 6: Offentlicher Raum und ffentlicher Grund (Quelle: Stadt Ziirich" mit Ergénzung)

2.3 Raumtypen und Strassenraumtypen

2.3.1 Anforderungen an betrachtete Raumtypen
Ziel ist es die massgebenden Raume zu identifizieren, die in dieser Studie niaher be-
trachtet werden sollen. Die massgebenden Raume sollen

« Konfliktpotential aufweisen,

» Moglichst homogene Problematiken aufweisen (dhnliche Herausforderungen und
mutmasslich auch dhnliche Losungsansitze), und

« Erkennbar / identifizierbar sein.

Aufgrund der Aufgabenstellung mit Fokus auf Strassenrdume konzentrieren wir uns
auf Strassenraumtypen und Nutzungszonen.

2.3.2 Betrachtete Strassenraumtypen
Es bestehen verschiedene Moglichkeiten Strassenrdaume zu typisieren. Eine interes-
sante Typisierung zeigt die nachfolgende Abbildung:

Main
roads
Motorway

(peri-urban) Transit way Trans
boule sard

Motorway

(urban) >
Rural Transit street
highway
Principal »Ar(e al
arterial high street
Rural
Unk High-activit;
Connector mall
avenue

Enterprise
street Connector
street

Movement

Neighbourhood street
Yield street

Residential way

Residential

¢
e Street

park
Local
streets
Place

Abbildung 7: Einteilung der Strassen nach Fortbewegung (Movement) und Aufenthalt / Tatigkeit (Place) [19]

1 Stadt Ziirich (2024). Gestalterische Grundhaltung: Standards Stadtraume.
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Die Nutzungsanspriiche nehmen mit zunehmender Bedeutung des Aufenthaltes bzw.
Tatigkeit (Place) und abnehmender Bedeutung der Fortbewegung (Movement) zu. Im
hervorgehobenen Dreieck sind die Vielfalt und Intensitdt an Nutzungsanspriichen bei
den dort aufgefiihrten Strassentypen tendenziell am grossten.

Fiir die vorliegende Studie verwenden wir sinngemass eine pragmatische Einteilung
von Strassenraumtypen, welche folgende Typen umfasst: Gasse, Stadtplatz, Fussgin-
gerzone, Erschliessungsstrasse, Sammelstrasse, Hauptverkehrsstrasse.

2.3.3 Konfliktpotential

Das Konfliktpotential in einem Strassenraum ist von verschiedenen Bestimmungsfak-
toren und ihren Auspriagungen abhingig. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Be-
stimmungsfaktoren und die notwendige Ausprigung fiir ein steigendes Konfliktpoten-
tial.

Bestimmungsfaktor Das Konfliktpotential steigt wenn...
Aufenthalt im 6ffentlichem Raum ... die Nachfrage nach Aufenthalt steigt.

AT P AT 2 BTG = ... die Nutzungsvielfalt und -dichte steigen.

dichte

Flachenknappheit ... die verfugbare Flache sinkt.

Verkehrszusammensetzung und ... die Verkehrszusammensetzung heterogener wird und der Verkehr sich
zeitliche Verteilung zeitlich konzentriert.

Personenaufkommen ... das Personenaufkommen steigt.

Giiteraufkommen ... das Guteraufkommen steigt.

. der Stadtraum empfindlich ist (z.B. mit historischen/geschutzten

Empfindlichkeit des Stadtraums Gebiuden).

Abbildung 8: Bestimmungsfaktoren und ihr Einfluss auf das Konfliktpotential (eigene Darstellung)

Mit der Verianderung der Bestimmungsfaktoren nehmen die Nutzungsanspriiche zu
und damit steigt auch das Konfliktpotential.

2.3.4 Strassenraumtypen mit Konfliktpotential

Um Strassenraumtypen so homogen (siehe Anforderungen im Kapitel 2.3.1) wie mog-
lich zu definieren, miissen gleichzeitig die Art der Strasse und der Zonentyp, in der sie
sich befindet, beriicksichtigt werden.

Der Zonentyp lisst sich eindeutig definieren, indem auf die OREB-Nutzungsplanung
zuriickgegriffen wird. Dieser Nutzungsplan ist national harmonisiert und ermoglicht
daher die Benennung der Zonen mit einheitlichen Begriffen, etwa als Zentrumszone,
Mischzone, Wohnzone, Arbeitszone (Industrie- und Gewerbezone) oder Zone fiir 6f-
fentliche Nutzungen.

Strassenraumtypen sind eine Klassifizierung von Strassen auf Grundlage bestimm-
ter Merkmale, wie beispielsweise Verkehrsbelastung, berechtigte Nutzergruppen, Hie-
rarchie der Verkehrsteilnehmenden, Vorrangregelungen und rechtliche Funktionskri-
terien. Diese Typisierung ermoglicht eine systematische Einordnung der Strassen nach
funktionalen und rechtlichen Aspekten und dient als Grundlage fiir Planung, Steue-
rung und Regulierung der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsflachen.
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Fiir die vorliegende Studie wird gemass Kapitel 2.3.1 eine pragmatische Einteilung in
sechs Strassenraumtypen verwendet: Gasse, Stadtplatz, Fussgingerzone, Erschlies-
sungsstrasse, Sammelstrasse, Hauptverkehrsstrasse.

¢ Gassen liegen meist im historischen Zentrum zwischen dichtstehenden Gebau-
den. Die Erdgeschosse dienen oft dem Einzelhandel, Dienstleistungen oder der
Gastronomie. Sie sind oft gepragt von einer hohen Aufenthaltsqualitat, geringer
Fahrbahnbreite und einer intensiven Nutzung durch Zufussgehende.

o Stadtplitze sind offene Flachen innerhalb urbaner Strukturen, die primar fiir
Aufenthalt, Veranstaltungen und soziale Interaktion genutzt werden. Sie konnen
Stellflachen fiir Lieferfahrzeuge oder temporare Nutzungen enthalten, sind jedoch
vor allem Orte der Begegnung.

¢ Fussgingerzonen sind verkehrsberuhigte Bereiche, die hauptsachlich Zufussge-
henden vorbehalten sind. Die Giiteranlieferung ist in der Regel nur zeitlich einge-
schrankt erlaubt.

¢ Erschliessungsstrassen sind Strassen innerhalb besiedelter Gebiete und haben
nur quartierinterne Bedeutung im Strassennetz. Sie erschliessen einzelne Parzel-
len oder Gebdude und fithren den Verkehr zu den Sammelstrassen. Sie dienen so-
wohl dem Anlieger- als auch dem Lieferverkehr. Sie weisen in der Regel moderate
Verkehrsbelastungen auf.

¢ Sammelstrassen sind Strassen innerhalb besiedelter Gebiete und haben nur ort-
liche Bedeutung im Strassennetz. Sie sammeln den Verkehr aus den Erschlies-
sungsstrassen und fithren ihn zu Strassen des nachsthéheren oder
gleichen Typs. Die Verkehrsbelastungen sind hoher als auf Erschliessungsstrassen.

¢ Hauptverkehrsstrassen verbinden Regionen, regionale Zentren und grossere
Siedlungsgebiete. Dementsprechend haben sie nationale bis zwischenortliche Be-
deutung im Strassennetz. Zusammen mit den Hochleistungsstrassen bilden sie das
iibergeordnete Strassennetz. Beziiglich Lage wird unterschieden zwischen Haupt-
verkehrsstrassen ausserhalb und innerhalb besiedelter Gebiete. Hauptverkehrs-
strassen weisen in der Regel mittlere bis hohe Verkehrsbelastungen auf.

Die nachfolgende Darstellung zeigt den Zusammenhang zwischen OREB-Nutzungszo-
nen, den Strassenraumtypen und dem Konfliktpotential.
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Strassenraumtypen
" Erschliessungs- Hauptverkehrs-
Gasse Stadtplatz Fussgéangerzone ATTED Sammelstrasse -
OREB
Be-
Nutzungs- g
schreibung
zonen
Altstadt,
Zentrumszone Gr
. City,
lelizRian Stadtzentrum
Dichtes
Wohngebiet
Wohnzonen
Nicht dichtes
Wohngebiet
Arbeitszonen Industrie- und GERINGERES
(Industrie- und Gewerbe- K
Gewerbezonen) gebiet ONFLIKTPOTENTIAL
Zone fir
offentliche
Nutzungen

Abbildung 9: Nutzungszonen, Strassenraumtypen und Konfliktpotential (eigene Darstellung)

Nicht alle Strassenraumtypen treten in allen Nutzungszonen gleichermassen auf. Gas-
sen, Stadtplitze und Fussgingerzonen finden sich tiberwiegend in Zentrums-, Misch-
oder Wohnzonen, da sie enge, auf Aufenthalt ausgelegte Raume darstellen, die haufig
mit Einzelhandel, Gastronomie oder Dienstleistungen im Erdgeschoss kombiniert
sind. In reinen Industrie- oder Gewerbezonen und Zonen fiir 6ffentliche Nutzungen
kommen diese Strassenraumtypen weniger haufig oder nur punktuell vor.

Dagegen kommen Erschliessungs-, Sammel- und Hauptverkehrsstrassen in allen
Nutzungszonen vor, da sie den Zugang zu Gebduden ermoglichen, Verkehrsstrome
biindeln und den iibergeordneten Durchgangsverkehr sicherstellen. In Wohnzonen
und Zonen fiir 6ffentliche Nutzungen sind Hauptverkehrsstrassen zu vermeiden und
damit weniger haufig.

Das Konfliktpotential konzentriert sich vor allem auf Zentrumszonen, Mischzonen und
dicht besiedelte Wohngebiete. Alle Strassenraumtypen in den oben genannten Gebie-
ten weisen Konfliktpotential auf und miissen daher im Forschungsprojekt beriicksich-
tigt werden.
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2.4 Funktionen und Nutzung von Verkehrsflachen

Die Tabelle 3 beschreibt gestiitzt auf eine OECD / ITF Studie [20] verschiedene Funk-
tionen von Verkehrsflichen im stadtischen Raum und gibt Beispiele fiir die Nutzung.

Funktionen und Nutzung von Verkehrsflachen

Funktion Definition Beispiele
Verkehrsab-  Bewegt Menschen und Giiter. o Trottoirs
wicklung e Bus- oder Strassenbahnspuren
e Veloinfrastruktur
o Fahrspuren fiir allgemeine Zwecke (Per-
sonen- und Giiterverkehr)
e Fahrspuren nur fiir Rechts- oder Links-
abbieger
Zugang fiir Menschen erreichen ihr Ziel oder e Bus- oder Bahnhaltestellen
Personen und steigen zwischen verschiedenen Ver- e Veloparkplitze oder Verleihstationen
Dienste kehrsmitteln um. Blaulichtorganisa- e Ein- und Ausstiegszonen fiir Passagiere
tionen haben Zugang zu Arealen und e Kurzzeitparkplitze
Gebduden im Ereignisfall. o Taxihaltepliitze
o Abstellplitze / Verkehrsflachen
Zugang fiir Waren und Dienstleistungen errei- e Be- und Entladestellen fiir leichte Nutz-
Waren chen ihre Kunden und ihre Mirkte. fahrzeuge (einschliesslich Post- und Pa-
ketzustellung)
¢ Be- und Entladestellen fiir LW
Belebung/Be- Bietet lebendige soziale Raume. e Boulevardgastronomie (z.B. Foodtrucks)
gegnung o Aussenwirtschaften von Cafés und Res-
taurants
e Kunst im 6ffentlichen Raum
o Strassen-Festivals und Veranstaltungen
Begriinung, Steigern die Aufenthaltsqualitidt und e Bepflanzungen: Alleen, Strassenbidume
Moblierung das lokale Klima und Pflanzkisten, Fassadenbegriinung
Abstellung Bietet Stauraum fiir Fahrzeuge oder e Busparkplitze
Ausriistung. o Langzeitparkplitze
e Reservierte Platze (z.B. fiir Polizei oder
andere)
o Installationsplétze von Baustellen
Reinigung, Steigert die Aufenthaltsqualitit und e Strassenreinigung
Unterhalt ermoglicht den Unterhalt der Infra- e Kanalreinigung

struktur

o Baustellen (z.B. fiir Erneuerung von Wer-
kleitungen)

Tabelle 3: Funktionen und Nutzung von Verkehrsflachen, gestiitzt auf [20]

Die Funktion «Verkehrsabwicklung» umfasst die Bewegung von Menschen und Gii-
tern, beispielsweise auf Strassenfahrspuren, Gehwegen, Bus- oder Strassenbahnspu-
ren sowie der Veloinfrastruktur. Die Funktion «Zugang fiir Personen» ermoglicht es
Menschen, ihre Ziele zu erreichen oder zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln zu
wechseln, und schliesst Bereiche wie Bushaltestellen, Veloparkplatze sowie Ein- und
Aussteigzonen fiir Passagiere ein. Der «Zugang fiir Waren» betrifft die Versorgung von
Kunden und Mirkten mit Waren und Dienstleistungen, einschliesslich der Be- und
Entlademoglichkeiten fiir Nutzfahrzeuge. Die Funktion «Belebung» schafft lebendige
soziale Rdume durch Massnahmen wie Boulevardgastronomie und Veranstaltungen.
Die Funktion «Begriinung» tragt durch Massnahmen wie die Anpflanzung von Alleen
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und Strassenbaumen zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitidt und des lokalen Klimas
bei. Die Funktion «Abstellung» bietet Stauraum fiir Fahrzeuge oder Ausriistung, zum
Beispiel durch Busparkplidtze und Langzeitparkplatze. Die Funktion «Reinigung/Un-
terhalt» bezeichnet Flachenanspriiche fiir die Strassenreinigung, Kanalreinigung oder
fiir Baustelleninstallationen.

2.5 Regelungen fiir Fahrzeuge zur Nutzung des Strassen-
raums

2.5.1 Im Lieferverkehr eingesetzte Fahrzeugtypen
Im Rahmen des ASTRA Forschungsprojektes «Heutige und kiinftige Bedeutung des
leichten Nutzfahrzeugverkehrs (Lieferfahrzeuge)» [21] wurden die im Lieferverkehr
eingesetzten leichten Nutzfahrzeugen beziiglich der gesetzlichen Bestimmungen und
der Fiihrerscheinkategorie analysiert. Zu den leichten Nutzfahrzeugen werden Liefer-
wagen (bis 3.5 t), dreiradrige Fahrzeuge und auch Lastenfahrrider gezihlt. Fahrzeuge
> 3.5 t Gesamtgewicht werden hingegen bereits der Kategorie der kleinen Lastwagen
zugeordnet. Die massgebenden Bestimmungen zu maximalen Abmessungen und dem
zuldssigen Gesamtgewicht gehen aus [21] hervor. In [21]wurden auch die Fahrzeugbe-
stinde nach Kategorien ausgewertet. Fiir den Einsatz von Lieferfahrzeugen lassen sich
nachstehende Folgerungen ableiten:

« Die maximalen Abmessungen nach Fahrzeugkategorien sind massgebend fiir den
Flachenbedarf beim Umschlag.

» Aufgrund der unterschiedlichen Abmessungen, Maximalgewichte, Geschwindigkei-
ten und Wendigkeiten haben die Fahrzeuge auch unterschiedliche Kapazititen und
Verteilleistungen.

« Der Bestand an Lieferwagen hat stark zugenommen, wihrend der Bestand an Last-
wagen stagniert.

+ Beim Fahrzeugbestand der leichten Nutzfahrzeuge dominieren die Lieferwagen.
Kleinfahrzeuge (Cargo-Bikes, Elektro-Rikschas) nehmen jedoch zu.

« Nicht alle Fahrzeuge sind im Giitertransport im Einsatz. Ein wesentlicher Teil der
Fahrzeuge ist dem Dienstleistungsverkehr mit oder ohne Waren (z.B. Handwerker)
zuzuordnen.

2.5.2 Nutzung des Strassenraums zum Fahren

Tabelle 4 gibt einen Uberblick iiber die regulatorischen Vorgaben fiir die Nutzung der
drei verschiedenen Fahrzeugkategorien zum Fahren (aus [21]). Die Grenze bei den
Lastwagen ist in der zitierten Studie bei 7.5 t festgelegt worden, da im Segment der
kleineren Lastwagen am ehesten eine gegenseitige Konkurrenzierung beim Fahrzeug-
einsatz besteht.
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Regeln zur Nutzung des Strassenraums zum Fahren

Fahrzeug-
kategorie Regeln zur Nutzung des Strassenraums zum Fahren

Kleinfahrzeuge Lenkerinnen und Lenker von Fahrriadern, Motorfahrradern und Elektro-Rik-
schas mit einer Breite bis 1,00 m miissen Radstreifen und Radwege benut-
zen, wo solche vorhanden sind (SVG Art. 46 I, VRV Art. 42 IV). Lenkerinnen
und Lenker von Motorfahrriadern haben die allgemeinen und signalisierten
Hochstgeschwindigkeiten einzuhalten (VRV Art. 42 IV).

Die iibrigen Kleinfahrzeuge haben die Fahrbahn des MIV zu benutzen.

Auf Autobahnen und Autostrassen sind Kleinfahrzeuge nicht zugelassen
(VRV Art. I).

Alle Fiihrerinnen und Fiihrer von Fahrzeugen haben die Verkehrsregeln zu
beachten.

Lenkerinnen und Lenkern von Kleinfahrzeugen konnen mit Teilfahrverboten
von Verkehrsflichen ausgeschlossen werden (vgl. SSV Art. 19 I Bst. b & ¢).
Weitere Einschrankungen der Fahrverbote konnen mit Zusatztafeln erfolgen.

Lieferwagen Lenkerinnen und Lenker von Lieferwagen haben die Verkehrsflachen des
MIV zu benutzen und die allgemeinen und signalisierten Hochstgeschwin-
digkeiten einzuhalten (VRV Art. 4 Bst. a).
Alle Fithrerinnen und Fiihrer von Fahrzeugen haben die Verkehrsregeln zu
beachten.
Lieferwagen konnen mit Teil-Fahrverboten von Verkehrsflichen ausge-
schlossen werden (SSV Art. 19 Bst. a). Weitere Einschrankungen der Fahr-
verbote konnen mit Zusatztafeln erfolgen.

Lastwagen bis Die gesetzliche Hochstgeschwindigkeit liegt hier bei 80 km/h, auch auf

7.5t Strassen, auf welchen schneller gefahren werden konnte (VRV Art. 51 a &
III). Lastwagen bis 7,5 t konnen mit Teilfahrverboten von Verkehrsflaichen
ausgeschlossen werden (vgl. SSV Art. 19 Bst. a & d). Weitere Einschrankun-
gen der Fahrverbote kdnnen mit Zusatztafeln erfolgen.

Tabelle 4: Regeln zur Nutzung des Strassenraums zum Fahren (aus [21])

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass Kleinfahrzeuge in der Regel Rad-
streifen und Radwege benutzen miissen, sofern diese vorhanden sind. Liefer- und Last-
wagen hingegen sind auf die Verkehrsflichen des MIV angewiesen. Samtliche Fahr-
zeugkategorien konnen mit Teilfahrverboten von Verkehrsflichen ausgeschlossen
werden.

2.5.3 Nutzung des Strassenraums zum Parkieren und Halten
Tabelle 5 gibt einen Uberblick iiber die regulatorischen Vorgaben fiir die Nutzung der
drei verschiedenen Fahrzeugkategorien zum Parkieren und Halten (aus [21]).

Regeln zur Nutzung des Strassenraums zum Parkieren und Halten

Fahrzeug- Nutzung des Strassenraums zum Parkieren und Halten
kategorie

Kleinfahrzeuge Alle Fahrriader und Motorfahrrader (auch Elektro-Rikschas, mit einer Breite
von max. 1 m) diirfen auf dem Trottoir abgestellt werden, sofern fiir die Zu-
fussgehenden ein freier Raum von mindestens 1.5 m verbleibt (VRV Art. 42
IViV.m. VRV Art. 41 I).
Fiir die iibrigen Motorfahrrader gilt: Ohne spezielle Signalisation diirfen
Kleinfahrzeuge auf dem Trottoir nur zum Giiterumschlag oder zum Ein- und
Aussteigenlassen von Personen halten, sofern fiir die Zufussgehenden ein
freier Raum von mindestens 1.5 m verbleibt (VRV Art. 41 Ibis).
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Das Parkieren wird allgemein in Artikel 19 ff. VRV geregelt. Zu beachten sind
zudem die signalisierten und markierten Parkplitze bzw. Parkfelder (SSV
Art. 48 und 79). Das Halten wird allgemein in VRV Art. 18 geregelt.

Lieferwagen Parkieren auf dem Trottoir ist grundsiatzlich untersagt, sofern es Signale oder
bis 3.5t Markierungen nicht ausdriicklich zulassen. Allgemeines Parkieren ist unter
VRV Art. 19 mit den Verboten in VRV Art. 19 II geregelt.

Ohne eine spezielle Signalisation diirfen sie auf dem Trottoir nur zum Giiter-
umschlag oder zum Ein- und Aussteigenlassen von Personen halten, sofern
fiir die Zufussgehenden ein freier Raum von mindestens 1.5 m verbleibt (VRV
Art. 41 Ibis). Das Parkieren wird allgemein in Artikel 19 ff. VRV geregelt. Zu
beachten sind zudem die signalisierten und markierten Parkpléatze bzw. Park-
felder (vgl. Art. 48 und 79 SSV). Fahrzeuge diirfen dort nicht angehalten oder
aufgestellt werden, an denen sie den Verkehr behindern oder gefdhrden kénn-
ten. Wo moglich sind sie auf Parkpliatzen aufzustellen (SVG Art. 37 II). Das
Halten wird allgemein in Artikel 18 VRV geregelt.

Lastwagen bis  Parkieren auf dem Trottoir ist grundsatzlich untersagt, sofern es Signale oder

7.5t Markierungen nicht ausdriicklich zulassen. Allgemeines Parkieren ist unter
VRV Art. 19 mit den Verboten in VRV Art. 19 II geregelt.
Ohne eine spezielle Signalisation diirfen sie auf dem Trottoir nur zum Giiter-
umschlag oder zum Ein- und Aussteigenlassen von Personen halten, sofern
fiir die Zufussgehenden ein freier Raum von mindestens 1.5 m verbleibt
(VRV Art. 41 Ibis). Das Parkieren wird allgemein in Artikel 19 ff. VRV gere-
gelt. Zu beachten sind zudem die signalisierten und markierten Parkplatze
bzw. Parkfelder (vgl. Art. 48 und 79 SSV). Fahrzeuge diirfen dort nicht ange-
halten oder aufgestellt werden, an denen sie den Verkehr behindern oder ge-
fahrden konnten. Wo maglich sind sie auf Parkplatzen aufzustellen (SVG Art.
37 II). Das Halten wird allgemein in Artikel 18 VRV geregelt.

Tabelle 5: Regeln zur Nutzung des Strassenraums zum Parkieren und Halten (aus [21])

Artikel 19, Absatz 1 (VRV) definiert Parkieren als das Abstellen des Fahrzeugs, das
nicht bloss dem Ein- und Aussteigenlassen von Personen oder dem Giiterumschlag
dient. Halten bezieht sich auf eine beabsichtigte Unterbrechung der Fahrt, die weder
durch die Verkehrslage, wie etwa einen Stau, noch durch eine Verkehrsregelung wie
eine Ampel oder ein Stoppschild bedingt ist. Dazu gehort auch das kurzzeitige Halten
zum Ein- und Aussteigen von Personen sowie zum Zwecke des Giiterumschlags.

Gemadss VRV ist Lastwagen und Lieferwagen das Parkieren auf dem Trottoir grund-
satzlich untersagt, sofern es Signale oder Markierungen nicht ausdriicklich zulassen.
Ohne eine spezielle Signalisation diirfen sie auf dem Trottoir nur zum Giiterumschlag
oder zum Ein- und Aussteigenlassen von Personen halten, sofern fiir die Zufussgehen-
den ein freier Raum von mindestens 1.50 m verbleibt.

Gemaiss VRV diirfen Fahrrader und Motorfahrrader (auch Elektro-Rikschas, mit einer
Breite von max. 1 m) auf dem Trottoir abgestellt werden, sofern fiir die Zufussgehen-
den ein freier Raum von 1.5 m verbleibt.

2.5.4 Signale und Markierung fiir den Giiterumschlag

Das Abstellen von Fahrzeugen am Fahrbahnrand ist in Artikel 30 der Signalisations-
verordnung (SSV, [22]) geregelt. Das Halten von Fahrzeugen ist untersagt, wenn das
Signal «Halten verboten» (2.49 in der Tabelle 6) angezeigt wird. Das Parkieren von
Fahrzeugen ist nicht erlaubt, wenn das Signal «Parkieren verboten» (2.50) auf der
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signalisierten Fahrbahnseite zu sehen ist. Das Parkieren bezeichnet das Abstellen von
Fahrzeugen, das iiber das blosse Ein- und Aussteigenlassen von Personen oder den
Giiterumschlag hinausgeht. Im Halteverbot ist der Giiterumschlag nur im Ausnahme-
fall gemaiss Artikel 65 der SSV moglich (siehe 5.10 und 5.11in der Tabelle 6). Zeitweilige
Ausnahmen vom Halte- oder Parkierungsverbot (2.49; 2.50) werden auf entsprechen-
der Zusatztafel «Ausnahmen vom Halteverbot» (5.10) und «Ausnahmen vom Parkie-
rungsverbot» (5.11) angezeigt.

Giiterumschlag: Relevante Signalisation
Signal/Markie- Name gemiss SSV
rung

2.49 Halten verboten (Art. 30):
<>Q<) Das freiwillige Halten ist untersagt. Ausnahmen sind méglich (siehe 5.10)

S

2.50 Parkieren verboten (Art. 30):
Das Parkieren (= das Abstellen von Fahrzeugen, das nicht bloss dem Ein- und
Aussteigenlassen von Personen oder dem Giiterumschlag dient) ist verboten.

(0800-1130 5.10 Ausnahmen vom Halteverbot (Art. 65)
1415-1730

I 2000-06%

E 200-(500 5.11 Ausnahmen vom Parkierungsverbot (Art. 65)

Am Fahrbahnrand angebrachte Parkverbotslinien (gelb, durchbrochen durch
Kreuze; 6.22) und) verbieten das Parkieren an der markierten Stelle, lediglich
ein Giiterumschlag ist gestattet.

6.23 Parkverbotsfeld (Art. 79)

Ist auf dem Parkverbotsfeld (gelb mit Diagonalkreuz; 6.23) eine Aufschrift,
wie «Taxi» oder eine Kontrollschildnummer, oder das Symbol «Gehbehin-
derte» (5.14) oder «Ladestation» (5.42) markiert, so sind Ein- und Ausstei-
genlassen von Personen sowie Giiterumschlag nur zulissig, wenn die Berech-
tigten nicht behindert werden.

Parkverbotsfelder verbieten das Parkieren an der markierten Stelle, lediglich
ein Giiterumschlag ist gestattet.

I 6.25 Halteverbotslinie (Art. 79a)
Am Fahrbahnrand angebrachte Halteverbotslinien (gelb, ununterbrochen;
6.25) verbieten das freiwillige Halten an der markierten Stelle.

] 6.22 Parkverbotslinie (Art. 79)
6.22
I

625

Tabelle 6: Glterumschlag: Relevante Signalisation [22]

Gelbe Parkverbotslinien am Fahrbahnrand (gelb, durchbrochen durch Kreuze; 6.22)
(vgl. Tabelle 6) und Parkverbotsflachen (gelb mit Diagonalkreuz; 6.23) (vgl. Tabelle 6)
untersagen das Parkieren an den entsprechenden Stellen. Sofern auf einer Parkver-
botsflache eine spezielle Aufschrift wie «Taxi», eine Kontrollschildnummer oder das
Symbol «Gehbehinderte» oder «Ladestation» aufgebracht ist, ist das Ein- und Ausstei-
genlassen von Personen sowie der Giiterumschlag nur zuldssig, sofern die jeweils Be-
rechtigten in ihrer Nutzung nicht behindert werden. Der Giiterumschlag ist auf Park-
verbotslinien und -feldern demnach grundsatzlich zuléssig, solange die Berechtigten
in ihrer Nutzung nicht eingeschrankt werden.
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Dariiber hinaus konnen Parkverbotsflachen gezielt fiir den Giiterumschlag bzw. die
Anlieferung definiert werden. Dabei sollten die berechtigten Benutzergruppen mog-
lichst genau spezifiziert werden, um die Nutzungsberechtigung transparent zu machen
und die Kontrolle zu erleichtern. Auf Parkverbotsflichen kann beispielweise die Auf-
schrift «LIEFERUNG» resp. «Livraison» aufgebracht werden, um die Berechtigten
Kklar zu definieren. Fehlt eine solche Aufschrift ist der Nutzerkreis weiter gefasst, da das
Halten nicht auf Lieferungen und Giiterumschlag beschriankt ist.

Parkverbotsfeld fiir Giiterumschlag, ohne be- Parkverbotsfeld explizit fiir den Giiterumschlag,
sondere Bezeichnung (Winkelriedstrasse, Stadt Zentrumsiiberbauung Horgen, Foto: Rapp AG
Luzern), Foto: Rapp AG)

Abbildung 10: Beispiele fiir Parkverbotsfelder fir die Anlieferung

Das Vorhandensein von Parkverbotsflachen stellt fiir sich genommen keine verbindli-
che Parkordnung dar und verpflichtet die Verkehrsteilnehmenden nicht, ausschliess-
lich diese Flachen zu verwenden. Der Giiterumschlag ist grundsétzlich tiberall zulédssig
und wird durch das Vorhandensein von Parkverbotsflichen nicht eingeschriankt. Er
kann somit auch auf oder unmittelbar neben solchen Flachen erfolgen, sofern die Best-
immungen der Verkehrsregelnverordnung (VRV) eingehalten werden.

2.5.5 Signale und Markierung fiir die Parkierung

Parkfelder werden entweder ausschliesslich durch Markierungen gekennzeichnet oder
in Erginzung zu Signalen markiert (Art. 79 SSV). Die Markierung ist weiss, fiir Felder
der «Blauen Zone» blau. Die Markierung von Parkfeldern fiir bestimmte Nutzergrup-
pen ist auch im Artikel 79 geregelt. Parkflachen, die fiir spezifische Benutzergruppen
reserviert sind, werden in Gelb markiert. Ebenso konnen Parkflachen fiir Fahrrader
und Motorfahrrader gelb markiert werden.

Parkierung: Relevante Signalisation

Signal/Markie- Name gemiss SSV
rung

Signal Parkieren gestattet (4.17) gemiss SSV Art. 48. Die berechtigten Fahr-
zeugtypen konnen bezeichnet werden (5.22, 5.23, 5.24) wie auch die max.
Parkdauer.

Signal Parkieren verboten (2.50) mit Zusatztafel fiir die Ausnahmeregelung
fiir berechtigte Fahrzeugtypen (5.22, 5.23, 5.24). Ein spezifisches Signal fiir
f] Lieferwagen besteht heute jedoch nicht.
L
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Parkfelder werden grundsétzlich weiss markiert, Felder der «Blauen Zone»
blau.

PN Parkfelder fiir bestimmte Nutzergruppen werden gelb markiert. Die berech-
tigte Nutzergruppe kann im Parkfeld mit einem Symbol gemass Art. 79, Abs. 4
markiert werden oder sonst mittels Aufschrift auf einer Zusatztafel (Art. 64,
Parideld Abs. 5) konkretisiert werden.

Tabelle 7: Glterumschlag: Relevante Signalisation [22]

Bei Parkfeldern, die bestimmten Fahrzeugarten vorbehalten sind, wird das entspre-
chende Symbol auf einer rechteckigen Zusatztafel angebracht. (Art. 79 SSV). Parkfel-
der, die einer bestimmten Fahrzeugart oder Benutzergruppe vorbehalten sind, diirfen
ausschliesslich von dieser genutzt werden. Zudem diirfen Parkfelder nur von Fahr-
zeugarten benutzt werden, die der vorgesehenen Flachengrosse entsprechen.

2.5.6 Anpassungen der SSV fiir Lastenrader

Aufgrund von Vorstéssen aus dem Parlament hat der Bundesrat analysiert, wie eine
bessere Nutzung der knappen Verkehrsflichen méglich ist und wie das Nebeneinander
der Verkehrsteilnehmenden verbessert werden konnte [23].

Die Vorlage umfasst eine Anpassung der Kategorisierung, der technischen Vorschrif-
ten und der Fiihrerausbildung fiir Motorfahrrader und Leicht-Motorfahrrader. Nach
einer Vernehmlassung gelten seit 1. Juli 2025 die Bestimmungen fiir Motorfahrrider
gemass Tabelle 8.

Im Zusammenhang mit dem Lieferverkehr sind folgende Anpassungen bei Lastenfahr-

rddern von Bedeutung:

« Um das Potential von Lastenfahrradern («Cargo-Bikes» sowie «Lastenvelos») in
der urbanen Giiterlogistik optimal zu nutzen, soll das zulassige Gesamtgewicht fiir
schwere Motorfahrriader auf 450 kg angehoben werden. Eine urspriinglich geplante
Verbreiterung einplitziger schwerer Motorfahrrader auf bis zu 1.2 m (z.B. fiir den
Sachentransport) wurde jedoch aufgrund der Ergebnisse der Vernehmlassung nicht
weiterverfolgt.

+ Stattdessen wird die Kapazitit fiir Lastenfahrrader erhoht bezogen auf das zuléssige
Gesamtgewicht, jedoch nicht in Bezug auf das Volumen.
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Ubersichtstabelle Motorfahrrider giiltig ab 1. Juli 2025

Leicht-Mo- Elektro-
torfahrrader Stehroller

Motorisierte
Rollstiihle

schwere schnelle
Motorfahrrader Motorfahrrader

T
1Y

q{'%iﬂ "

)
T'

@rx
:\ 9.9

wie Trottinette: einplitzig

=
25 km/h 25 km/h 25 km/h 45 km/h elekt- 30 km/h
Elektromotor oder elektrische Tret- Elektromotor Elektromotor oder rlsche-VTretun— Elektro- oder
unterstiitzung elektrische Tretun- terstlitzung Verbrenn-
Elektrotrottinette nur 20 km/h terstlitzung ungsmotor
<1kW
<0.5kW <2kW <2kW <2 kW <1kW 5
<50 cm
Gewicht nicht
< < <
<250 kg geregelt <450 kg <200 kg
2 Platze (+ 2 geschiitzte Kindersitz- N
plitze) oder o Anzahl Sitzplitze: —
einplitzi; : einplitzi,
1 Platz bei 4 geschiitzten Kinder- . p g 65 kg freie Nutzlast . P i 8
sitzpliitzen bis 10 km/h pro Erwachsenen- demontierbarer, sicherer Zube-
. . 2 Plitze zuldssig Sitzplatz erforder- horkindersitz zuléssig
Fahrzeuge ohne Sitzgelegenheit lich

Breite < 1.00 m

Anzahl Réder nicht gere-

Anzahl Réder frei wihlbar gelt nur mehrspurig zwel Rider, nur einspurig
Zulassungs- Zulassunespflicht
ohne Zulassung pflicht Mufak v tgsﬁ 1:1'11d Zulassungspflicht
i - ofakontrollschi
kein antroll Mofakontroll- i . Mofakontrollschild
schild schild (bis 10 km/h frei)

ohne Fiihrerausweis ab 16 Jahren
mit Kategorie M ab 14 Jahren

ohne Fiihrerausweis ab 16
Jahren bei Fahrzeugen bis

20 km/h
sonst Kat. M

(mit kantonaler Bewilli-
gung vor 14 Jahren mog-

lich)

Fithrerausweis
Kategorie M

Symbol C%

Symbole (% / %

rende

Verkehrsregeln | Verkehrsregeln wie Radfahrende

wie Radfah- Gehbehinderte Personen diirfen
Fussverkehrsflichen beniitzen

Verkehrsregeln wie Radfahrende
Ausnahmen:
»  Verbot fiir Motorfahrrader verbietet das Fahren

> Signalisierte Ausnahmen von der
Radweg-Beniitzungspflicht

Anhinger erlaubt, wenn Kombination mit Zugfahrzeug betriebssicher ist. Breite < 1.00 m, Betriebsgewicht < 80 kg.
Kindersitzpldtze im Anhénger: <2 (nur an ein- oder zweiplitzigen Motorfahrridern erlaubt).

Tabelle 8: Ubersicht der neuen Kategorisierung der Motorfahrriader ab 1. Juli 2025 (ASTRA)
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« Fiir Leicht-Motorfahrriader konnen spezifische Parkierungsflichen ausgewiesen
und mit entsprechenden Zusatztafeln gekennzeichnet werden. Zur Signalisation
und Markierung von Parkierungsflachen fiir Fahrrader und Motorfahrrader, die fiir
den Transport von Kindern, Personen und Giitern konzipiert sind, soll das Symbol
«Lastenfahrrad» zur Verfiigung gestellt werden. Dies ermoglicht die gezielte Schaf-
fung, neuer ausgewiesener Parkfelder fiir Lastenfahrrader.

Ziff 5.31.1

—~%

5.31.1 Lastenfahrrad
(Art. 64)

Abbildung 11: Neues Symbol fiir die Bezeichnung von Parkierungsflachen fiir Lastenrader

» Gegenstand der Anpassungen ist auch eine Authebung der Benutzungspflicht von
Radwegen fiir Motorfahrrader. Schnelle E-Bikes und schwere Lastenfahrriader diir-
fen damit wahlweise auch auf den iibrigen Fahrflachen fahren. Dies ermdglicht
grundsitzlich einen flexibleren Einsatz von Lastenfahrradern.

« Das Halten von «Lastenvelos» und «Velos mit Anhinger» zum Giiterumschlag ne-
ben Fahrzeugen, die 1angs des Strassenrandes parkiert sind, ist zuldssig, sofern der
Verkehr und Verkehrsteilnehmende nicht behindert werden.

» «Lastenvelos» und «Velos mit Anhénger» diirfen auf dem Trottoir abgestellt wer-
den, wenn Verkehrsteilnehmende resp. Zufussgehende nicht behindert werden und
ein mindestens 1.5 m breiter Durchgang frei bleibt.

Insgesamt wird mit den Anpassungen der SSV der Einsatz von Lastenvelos wirtschaft-
licher und attraktiver. Dadurch diirfte der Anteil der Lieferwagen durch Lastenfahrra-
der im urbanen Giiterverkehr substituiert werden. Da auf eine Erhohung der max.
Breite der schweren Motorfahrrider verzichtet wurde, wird das Verlagerungspotential
voraussichtlich nicht vollumfanglich ausgeschopft.

2.6 Charakterisierung der Lieferbediirfnisse

2.6.1 Relevanz der eingesetzten Fahrzeugtypen
Eine Einschatzung der qualitativen Relevanz der Nutzung der Fahrzeuge im Lieferver-
kehr fiir Fahrzeuge bis 7.5t ergab die Ergebnisse in Abbildung 12.

Die Relevanz beschreibt die Bedeutung der jeweiligen Fahrzeugkategorie innerhalb der
betrachteten Logistiksegmente. Blau steht fiir eine hohe Relevanz, das heisst, die Fahr-
zeugkategorie wird im jeweiligen Segment in grossem Umfang eingesetzt. Orange weist
auf eine mittlere Relevanz hin, bei der die Fahrzeugkategorie im mittleren Umfang ein-
gesetzt wird. Rot kennzeichnet eine geringe Relevanz, das heisst, die Fahrzeugkatego-
rie wird im Segment nur in geringem Umfang verwendet.
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Logistikmarkt Nutzungsarten / Fahrtzwecke Beispiel Relev. fer. Relevanz Relevanz
wagen Kleinfahrzeuge s 7.5

Giiterverkehr (KEP) KEP-Dienste, Transport
kleinteiliger Kurier-, Express- und
Post-Sendungen mit einem
Gewicht von 2 bis 31.5 kg von
Transportunternehmen (Branche
Verkehr)

Direkttransport kleinteiliger
Lieferungen des Detailhandels

Direkttransport kleinteiliger
Lieferungen des Grosshandels

Giiterverkehr
(Stiickgut)

Stickgut, Transport von
palettierbaren Trocken- und
Stapelgiitern mit
Sendungsgewicht zwischen 31.5
kgund 3 t

Direktbelieferungen von
Baustellen durch den Bausektor

Stlickguttransporte durch
Detailhandler

Stiickguttransporte durch
Grosshandler

Stiickguttransporte durch
Produzenten

Dienstleistungs-
verkehr mit Waren

Stiickguttransporte mit zusatzlich
erbrachter Dienstleistung der
Transportbranche

Stlickguttransporte mit zusatzlich
erbrachter Dienstleistung durch
den Bausektor

Stiickguttransporte mit zusatzlich
erbrachter Dienstleistung des
Detailhandels

Stiickguttransporte mit zusatzlich
erbrachter Dienstleistung bei
Reparatur von Fahrzeugen

Stiickguttransporte mit zusatzlich
erbrachter Dienstleistung im
produzierenden Gewerbe

Stiickguttransporte der
Gastronomie

Dienstleistungs-
verkehr ohne Waren

Baudienstleistungen mit
mitgebrachtem Werkzeug
welches wieder mitgenommen
wird, ohne selbst mitgebrachtes
Material

Reparatur von Fahrzeugen ohne
Ersatzteile mit mitgebrachtem
Werkzeug

Reparatur von Produktionsmitteln
des Produzenten selbst ohne
selbst mitgebrachtes Material

Releva“z mm

Paketdistribution der Post,
DPD, DHL etc.

Coop@home, Migros Online,
Avec Delivery, Stash etc.

Pistor etc.

Stickgutverkehre von
Planzer, Camion Transport,
Galliker etc.

Lieferung Baumaterialen als
Stickgut (auf Paletten etc.)
auf Baustellen

Filialbelieferung
Supermarktketten

Belieferung von Kunden durch
Grosshandler (z.B. Pistor)

Direktbelieferung von Kunden
durch den Produzenten
selbst, Verlagerung von
Produktionsmitteln in eigenen
Fahrzeugen

Umzugstransporte mit Auf-
und Abbau von Mébeln

Handwerker montieren selbst
mitgebrachtes Material auf
einer Baustelle

Mébellieferung inkl. Aufbau,
Elektrogerate inkl. Installation

Autoreparatur am Ort mit
mitgebrachten Ersatzteilen,
Abtransport von Fahrzeugen
nach misslungener Reparatur

Eigentransport mit z.B.
Aufbau eines Elektrogerats
durch den Hersteller selbst.
Intraunternehmenstransporte
mit Waren und Dienstleistung
z.B. Maschinenreparatur mit
Ersatzteilen

Catering

Baustellenhandwerker mit
mobiler Werkstatt

Pannenhilfe

Reparatur von Maschinen mit
Material und Werkzeugen vor
Ort

Abbildung 12: Relevanz der Fahrzeugtypen nach Segment des Gliter- und Dienstleistungsverkehrs (aus [21])

Lieferwagen (bis 3.5 t) kommen in fast allen Segmenten zum Einsatz und haben damit
eine hohe Relevanz. Kleinfahrzeuge haben eine mittlere Relevanz im KEP-Bereich und
in der Essensbelieferung. Diese wird voraussichtlich noch weiter steigen, insbesondere
wer:n fiir das maximale Gesamtgewicht weitere Erleichterungen gewihrt werden (vgl.
Kapitel 2.5.6). Kleine Lastwagen (bis 7.5 t) haben eine hohe Relevanz im Stiickgutver-

kehr.
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2.6.2 Fahrzeugeinsatzprofile von Lieferwagen
Im Rahmen des Forschungsprojektes «Heutige und kiinftige Bedeutung des leichten
Nutzfahrzeugverkehrs (Lieferfahrzeuge)» im Auftrag des ASTRA [21] wurde im Feb-
ruar und Méarz 2022 eine anonyme Online-Umfrage unter den Halterinnen und Hal-
tern von Lieferfahrzeugen durchgefiihrt. Ziel der Umfrage war es, ein allgemeines Bild
iiber das Park- und Halteverhalten und die Probleme beim Be- und Entladen zu erhal-
ten. Insgesamt nahmen 1'853 Halterinnen und Halter an der Umfrage teil und beant-
worteten Fragen zur Fahrzeugnutzung eines Lieferwagens an einem Stichtag. Betref-
fend die Nutzung des 6ffentlichen Raumes sind verschiedene Ergebnisse von Interesse.

Ausgewihlte Ergebnisse zum Einsatz von Lieferwagen

Fahrleistungen nach Segmenten

o Der Giiterverkehr und der Dienstleistungsver-
kehr mit und ohne Waren sind fiir den Lieferwa-
genverkehr relevant.

o 28% des Lieferwagenverkehrs entfallen auf den
Giitertransport, 30% auf den Dienstleistungsver-
kehr mit Waren und 35% auf den Dienstleis-
tungsverkehr ohne Waren.

o Nur rund 1% entfillt schliesslich auf die private
Nutzung von Lieferwagen.

o Die restlichen 6% des Lieferwagenverkehrs wird
von Lieferwagen verursacht, die sich mehreren
Kategorien des Wirtschaftsverkehrs zuordnen
lassen.

o Der Anteil Giiterverkehr und Dienstleistungsver-
kehr mit Waren — welche einen Giiterumschlag
verursachen — betragt knapp 60%.

Fahrleistungsanteile nach Branchen

e Rund die Hilfte und damit der grosste Anteil der
Fahrleistungen der Lieferwagen entfillt auf das
Baugewerbe.

o Ein relativer grosser Anteil von 11% entfillt wei-
ter auf die Kategorie «Erbringung von sonstigen
Dienstleistungen».

e Die Branche «Verkehr und Lagerei» macht 9%
und die Branche «Gastgewerbe/Beherbergung
und Gastronomie» 7% aus.

o Nur 5% entfallen auf die Handelsbranche.

Verpackung der transportierten Giiter

o Beziiglich der Verpackungsart wird am haufigs-
ten angegeben, dass die Giiter auf Paletten trans-
portiert werden. 23% der Antworten entfallen auf
diese Kategorie.

e 21% der Giiter werden in Lieferboxen respektive
Liefertaschen transportiert und 20% in Paketen.

e Nach der Unterscheidung in dieser Studie wer-
den damit 40% als KEP transportiert und 60%
als Stiickgut.

1.4%

Giitertransport
u Dienstleistungsverkehr ohne Waren

Private Zwecke

Baugewerbe/Bau

27.9%

29.9%

Dienstleistungsverkehr mit Waren

Kombination von Aufgaben

0% 10%

Auf Paletten

In Lieferboxen/Liefertaschen

In Paketen

Loselohne Verpackung

Als Stiickgut (nicht palettiert)

Fixe Regale/Inneneinrichtung

In Rollcontainer

In Transportkasten mit Rollen

In Ein- und Mehrwegverpackungen aus Holz

Andere Verpackung

30% 40%

Anteilin Prozent

23.0%

21.1%

19.4%

50%

Tabelle 9: Ausgewahlte Ergebnisse zum Einsatz von Lieferwagen (aus [21])

20%

Anteil in Prozent

65



1814 |

Die Einsatzprofile der einzelnen Lieferwagensegmente sind in Tabelle 10 dargestellt.
Abgebildet sind die vier relevantesten Segmente sowie ein Vergleich mit dem durch-
schnittlichen Einsatzprofil aller in der Schweiz zugelassenen Lieferwagen. Letzteres
basiert auf den Angaben sdmtlicher Halterinnen und Halter im Datensatz.

Einsatzprofile nach Segmenten von Lieferwagen

] 1 x‘ 1
= -1 [3) [
o, - H=1) Q
2 5: 28 B2 5
80 © 80 5 < e 0
o = oy - o - = o
282 B2 & §E z
=z 25 2ge =<2 o )
25 BEE 8EF 8k 5
FEE HBOEL &M 29 .
g =2 £ =2 0 Y 4
SS2 8SE B g =5 =
Kennzahlen Einsatzprofil RZA AXA © e <
N 310 225 194 46 1853
Durchschnittliche Anzahl Lieferwagen pro
Unternehmen 12.7 14.0 12.3 36.6 11.3
Nutzung am Stichtag
Gefahrene km 57.4 74.0 77.1 118.4 86.8
Nutzungsdauer in h
(Zeit von erster bis letzter Fahrt) 9.9 10.1 9.8 9.6 9.5
Unterwegszeit in h 2.0 1.9 2.3 5.5 2.5
Gefahrene km / h 20.4 40.0 33.6 21.6 35.3
% Anteil Unterwegszeit an Nutzungsdauer 20% 18% 23% 57% 26%
% Anteil Unterwegszeit von 6 bis 10 Uhr
an gesamter Unterwegszeit 48% 51% 49% 47% 49%
% Anteil Unterwegszeit von 16 bis 19 Uhr
an gesamter Unterwegszeit 45% 49% 51% 27% 41%
% Anteil Unterwegszeit von 22 bis 5 Uhr
an gesamter Unterwegszeit 1% 0% 0% 2% 0%
% Anteil restliche Unterwegszeit an
gesamter Unterwegszeit 6% 0% 0% 24% 9%
% Anteil Stau (inkl. stockender Verkehr)
an gesamter Unterwegszeit 17% 20% 22% 29% 19%
% Anteil mit min. 5 Stopps 47% 20% 29% 97% 45%

Tabelle 10: Einsatzprofile nach Segmenten von Lieferwagen (aus [21], eigene Berechnungen anhand gewichteter Daten der On-
line-Befragung 2022; n = 1853)

Folgende Erkenntnisse sind fiir die Nutzung des 6ffentlichen Raums von Interesse:

« Im schweizweiten Durchschnitt belduft sich die tigliche Einsatzdauer von Liefer-
wagen auf rund neun bis zehn Stunden (Zeitspanne zwischen Start erster Fahrt und
Ende letzter Fahrt).

« Die Lieferwagen im KEP-Giiterverkehr verbringen rund 60% der téglichen Einsatz-
zeit im Strassenverkehr und legen dabei durchschnittlich knapp 120 Kilometer pro
Tour zuriick. Die Fahrten verteilen sich iiber den gesamten Tag, wobei der grosste
Anteil der Fahrten in den Morgenstunden zwischen 6 und 10 Uhr (47%) erfolgt. Der
KEP-Giiterverkehr ist durch lange Stauzeiten geprigt. Lieferwagen in diesem
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Segment stehen rund 29% ihrer Einsatzzeit im Stau. Zudem fiihren nahezu alle
Fahrzeuge mehr als fiinf Stopps pro Tag durch (97%).

Die {iibrigen drei Segmente weisen ein dhnliches Einsatzprofil auf, unterscheiden
sich jedoch in einzelnen Aspekten vom KEP-Giiterverkehr. Lieferwagen im Dienst-
leistungsverkehr (mit und ohne Waren) sowie im Stiickguttransport sind insgesamt
kiirzer unterwegs und verbringen im Durchschnitt lediglich 1.9 bis 2.3 Stunden pro
Tag im Einsatz im Vergleich zu 5.5 Stunden im KEP-Verkehr. Ihre Einsatzzeiten
sind weniger gleichmassig liber den Tag verteilt und konzentrieren sich starker auf
die Stosszeiten, insbesondere am Morgen zwischen 6 und 10 Uhr (48-51%) sowie
am Nachmittag bzw. Abend zwischen 16 und 19 Uhr (45-51%).

Wihrend nahezu die Halfte der Lieferwagen im Dienstleistungsverkehr mit Waren
in der Baubranche tiglich mehr als fiinf Stopps verzeichnet, betrigt dieser Anteil
im Dienstleistungsverkehr ohne Waren im Bausektor lediglich rund 20% und im
Stiickgutverkehr etwa 29%.

2.6.3 Anzahl Stopps von eingesetzten Lieferwagen und Konfliktsituationen
Dank der Ergebnisseder oben genannten Umfrage konnten auch Informationen zur
Anzahl der Stopps und der Art der dort aufgetretenen Konfliktsituationen gewonnen
werden. Abbildung 13 zeigt die Anzahl der von den Befragten am Stichtag durchgefiihr-
ten Stopps nach Stopp-Klassen. Von den 1'853 Halterinnen und Haltern haben 1'234
die Frage nach den Anzahl Stopps am Stichtag beantwortet.

n=

Anzahl Lieferwagen

1234
425

325
300
275
250
225
200
175
150
125
100
75
50
| In
0 (| -

6
g & g QQ QQ QQ «:Q QQ QQ &
;39 B A . I \gf
5 ® G
~ r’ K A tx\ ,\»\ﬂ' ,]:\' ,5\5') {,;\:\ 4\9 D\L’Q a
§

Q Q
a\"q rﬁq
Q 3

Anzahl Stopps am Stichtag

Abbildung 13: Anzahl Lieferwagen nach Stopp-Klassen am Stichtag (eigene Darstellung aufgrund Daten aus [21])

Ein Drittel (ca. 400 Personen) haben am Stichtag hochstens zwei Stopps eingelegt.
Drei Viertel der Befragten gaben an, dass sie am Stichtag nicht mehr als sechs Stopps
eingelegt haben.

Eine Mehrheit von 892 der insgesamt 1'234 befragten Halteinnen und Halter (72,3%)
gab an, dass es am Stichtag keine Probleme bei der Suche nach einer geeigneten

67



1814 |

Halteflachen gab. Hingegen berichteten 254 Personen (20,6%) von mindestens einer
Konfliktsituation am Stichtag im Zusammenhang mit dem Halten oder Parkieren. Die
betroffenen Fahrerinnen und Fahrer waren beispielsweise gezwungen, auf dem Trot-
toir, dem Velostreifen, in einer Feuerwehreinfahrt oder im Halteverbot anzuhalten. 87
Halterinnen und Halter (7,1%) kreuzten bei der Frage nach Konflikten bei der Suche
nach geeigneten Halteflichen die Option «Weiss nicht» an. Von den 254 Personen, die
angaben, Schwierigkeiten bei der Parkplatzsuche zu haben, beschrieben 244 auch die
Art der erlebten Konfliktsituationen (vgl. Abbildung 14).

Mehr als 200 Personen berichteten, keinen geeigneten Park- oder Halteplatz in zweck-
massiger Niahe zum Zielort gefunden zu haben und deshalb auf ungeeignete Flachen
ausgewichen zu sein. Knapp 50 Halterinnen und Halter erlebten Konflikte mit Liefer-
dienstleistenden. Rund 25 Personen berichteten von Auseinandersetzungen mit Ge-
meindearbeitenden, Bauarbeitenden oder Zufussgehenden (Mehrfachnennungen
moglich).
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Art der Konfliktsituation

Rapp AG | Datenquelle: Fahrzeughalterbefragung 2022

Abbildung 14: Art der aufgetretenen Konfliktsituation bei fehlender Halteflache (eigene Darstellung aufgrund Daten aus [21])

Abbildung 15 zeigt die Haufigkeit bzw. die Anzahl von Stopps pro Lieferwagen, bei de-
nen am Stichtag keine geeignete Haltefldche oder kein Parkplatz zur Verfiigung stand
(Konfliktsituation). Auf der x-Achse ist die Gesamtzahl der Stopps dargestellt, die die
Fahrerinnen und Fahrer an diesem Tag durchgefiihrt haben (Stopp-Klassen). Die y-
Achse zeigt, wie viele Lieferwagen in die jeweilige Stopp-Klasse fallen.
Die farbliche Unterteilung innerhalb der Balken veranschaulicht, bei wie vielen dieser
Stopps keine geeignete Halteflache vorhanden war und es entsprechend zu Nutzungs-
konflikten kam. Die schwarzen Prozentzahlen geben an, wie hoch der Anteil der Stopps
ohne geeignete Halteflache innerhalb jeder Stopp-Klasse war.
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Lesebeispiel: Von den 1'146 Halterinnen und Haltern, die diese Frage beantwortet ha-
ben, gaben rund 310 an, am Stichtag 3-4 Stopps durchgefiihrt zu haben.

Davon konnten 240 Personen (78 %) alle Stopps auf geeigneten Halteflichen durch-
fithren, sie waren somit nicht von Konfliktsituationen betroffen.

Etwa 60 Halterinnen und Halter (18.5%) berichteten hingegen, dass sie bei 1-2 ihrer
insgesamt 3-4 Stopps keine geeignete Haltefliche fanden und daher auf ungeeignete
Flachen ausweichen mussten.
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Rapp AG | Datenquelle: Fahrzeughalterbefragung 2022

Abbildung 15: Anteil Lieferwagen mit Stopps ohne geeignete Halteflache, aufgeteilt nach Stopp-Klassen (eigene Darstellung
aufgrund Daten aus [21])

Auffillig ist, dass Fahrzeuge mit lediglich 1—2 Stopps pro Tag deutlich seltener von
Konfliktsituationen betroffen sind, nur 10,5% dieser Fahrten beinhalten mindestens
einen Stopp ohne geeignete Haltefldche, verglichen mit 20.6% im Gesamtdatensatz. In
der Kategorie 3—4 Stopps pro Tag liegt der Anteil an Konfliktsituation mit rund 20,6%
im Durchschnitt des Gesamtdatensatzes. Deutlich haufiger treten Konflikte jedoch bei
Fahrzeugen mit mehr als 5 Stopps pro Tag auf. So verzeichnen beispielsweise Fahr-
zeuge mit 5—10 Stopps einen Konfliktanteil von 27,8 %, was deutlich iiber dem Gesamt-
schnitt liegt.

Die meisten Konflikte mit Lieferwagen sind direkt oder indirekt auf einen Mangel an
geeigneten Park- und Halteflachen zuriickzufiihren.

2.6.4 Fahrzeugeinsatzprofile aufgrund von Begleitfahrten

Im Projekt zum Einsatz von leichten Nutzfahrzeugen [21] wurden neben einer Online-
Umfrage der Lieferwagenhalterinnen und -haltern auch zwei qualitative Erhebungen
durchgefiihrt. Erstens fanden halbtégige Begleitfahrten mit Chauffeuren von leichten
Nutzfahrzeugen (LNF) statt. Die dabei gewonnenen Beobachtungen wurden in
Fahrtenprotokollen dokumentiert. Zweitens wurden 15 Stakeholder, darunter
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Unternehmensvertreterinnen und -vertreter, Verbandsvertretende sowie Mitarbei-
tende offentlicher Verwaltungen in Einzelinterviews zu verschiedenen Aspekten der
aktuellen und zukiinftigen Bedeutung von LNF befragt. Die nachfolgende Abbildung
zeigt eine Auswahl typischer Einsatzprofile sowie deren zentrale Kennwerte:

Stiickgut Lieferwagen 8 1 1 100 0 5156 8.50 12.5% 87.5%

A

B Konsumgiiter| Lieferwagen 12 1 1 83 17 3-10 6.91 75% 25%
Iveco mit

Cc Stiickgut Kofferaufbau und 12 1 1 100 0 1-10 5.25 17% 83%
Laderampe

D KEP Lastenvelo 15 1 1 93 7 2-20 4.25 80% 20%

E Gartenbau__|Lieferwagen 13 1 1 100 0 2-40 8.53 0% 100%

F KEP Renault Sprinter 13 1-22 9.25 62 38 2-17 11.20 77% 23%

G KEP VW Crafter 73 1-2 1.5 49 89 0.5-12 3.76 74% 26%

Abbildung 16: Einsatzprofile nach Segmenten von Lieferwagen (auf der Basis von [21])

Wesentliche Erkenntnisse aus den Begleitfahrten:

« Im KEP-Bereich liegt die Haltedauer typischerweise zwischen 2 bis 20 Minuten.
Rund 70 bis 90% der Stopps erfolgen auf 6ffentlichem Grund.

» Im Stiickgut-Bereich betriagt die Haltedauer in der Regel 2 bis 15 Minuten, wobei
nur etwa 10 bis 20% der Stopps auf 6ffentlichen Grund stattfinden.

Die Haltedauer ist von folgenden Faktoren abhangig:

» Anzahl Pakete/Paletten pro Stopp

« Distanz vom Halteort bis zum Empfianger/Versender

» Sperrigkeit/Gewicht der Sendungen

« Handlingaufwand der Frachtart beim Fahrzeug und beim Empfinger (Umschlag-
mittel und -prozesse)

» Bedingungen auf der Strecke vom Halteort bis zum Empfanger (Platzverhéltnisse,
Behinderungen durch andere Nutzer der Verkehrsflachen, etc.)

» Bedingungen beim Empfianger/Versender (Verfiigbarkeit Lift oder Treppe, Zugang
zum Gebiude, Bereitschaft Ubernahme/Ubergabe durch Kunden, Erfolg Zustellung
ete.)

Im Rahmen der Begleitfahrten wurden verschiedene Konfliktsituationen dokumen-
tiert, darunter:

« Parkieren auf Trottoir, wodurch der Raum fiir den Fussverkehr stark eingeschrankt
wurde

» Belegung eines fiir den Giiterumschlag reservierten Parkplatzes durch andere Fahr-
zeuge

« Parkplatz ist bereits durch einen anderen Lieferdienst belegt

« Behinderungen durch den MIV

« Behinderungen durch Zufussgehende und/oder Velofahrende

« Sendung sind nicht Sendungs- bzw. Transportbereit

« Empfangsstelle/Ort ist geschlossen

2.6.5 KEP-Belieferungsvorgidnge aus Untersuchungen in Deutschland

Im Rahmen einer Untersuchung in Frankfurt [25] wurden Belieferungsvorginge von
KEP-Diensten erhoben. Ausgewihlte Ergebnisse gehen aus der nachfolgenden Tabelle
11 hervor.
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Ausgewihlte Ergebnisse zu Fahrzeugeinsatzprofilen aus

Frankfurt

Parkzeit und Fahrzeit

o Der Anteil der Parkzeit bzw. Haltezeit
iiberwiegt in allen Stadtteiltypen mit
knapp 70% in Mischgebieten bis rund
80% in der City.

¢ Die ldngeren Parkzeiten in der City
sind auf die langere Dauer der Halte-
vorginge zurlickzufiihren (vgl. unten).

Dauer der Haltevorginge

o 24% (City) bis 75% (Industrie) der
Haltevorgiange dauern weniger als drei
Minuten.

e 22% (Industrie) bis 42% (City) der
Haltevorgiange dauern zwischen vier
und zehn Minuten.

o Der Anteil der langen Haltedauern ist
in der City und in Mischgebieten we-
sentlich grosser als in den {ibrigen Ge-
bieten.

Anzahl Pakete pro Haltevorgang

e Durchschnittlicher Anzahl Pakete und
Kunden pro Haltevorgang

o City: 6,5 Pakete und 2,9 Kunden pro
Haltevorgang

e Mischgebiet: 3,1 Pakete und 2,4 Kun-
den pro Haltevorgang

Verortung der Haltevorginge nach
Stadtteiltyp

e Die Fahrbahn wurde am héufigsten als
Halteflache fiir den Giiterumschlag ge-
nutzt.

o In Industrie- und Gewerbegebieten er-
folgte ein Grossteil der Haltevorginge
auf privaten Stellpldtzen oder Ladezo-
nen.

o Haltevorginge im Halteverbot treten
insbesondere in der City, in Mischge-
bieten sowie in Wohngebieten haufig
auf.

e Haltevorgénge auf Fussgéngerinfra-
struktur kommen insbesondere in
Wohngebieten hiufig vor.

e Haltevorgénge auf Radverkehrsinfra-
struktur machen nur einen kleinen
Anteil aus.

Parkzeit vs. Fahrzeit
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Halteverbot (auch
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Parkflachen
Ladezone/private
Stellplitze

100%

Tabelle 11: Ausgewahlte Ergebnisse zu Fahrzeugeinsatzprofilen aus Frankfurt [25]
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2.7 Funktionen und Potentiale von Verkehrsdrehscheiben
fiir die Belieferung urbaner Gebiete

Im Rahmen des Forschungsprojektes wurden auch die Funktionen und Potentiale von
Verkehrsdrehscheiben fiir die Belieferung urbaner Gebiete untersucht. Dies erfolgte
vor dem Hintergrund, dass der Einsatz von Verkehrsdrehscheiben Veranderungen im
Fahrzeugpark, in den Einsatzprofilen der Fahrzeuge sowie den damit verbundenen
Nutzungsanspriichen des Lieferverkehrs im 6ffentlichen Raum bewirken kann.

2.7.1 Definitionen und Beschreibungen von Verkehrsdrehscheiben
Verschiedene Untersuchungen und Planungen haben sich mit Verkehrsdrehscheiben
in urbanen Raumen befasst. Aus der nachfolgenden Tabelle gehen die verwendeten
Definitionen und Beschreibungen hervor:

Definitionen und Beschreibungen von Verkehrsdrehscheiben

Quelle Definition / Beschreibung

Projekt Zentrumsnahe Unter dem Begriff multimodale Drehscheibe werden Orte bezeichnet, an
Autobahndrehschei- denen mehrere Verkehrstrager aufeinandertreffen. Sodass zwischen ver-
ben [26] schiedenen Verkehrsmitteln effizient umgestiegen und gewechselt wer-

den kann (intermodale Wegeketten). Das multimodale Angebot solcher
Drehscheiben kann durch zusitzliche Einrichtungen ergénzt werden, die
einen Mehrwert fiir die Nutzerinnen und Nutzer schaffen, beispielsweise
Einkaufsmoglichkeiten, Tankstellen oder Ladestationen, mobilitdtsnahe
Dienstleistungen sowie gastronomische Angebote.

Perspektive BAHN Eine multimodale bahnorientierte Cargo-Drehscheibe soll primir einen
2050: Studie zum effizienten und umweltfreundlichen Umschlag von Giitern zwischen der
Kernsatz 2: «Die Bahn Bahn und den an die Drehscheibe angebundenen Verkehrstrégern, in
ist mit den anderen der Regel dem Strassenverkehr.

Verkehrsinfrastruktur- Abhéngig vom Typ und der Ausgestaltung der Cargo-Drehscheibe kon-
netzen effizient abge-  nen am Standort zusitzliche logistische Dienstleistungen erbracht wer-
stimmt und attraktiv  den, etwa Lagerung, Kommissionierung oder Verpackung und Konfekti-
vernetzt.» [7] onierung.

Perspektiven Bahn Im Zusammenhang mit der City-Logistik wird von City Hubs gespro-
2050: Studie zum chen, als Schnittstelle zwischen dem Fernverkehr (Schiene, Strasse) und
Kernsatz 5 und 2 Teil =~ Nahverkehr.

Giterverkehr [27]

Mobilitat und Raum Die intermodalen Umschlagsplattformen ermdglichen den Umschlag

2050: Sachplan Ver-  von Giitern zwischen verschiedenen Verkehrstragern und dienen der
kehr, Teil Programm  Aufteilung grosser, gebilindelter Sendungsgrossen in kleinere Einheiten
[6] fiir die Feinverteilung bzw. fiir die Ver- und Entsorgung sowie umge-

kehrt der Biindelung von Sendungen fiir den Weitertransport.

Tabelle 12: Definitionen und Beschreibungen von Verkehrsdrehscheiben

Grundsitzlich werden drei Typen von multimodalen Verkehrsdrehscheiben unter-
schieden.

« Rein strassenangebundene Verkehrsdrehscheiben (z.B. zentrumsnahe Autobahn-

drehscheiben), die primar auf den Personenverkehr ausgerichtet sind. In Einzelfal-
len kann auch eine Erschliessung durch die Bahn oder Tram erfolgen.
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+ Schienen- und strassenangebundene Verkehrsdrehscheiben, die auf den Giiterver-
kehr spezialisiert sind, wie etwa City Cargo Hubs mit kombinierter Schienen- und
Strassenanbindung.

+ Schienen- und strassenangebundene Verkehrsdrehscheiben, die sowohl auf den
Personen- als auch auf den Giiterverkehr ausgelegt sind. Viele Bahnhofe in der
Schweiz sind urspriinglich als multimodale Drehscheiben fiir den Personen- und
Giiterverkehr konzipiert und genutzt worden [7].

Alle drei Typen sind multimodal und konnen Funktionen in der Logistik bzw. im Gii-
terverkehr tibernehmen.

2.7.2 Funktionen und Ausstattungsbedarf von Verkehrsdrehscheiben
Aus der nachfolgenden Tabelle gehen mogliche Logistik-/Giiterverkehrsfunktionen
und der Ausstattungsbedarf der Verkehrsdrehscheiben hervor.

Funktionen und Ausstattungsbedarf

Quelle Funktionen Logistik / Giiterverkehr Ausstattungsbedarf
(und Typen von Drehscheiben)
Projekt Zentrums- e Abholen/Aufgaben von Paketen ¢ Aufgabe und Abholstatio-
nahe Autobahndreh- e Cross-Docking im KEP und Stiickgut- nen
scheiben [26] markt (B2B) ¢ Gedeckte Umschlagfldache
e Parkieren und Abstellen fiir LW, LW-An- bzw. -halle
hénger, Lieferwagen e Manovrierflachen fiir LW

e Evtl. Ubergang von automatisiertem Fern-
verkehr auf nicht automatisierten Nahver-

kehr
Perspektive BAHN e Funktionen: Umschlag, Cross-Docking, e Erschliessungsmodule
2050: Studie zum ev. kurzzeitiges Lagern (Strasse, Bahn, etc.)
Kernsatz 2: «Die ¢ Typen von Drehscheiben: Cargo Dreh- ¢ Umschlagsmodule (Um-
Bahn ist mit den an- scheiben, Konsumgutdrehscheiben und schlag von Paletten, Roll-
deren Verkehrsinfra-  Massengutdrehscheiben, kombinierte behalter, Container, etc.)
strukturnetzen effi- Verkehrsdrehscheiben fiir den Personen- e Servicemodule (fiir Lager-
zient abgestimmt und Giiterverkehr ung, Cross-Docking, etc.)
und attraktiv ver- e Verschiedene Grossenklassen e Betriebsmodule (Vorstau-
netzt.» [7] / Abstellflachen, Mess-

/Kontrolleinrichtungen)

Perspektiven Bahn e Umschlag von Ladeeinheiten (Container, e Annahmebahnhof

2050: Studie zum Wechselbehilter) e Konsumgutverladeanlage
Kernsatz 5 und 2 ¢ Umschlag von Massengiitern (Umpum- e Massengutverladeanlage
Teil Giiterverkehr pen, Frontlader, etc.) e KV-Terminal
[71, [28] e Umschlag von Stiickgiitern, KEP (Hubwa-

gen, Gitterboxen, etc.)
Mobilitit und Raum e Fiinf Typen von Umschlagplattformen ¢ Unterschiedliche Anforde-
2050: Sachplan Ver- e Typen mit City-Logistik-Funktion rungen an Erschliessung
kehr, Teil Programm (Schiene, Strasse, CST,
[6] ete.)

Tabelle 13: Funktionen und Ausstattungsbedarf von Verkehrsdrehscheiben
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Aus der nachfolgenden Abbildung geht die Funktion eines bahnerschlossenen City
Hubs hervor.

< Agglomeration / letzte Meile >
< nationale und regionale Ebene > Abhol-
station Empfanger
Indiviual-

Versender Fernverkehr Mikro-Hub o
Industrie, -

Produktion Schienen-

E 9 transport ( ) emsmamns Detailhandel

Grosse Taaa,,, .

Logistik- cargo sous Staugtirtel " ey, : e, Grosshandsl

| zentren | terrain R I
. Ta,
City-Hub '0‘. fea,,
von st s *k, Baustellen,
rassen- [
anderen transport _— ‘e, Handwerker
Stadten ol
*o | Abfall,
Recycling

== Bisheriger Weg __ Feinverteilung
""" Maglicher Weg Direktlieferung, grossraumige Touren

Prinzipiell Postdienste
Abholung durch Empfanger

Abbildung 17: Funktion des City Hubs in der Gutertransportkette [29]

Bahnerschlossene City (Cargo) Hubs dienen der Ver- und Entsorgung stark verdichte-
ter urbaner Gebiete mit hohem Biindelungspotential. Sie erméglichen die Kombina-
tion der Schiene fiir den {iberregionalen Vor- und Nachlauf mit emissionsarmen Trans-
portmitteln fiir die Feinverteilung im stddtischen Raum und tragen dazu bei, den ver-
kehrlich stark belasteten Staugiirtel rund um Innenstadte zu umgehen. Idealerweise
handelt es sich um bestehende Standorte von Freiverladeanlagen oder auch Anschluss-
gleisanlagen, die zusétzliche Funktionen als City Cargo Hubs tibernehmen [30].

Zu den wesentlichen Funktionen von Giiterverkehrsdrehscheiben zihlen der Um-
schlag, die Lagerung sowie die Kommissionierung von Waren. Ergidnzend iibernehmen
sie Aufgaben wie das Abstellen und Parkieren von Last- und Lieferfahrzeugen. Bei Per-
sonenverkehrsdrehscheiben kommen zusétzliche Funktionen wie die Aufgabe und die
Abholung von Sendungen durch Privatpersonen hinzu. Aus diesen Funktionen ergibt
sich ein spezifischer Bedarf an Infrastruktur- und Ausstattung, darunter eine leis-
tungsfahige verkehrliche Erschliessung, geeignete Umschlagvorrichtungen sowie aus-
reichend Lager- und Abstell-, und Rangierflachen.

Die Verkehrsdrehscheiben konnen eine wichtige Schnittstelle fiir die City-Logistik dar-
stellen. Sie ermoglichen den Umschlag, die Zwischenlagerung oder die Kommissionie-
rung von Konsumgiitern, die in unterschiedlichen Transporteinheiten wie Paketen,
Rollbehaltern, oder Paletten transportiert werden. Dariiber hinaus konnen auch Mas-
sengiliter wie Aushub oder Kies abgewickelt werden. Eine wichtige Funktion besteht
zudem im Umschlag von Waren aus grossen Transportmitteln wie Lastwagen oder
Bahnwagen auf kleinere Fahrzeuge fiir die Feinverteilung, darunter Lieferwagen, LNF
oder Cargo-Bikes.
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2.7.3 Potentiale von Verkehrsdrehscheiben
Aus der nachfolgenden Tabelle gehen die Potentiale und die Gesamtbeurteilung her-
vor:

Potentiale von Verkehrsdrehscheiben

Quelle Potentiale Gesamtbeurteilung
Projekt Zentrumsnahe e Zentrumsnahe Autobahndrehscheiben e Insgesamt wird das Po-
Autobahndrehschei- sind aufgrund der sehr guten Erreich- tential von zentrumsna-
ben [26] barkeit auch fiir Logistikfunktionen / - hen Autobahndrehschei-
nutzungen interessant. ben fiir den Personen-
e Flachensparendes Zusatzangebot fiir die ~ und Giiterverkehr
Ver- / Entsorgung urbaner Riume schweizweit als eher ge-
e Wechsel auf Stadtfahrzeuge (E-Liefer- ring eingestuft.
wagen, E-Cargo-Bikes) ¢ Das Potential ist stark
e Spezifische Verladeanlagen und Lo- standortabhéngig; es gibt
gistikzentren fiir Massengutlogistik oder ~ Standorte mit hohem und
Konsumgutlogistik wire bei ausreichen-  tiefem Potential.
der Flachenverfiigbarkeit denkbar.
Perspektive BAHN ¢ Nutzung Potentiale Bahn / City-Logistik e Fiir grossere Agglomerati-
2050: Studie zum fiir Massengiiter und Konsumgiiter onen besteht ein Potential
Kernsatz 2: «Die Bahn e Fiir mittlere und grosse Verkehrsdreh- fiir bahnangebundene
ist mit den anderen scheiben besteht ein erheblicher Erwei- City Cargo Hubs
Verkehrsinfrastruktur-  terungsbedarf an Umschlagkapazitat ¢ An zentralen Lagen in
netzen effizient abge- CH-Stiadten besteht auch
stimmt und attraktiv ein Potential fiir bahnan-
vernetzt.» [7] gebundene kombinierte
Perspektiven Bahn e Umschlag Bahn / Strasse von Konsum- PV-GV Verkehrsdreh-
2050: Studie zum und Massengiitern scheiben (z.B. Luzern,

Winterthur, Basel)
Es bestehen noch grosse
Unsicherheiten iiber das

Kernsatz 5 und 2 Teil e 2 bis 2,5 Mio. Tonnen (gesamte Schweiz)
Giiterverkehr [7], [28]

Mobilitdt und Raum ¢ Umschlag von Giitern zwischen den Ver-

Potential.
2050: Sachplan Ver- kehrstragern
kehr, Teil Programm e Aufteilung von gebiindelten, grossen
[6] Losgrossen in kleinere Losgrossen fiir
Feinverteilung / Ver- und Entsorgung
(und umgekehrt).

Tabelle 14: Potentiale von Verkehrsdrehscheiben

Den zentrumsnahen Autobahndrehscheiben wird je nach Standort zumeist nur ein ge-
ringes Potential attestiert. Das Potential fiir bahnerschlossene City Cargo Hubs oder
auch kombinierte PV-GV-Drehscheiben diirfte grosser sein. Es bestehen jedoch grosse
Unsicherheiten iber den Umfang des Potentials. Gemiss Konzept «Suisse Cargo Lo-
gistics» der SBB sind in der Schweiz fiinf bis acht bahnerschlossene City Hubs vorge-
sehen?.

2.7.4 Auswirkungen von Verkehrsdrehscheiben auf den Lieferverkehr und

Fazit
Mit der Umsetzung von Verkehrsdrehscheiben mit Logistik-/Giiterverkehrsfunktio-
nen ist mit folgenden Auswirkungen zu rechnen:

2 Siehe https://blog.sbbcargo.com/sbb-stellt-sich-fuer-den-gueterverkehr-der-zukunft-auf
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« Vermehrter Einsatz von Kleinfahrzeugen (Lieferwagen, Kleinfahrzeuge), erhoht
Anzahl Fahrten, verringert den Platzbedarf beim Be- und Entlad

+ Biindelungseffekte zu erwarten, wenn iiberbetriebliche Zusammenarbeit und ge-
meinsame Belieferung urbanes Gebiet vereinbart wird (jedoch mit erheblichen Hin-
dernissen wie Wettbewerb, Zusatzkosten verbunden), dann Reduktion der Anzahl
Stopps

« Evtl. Reduktion Umschlagflichenbedarf im zentralen urbanen Raum

Damit sind von Verkehrsdrehscheiben keine wesentlichen zusatzlichen Auswirkungen
auf die Fahrzeugeinsatzprofile und eingesetzten Fahrzeugtypen zu erwarten.

Die Begleitkommission hat in der Sitzung vom 4. September 2023 in der Folge ent-
schieden, dass das Thema Verkehrsdrehscheiben nicht weiter vertieft werden soll.

2.8 Entwicklungstrends und ihr Einfluss auf die Nutzung
von Verkehrsflachen

Im Rahmen des Projektes waren die massgebenden Entwicklungstrends zu identifizie-
ren, die den Lieferverkehr, den Gesamtverkehr und die Nutzung der Verkehrsflichen
beeinflussen. In einem zweiten Schritt ging es darum die Auswirkungen dieser Trends
auf den Verkehr und die Nutzung des offentlichen Raums qualitativ einzuschéatzen.

Zu den Trends (Megatrends, Logistikirends, technologische Trends, etc.) und den Aus-
wirkungen auf den Verkehr gibt es zahlreiche Untersuchungen [2], [21], [31], [32],
[33]. Die wesentlichen Megatrends und Logistiktrends mit Auswirkungen auf den Gii-
terverkehr gehen aus der nachfolgenden Abbildung 18 hervor. Die Wirtschafts- und
Bevolkerungsentwicklung sind hier nicht als eigene Megatrends ausgewiesen, da sie
den dargestellten Megatrends iibergeordnet sind.

Gesellschaftlicher Wandel Wirtschaftswandel

Spezialisierung/ Logistiktrends Outsourcing beim
’ Giiterstruktureffekt Verlader/Reduzierung
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Abbildung 18: Megatrends und Logistiktrends mit Einfluss auf den Guterverkehr (Rapp Trans AG)
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Wesentlichen Einfluss auf den Lieferverkehr und die Nutzung des 6ffentlichen Raums
haben die Megatrends Urbanisierung, Digitalisierung, Klimawandel und gesellschaft-
licher Wandel und die nachgelagerten Logistiktrends Automatisierung / Informatisie-
rung, Individualisierung / Kundenlésungen und neue Letzte-Meile-Angebote. Die Me-
gatrends haben gleichzeitig auch Auswirkungen auf den Personenverkehr.

Auf die allgemeine Wirtschafts- und Bevolkerungsentwicklung wird nicht gesondert
eingegangen. Diese sind wesentliche Treiber der Verkehrsentwicklung und fiihren zu
einer Zunahme des Giiter- und im Personenverkehrs. Die ARE-Verkehrsperspektiven
[2] gehen davon aus, dass von 2017 bis 2050 der Personenverkehr (Personenkilome-
ter) um 11% und der Giiterverkehr (Tonnenkilometer) um 31% zunehmen wird. Diese
Zunahme fiihrt bei begrenztem Raum fiir Verkehr und 6ffentliche Nutzung zu steigen-
den Nutzungsanspriichen und Nutzungskonflikten.

Nachfolgend werden die Megatrends, sowie die nachgelagerten Logistiktrends und
ihre qualitativen Auswirkungen auf den Giiterwirtschaftsverkehr (Lieferverkehr), den
Dienstleistungsverkehr mit und ohne Waren (siehe Glossar), den iibrigen Verkehr und
die Nutzung des offentlichen Raums aufgezeigt. Neben den Megatrends werden auch
weitere Trends beriicksichtigt, die nicht von den Megatrends abgedeckt werden, jedoch
ebenfalls einen Einfluss auf den Verkehr und die Nutzung des 6ffentlichen Raums aus-
iiben. Die Einschitzungen stiitzen sich auf Dokumentenanalysen und den Erfahrungen
im Forschungsteam.

2.8.1 Urbanisierung

Dem Bevolkerungswachstum und der zunehmenden Nachfrage nach Wohn-, Biiro-
und Gewerberaum wird mit einer Verdichtung der bestehenden Siedlungsflachen ent-
gegengetreten. Die Verdichtung nach Innen und die zunehmende Urbanisierung fiihrt
zu einer hoheren Verkehrsnachfrage im Personen- und Giiterverkehr.

Auswirkungen der Urbanisierung

Giiterwirtschaftsver- ¢ Zunahme des Aufkommens und der Fahrten
kehr (Lieferverkehr) e Zunahme der Be- und Entladeprozesse
e Zunahme der Anzahl Sendungen pro Stopp
e Zunahme der Haltedauer pro Stopp

Dienstleistungsver- e Zunahme der Fahrten

kehr mit / ohne e Zunahme der Parkbediirfnisse fiir den Dienstleistungsverkehr
Waren

Ubriger Verkehr e Zunahme des Fuss- und Veloverkehrs

e Zunahme des offentlichen Verkehrs
e Zunahme des Privatverkehrs mit Autos
e Zunahme Personenwirtschaftsverkehr (Taxi, Reisebus, etc.)

Weitere Nutzungen im e Zunahme der Aufenthaltsbediirfnisse im 6ffentlichen Raum
offentlichen Raum ¢ Zunahme der kommerziellen Nutzungen im 6ffentlichen Raum

Nutzungskonflikte e Starke Zunahme der Nutzungsanspriiche an den 6ffentlichen Raum
e Verstiarkung der Nutzungskonflikte

Tabelle 15: Auswirkungen der Urbanisierung
Die Giiterverkehrsnachfrage wird weiter zunehmen, was zu einer hoheren Zahl von

Lieferfahrten sowie zu vermehrten Be- und Entladeprozessen fiihrt, da zunehmend
kleinteilige Sendungen ausgeliefert werden miissen. Gleichzeitig steigt die Anzahl der
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Sendungen pro Stopp, da immer mehr Haushalte bestellen, wodurch sich die mittlere
Stoppzeit pro Halt verlangert. Parallel dazu steigt das iibrige Verkehrsaufkommen in-
folge der zunehmenden stadtischen Verdichtung. Hohere Bevolkerungs- und Arbeits-
platzdichten fiihren zu mehr tiglichen Wegen im Fuss- und Veloverkehr, im 6V, im
MIV sowie im Personenwirtschaftsverkehr.

Da die Verkehrsflichen in der Regel nicht vergrossert werden kénnen, werden ver-
schiedene Steuerungsmassnahmen ergriffen, um die zunehmenden und diversifizier-
ten Mobilitatsbediirfnisse primar tiber flichensparende Verkehrsmittel wie den 6V,
Fuss- und Veloverkehr abzuwickeln.

Mit zunehmender Urbanisierung erhohen sich die Bediirfnisse nach Aufenthalts und
kommerziellen sowie freizeitlichen Nutzungen im 6ffentlichen Raum, wie etwa Cafés,
Kioske, mobile Foodtrucks [3] [20]. Es ist absehbar, dass die verfiigbaren Flachen im
offentlichen Raum nicht allen Nutzungsanspriichen gleichermassen gerecht werden
kann, sodass vermehrt eine Abwigung zwischen den verschiedenen Nutzungsansprii-
chen erforderlich sein wird.

2.8.2 Gesellschaftlicher Wandel (Schwerpunkt Einkaufsverhalten,
Uberalterung)

Zum gesellschaftlichen Wandel zahlen unter anderem die demographische Alterung,
die zunehmende Individualisierung mit erweiterter Wahlfreiheit sowie der Anstieg von
Ein- und Zweipersonenhaushalten. Ein wesentlicher Aspekt dieses Wandels ist die
Transformation des Konsumverhaltens, das sich durch veridndertes Einkaufsverhalten
und eine verstarkte Nutzung digitaler Vertriebs- und Informationskanile zunehmend
dynamisiert.

Der gesellschaftliche Wandel sowie die fortschreitende Digitalisierung (vgl. 2.8.3) tra-
gen massgeblich zum anhaltenden Wachstum des Versandhandels bei. Zentrale Trei-
ber dieser Entwicklung sind insbesondere die erhohte Preistransparenz sowie die na-
hezu uneingeschrankte Produktverfiigharkeit im Online-Handel. Wahrend der CO-
VID-19-Pandemie wurde dieser Trend zusétzlich durch temporire Geschéftsschlies-
sungen und eine vermehrte Tatigkeit im Homeoffice vorangetrieben. Nach der Pande-
mie verlor deren Einfluss zwar an Bedeutung, doch das Homeoffice blieb weiterhin ein
relevanter Faktor. Im Jahr 2022 erreichten die Online-Eink&ufe in der Schweiz ein Vo-
lumen von 14,0 Mrd. CHF, was einem Riickgang von 3% gegeniiber 2021 entspricht.
Dennoch haben sich die Online-Umsitze innerhalb von sechs Jahren verdoppelt [34].

Der Anteil des Online-Versandhandels am Detailhandel in der Schweiz lag 2024 bei
etwa 12% [35], wiahrend andere Lander, wie Grossbritannien bereits tiber 20% ver-
zeichnen. Die umsatzstarksten und am haufigsten nachgefragten Segmente im Online-
Handel sind Heimelektronik, Bekleidung einschliesslich Schuhe sowie Lebensmittel.
Nach der COVID-19-Pandemie ist das Wachstum des Online-Handels zwar riicklaufig,
langfristig werden jedoch Marktanteile im E-Commerce von 40 bis 50% als realistisch
eingeschatzt.

Die zunehmende Verlagerung vom stationdren Handel hin zum Online-Handel hat
grosse Auswirkungen auf die Logistik. Das Marktvolumen von KEP-Diensten und der
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Paketpost wichst dynamisch, wodurch die Anforderungen an Lieferdienste hinsicht-
lich zeitlicher und raumlicher Verfiigbarkeit, Same-Day-Delivery und Retouren-ma-
nagement erheblich steigen. Gleichzeitig verandern sich die Logistikketten grundle-
gend: Anstelle der Belieferung des Einzelhandels und stationirer Verkaufsgeschéfte
(B2B) werden zunehmend direkt die Endkunden (B2C) beliefert. Dadurch werden pri-
vate Einkaufsfahrten zunehmend durch Giitertransporte ersetzt.

Mit dem demographischen Wandel nimmt der Anteil der iiber 65-jahrigen Personen
von derzeit etwa 20% auf nahezu 30% im Jahr 2060 zu [36]. Damit werden altere Men-
schen das Mobilitatssystem kiinftig starker pragen als heute. Szenarien zeigen, dass die
Personenkilometer der iiber 64-jahrigen Personen im Vergleich zu heute deutlich zu-
nehmen werden, insbesondere im MIV, sowohl mit als auch ohne Automatisierungs-
grad. Obwohl ein langeres Erwerbsleben dieser Altersgruppe zu erwarten ist, bleibt der
Freizeitverkehr das Segment mit dem hochsten Anteil an der zuriickgelegten Fahrleis-
tung. Zudem ist davon auszugehen, dass die Nachfrage nach Aufenthaltsmoglichkeiten
im 6ffentlichen Raum in Wohnortndhe mit zunehmendem Alter steigt.

Auswirkungen des gesellschaftlichen Wandels (E-Commerce, de-
mographischer Wandel)

Giiterwirtschaftsver- ¢ Zunahme des Aufkommens und der Fahrten

kehr (Lieferverkehr) e Zunahme der Be- und Entladeprozesse

e Zunahme der Anzahl Sendungen pro Stopp
e Zunahme der Haltedauer pro Stopp

Dienstleistungsverkehr e Generell nur geringe Veranderungen
mit / ohne Waren ¢ Zunahme Dienstleitungsverkehr (Pflegedienste)

Ubriger Verkehr e Abnahme (Wegfall von Einkaufsfahrten bzw. -wegen)
e Zunahme Verkehr mit Reisebussen

Weitere Nutzungen im e Zunahme Bediirfnis nach Aufenthalt im 6ffentlichen Raum
offentlichen Raum

Nutzungskonflikte ¢ Zunahme der Nutzungskonflikte in Gebieten mit hohem
Aufkommen

Tabelle 16: Auswirkungen des gesellschaftlichen Wandels (E-Commerce, demographischer Wandel)

Gemaiss den erwarteten Wirkungen des gesellschaftlichen Wandels werden die Anzahl
der Lieferfahrten sowie die Be- und Entladeprozesse — auch im 6ffentlichen Raum —
weiter zunehmen. Die Verkehrsperspektiven 2050 des ARE gehen von einer Zunahme
des Lieferwagenverkehrs von 58% aus; der Lieferwagenverkehr der KEP-Dienstleister
soll sogar um iiber 140% zunehmen [1], [2]. Ein Teil dieser Zunahme ist auf den gesell-
schaftlichen Wandel zuriickzufiihren. Beim Lieferwagenverkehr muss berticksichtigt
werden, dass ein grosser Teil Dienstleistungsverkehr ohne Warentransport ist.

2.8.3 Digitalisierung

Die Digitalisierung bietet Optimierungsmoglichkeiten und erméglicht neue Mobili-
tatsdienstleistungen sowohl im Personenverkehr als auch im Giiterverkehr. In der Lo-
gistik und im Giiterverkehr haben Technologien wie Big Data, Cloud Logistics, Internet
der Dinge, Robotik/Automation, 3D-Druck und selbstfahrende Fahrzeuge das Poten-
tial, die Branche zu transformieren [4], [31]. Diese Entwicklungen versprechen eine
Steigerung der Produktivitit, Effizienz, Qualitdt und Flexibilitat sowie eine Verbes-
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serung der Transparenz in den Lieferprozessen. Insbesondere fiir Verlader konnten
sich daraus erhebliche Vorteile ergeben.

Bei einer automatisierten Zustellung von Paketen auf der letzten Meile mittels Paketro-
botern konnten Vorteile insbesondere durch emissionsfreie Wegstrecken entstehen.
Gleichzeitig begrenzt jedoch die geringe Kapazitit der Paktetroboter (bez. Volumen,
Gewicht) die Effizienz dieser Technologien. Die tatsdchlichen Auswirkungen auf die
Nutzung des o6ffentlichen Raums sind derzeit unsicher. Aufgrund der geringen Trans-
portkapazititen miissten mehrere Roboter gleichzeitig eingesetzt werden, was insge-
samt zusitzlichen Flaichenbedarf im 6ffentlichen Raum erzeugen konnte. Eine Entlas-
tung des Strassenraums ist daher nicht gegeben. Dariiber hinaus stellen infrastruktu-
relle Anpassungen, gesetzliche Rahmenbedingungen sowie die gesellschaftliche Ak-
zeptanz zentrale Faktoren dar, die den Erfolg solcher Technologien massgeblich beein-
flussen.

Neue Sharing-Angebote fiir Velos oder E-Trottinetts erfordern zusétzliche Flachen im
offentlichen Raum. Automatisierte, selbstfahrende Fahrzeuge veriandern zudem die
Anforderungen an die Anzahl und den Standort von Parkflichen: Fahrdienste automa-
tisierter Fahrzeuge erzeugen einen zusatzlichen Bedarf an markierten Ein- und Aus-
steigezonen im 6ffentlichen Raum (Kiss+Ride).

Auswirkungen der Digitalisierung

Giiterwirtschaftsver- ¢ Reduktion der Fahrten

kehr (Lieferverkehr) e Abnahme der Be- und Entladeprozesse
e Zunahme der Anzahl Sendungen pro Stopp
e Zunahme der Haltedauer pro Stopp

Dienstleistungsverkehr ¢ Abnahme der Fahrten
mit / ohne Waren

Ubriger Verkehr e Verlagerung auf kleinere wendigere Fahrzeuge
e Raumliche Verlagerung von Parkvorgangen in weniger frequen-
tierte Lagen
e Zunahme der Ein- und Aussteigevorgéinge in Bezug auf On-De-
mand Verkehre

Weitere Nutzungen im e Keine wesentlichen Verdnderungen
offentlichen Raum

Nutzungskonflikte e Eher abnehmende Nutzungskonflikte
e Raumlich grosse Unterschiede

Tabelle 17: Auswirkungen der Digitalisierung

Die Digitalisierung eroffnet neue Potentiale fiir die flexible und dynamische Nutzung
urbaner Flachen insbesondere im innerstadtischen Raum. Diese gilt es gezielt weiter-
zuentwickeln [20]. Innovative Anséitze der City-Logistik konnen dazu beitragen, Zu-
stell- und Abholprozesse zu biindeln, wodurch sich sowohl die Anzahl der Fahrten als
auch die Anzahl der Warenumschlédge reduzieren lasst.

2.8.4 Klimawandel

Mit dem Klimawandel werden Hitzetage und Extremwetterereignisse zunehmen. Im
Rahmen eines nationalen Projektes zum Verkehr der Zukunft wurde der Zusammen-
hang zwischen Klimawandel und Verkehrsnachfrage naher untersucht [37].
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Im Personenverkehr ist zu erwarten, dass dieser zwischen urbanen und Berggebieten
sowie zwischen landlichen und stidtischen Gebieten, ebenso wie der Freizeitverkehr
zunehmen wird [37]. Es wird auch eine deutliche Steigerung der Nachfrage im Velo-
verkehr sowie bei E-Bikes und anderen fahrzeugihnlichen Geréten erwartet.

Der Giiterverkehr wird in Zukunft voraussichtlich verstarkt durch die Zunahme von
Extremwetterereignissen beeintrachtigt, insbesondere infolge von Schaden an der kri-
tischen Infrastruktur. Dies bedeutet eine verminderte Zuverlassigkeit von Giitertrans-
porten [37]. Wahrend Hitzeperioden wird die Aufrechterhaltung durchgehender Kiihl-
ketten zunehmend herausfordernd. Dariiber hinaus ist mit steigenden Transportkos-
ten im Gliterverkehr zu rechnen, was potentiell eine ddmpfende Wirkung auf die Nach-
frage haben konnte.

Vor dem Hintergrund des Klimawandels und der Notwendigkeit die Treibhausgas-
emissionen zu reduzieren, wird eine Elektrifizierung von Fahrzeugen im Personenver-
kehr (PW, Zweirader, FaG) als auch im Guterverkehr (LI und vermehrt auch LW) vo-
rangetrieben. Wahrend ein Teil der Elektroladestationen in Wohngebauden oder auch
Firmenarealen realisiert werden, bestehen noch Unsicherheiten in welchem Umfang
Elektroladestationen im 6ffentlichen Raum bereitgestellt werden (z.B. bei Autobahn-
raststdtten oder auf Parkplédtzen in urbanen Gebieten).

Auswirkungen des Klimawandels

Giiterwirtschaftsver- e Reduktion Zuverlissigkeit der Transport
kehr (Lieferverkehr) ¢ Dampfung der Nachfrage
e Elektrifizierung von Lieferwagen und Lastwagen, Cargo-Bikes

Dienstleistungsverkehr e keine wesentlichen Verdnderungen
mit / ohne Waren ¢ Elektrifizierung von Lieferwagen (auch PW)

Ubriger Verkehr e Zunahme des Veloverkehrs
e Zunahme des Verkehrs mit fahrzeugahnlichen Geriten
e Zunahme des Pendel- und Freizeitverkehrs
e Elektrifizierung von PW, Zweirddern und fahrzeugahnlichen
Geraten

Weitere Nutzungen im e Zunehmender Flachenbedarf fiir die Begriinung
offentlichen Raum e Ausriistungsbedarf von Park- und Abstellpldtzen mit
E-Ladestationen

Nutzungskonflikte e Zunehmende Nutzungskonflikte

Tabelle 18: Auswirkungen des Klimawandels

fiihrt in urbanen Gebieten in Verbindung mit der baulichen Dichte und durch gross-
flachige Versiegelungen zu steigenden Sommertemperaturen und zur Entstehung von
Hitze-Hotspots, die sich auf das Wohlbefinden und insgesamt auf die Lebensqualitat
auswirken. Vor diesem Hintergrund sind stadtische Frei- und Griinflachen aufgrund
ihrer kithlenden Funktion erforderlich, um negative gesundheitliche Auswirkungen zu
mildern, die Versickerung von Regenwasser zu verbessern, urbane Hitzeinseln zu re-
duzieren und so die Aufenthalts- und Lebensqualitit zu steigern. Gleichzeitig stellen
beengte Raumverhaltnisse in Stddten eine Herausforderung dar, da sie die Schaffung
und den Erhalt solcher Flachen erschweren.
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2.8.5 Weitere Trends
Neben den iibergeordneten Megatrends gibt es weitere Entwicklungen, welche einen
Einfluss auf die Verkehrsnachfrage und das Verkehrsangebot haben sowie die Verfiig-
barkeit und Nutzung des 6ffentlichen Raums beeinflussen. Die weiteren Trends wirken
sich auf die Verkehrsnachfrage und die Nutzung des 6ffentlichen Raums aus.

Weitere Trends und ihre Auswirkungen

Trend Einfluss auf die Verkehrsnach-
frage
Logistikangebote
Verbreitung von e Vermehrter Einsatz grosserer
Abgabe- und Ab- Fahrzeuge fiir die Bedienung der
holstationen Stationen
¢ Verringerung des Lieferverkehrs
auf der letzten Meile (an die Lie-
feradresse, Haustiirzustellung);
Reduktion der Anzahl an Stopps
e Zunahme des Personenverkehrs
von / zu den Abhol- und Abgabe-
stationen (Zu Fuss, mit dem Velo,
mit dem 6V oder dem PW)
Zweistufige Zu- e Vermehrter Einsatz grosserer
stellung iiber Fahrzeuge fiir die Bedienung der
Mikro Hubs in Mikro Hubs
dichten urbanen e Vermehrter Einsatz von LNF und
Raumen Kleinfahrzeugen (Cargo-Bikes,

Kooperation und
Konzentration
innerhalb der Lo-
gistik

Dreiriader) ab Mikro Hubs

e Verringerung des Lieferverkehrs
auf der letzten Meile (an die Lie-
feradresse); Reduktion der Anzahl
an Stopps

e Vermehrter Einsatz grosserer
Fahrzeuge auf Kosten der kleine-
ren Fahrzeuge

Regulation / Planung

Anpassung der
Regulierung fiir
Cargo-Bikes (vgl.
Kap.2.5.6)

Einschrankung
Lieferzeitfenster

Reduktion von
Parkraum (z.B.
auch in blauen
Zonen)
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e Zunehmender Einsatz von Cargo-
Bikes zulasten Lieferwagen

e Erhohter Fahrzeugbedarf generell

o Verstiarkte Nachfragespitzen

¢ Vermehrter Einsatz von Kleinfahr-
zeugen zulasten Lieferwagen (so-
weit sie nicht als Motorfahrzeuge
gelten)

e Reduktion des Autoverkehrs
e Verlagerung auf andere Verkehrs-
mittel

Einfluss auf die Nutzung des 6f-
fentlichen Raums

o Steigender Platzbedarf fiir Abgabe-
und Abholstationen im 6ffentlichen
Raum

e Erhohter Platzbedarf fiir Be- und
Entlad der Fahrzeuge an diesen Sta-
tionen

e Abnehmender Platzbedarf fiir Be-
und Entlad an der Lieferadresse

e Steigender Platzbedarf fiir Mikro
Hubs (soweit sie im o6ffentlichen
Raum realisiert werden)

e Abnehmender Platzbedarf fiir den
Be- und Entlad von Lieferwagen

e Erhohter Platzbedarf fiir das Halten
/Abstellen von Kleinfahrzeugen
(Dreirader, Cargo-Bikes)

e Bedarf nach grosseren Flachen, die
weniger intensiv genutzt werden

e Abnehmender Platzbedarf fiir den
Be- und Entlad von Lieferwagen

e Erhohter Platzbedarf fiir Be- und
Entlad Cargo-Bikes

e Erhohter Platzbedarf fiir Be- und
Entlad von Lieferwagen und Klein-
fahrzeugen

e Abnehmende Verfiigbarkeit von Fla-
chen fiir die Parkierung (fiir den
Dienstleistungsverkehr mit und ohne
Waren)

e Mehr Fliachen fiir andere Verkehrs-
teilnehmende oder fiir Begriinungs-
massnahmen
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Einrichten von e Zunahme des Veloverkehrs o Steigender Flachenbedarf fiir den

Veloschnellrou- e Vermehrter Einsatz von Kleinfahr- Veloverkehr

ten zeugen auf Kosten der grosseren e Reduzierte Flachenverfiigbarkeit fiir
Fahrzeuge den Lieferverkehr

Tabelle 19: Weitere Trends und ihre Auswirkungen (basierend auf [21])

Die identifizierten Trends bei den Logistikangeboten fiihren zum vermehrten Einsatz
grosserer Fahrzeuge wie Lieferwagen und kleiner Lastwagen bis 7.5 t, fiir Transporte
zu und von Abhol- und Abgabestationen oder Mikro Hubs. Gleichzeitig verringert sich
tendenziell der Platzbedarf fiir Be- und Entladevorginge an den Lieferadressen. Im
Gegenzug steigt jedoch der Bedarf an Flachen fiir das Halten und Abstellen von Klein-
fahrzeugen. Dariiber hinaus steigt jedoch der Platzbedarf fiir die Realisierung von Ab-
hol- und Abgabestationen und Mikro Hubs, insbesondere, wenn diese im 6ffentlichen
Raum realisiert werden. Insgesamt ist mit einer Zunahme von Nutzungskonflikten zu
rechnen.

Die identifizierten Trends bei der Regulierung und Planung fiihren generell zu einem
vermehrten Einsatz von Kleinfahrzeugen und bei einer Einschriankung der Lieferzeit-
fenster auch zu einem erhohten Bedarf an Lieferwagen. Die Einrichtung von Velo-
schnellrouten fordern den Veloverkehr und reduzieren den iibrigen Personenverkehr.
Tendenziell diirften die Nutzungskonflikte zunehmen.

2.9 Fazit aus der Auslegeordnung

Definition und Abgrenzung des 6ffentlichen Raums

Es konnte eine allgemeingiiltige Definition und Abgrenzung des 6ffentlichen Raums
gefunden werden, die fiir das Forschungsthema zweckmassig ist. Im Vordergrund ste-
hen die Nutzungsmoglichkeiten und nicht die Eigentumsverhéltnisse. Der 6ffentliche
Raum erstreckt sich in Strassenrdaumen von Fassade zu Fassade.

«Der offentliche Raum ist eine Fliche, die der Allgemeinheit rechtlich oder faktisch
frei zugdnglich ist — grundsdtzlich jederzeit und voraussetzungslos. Der offentliche
Raum umfasst Plitze, Verkehrsknoten, Strassen, Wege, Briicken und Unterfiihrun-
gen, Haltestellen des éffentlichen Verkehrs, offentliche Be- und Entladefldchen fiir
den Warenverkehr, dffentliche Parkpldtze sowie multifunktionale Park- und Griin-
rdume im besiedelten Stadtgebiet.»

«Welche Funktionen und Nutzungen der Verkehrsfldchen sind zu beriicksichti-
gen?»

Es lassen sich sechs grundlegende Funktionen von Verkehrsflichen unterschieden:
Verkehrsabwicklung, Zugang fiir Personen und Dienste, Zugang fiir Waren, Bele-
bung/Begegnung, Begriinung/Moblierung, Abstellung und Reinigung/Unterhalt. Fiir
diese Funktionen bestehen verschiedene Nutzungsmaglichkeiten der Verkehrsflachen.
Die Berticksichtigung der unterschiedlichen Funktionen und Nutzungen triagt dazu
bei, je nach Nutzungszone und Strassenraumtyp eine ausgewogene Nutzung des 6f-
fentlichen Raums sicherzustellen resp. zu erreichen und Konflikte zu minimieren.

83



1814 |

«Wie werden die Lieferfahrzeuge im urbanen Gebiet eingesetzt und wie erfolgt
der Be- und Entlad?»

Die Lieferfahrzeuge werden im urbanen Gebiet im Giiterverkehr vielfiltig eingesetzt.
Lieferwagen bis 3.5 Tonnen spielen dabei eine zentrale Rolle und sind in nahezu allen
Segmenten des Giiterverkehrs priasent. Zudem gewinnen Kleinfahrzeuge an Bedeu-
tung, insbesondere im Bereich der Kurier-, Express- und Paketdienste sowie bei Es-
senslieferungen.

Es lassen sich drei grundsitzlich unterschiedliche Einsatzprofile fiir den urbanen Gii-
ter- und Dienstleistungsverkehr unterscheiden: Giiterverkehr (KEP), Giiterverkehr
(Stiickgut) und Dienstleistungsverkehr (DLV) mit und ohne Waren. Die Nutzung des
offentlichen Raums durch diese Fahrzeuge variiert je nach Segment und wird durch
unterschiedliche Einsatzprofile gepragt. Diese werden von der Art der transportierten
Giiter, den Anforderungen der Branchen sowie den Be- und Entladeprozessen be-
stimmt. Dabei ist auffillig, dass im KEP-Giiterverkehr die Lieferwagen iiberdurch-
schnittlich lange unterwegs sind und haufiger im Stau stehen. Dieser Sektor weist eine
hohe Anzahl an Stopps pro Tour auf, da haufig kleine Sendungen, wie Pakete und Lie-
ferboxen zugestellt werden. Die Lieferungen im KEP-Segment konzentrieren sich stark
auf die Spitzenzeiten am Vormittag und Nachmittag. Im Gegensatz dazu verbringen
Fahrzeuge im Stiickgut- und Dienstleistungsverkehr weniger Zeit auf den Strassen und
haben wihrend ihrer Touren insgesamt weniger Stopps.

Der Einsatz der Lieferfahrzeuge und insbesondere das Halten und Parkieren unterliegt
den Regelungen der Verkehrsregelverordnung (VRV) und der Signalisationsverord-
nung (SSV). Die geplanten Anpassungen der SSV, insbesondere die Anhebung des ma-
ximalen Gesamtgewichts auf 450 kg, erhohen die Attraktivitat des Einsatzes von Las-
tenfahrriadern. Da eine Erh6hung der maximal zulissigen Breite von Lastenfahrradern
jedoch nicht vorgesehen ist, wird die Verlagerung auf Lastenfahrrader voraussichtlich
begrenzt ausfallen.

Beziiglich der Be- und Entladung zeigen sich unterschiedliche Verhaltensweisen und
Konfliktsituationen. Die meisten Haltevorgidnge dauern nur wenige Minuten, aller-
dings sind die Halte- und Parkzeiten in innerstadtischen Bereichen haufig langer. Kon-
flikte entstehen oft durch Halten/Parkieren auf Fuss- und Velowegen, zweite Reihe
parkieren, Blockieren von Parkplitzen durch den Giiterumschlag oder Behinderungen
durch andere Verkehrsteilnehmende. Auf der anderen Seite werden Parkverbotsfelder
fiir den Giiterumschlag haufig von parkierenden Personenwagen missbrauchlich be-
legt. Insgesamt spiegeln die Einsatzprofile der Lieferfahrzeuge im urbanen Raum die
komplexen Anforderungen und Herausforderungen, mit denen die Akteure konfron-
tiert sind, wider.

«Welche Entwicklungen sind infolge des wachsenden Versandhandels und der Ur-
banisierung zu erwarten?»

Angesichts des zunehmenden Versandhandels und der fortschreitenden Urbanisie-
rung ist davon auszugehen, dass der Lieferverkehr und der Dienstleistungsverkehr mit
und ohne Waren signifikant steigen werden. Gleichzeitig wird ein Anstieg des Fuss-
und Veloverkehrs, des o6ffentlichen Verkehrs sowie des MIV prognostiziert. Mit der Ur-
banisierung steigen auch der Bedarf an Aufenthaltsflaichen und kommerziellen Nutz-
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ungen (z.B. Food Trucks). Diese Entwicklungen diirften zu einer Zunahme von Nut-
zungskonflikten fiihren. Infolgedessen steigt der Handlungsbedarf, insbesondere im
Hinblick auf die Nutzungen im o6ffentlichen Raum und den Lieferverkehr, um eine an-
gemessene Koexistenz zwischen den verschiedenen Nutzungen zu erreichen.

Potentiale von Verkehrsdrehscheiben

Die Auslegeordnung beziiglich der Funktionen, des Ausstattungsbedarfs und der Po-
tentiale hat gezeigt, dass zentrumsnahe Autobahndrehscheiben nur ein begrenztes Po-
tential bieten. Dagegen diirfte das Potential von bahnerschlossenen City Hubs grosser
sein. Mit der Umsetzung von Verkehrsdrehscheiben mit Logistik-/Giiterverkehrsfunk-
tionen ist mit folgenden Auswirkungen zu rechnen:

« Vermehrter Einsatz von Kleinfahrzeugen: Durch den Einsatz von Lieferwagen und
Kleinfahrzeuge konnte die Anzahl der Fahrten steigen.

+ Biindelungseffekte: Wenn iiberbetriebliche Zusammenarbeit und eine gemeinsame
Belieferung des urbanen Gebietes vereinbart werden (wobei Wettbewerbsaspekte
erhebliche Hindernisse darstellen konnen), konnten Biindelungseffekte eintreten,
die die Anzahl an Stopps pro Tour reduzieren.

« Eventuelle Reduktion des Umschlagflichenbedarfs im zentralen urbanen Raum:
Damit sind von Verkehrsdrehscheiben keine wesentlichen zusétzlichen Auswirkun-
gen auf die Fahrzeugeinsatzprofile und eingesetzten Fahrzeugtypen zu erwarten.

Genereller Handlungsbedarf

Die Auslegeordnung zum Be- und Entlad im offentlichen Raum zeigt, dass die Nut-
zungsanspriiche und die Nutzungskonflikte zunehmen. Wesentliche Griinde sind die
Zunahme des Lieferverkehrs sowie die wachsenden Nutzungsanspriiche aus verschie-
denen Bereichen (Nutzungsverdichtung, Begriinung, Forderung Fuss- und Velover-
kehr, etc.). Damit ist der Handlungsbedarf fiir Losungen fiir den Be- und Entlad im
offentlichen Raum gegeben.

«In welchen Raumtypen ist der Handlungsbedarf beziiglich Be- und Entlad von
Lieferfahrzeugen im offentlichen Raum besonders relevant und welche Entwick-
lungen und Trends sind dabei zentral?»

Der Handlungsbedarf beziiglich Be- und Entlad von Lieferfahrzeugen im 6ffentlichen
Raum ist besonders gross in Zentrumszonen, Mischzonen und dichten Wohnzonen
und betrifft verschiedene Strassenraumtypen (HVS, SS, ES, Fussgingerzonen, Stadt-
pliatze und Gassen). In diesen Strassenrdaumen und -zonen sind oft mehrere der folgen-
den Bestimmungsfaktoren gegeben, die zu einem hohem Konfliktpotential fiihren:
hohe Nutzungsvielfalt und -dichte, hohes Verkehrsaufkommen, heterogene Verkehrs-
zusammensetzung, unterschiedliche Aufenthaltsbediirfnisse, hohe Empfindlichkeit
des Stadtraums (z.B. in historischen Ortskernen) sowie eine begrenzte Verfiigharkeit
von Flachen.

Die Urbanisierung, der gesellschaftliche Wandel und der Klimawandel fiihren voraus-
sichtlich zu einer Verstarkung des Konfliktpotentials im urbanen Raum. Die Digitali-
sierung kann sowohl eine Ddmpfung als auch eine Verstarkung der Nutzungskonflikte
im offentlichen Raum bewirken. Zudem deuten neue Logistikangebote und eine Ver-
schiarfung der regulatorischen Rahmenbedingungen darauf hin, dass die Konflikte im
offentlichen Raum eher zunehmen werden.
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3.1 Einleitung

Im Folgenden werden die Nutzer des 6ffentlichen Raums identifiziert, welche potenti-
ell von Be- und Entladevorgingen betroffen sind oder diese selbst ausfiihren (Kapi-
tel 3.2). Im Rahmen dieser Forschungsarbeit wurden deren Nutzungsanspriiche im
Rahmen einer Literaturrecherche und Interviews gesammelt (Kapitel 3.3). Hieraus
liessen sich potentielle Konflikte mit dem Lieferverkehr ableiten, welche sich durch
eine raumliche und zeitliche Koinzidenz von Fldchenanspriichen verschiedener Nut-
zergruppen ergeben (Kapitel 3.4). Die Nutzungskonflikte unterscheiden sich in Abhéan-
gigkeit vom jeweiligen Raumtyp. Daher ist es erforderlich, Anspruchsgruppen, ihre je-
weiligen Anspriiche und die daraus resultierenden Konflikte entsprechend den unter-
schiedlichen Raumtypen zu differenzieren.

Anhand der im Kapitel 2 identifizierten Trends wurde die Entwicklung von Ansprii-
chen und moglichen Konflikten abgeleitet. Dazu haben auch Interviews mit verschie-
denen Vertretern der Nutzergruppen beigetragen.

Sobald die Nutzergruppen und Nutzungskonflikte identifiziert sind, gilt es, deren An-
spriiche gegeneinander abzuwégen und zu priorisieren. In Kapitel o werden mogliche
Vorgehensmethoden und Kriterien zur Interessenabwigung im Zusammenhang mit
dem Be- und Entlad von Lieferfahrzeugen im 6ffentlichen Raum dargestellt.

3.2 Anspruchsgruppen

Der offentliche Raum wird von einer Vielzahl unterschiedlicher Anspruchsgruppen in
vielfaltiger Weise beansprucht. Neben den Anspruchsgruppen des Giiter- und Dienst-
leistungsverkehrs sind das in erster Linie verschiedene Anspruchsgruppen des Perso-
nenverkehrs, aber auch 6ffentliche Dienste sowie Anwohnende und anséssige Betriebe.
Eine spezielle Stellung in diesem Geflige nehmen Kantone und Gemeinden ein. Sie
stellen keine Nutzergruppe im obigen Sinn dar. Als Eigentiimer eines Grossteils der
Strasseninfrastruktur verantworten sie jedoch die Erstellung, den Betrieb, den Unter-
halt und die Erneuerung.

In Tabelle 20 ist eine Ubersicht zu den Anspruchsgruppen dargestellt. Im Giiter- und
Dienstleistungsverkehr werden vier Gruppen unterschieden. Transportunternehmen
die Warentransporte fiir Dritte oder als betriebsinterne Logistikdienstleister (z.B. im
Detailhandel) durchfiihren. Liefer- und Zustelldienste, die meist betriebseigene,
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Kkleinteilige Transporte zu stets wechselnden Destinationen, z.B. die Lieferung von
Zeitschriften oder Mahlzeiten, organisieren. Kurier- und Postdienste die kleinteiligen
Transporte in optimierten Touren innerhalb eines Distributionssystems (meist Hub-
and-Spoke) abwickeln.

Bei Dienstleistern mit und ohne Waren steht nicht der Warentransport im Vorder-
grund, sondern die Erbringung einer Dienstleistung (Handwerks-, Service- und Pfle-
gedienst), wobei die Mitfiihrung von Waren nur in bestimmten Fillen notwendig ist.

Ubersicht zu den Anspruchsgruppen und ihrer Nutzung
des o6ffentlichen Raums

Kategorie
Giiter- und

Dienstleisungs-
verkehr

Personenver-
kehr

Offentliche
Dienste und
Blaulichtorga-
nisationen

Nachbarschaft

Anspruchsgruppe

Transportunternehmen
Lieferdienste/Zustelldienste
Kurier- und Postdienste
Dienstleister (mit und ohne
Waren)

Zufussgehende

Velofahrende

Mikromobilitat (FAG)
Motorisierter Individualverkehr
Taxifahrer, bzw. -unternehmen
Betreiber von Reisebussen
Verkehrsunternehmen strassen-

gebundener 6V

Unterhalts- und Reinigungs-
dienste

Entsorgungsdienste
Rettungsdienste, Polizei
Anwohnende

Betriebe

Temporire stationédre/mobile
Nutzer

Tabelle 20: Ubersicht zu den Anspruchsgruppen
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Nutzung des offentlichen Raums

Warentransport und -lieferung (LI bis LW)
sowie Be- und Entlad.

Warentransport und -lieferung (Lastenvelo
bis PW) sowie Be- und Entlad

Warentransport und -lieferung (Lastenvelo
bis LI) sowie Be- und Entlad

Personen- und teilweise Warentransport mit
und ohne Be- und Entlad (i.d.R. PW bis LI)

Fortbewegung und Aufenthalt auf Trottoirs,
Gehwegen und Plidtzen

Fortbewegung auf Strassen, Velostreifen und
-wegen; Abstellung Velos.

Fortbewegung auf Trottoir, Velostreifen und
-wegen und Strassen; Abstellung

Fortbewegung auf Strassen; Abstellung/Par-
kierung

Fortbewegung auf Strassen; Warten / Abstel-
lung / Parkierung; Ein- und Aussteigenlassen

Fortbewegung auf Strassen; Ein- und Aus-
steigenlassen; ggf. Abstellung

Personenbeforderung (Fortbewegung) und
Fahrgastwechsel; ggf. temporire Abstellung

Reinigung und Instandhaltung von Strassen,
Fusswegen, Plitzen, 6ffentlichen Griinfla-
chen und der Moblierung; ggf. temporére Ab-
stellung

Sammlung von Kehricht und Recyclinggut

Eingreifen im Ereignisfall mit Fortbewegung
auf Strassen, Abstellen von Fahrzeugen

Zugang zu Gebiuden fiir Personen
Aufenthalt und Begegnung

Betrieb von Geschiften und Cafés/Restau-
rants

Betrieb von (Markt-) Standen, Foodtrucks
etc.
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Als Spezialfall des Be- und Entlads im o6ffentlichen Raum sind Entsorgungs- oder
Blaulichtdienste zu betrachten. Die Entsorgung ist teilweise in Touren organisiert, z.B.
Hauskehricht, Papier, Karton oder Griingut, teilweise iiber Sammelstellen, z.B. Blech,
Aluminium oder Altglas. Sie sind, mit Ausnahme der liberalisierten Sammlung von Be-
triebskehricht, eine o6ffentliche Aufgabe. Blaulichtdienste riicken im Ereignisfall an den
Ereignisort aus um, abgestimmt auf das Ereignis, ihre Dienstleistungen zu erbringen.
In der Regel wird dabei auch Material (z.B. zur Brandbekdmpfung oder Rettung) mit-
gefiihrt.

Der Strassenraum weist gemass Kapitel 2.4 nicht nur Verkehrsflache fiir verschiedene
Verkehrsmittel auf, sondern wird auch als Zugang fiir Personen und Waren, Begeg-
nungsflachen sowie Griinflachen genutzt. Ebenso wird ein Teil der Flachen fiir die Ab-
stellung von Fahrzeugen benotigt. Und schliesslich muss die ganze Flache auch gerei-
nigt und unterhalten werden.

In Tabelle 21 ist fiir die verschiedenen Anspruchsgruppen dargestellt, welche Funktio-
nen diese im Strassenraum beanspruchen.

Nutzungsanspriiche bezogen auf Funktionen

Kategorie Anspruchsgruppe Funktionen Strassenraum
)
o0 g o]
s g 2 i 3
2% 5 2 = :
€ 2 £ @ 2 2
T 2,5 % = S
5 E£2E » £ F F
Z wl w § g 2 =
<= = =] = = 50
Q =eQn = a2 B= 3] o
i~ < < o) = + =
58 ¥ ¥ © ¥ & 3
> N5 N [2a M < ~
Giiter- und Transportunternehmen X X
Dienstleistungs- Liefer- und Zustelldienste X X
verkehr
Kurier- und Postdienste X X
Dienstleister (mit und ohne Waren) X X)) X X
Personenverkehr Zufussgehende X X X
Velofahrende X x) X
Mikromobilitat (FAG) X X) X
Motorisierter Individualverkehr X X X
Taxifahrer, bzw. -unternehmen X X X
Betreiber von Reisebussen X X X
Verkehrsunternehmen strasseng. 6V X X X
Offentliche Unterhalts- und Reinigungsdienste X X X
Diensteund  gpysoreungsdienste X X x)
Blaulichtorgani- : S
sationen Rettungsdienste, Polizei X X X x)
Nachbarschaft Anwohnende X X X X X
Gewerbe X X X X)) X
Tempordre stationdre/mobile Nutzer X X X X X

Tabelle 21: Nutzungsanspriiche bezogen auf Funktionen
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Der Anspruch an den 6ffentlichen Raum ist einem Wandel unterzogen. Strassenraume
werden nicht nur als Verkehrsinfrastruktur wahrgenommen, sondern haben vermehrt
Aufenthaltsqualitat zu bieten. Im Sinne der «15-Minuten-Stadt» sollen Wege im urba-
nen Raum vorzugsweise zu Fuss oder per Velo zuriickgelegt werden. Zudem sind ge-
mischte Nutzungen anzustreben, wodurch vermehrt Erdgeschosse fiir den Einzelhan-
del und Dienstleistungen genutzt werden.

3.3 Nutzungsanspriiche nach Anspruchsgruppen

3.3.1 Datenerhebung

Zur Erhebung der Nutzungsanspriiche wurden Interviews mit Vertretenden der ver-
schiedenen Anspruchsgruppen durchgefiihrt. Bei den Interviewpartnerinnen und-
partnern handelte es sich {iberwiegend um Personen aus der 6ffentlichen Verwaltung
(Kantone, Gemeinden), mittelstdndischen und grossen Unternehmen (Handel, Logis-
tik/Transport), Verkehrsbetrieben, Fachverbanden sowie der Pflege- und Sozialbran-
che. Erginzend wurden die Ergebnisse durch Erkenntnisse aus Forschungsberichten,
Planungsleitfiden, Richtlinien und weiterer Fachliteratur erginzt [3], [38]. In Tabelle
22 ist eine Ubersicht zu den interviewten Institutionen und Unternehmen dargestellt.

Ubersicht zu den interviewten Institutionen und Unternehmen

Organisation Kategorie Anspruchsgruppe
Kanton Aargau, Departement Bau, Personenverkehr Zufussgehende

Verkehr und Umwelt; Fussgénger-

verein Ziirich

Stadt Ziirich, Stadtpolizei Ziirich Offentliche Dienste Rettungsdienste, Polizei

Kurierzentrale GmbH, Basel

Die Schweizerische Post

Camion Transport AG Wil

Stadt Winterthur, Tiefbauamt, Ent-
sorgung

Stadt Ziirich,
Verkehrsbetriebe Ziirich

Spitex Stadt Luzern, Luzern

Schweizerischer Maler- und Gipser-
unternehmer-Verband (SMGV)

Giiter- und Dienstleistungs-
verkehr

Giiter- und Dienstleistungs-
verkehr

Giiter- und Dienstleistungs-
verkehr

Offentliche Dienste
Personenverkehr

Giiter- und Dienstleistungs-
verkehr

Giiter- und Dienstleistungs-
verkehr

Tabelle 22: Ubersicht zu den interviewten Institutionen und Unternehmen

20

Kurier- und Postdienst-
leistungen
(primar Velokurier)

Kurier- und
Postdienstleistungen

Transportunternehmen
Entsorgung
Verkehrsunternehmen 6V
Dienstleister (Pflege-

dienste)

Dienstleister (Bauhand-
werker)
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Anlasslich der Interviews wurden folgende Themen besprochen, wobei je nach An-
spruchsgruppe jeweils ein unterschiedlicher Fokus gelegt wurde.

« Nutzung des offentlichen Raums:

Betriebsabldufe und -zeiten

Verwendete Fahrzeuge

Verkehrsverhalten und Fahrzeuge

Verwendete Umschlagmittel

Nachfrageschwankungen

Anteil Umschlag auf 6ffentlichem Grund

Ein- und Aussteigenlassen auf 6ffentlichem Grund

Abstellung / Parkierung auf 6ffentlichem Grund

Einschatzung von Gesetzen, Normen und Richtlinien

Liefer- und Umschlagbediirfnisse, Kundenverkehr

« Nutzungskonflikte:
o Allgemeine Herausforderungen
o Konflikte mit Fuss- und Veloverkehr, MIV, anderen Lieferdiensten, weitere...

« Anforderungen an den Be- und Entladeplatz:

Dimensionen und Infrastruktur

Distanzen zwischen Halteort und Empfanger

Zuganglichkeit Halteort

Zeitbedarf fiir Be- und Entladen

Verfiigbarkeit/zeitliche Einschriankungen

+ Losungsansitze (als Input fiir AP4 «Good Practice und neue Losungsansitze»):
o Vorschldge von Losungsansitzen, dazu benoétigte Einrichtungen/Infrastruktur
o Vorhandene Beispiele

0O 0O 0O 0O 0O 0O o0 O O O

o O O O O

3.3.2 Nutzungsanspriiche des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs
Im Rahmen der Interviews hat sich gezeigt, dass beim Giiter- und Dienstleistungsver-
kehr je nach Anspruchsgruppe unterschiedliche Nutzungsanspriiche bestehen.

Transportunternehmen liefern i. d. R. mit grosseren Fahrzeugen an Einzelkunden
oder in der Filialbelieferung. Dabei ist neben der eigentlichen Haltefliche auch der
Platzbedarf fiir Umschlag und Rangierbewegungen zu beriicksichtigen.

Bei der Anlieferung von Einzelhandelsgeschiften ist zu beriicksichtigen, dass diese
ihre eigenen Flachen optimieren, das heisst eine Erweiterung der Verkaufsflache bei
gleichzeitiger Minimierung der Lagerflache anstreben. Dies fiihrt zu hoheren Anforde-
rungen an die Anlieferung hinsichtlich des Lieferzeitpunkts, Haufigkeit und Waren-
menge pro Transport. Lieferungen sollten nur in Ausnahmefillen im offentlichen
Raum erfolgen, beispielsweise bei Filialen in Altstadtgebieten oder unter sonst beeng-
ten raumlichen Verhaltnissen. Die Zustellung erfolgt in den meisten Fallen mit Palet-
ten-Handhubwagen («Palettenrolli») oder Rollgitterwagen. Da sich beide nur fiir
kurze Transportdistanzen eignen, ist man darauf angewiesen, dass moglichst nahe
beim Kunden/Geschaft gehalten, respektive umgeschlagen werden kann.

Die Anlieferung in den frithen Morgenstunden oder nachts (insbesondere bei Lebens-

mittelgeschiften) stellt in Zonen mit Mischnutzungen eine besondere Herausforder-
ung hinsichtlich der Lairmemissionen dar, beispielsweise durch den Giiterumschlag,
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Rollgerausche oder den Betrieb von Kiihlaggregaten. Die Fahrten erfolgen i. d. R. nach
einem definierten, zeitlich eng abgestimmten Tourenplan. Dabei wird versucht, stark
frequentierte Strassenabschnitte wihrend der Verkehrsspitzen zu vermeiden.

Der Einsatz von E-Lastwagen ist v. a. im urbanen Bereich zweckmassig und zuneh-
mend verbreitet. Uber lingere Distanzen schneiden Dieselfahrzeuge derzeit noch wirt-
schaftlicher ab. Mit einem Anhingerzug konnen 10 bis 20 Filialen einer Detailhandels-
kette angefahren werden.

Nutzungsanspriiche von Transportunternehmen

Platzbedarf e Lastwagen ca. 10—15 x 3.0 m (inkl. Platz fiir Hebebiihne, ohne Anhénger)
e Manovrierfliche

Halten e Die Haltedauer ist abhingig von folgenden Faktoren: Anzahl Pakete/Stiick-
giiter am Halt, Distanz Halteort—Lieferpunkt, Sperrigkeit/Gewicht der Sen-
dungen, Aufwand fiir Handling, Bedingungen Zugangsweg (Platzverhalt-
nisse, Behinderungen durch andere Nutzer, Lift, Bereitschaft Kunde etc.)

e Eher ldngere Haltedauer:
o Anlieferung Stiickgut 2—15 Min.
o Anlieferung Detailhandel bis zu 45 Min. ohne Rampe (5—8 Min. pro He-
bebithnenbewegung); mit Rampe 5—20 Min.
o Falls Montage3 von angelieferten Giitern auch bis zu 1 Std.
o Umzugswagen (mehrere Stunden)

Halteort e Bei Stiickgut 10—20% der Stopps auf 6ffentlichem Grund
Be-und Entlad e In der Regel mittels Hebebiithnen
Zustellung e Handhubwagen fiir Paletten

e Rollgitter/-container
o Sackkarre

Tabelle 23: Nutzungsanspriiche von Transportunternehmen

Liefer- und Zustelldienste zeichnen sich durch kurzfristig geplante Zustelltouren sowie
kurze Haltedauern bei Sammellieferungen aus. Teilweise gibt es enge zeitliche Liefer-
vorgaben (z.B. Lieferzeitfenster), wie es haufig bei der Auslieferung von Mahlzeiten
oder Zeitschriften der Fall ist. Die Lieferungen erfolgen in der Regel mit kleineren
Fahrzeugen, die von Kleinfahrzeugen (wie Lastenvelo) bis hin zu Lieferwagen reichen.

Nutzungsanspriiche von Lieferdiensten/Zustelldiensten

Platzbedarf ¢ Kleinfahrzeuge und PW normale Parkfeldgrosse 5x 2.5 m
e Lieferwagen ca. 5-7x 2.5 m

Halten e Kurze Haltedauer (Zeitungszustellung 1—3 Min., Pizzakurier 3—5 Min.)
Halteort ¢ 80—90 % der Stopps auf offentlichem Grund

Be-und Entlad e In der Regel ohne Hilfsmittel

Zustellung e Zustellung i.d.R. von Hand

o Lieferboxen/-taschen

Tabelle 24: Nutzungsanspriiche von Lieferdiensten/Zustelldiensten

3 Bei einer Montage, z.B. von Mdbeln, handelt es sich nicht mehr um eine Anlieferung. Fiir Anlieferung/Giiter-
umschlag gekennzeichnete Parkfelder diirfen wahrend der Montage nicht genutzt werden. Das heisst, nach dem
Ablad muss umparkiert und ein fiir langeres Anhalten (Parkieren) zuldssiges Parkfeld gesucht werden.
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Kurier- und Postdienste zeichnen sich durch geplante Zustelltouren, hohe Stoppdich-
ten und kurze Haltedauern pro Stopp aus. Besonders durch die Zunahme von Online-
Bestellungen entstehen ausgeprigte Nachfragespitzen, beispielsweise zu Beginn der
Woche (Montag/Dienstag) aufgrund der Bestellungen am Wochenende. KEP-Dienst-
leister versuchen, die Lieferungen gleichmassig iiber den Tag zu verteilen, um eine op-
timierte Auslastung zu erreichen und gleichzeitig kurze Lieferzeiten sicherzustellen.
Dennoch konzentrieren sich die Lieferungen vor allem auf den Zeitraum zwischen 6
und 10 Uhr morgens. Wiahrend die Paketzustellung in der Regel mit Lieferwagen er-
folgt, werden Expresssendungen hiufig mit kleineren Fahrzeugen transportiert. In
stadtischen Gebieten wird die Postzustellung meist mit Elektrodreiridern durchge-
fithrt.

Die Fahrten erfolgen in festgelegten Tourengebieten, jedoch mit stindig wechselnden
Zielorten. KEP-Dienstleister streben an, Mehrfachauslieferungen am selben Tag zu
vermeiden. Angesichts des zunehmenden Online-Handels im B2C-Bereich wird erwar-
tet, dass die Zahl der Lieferungen bis zur Haustiir sowie zur Abhol- und Abgabestatio-
nen weiter steigen wird.

Fahrzeuge halten haufig nicht auf signalisierten Park- oder Halteflachen, sondern auf
dem Trottoir, im Anschluss an Blaue Zonen (was die Sichtweiten an Knotenpunkten
einschrankt) oder auf der Fahrbahn in Einmiindungsbereichen. Dies liegt vor allem
daran, dass Parkplatze oft belegt sind und Zusteller aufgrund von Zeitdruck oder der
Entfernung zur Lieferadresse nicht ausreichend Zeit fiir die Parkplatzsuche im Umfeld
zur Verfiigung steht. Zudem ist ein normales Parkfeld (z.B. ein Besucherparkplatz)
haufig ungeeignet fiir den Umschlag, da Lieferwagen mit einer Lange von bis zu 7.4 m
nicht ausreichend Platz fiir das Be- und Entladen iiber die Seitenschiebetiir oder die
Hecktiir finden.

Teilweise nutzen die Zusteller Haltepunkte an «unproblematischen Orten», um Sen-
dungen vorzubereiten, damit sie an Stellen mit hohem Zeitdruck schneller zustellen
konnen. Besonders bei Auslieferung mit nicht abschliessbaren Fahrzeugen wie Rollern
oder Cargo-Bikes ist es aus Diebstahlschutzgriinden wichtig, moglichst nah beim Kun-
den zu halten, sodass das Fahrzeug stets in Sichtweite des Zustellers bleibt.

Im Rahmen des Forschungsprojektes «Heutige und kiinftige Bedeutung des leichten
Nutzfahrzeugverkehrs (Lieferfahrzeuge)» [21], wurde festgestellt, dass Fahrzeuge mit
einer hohen Anzahl tédglicher Stopps, insbesondere KEP-Dienstleister, tiberdurch-
schnittlich haufig in Konfliktsituationen geraten. Am haufigsten wurde das Fehlen von
Halte- und Parkmoglichkeiten in unmittelbarer Nihe zum Zielort als Ursache genannt,
wobei 50 bis 90% der Konfliktmeldungen diesen Punkt betrafen.

Dienstleister (mit und ohne Waren) bilden eine heterogene Gruppe mit unterschiedli-
chen Transportbediirfnissen und umfasst z.B. das Baunebengewerbe. Die Anfahrt ge-
schieht in vielen Fillen mit Lieferwagen, teilweise mit Servicefahrzeugen in PW-
Grosse. Teilweise werden Anhénger mitgefiihrt.
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Je nach Dienstleistung ist ein Aufenthalt von 20 Minuten bis mehrere Stunden erfor-
derlich. Ein einfacher Haltevorgang reicht dazu nicht aus und es ist eine Parkmoglich-
keit notig.

Nutzungsanspriiche von Kurier- und Postdiensten

Platzbedarf e Lieferwagen normale Parkfeldgrosse 5—7 x 2,5 m (nicht immer ausreichend)

e Zusdtzlich ausreichend Flache fiir den (Be- und Entlad) durch die Seiten-
schiebetiire bzw. die Hecktiire.

¢ Insbesondere in der Altstadt erfolgt eine Anlieferung auch mit kleineren,
wendigeren Fahrzeugen (Cargo-Bikes, Dreirdder). Diese belegen beim Halt
nicht ganze Fahrstreifen und oft ist eine Fahrt niher zu den Kunden (in
Sichtweite) moglich, umgekehrt ist aber das Ladevolumen sehr begrenzt
und eine haufigere Riickkehr zum Logistikzentrum/Hub erforderlich (auch
zum Laden mit Strom).

Halten ¢ kurze Haltedauer; die Haltedauer pro Stopp ist meist kiirzer als zwei
Minuten und nur selten langer als 15 Minuten.
¢ Es wird in Abhéngigkeit der Nutzungen bzw. Branchen der Empféanger alle
30 bis 100 m eine Haltemoglichkeit benotigt.

Halteort e 70 bis 90 % der Stopps auf 6ffentlichem Grund
Be- und Entlad e In der Regel ohne Hilfsmittel
Zustellung ¢ i.d. R. von Hand

e Sackkarren

Tabelle 25: Nutzungsanspriiche von Kurier- und Postdiensten

Insbesondere bei Baustellen werden die Parkmoglichkeiten oftmals mit der Bauherr-
schaft vorher geklirt, bei grosseren Baustellen auch in Zusammenarbeit mit der Polizei
(Absperrungen, Genehmigungen). Sie werden nach Moglichkeit auf privatem Grund
angeordnet. Zudem gilt die Parkplatzsuche als Arbeitszeit, was die Gefahr eines illega-
len Parkierens reduziert.

Bei Fahrten von Handwerksbetrieben kann unterschieden werden:

« Einsatz auf Baustelle: Nur 1—2 Einsatzorte pro Tag

« Reparaturservice: Fahrzeuge sind ganztags auf einer individuell zusammengestell-
ten Tour mit insgesamt 5—6 Einsatzorten unterwegs

Dienstleister wiinschen sich ein unkompliziertes und einheitliches (Tarif-)System fiir
die Parkierung (mit Gewerbeparkkarte), das auf ihre spezifischen Bediirfnisse abge-
stimmt ist und nicht ausschliesslich den Privatverkehr beriicksichtigt.

Im Dienstleistungsverkehr ohne Waren kann die Anfahrt auch mit E-Velos erfolgen,
wodurch Parkplatzprobleme reduziert werden. Werden Dienstleistungen jedoch am
Abend bendétigt (z.B. Spitex), sollten diese aus Sicherheitsgriinden mit dem Personen-
wagen moglich sein. Dafiir sind entsprechende Parkfelder erforderlich. Dies bedeutet,
dass auch bei einem tagsiiber variierenden Parkregime abends und nachts nicht alle
Parkfelder ausschliesslich fiir Anwohnende freigegeben werden sollten.

94



1814 |

Nutzungsanspriiche von Dienstleistern (mit und ohne Waren)

Platzbedarf e Lieferwagen, normale Parkfeldgrosse 5—7 x 2,5 m (nicht immer ausrei-
chend)
e Zusdtzlich ausreichend Fliche fiir den Be- und Entlad durch die Seiten-
schiebetiire bzw. die Hecktiire
¢ Teilweise werden Anhinger mitgefiihrt (z.B. Gartenbau, Schreinereibe-
triebe), die auch abgestellt werden miissen

Halten / Parkie- e Mittlere bis lange Dauer (20 Minuten bis mehrere Stunden)
ren

Halteort ¢ i.d.R. unmittelbar am Ort der Dienstleistung (insbesondere, wenn Waren
und Werkzeug mitgebracht werden)

Be- und Entlad e In der Regel ohne Hilfsmittel
o Teilweise mit Rampen, Hebebiihnen, Kleinkran

Zustellung ¢ i. d. R. von Hand
e Sackkarren

Tabelle 26: Nutzungsanspriiche von Dienstleistern mit und ohne Waren

Die Entsorgung ist eine der grundlegenden Dienstleistungen der 6ffentlichen Hand.
Die herkdmmliche Sammlung von Abfallsdcken und -containern oder Recyclinggut ge-
schieht von Hand und mit Stopps alle 10—20 m auf der Strasse. Vermehrt kommen
Unterflurcontainer zum Einsatz. Dies erfordert direkt beim Unterflurcontainer eine
Haltemoglichkeit, wobei auf Erschliessungs- und Sammelstrassen teilweise auch Trot-
toir- oder die Fahrbahnfldche genutzt werden.

Nutzungsanspriiche fiir die Entsorgung

Platzbedarf e Lastwagen 10 bis 12m x 3,0 m
e Manovrierfliche
e Ausreichendes Lichtraumprofil fiir Kraneinsatz

Halten o Abfallsdcke und Abfallcontainer: 1 bis 4 Minuten
o Unterflurcontainer: Haltedauer ca. 5 bis 15 Minuten (abhéngig von Anzahl
Container)
Halteort ¢ Abfallsdcke und Abfallcontainer: in der Regel auf der Fahrbahn oder Trottoir
e Unterflurcontainer: Flaiche der Sammelstelle, teilweise Trottoir- und Fahr-
bahnflichen
Be- und e Hebevorrichtungen am Fahrzeug
Entlad e Kran auf Fahrzeuge
e von Hand
Zustellung o Abfallsdcke und Abfallcontainer: Von Hand oder Kleincontainer

e Unterflurcontainer: Umlad mit Lastwagenkran

Tabelle 27: Nutzungsanspriiche fiir die Entsorgung

3.3.3 Nutzungsanspriiche weiterer Anspruchsgruppen
Die Nutzungsanspriiche weiterer Anspruchsgruppen stiitzen sich in erster Linie auf
Aussagen aus den Interviews, ergdnzt mit Hinweisen aus Literaturrecherchen [38].

Personenverkehr
Zufussgehende:

» Trottoirflichen sollen moglichst nicht durch Lieferfahrzeuge belegt werden. Eine
minimale Breite von 1.5 m ist jederzeit freizuhalten (vgl. VRV Art. 41 Abs. 1 bis).
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« Aus Sicht der Zufussgehenden wirken grossere Fahrzeuge (Last- und Lieferwagen)
als bedrohlicher. Ebenfalls als gefdhrlich wahrgenommen werden schnelle und wen-
dige Fahrzeuge wie Lastenvelos.

« Die Thematik «Be- und Entlad von Lieferfahrzeugen im Fussgéngerbereich» stellt
zweifellos ein Problem dar. Dennoch hat das Thema «sichere Fahrbahnquerungen
fiir Zufussgehende» eindeutig hohere Prioritit.

« Im Sommer sind Trottoirs stirker frequentiert, da sich mehr Menschen darauf auf-
halten und verweilen. Dadurch ist in dieser Jahreszeit mit einer hoheren Zahl von
Konfliktsituationen zwischen Lieferdiensten und Zufussgehende zu rechnen. Im
Winter sind zwar weniger Menschen unterwegs, dafiir ist die Sichtbarkeit der Zu-
fussgehende aufgrund der Dunkelheit eingeschrdnkt. Konflikte treten dann zwar
seltener auf, sind aber potentiell gefihrlicher, da sich die Beteiligten gegenseitig spa-
ter wahrnehmen.

« Wenn Anlieferungen in Tiefgaragen oder auf Privatgrundstiicke erfolgen, fiihren die
Zufahrten meist iiber das Trottoir (Trottoiriiberfahrten). Die Lieferfahrzeuge halten
dabei direkt auf dem Trottoir, um auf das Grundstiick oder in die Tiefgarage einzu-
fahren. Aus Sicht der Zufussgehenden ist dies ungiinstig, insbesondere, wenn eine
Schranke vorhanden ist und die Fahrzeuge wihrend des Wartens ldngere Zeit das
Trottoir blockieren.

Velofahrende:

« Lieferfahrzeuge sollten bei Anlieferung und Giiterumschlag moglichst nicht die Rad-
streifen blockieren. Ein Anhalten auf der Fahrbahn bei gleichzeitig freigehaltenem
Radstreifen ist ebenfalls problematisch, da das Rechtsvorbeifahren an einem ste-

henden Fahrzeug wihrend der Umschlagtitigkeit aus Sicht der Velofahrenden ge-
fahrlich ist.

Nutzer von Mikromobilitit (FAG):

+ Je nach Fahrzeugtyp, Infrastruktur und Verkehrssituation nutzt diese Anspruchs-
gruppe entweder das Trottoir oder den Veloweg: daher gelten fiir sie &hnliche An-
forderungen wie fiir Zufussgehende und Velofahrende, insbesondere hinsichtlich Si-
cherheit und Konfliktvermeidung.

Strassenverkehrsteilnehmende (MIV):

 Lieferfahrzeuge sollten beim Be- und Entladen méglichst nicht auf der Fahrspur
halten, um den MIV nicht zu behindern.

« Auch bei nur kurzem Halten am rechten Fahrbahnrand muss das Vorbeifahren von
links weiterhin problemlos méglich sein.

Strassengebundene Verkehrsunternehmen 6V:

« Grundsitzlich gelten fiir den strassengebundenen 6V die gleichen Nutzungsansprii-
che wie fiir den MIV.

« Fiir einen pilinktlichen und zuverlédssigen Betrieb sind die 6V-Unternehmen darauf
angewiesen, dass Haltestellen jederzeit freigehalten werden.

» Busspuren diirfen nicht durch kurzzeitig haltendende (Liefer-) Fahrzeuge blockiert
werden.
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Offentliche Dienste

Unterhalts- und Reinigungsdienste, Entsorgungsfahrzeuge, Strassenreinigung (vgl.
auch 3.3.2):

Die Strassenreinigung kann effizient durchgefiihrt werden, wenn am Tag der Rei-
nigung nicht gleichzeitig Kehricht-, Griinabfuhr-, Papier-, Karton- oder Sperrgut-
sammlungen stattfinden und die Trottoirs nicht mit Entsorgungsgtitern belegt sind.
Kleinrdumig dispers angelegte Mini-Recyclinghofe konnen dazu beitragen, Entsor-
gungsfahrten mit Personenwagen durch Privatverkehr zu vermeiden. Diese Hofe
miissen fiir Entsorgungsfahrzeuge gut zuginglich sein, inklusive Haltemoglichkei-
ten fiir eingesetzte Fahrzeugtypen wie Lastwagen oder kleinere Spezialfahrzeuge.
Unterflurcontainer (UFC) bieten geeignete Losungen in urbanen Raumen. Bei der
Standortwahl ist darauf zu achten, dass ausreichend Platz fiir die Manovrierflachen
der Entsorgungsfahrzeuge vorhanden ist, um Wendevorginge zu vermeiden. Ideal
ist eine Positionierung nicht in Sackgassen.

Der Zeitbedarf fiir das Entleeren eines UFC betrigt 3 bis 5 Minuten.

Das Einzugsgebiet eines UFC umfasst rund 50 Wohnungen bzw. 100 Einwohnende.
Die maximal zumutbare Fussdistanz zum nachsten UFC betrigt 150 m, in dicht be-
bauten Gebieten meist 50—100 m.

Rettungsdienste / Polizei:

Die Zuganglichkeit fiir Blaulichtorganisationen (z.B. Feuerwehr, Krankenwagen) zu
Arealen und Gebauden muss jederzeit gewiahrleistet sein (unabhingig vom Liefer-
verkehr). Entsprechende Zufahrten sind sicherzustellen.

Eine Rettungsgasse von 4 m muss immer freibleiben, insbesondere auch in Alt-
stadtgassen. Haufiger problematisch ist dies bei Baustellen als bei Lieferungen. Die
Polizei definiert die Rettungsgassen und tiberwacht deren Freihaltung bei Baustel-
len und Gartenwirtschaften.

Die gesetzlichen Regelungen lassen teilweise Interpretationsspielraum, da nicht fiir
jede Situation explizit festgelegt ist, ob etwas erlaubt ist oder nicht. Die Polizei nutzt
diesen Spielraum zugunsten der Bevolkerung, damit das stadtische Leben reibungs-
los funktioniert.

Nachbarschaft
Anwohnende / Betriebe / Immobilienentwickler:

Fiir Hausverwaltungen und Immobilienentwickler gestaltet sich der kiinftige Bedarf
an Parkierung fiir Gewerbe und Lieferungen als schwer abschdtzbar. Handwerks-
betriebe konnen zwar Besucherparkplatze nutzen, doch der tatsachliche Anlieferbe-
darf wird oft unzureichend beriicksichtigt. Richtwerte, Empfehlungen oder Vorga-
ben zum Bedarf, basierend auf der Anzahl der Einwohnenden/Arbeitsplitze oder
pro 100 m? Bruttogeschossfliche, konnten hier hilfreich sein. Kommunale Park-
platzverordnungen regeln derzeit meist nur PW-Stellplitze fiir Anwohnende, Ge-
schifte und Besuchende. Dieser Mangel fiihrt dazu, dass Gewerbe und Lieferungen
haufig auf den offentlichen Raum ausweichen.

Aus Sicht der Anwohnenden ist eine Verlagerung der Anlieferungen auf die Nacht-
stunden (22—7 Uhr) aufgrund der Ldrmemissionen unerwiinscht. Last- und Liefer-
wagen, die in der Nacht anliefern (z.B. Belieferung des Detailhandels), sollten mit
larmarmen Antrieben und Kiihlgeriten ausgestattet sein. Fiir den Be- und Entlad
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sollten moglichst gerduscharme Hilfsmittel (Hebebiihnen, Handhubwagen, Sack-
karren) eingesetzt werden.

« In urbanen Gebieten akzentuiert sich die Thematik der Hitzeminderung. Der ge-
plante Ausbau zusitzlicher Griinflachen steht jedoch haufig im Konflikt mit dem Er-
halt von Parkfldchen (blaue Zonen). In Wohngebieten mit dlteren Mehrfamilienhau-
sern (vor 1970) wurden meist keine oder nur unzureichende Parkmoglichkeiten wie
oberirdische Stellpliatze oder Tiefgaragen geschaffen. Daher sind die Anwohnenden
oft auf die Parkfelder im 6ffentlichen Raum (blaue Zonen) angewiesen.

3.3.4 Zusammenfassung Nutzungsanspriiche nach Kategorien
Tabelle 28 zeigt die Zusammenfassung der Nutzungsanspriiche des Giiter- und Dienst-

leistungsverkehrs und der Anspriiche anderer Nutzer an den Lieferverkehr.

Nutzungsanspriiche im Hinblick auf den Lieferverkehr

Kategorie Nutzungsanspriiche
Giiterund  Haltemoglichkeit fiir kurze Be- und Entladetatigkeit (bis 5 min) alle 30—50 m
Dienstleis- Haltemoglichkeit Be- und Entladetitigkeit (15—30 min) in regelmissigem Abstand,
{(ur}llgsver— insbesondere im Bereich von Verkaufsgeschiften und Gewerbebetrieben.
ehr
Parkmoglichkeiten fiir den Dienstleistungsverkehr mit und ohne Waren.
Klares und einfaches Bewilligungsverfahren und Tarifsystem fiir Parkierung in Alt-
stadtzonen fiir Dienstleister, Handwerksbetriebe und Baustellenverkehre
Personen-  Gewibhrleistung einer Verkehrsinfrastruktur (fiir den ruhenden Verkehr), die kein
verkehr Anhalten oder Parkieren von Lieferfahrzeugen auf dem Trottoir provoziert.
Gewihrleistung einer Verkehrsinfrastruktur (fiir den ruhenden Verkehr), die kein
Anhalten / Parkieren oder gefihrliche Fahrmanover von Lieferfahrzeugen auf der
Radweginfrastruktur provoziert.
Minimierung der Einschriankungen des Verkehrsflusses MIV durch Be- und Entla-
detatigkeit auf den Hauptverkehrsachsen.
Minimierung von uniibersichtlichen oder gefihrlichen Verkehrssituationen infolge
Be- und Entladetitigkeit in Sammel- und Erschliessungsstrassen.
Gewahrleistung einer Verkehrsinfrastruktur (fiir den ruhenden Verkehr), die eine
ausreichende Anzahl Moglichkeiten fiir Be- und Entladetatigkeit gewéahrleistet, so
dass keine Nutzung von 6V-Haltestellen oder Busspuren fiir diese Tatigkeiten pro-
voziert wird.
Offentliche  Sicherstellung, dass auf allen Strassen eine Rettungsgasse mit einer Breite von 4 m
Dienste und stets freibleibt.
Blagllc}}tor— Gewihrleistung der Zuginglichkeit zu Entsorgungspunkten im 6ffentlichen Raum
ganisatio- (z.B. Unterflurcontainer) sowie eine bauliche und betriebliche Gestaltung, die eine
nen effiziente Durchfiihrung des Unterhalts des 6ffentlichen Strassenraums (z.B. Stras-
senreinigung) ermoglicht.
Nachbar- Massnahmen zur Minimierung von Larmemissionen bei Betrieben mit Anlieferung
schaft vor 7 Uhr oder nach 19 Uhr.

Bei Betrieben in dlteren Gebauden / Stadtquartieren, bei welchen zum Zeitpunkt
derer Erstellung noch keine Parkplatzpflicht bestand, sollen im Umfeld ausrei-
chend Parkflachen fiir Be- und Entladetétigkeit und fiir Dienstleistungsverkehr zur
Verfiigung gestellt werden. Hier ist eine zeitlich gestaffelte Mehrfachnutzung denk-
bar (tagsiiber Be- und Entladetitigkeiten sowie Gewerbeverkehr, nachts fiir die
Parkierung von Anwohnenden).

Bei der Schaffung von Griinflachen zwecks Hitzeminderung in urbanen Gebieten ist
zu beachten, dass diese Losungen keine Infrastruktur fiir Be- und Entladetatigkeit
verhindern.

Tabelle 28: Nutzungsanspriiche im Hinblick auf den Lieferverkehr
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3.4 Nutzungskonflikte

3.4.1 Nutzungskonflikte heute

Im Rahmen der Interviews mit Vertretenden der verschiedenen Anspruchsgruppen
wurden Nutzungskonflikte identifiziert und eingeschatzt. Weitere Nutzungskonflikte
wurden aus der Literaturrecherche erganzt.

Es ergeben sich im Normalbetrieb grundsitzlich folgende Typen von Nutzungskonflik-
ten:

+ Flachenkonflikte

« Behinderungen Zufussgehende

« Behinderungen Velofahrende

« Behinderungen 6V

« Behinderungen Verkehrsfluss MIV

» Behinderungen Be- und Entlad von Fahrzeugen
« Behinderungen ruhender Verkehr
 Verkehrssicherheit

« Storungen Anwohnende

In Notfall- und Ereignissituationen wurde zudem die Behinderung von Notfall- und
Ereignisdiensten (Feuerwehr, Polizei, etc.) als moglicher Konflikt genannt.

Im Rahmen der Datenerhebung wurde festgestellt, dass ein Teil der identifizierten
Nutzungskonflikte unabhéngig von Raumtyp auftreten, wihrend andere Effekte je-
weils nur bei bestimmten Raumtypen vorkommen.

Unabhdngig vom Raumtyp lasst sich feststellen, dass der Be- und Entlad von Fahr-
zeugen des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs haufig nicht als das drangendste Prob-
lem angesehen wird (z.B. aus Sicht Fussverkehr und 6V). Zudem sind Gesetze teilweise
so formuliert, dass Interpretationsspielraum besteht. Die Polizei nutzt diesen Spiel-
raum zugunsten der Bevolkerung, sodass das stadtische Leben funktioniert. Tabelle 29
zeigt die Sammlung der identifizierten Nutzungskonflikte.

Im Bericht der Stadt Ziirich [38] wird zusammenfassend festgestellt, dass bei logisti-
schen Ablaufen im 6ffentlichen Raum die Flichenbeanspruchung fiir das Abstellen von
Fahrzeugen aller Art und den Giiterumschlag insbesondere in Konkurrenz zu Motor-
fahrzeug- und Veloparkierung, Fuss- und Veloverkehr, Aufenthaltsbereichen sowie
Griinflichen zur Hitzeminderung steht. Die Flachenkonkurrenz zum fliessenden Mo-
torfahrzeugverkehr und zum o6ffentlichen Verkehr wird hingegen eher als gering ein-
geschatzt.
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Unabhingig vom Raumtyp auftretende Nutzungskonflikte

Konflikt

(Elektro-)Lastenvelos finden oft Parkmoglichkeiten direkt beim Kunden,
miissen dafiir jedoch héufiger fahren. Liefer- und Lastwagen hingegen fin-
den in der Regel nur in Ausnahmefillen eine geeignete Parkmoglichkeit.

Typische Konfliktsituationen in allen Raumtypen sind das Parkieren auf
dem Trottoir, wodurch die verbleibende Flédche fiir Zufussgehende stark ein-
geschriankt wird, Lieferfahrzeuge oder Autos, die auf Flachen fiir den Giiter-
umschlag stehen, Behinderungen durch MIV, Zufussgehende oder Velofah-
rende, Sendungen, die noch nicht zur Abholung bereitstehen oder Empfan-
ger, die nicht anwesend sind.

Bei missbriauchlicher Nutzung von Privatparkplitzen mit verfiigtem richter-
lichem Halteverbot werden durch private Organisationen Bussen ausge-
stellt. Die entsprechenden Signalisationen sind teilweise an wenig sichtbarer
Stelle aufgestellt. Eine klare Signalisation wire in diesen Fallen wichtig.

In der Regel sind die Fahrerinnen und Fahrer verpflichtet, allfallige Bussen
selbst zu tragen. Auf diese Weise steuern die Unternehmen die Anzahl ille-
galer Park- und Haltevorginge und begrenzen deren Auftreten.

Bei Baustellen konnen sich Anliefersituationen kurzfristig andern. Vorteil-
haft ist es, wenn Information im Voraus bekannt sind. Wichtig ist die Wei-
tergabe der Erstinformation durch Fahrer an die Disposition (bzw. von dort
gegebenenfalls an andere Fahrer).

Die Konkurrenz um (Verkehrs-)Fliche akzentuiert sich, und die Prioritdaten
der zustindigen Tiefbaudmter sind zunehmend politisch gepragt.

Konflikte zwischen Fahrzeugen des Giiterverkehrs untereinander sind sel-
ten, da im Allgemeinen ein freundlicher Umgang herrscht.

Verschiedene Anspruchsgruppen stellen fest, dass der Zeitdruck bei Kurier-
fahrern dazu fiihrt, dass diese zu der Verkehrssituation unangepassten
Fahrmandver greifen konnen.

Vor allem in den frithen Morgenstunden werden Bushaltestellen fiir Waren-
umschlag benutzt oder Engstellen durch Lieferfahrzeuge blockiert. Wahrend
Busse oft ausweichen konnen, ist dies bei Trams nicht moglich. Auch wenn
das Lichtraumprofil des Trams nur anndhernd tangiert ist, muss das Tram
bremsen und vorsichtig vorbeifahren.

Tabelle 29: Unabhangig vom Raumtyp auftretende Nutzungskonflikte
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Be- und Entlad
und Verkehrsfluss
MIV

Behinderungen ru-

hender Verkehr

Flachenkonflikte

Flachenkonflikte

Flachenkonflikte

Behinderungen
Be- und Entlad

Verkehrssicherheit

Behinderungen 6V
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In Mischzonen sind die Konflikte mit dem Fussverkehr vorherrschend, da City-, bzw.
Altstadtgebiete haufig als Fussgingerzonen ausgestaltet sind. Tabelle 30 zeigt die

Sammlung der identifizierten Nutzungskonflikte in Mischzonen.

Spezifisch in Mischzonen eintretende Nutzungskonflikte

(City-/Altstadtgebiete)
Konflikt

In Fussgéngerzonen konzentriert sich die Anlieferung meist am spéteren
Vormittag (Offnungszeiten Laden und Restaurants).

Bei Anlieferungen frithmorgens (Lebensmittelgeschifte) sind insbesondere
bei Mischnutzungen die Lirmemissionen relevant (Giiterumschlag, Rollge-
rdausche, Kiihlaggregate LW)

Zufahrtsbeschriankungen in der Altstadt bewdhren sich. Probleme gibt es
teilweise bei der Durchsetzung der Regeln (Nichtbeachtung Geschwindig-
keit, Durchfahrtsverbot auch fiir Velos, zu frithe Anlieferung am Morgen,
Umsetzungsprobleme bei Zufahrtsverboten) sowie bei der Kommunikation
der Regeln (Unterschiede wie Handwerkerbewilligung, Spezialbewilligung,
Einfahrtsbewilligung etc.). Am fritheren Vormittag treten keine Konflikte
zwischen der Anlieferung und Zufussgehenden, die einkaufen gehen, auf,
wohl aber zwischen der Anlieferung und mit autofahrenden Pendlern.

Cargo-Bikes fallen in die Kategorie «Motorfahrrdder» und diirften in der
Regel in Fussgingerzonen auch nur zu den Anlieferzeiten verkehren.

Bei KEP-Dienstleistern im City-Bereich tendenziell ldngere Stopps, da nicht
so nahe zum Kunden gefahren werden kann und branchenbedingt die Er-
reichbarkeit des Empfiangers nicht vorhersehbar ist.

In Mischzonen erfolgen Haltevorgénge von KEP-Dienstleistern iiberdurch-
schnittlich haufig auf Flachen, die nicht fiir den Warenumschlag vorgesehen
oder zugelassen sind.

In Zentrumszonen mit Trambetrieb ohne Eigentrasse (z.B. in Ziirich am
Limmatquai oder an der Weinbergstrasse) konnen haltende Lieferfahrzeuge
den Trambetrieb um 20 bis 30 Sekunden pro Stopp verzogern.

Der Riickbau von Parkfeldern mit blauer Zone erschwert es Dienstleistern
(Handwerks-, Service- und Pflegedienstleistern), Parkfelder in der Nahe der
Kunden zu finden. In dicht bebauten Zentren verbleiben nur mehr private,
gelb markierte Parkfelder.

Eine Rettungsgasse von 4.00 m muss immer freibleiben. Dies ist jedoch
haufiger bei Baustellen ein Problem als bei Giiterumschlagstellen. Die Poli-
zei definiert die Rettungsgassen und iiberpriift deren Freihaltung bei Bau-
stellen und Gartenwirtschaften.

In Fussgingerzonen ist nicht immer klar geregelt, ob Lieferwagen aus-
serhalb der Anlieferungszeiten erlaubt sind.

Problematische Situationen hinsichtlich Verkehrssicherheit gibt es bei An-
lieferung auf der Fahrbahn, bei Halteverboten, im Knoten, bei Einmiindun-
gen, auf dem Trottoir und auf Radstreifen.

Tabelle 30: Spezifisch in Mischzonen eintretende Nutzungskonflikte (City-/Altstadtgebiete)

Typ

Behinderungen
Fussverkehr

Stérungen Anwoh-
nende (Larm)

Behinderungen
Fussverkehr und
Be- und Entlad

Fussverkehr

Behinderungen
MIV, Be- und Ent-
lad, Fuss- und Ve-
loverkehr

Behinderungen
MIV, Fussverkehr,
Veloverkehr

Behinderungen 6V

Behinderungen
Be- und Entlad

Verkehrssicherheit
Behinderungen
Notfall- und Ereig-
nisdienste

Behinderungen
Fussverkehr

Verkehrssicherheit
fiir Fussverkehr,
Veloverkehr

In Zentrumszonen steht der Platzbedarf im Vordergrund. Aufgrund der hohen Nut-
zungsdichte konnen nicht alle gewiinschten Funktionen vollumféanglich im gegebenen
Raum untergebracht werden. Tabelle 31 zeigt die Sammlung der identifizierten Nut-
zungskonflikte in Zentrumszonen.
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Spezifisch in Zentrumszonen eintretende Nutzungskonflikte

Konflikt Typ
Der Riickbau von Parkfeldern mit blauer Zone erschwert es Dienstleistern Flachenkonflikte,
(Handwerks-, Service- und Pflegedienstleistern), Parkfelder in der Nihe der Behinderungen

Klienten zu finden. In dicht bebauten Zentren verbleiben nur mehr private,
gelb markierte Parkfelder.

Giiter- und Dienst-
leistungs-verkehr

Hauptstrassen: Parkieren bzw. nur schon das Anhalten ist hier aufgrund der Flachenkonflikte
fehlenden Flichen am schwierigsten.
Gibt es in Zentrumzonen komplexe Einbahnregimes, so kann die Parkplatz- Behinderungen
suche zu erheblichen Umwegfahrten mit entsprechendem Zeitverlust fiih- Giiter- und Dienst-
ren. leistungsverkehr
(Umwegfahrten)
In Zentrumszonen erfolgen bei KEP-Dienstleistern die Haltevorginge iiber- Behinderungen
durchschnittlich haufig im Bereich von nicht fiir den Warenumschlag zuge-  iibrige Verkehrs-
lassenen Flachen statt. teilnehmer

Tabelle 31: Spezifisch in Zentrumszonen eintretende Nutzungskonflikte

In Wohnzonen iiberwiegen die Konflikte mit dem Fussverkehr. Zudem wird bei man-
gelnden Halte-, bzw. Parkmoglichkeiten eine Zunahme des Suchverkehrs befiirchtet.

Tabelle 32 zeigt die Sammlung der identifizierten Nutzungskonflikte in Wohnzonen.

Spezifisch in Wohnzonen eintretende Nutzungskonflikte

Konflikt

Wenn im Quartierladen keine geeigneten Umschlag- oder Abstellflachen fiir
die Anlieferung vorhanden sind, erfolgt das Halten und Be- bzw. Entladen
héufig im 6ffentlichen Strassenraum oder teilweise auch auf Trottoirs. Dies
kann insbesondere bei raumlichen Nutzungskonflikten (z.B. Schulweg, ein-
geschrénkte Sichtbeziehungen) zu sicherheitsrelevanten Situationen fiihren.
In solchen Fillen sind verbindliche Regelungen zu Lieferzeitfenstern oder
alternativen Ladeorten erforderlich.

In Wohnquartieren mit komplexen Einbahnregimes kann die Parkplatzsu-
che zu erheblichen Umwegfahrten fiithren, mit entsprechenden Zeitverzoge-
rungen sowie zusitzlichen Emissionen.

In Blaue-Zonen bestehen Konkurrenzsituationen zwischen dem ruhenden
Privatverkehr (Anwohnende) und dem Dienstleistungsverkehr (z.B. Hand-
werks-, Service- und Pflegedienstleistern) um die verfiigbaren Abstellfla-
chen.

Bei KEP-Dienstleistern erfolgen Haltevorgange in Wohnquartieren iiber-
durchschnittlich haufig nicht auf dafiir vorgesehenen Halte- bzw. Ladefla-
chen, sondern auf der Fussweginfrastruktur.

Tabelle 32: Spezifisch in Wohnzonen eintretende Nutzungskonflikte

Typ

Behinderungen
Fussverkehr, Velo-
verkehr, Verkehrs-
sicherheit

Behinderungen
Be- und Entlad
(Umwegfahrten)

Behinderungen ru-
hender Verkehr
und Be- und Ent-
lad

Behinderungen
Fussverkehr, Ver-
kehrssicherheit

Obschon Arbeitszonen nicht Gegenstand der Untersuchung sind, sei auf die Situation
zu Nutzungskonflikten in Industrie- und Gewerbegebieten hingewiesen:

 Bei KEP-Dienstleistern in Arbeitszonen sind Stopps tendenziell kiirzer, da nahe zum

1

Kunden gefahren werden kann und branchenbedingt die Erreichbarkeit des Emp-
fangers gut vorhersehbar (8—12, 13—17 Uhr) ist.

In den Industrie- und Gewerbegebieten erfolgt der Be- und Entlad von Lieferfahr-
zeugen in der Regel auf den privaten Grundstiicken (Laderampe/Umschlagplatz
vorhanden) und nicht im 6ffentlichen Raum.
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3.4.2 Nutzungskonflikte kiinftig

Verschiedene Trends und kiinftige Entwicklungen fithren zu einer Akzentuierung
(oder Abschwichung) bestehender Nutzungskonflikte. Nachstehend ist ein Ausblick
auf derzeit absehbare, zu erwartende Veranderungen bei den Nutzungskonflikten dar-
gestellt (vgl. auch Kap. 2.8).

Allgemeines Verkehrswachstum:

» Die Verkehrsperspektiven 2050 des Bundesamtes fiir Raumentwicklung prognosti-
zieren bis zum Jahr 2050 ein Wachstum des Personenverkehrs um 11% (Personen-
kilometer) und des Giiterverkehrs um 31% (Tonnenkilometer). Beim Lieferwagen-
verkehr wird einer Zunahme von 58% erwartet, bei den KEP-Dienstleistern sogar
von liber 140%. Durch dieses Wachstum steigen die Nutzungsanspriiche und Nut-
zungskonflikte im offentlichen Raum, insbesondere bei begrenzten Verkehrsfld-
chen.

Gesellschaftlicher Wandel:

« Aufgrund des wachsenden Online-Handels ist davon auszugehen, dass die Zahl der
Lieferungen bis zur Haustiir sowie zu Abhol- und Abgabestationen weiter steigt.
Gleichzeitig nehmen die Anforderungen an die Zustelldienste, insbesondere im
B2C-Bereich durch die Empfangenden zu: Echtzeit-Sendungsverfolgung, die Zustel-
lung innerhalb gewiinschter Zeitfenster und eine maoglichst kostenlose Lieferung bis
zur Haustiir idealerweise am selben Tag (Same-Day-Delivery). Dem gegeniiber ste-
hen steigender Zeit- und Kostendruck bei KEP-Dienstleistern.

« Blaue Zonen in Wohnquartier: Konkurrenzdruck zwischen Abstellung der Fahr-
zeuge des Privatverkehrs (Anwohnende) und dem Anliefer- und Dienstleistungsver-
kehr (Handwerks-, Service- und Pflegedienstleistern) wird noch akzentuiert: Durch
den Trend zu Homeoffice verbleiben mehr Fahrzeuge des Privatverkehrs auch tags-
iiber in den Wohnzonen. Gleichzeitig dehnen sich die Anlieferzeiten zunehmend auf
Abend- und Nachtstunden sowie Wochenenden aus. Zudem werden Parkplitze in
den blauen Zonen zugunsten von Veloinfrastruktur oder Griinflachen reduziert.

» Verkehrszunahme auch beim Privatverkehr fiihrt zu mehr Konflikten beim Be- und
Entlad des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs: Steigender Fahrzeugbestand fiihrt
auch zu hoherem Bedarf an Abstellflichen (Dauerparkierung Anwohnende und
Pendler).

Veranderung Verkehrsverhalten:

« Zunehmende Vielfalt an Verkehrsmitteln (E-Bikes, FaG etc.) filhren zu verandertem
Verkehrsverhalten und auch zu verdnderten Anforderungen an die Verkehrsinfra-
struktur (spezifische Ausgestaltung wie z.B. Velovorzugsrouten).

Veranderung Siedlungsstruktur/Verdichtung:

 Die Zunahme von autoarmen Siedlungen konnte potentiell zu einer Verscharfung
der Parkplatzsituation fiir das Gewerbe fiihren, da die Anzahl der Parkplitze inner-
halb der Siedlungsgebiete verringert wird und gleichzeitig die Nutzung von Parkfel-
dern in den umliegenden blauen Zonen zunimmt. Da autoarme Siedlungen iiber Be-
sucherparkplitze verfiigen und die Nutzung von Parkfeldern in der blauen Zone fiir
Anwohnende dieser Siedlungen nicht gestattet ist (bei entsprechender Kontrolle),
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ist zu erwarten, dass hieraus keine signifikante Zunahme der Nutzungskonflikte ent-
steht.

Veranderung Wirtschaft:

 Die zunehmende Spezialisierung der KEP-Dienste und das Eintreten neuer Anbie-
ter auf dem Markt fithren zu einer Veranderung der Angebots- und Leistungsspek-
tren. Dies resultiert in einer Diversifizierung der Bedienungskonzepte, was die Um-
setzung iibergeordneter Konzepte wie City Hubs und Biindelung erschwert.

» Der Mangel an Halte- und Parkmoglichkeiten bei Kunden kann dazu fiihren, dass
Dienstleister (Handwerks-, Service- und Pflegedienstleister) vermehrt ihren Kun-
den oder Empfiangern verlangen, entsprechende Halte- und Parkmoglichkeiten be-
reitzustellen. Wird dies nicht gewihrleistet, konnte eine Gebiihr erhoben werden.

« Mit den Verkehrsiiberlastsituationen in den Spitzenstunden werden Lieferdienste
moglicherweise ihr Preismodell anpassen und bei Anlieferung zu diesen Zeiten Lie-
ferzuschldge verlangen. Bereits heute verlangen grossere Logistikunternehmen
Stauzuschlige in Abhéngigkeit der Staustunden in den Belieferungsgebieten.

« Die Digitalisierung fiihrt beim Giiterwirtschaftsverkehr und beim Dienstleistungs-
verkehr mit und ohne Waren zu einer Reduktion der Fahrten und zu einer Abnahme
der Be- und Entladeprozesse. Gleichzeitig nimmt die Anzahl der Sendungen und
Haltedauer pro Stopp zu (vgl. Kap.2.8.3).

Veranderung Regulation / Rechtliche Aspekte:

« Es werden immer mehr Giiter als Gefahrstoff deklariert. Dies fiihrt zu einer Verla-
gerung der Transporte bzw. der Lagerung an spezialisierte Unternehmen.

» Beim Transport von temperaturgefiihrten Giitern (z.B. Medikamente) muss die Ein-
haltung der Soll-Temperaturen liickenlos nachgewiesen werden. Die entsprechen-
den Vorschriften diirften tendenziell noch restriktiver werden.

» Angesichts des erwarteten Anstiegs des Lieferverkehrs und der damit verbundenen
Zunahme potenzieller Nutzungskonflikte, werden eine eindeutige Regelung der
rechtlichen Rahmenbedingungen sowie deren konsequente Kommunikation an alle
relevanten Akteure zunehmend wichtiger.

« Fiir autoarme oder autofreie Siedlungen sollte ein genehmigungspflichtiges System
eingefiihrt werden, das Zufahrtsberechtigungen fiir Dienstleistungs- und Lieferver-
kehr vorsieht. Hierzu zdhlen die Vergabe von Berechtigungen, die Bereitstellung von
Be- und Entladeflachen sowie Parkmoglichkeiten und gegebenenfalls die Integra-
tion quartiersnaher Logistik-Hubs.
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3.5 Prozess der Interessenabwagung und Einbezug der
Nutzeranforderungen

3.5.1 Prozess der Interessenabwagung

Die Zunahme der Nutzungsanspriiche und die damit einhergehende steigende Uber-
lappung der Interessen unterschiedlicher Nutzer des 6ffentlichen Raums, macht es n6-
tig, das Augenmerk stiarker auf die Prozesse der Interessenabwigung fiir die Gestal-
tung des offentlichen Raums zu richten. Die Interessenabwigung ist ein grundlegendes
Prinzip der Entscheidungsfindung, wenn unterschiedliche Interessen aufeinandertref-
fen. Auf jeder Ebene raumwirksamer Planungen finden sich Beispiele dafiir, wie Inte-
ressen erhoben, bewertet und gegeneinander abgewogen werden.

Der Prozess der Interessenabwagung umfasst dabei auf allen Planungsstufen folgende

Elemente:

« Die Ermittlung / Identifizierung von Anspruchsgruppen und ihrer Interessen

« Die Beurteilung der Interessen, die Bewertung und ggf. eine Optimierung der Lo-
sungen

« Der Entscheid zur Beriicksichtigung verschiedener Interessen und dessen Doku-
mentation.

Die Prozesse unterscheiden sich im Detaillierungsgrad der Interessensermittlung und
der Bewertung. Zudem gibt es Unterschiede bei der Auswahl und beim Einbezug der
Akteure. Fiir eine Analyse der Interessenabwigung auf den verschiedenen Planungs-
stufen konnen drei Ebenen unterschieden werden:

« Strategische Ebene

» Planungsebene

» Ebene Projektierung

Diese Ebenen kommen auch in den Projektphasen eins bis drei des SIA zum Ausdruck
(Tabelle 33). Insbesondere in diesen Phasen sind die Bediirfnisse zu erheben und die

verschiedenen Interessen gegeneinander abzuwiagen.

Phasen und Teilphasen gemiiss SIA 103

Phasen Teilphasen
1 Strategische Planung 11 Bediirfnisformulierung, Losungsstrategien
2 Vorstudien 21 Projektdefinition, Machbarkeitsstudie
22 Auswahlverfahren
3 Projektierung 31 Vorprojekt
32 Bauprojekt
33 Bewilligungsverfahren, Auflageprojekt
4 Ausschreibung 41 Ausschreibung, Offertvergleich, Vergabeantrag
5 Realisierung 51 Ausfithrungsprojekt
52 Ausfithrung
53 Inbetriebnahme, Abschluss
6 Bewirtschaftung 61 Betrieb
62 Erhaltung

Tabelle 33: Phasen und Teilphasen gemass SIA 103 [39]
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Tabelle 34 gibt einen Uberblick der Grundlagen fiir die Planungsprozesse in Bezug auf
die Gestaltung des Strassenraums.

Grundlagen fiir die Planungsprozesse auf verschiedenen Ebenen
der Planung

Strategische Ebene Planungsebene Ebene Projektierung
e Raumplanung (Richtplanung, e Planungsnormen e Technische Normen
Nutzungsplanung) o Leitfaden und Merkblitter =~ e Kommunale Richtlinien

e Gesamtverkehrskonzepte
e Verkehrsstrategien (z.B. fiir
den Wirtschaftsverkehr)

Tabelle 34: Grundlagen fir die Planungsprozesse auf verschiedenen Ebenen der Planung

In Bezug auf den Be- und Entlad im 6ffentlichen Raum sind im Sinne von Beispielen
folgende Grundlagen relevant.

Stadtische und kantonale Strategien/Konzepte:

« Etude sur le remaillage des cases livraison en Ville de Genéve, Carouge et Lancy,
Canton de Geneéve (OCT), 2022

« Strategie urbane Logistik und Gewerbeverkehr, Tiefbauamt Stadt Ziirich, 2023

» Konzept Anlieferung und Gewerbeparkierung, Tiefbauamt Stadt Ziirich, 2023

» Konzept Be- und Entladezonen, Bau- und Verkehrsdepartement Kanton BS, Mobi-
litat, 2023

Planungsgrundlagen:

» VSS 40 210 Entwurf des Strassenraumes, Vorgehen fiir die Entwicklung von Gestal-
tungs- und Betriebskonzepten

+ SN 640 211 Entwurf des Strassenraums, Grundlagen

» VSS SN 640 280 Parkieren, Grundnorm

» VSS 40 281 Parkieren, Angebot an Parkfeldern fiir Personenwagen

« z.B. Arbeitshilfe, Tiefbauamt Stadt Ziirich: Neuer Umgang mit Strassen-Parkplatzen
bei der Planung und Projektierung

Entwurfsgrundlagen:

» VSS 40 303 Strassenprojektierung, Entwurf von Hauptverkehrsstrassen innerorts

» VSS 40 291 Parkieren, Anordnung und Geometrie der Parkierungsanlagen fiir Per-
sonenwagen und Motorrader

 Gestaltungsrichtlinien, z.B.:
o TED-Normen, Tiefbauamt Stadt Ziirich
o Richtlinie Parkieren entlang von Staatsstrassen, Tiefbauamt Kanton Ziirich

Auf der strategischen Ebene existieren verschiedentlich Grundlagen mit Bezug zum
Giiter- und Dienstleistungsverkehr. In den Planungs- und Entwurfsgrundlagen ist der
Lieferverkehr bzw. der Be- und Entlad im offentlichen Raum kaum oder nicht abge-
deckt. Vereinzelt existieren erganzende Leitfaden fiir spezifische Fragestelllungen (z.B.
Wegleitung Unterflurcontainer, [40], [41]; Leitfaden zur Giiterverkehrserschliessung

[42]).
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3.5.2 Beispiele von Prozessen zur Interessenabwédgung und der verwendeten
Kriterien

Im Folgenden wird auf einige Beispiele der Planungsprozesse und -grundlagen niher

eingegangen.

Beispiel Raumplanung

Die Kernaufgabe der Raumplanung ist, die raumwirksamen Tétigkeiten zu planen und
aufeinander abzustimmen. Dabei sind jeweils die Interessen unterschiedlicher An-
spruchsgruppen gegeneinander abzuwigen. Die Raumplanungsverordnung (RPV)
[43] regelt denn auch die Grundanforderungen an die Interessenabwégung (Art. 3 In-
teressenabwigung):

«Stehen den Behorden bei Erfiillung und Abstimmung raumwirksamer Aufgaben
Handlungsspielrdume zu, so wdgen sie die Interessen gegeneinander ab, indem sie:
« die betroffenen Interessen ermitteln;

« diese Interessen beurteilen und dabei insbesondere die Vereinbarkeit mit der an-
zustrebenden rdaumlichen Entwicklung und die moglichen Auswirkungen bertick-
sichtigen;

« diese Interessen auf Grund der Beurteilung im Entscheid moglichst umfassend be-
riicksichtigen.

Sie legen die Interessenabwdgung in der Begriindung ithrer Beschliisse dar.»

Entsprechend haben sich in diesem Bereich im Laufe der Jahre standardisierte Pro-
zesse etabliert. In [44] wird die Interessenabwigung wie folgt definiert: «Raumpla-
nung kann als die Kunst betrachtet werden, rdumliche Konflikte zu losen. Dabei wer-
den die unterschiedlichen Interessen, die in einem bestimmten Gebiet im Spiel stehen,
gewichtet und gegeneinander abgewogen. Diese Interessensabwdgung ist eine Me-
thode zur Entscheidfindung und Kernstiick der Raumplanung. Sie hilft den Behorden,
im Einzelfall ein méglichst ausgewogenes Verhdltnis zwischen den einzelnen Interes-
sen zu finden, die einander entgegenstehen konnen. (...) Mit der Interessenabwdgung
konnen die Behorden ihr Ermessen gesetzeskonform ausiiben und den verfiigbaren
Spielraum sinnvoll nutzen.»
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Der Prozess der Interessenabwigung in der Raumplanung umfasst idealerweise fiinf
Schritte. Diese sind als Ubersicht in Abbildung 19 dargestellt.

Ermittlung der relevanten Interessen

Bestimmung aller relevanten und rechtlich ausgewiesenen Interessen

Bewertung der ermittelten Interessen

Beurteilung jedes ermittelten Interessens, Diskussion der Konsequenzen

Abwégen der ermittelten und bewerteten Interessen

Optimierung der ermittelten und bewerteten Interessen
(Abwégung im eigentlichen Sinn, Entscheidungsfindung)

Prifung von Alternativen und Varianten

Die Priifung von Alternativen und Varianten ist bei einer Interessenabwagung
unumgénglich

Interessensabwagung dokumentieren

Anhand einer sorgféltigen Dokumentation lassen sich die Planungsergebnisse
leichter nachvollziehen

Abbildung 19: Prozess der Interessenabwagung in der Raumplanung nach [46].

Dieses Vorgehen ist grundsétzlich auch fiir die Losungsfindung fiir Planungen im 6f-
fentlichen Raum anwendbar.

Beispiel Entwurf von Hauptverkehrsstrassen innerorts und Betriebs- und Gestal-
tungskonzepte (BGK)

Auch auf Stufe Vorprojekt miissen unterschiedliche Interessen gegeneinander abge-
wogen werden. Im Unterschied zur {ibergeordneten Raumplanung, sind auf dieser Pla-
nungsstufe die Interessen deutlich klarer verortet. Der Planungsprozess orientiert sich
starker an den kleinrdumlichen Anforderungen und ist nicht immer klar vom Entwurf-
sprozess trennbar. In [45] wird hervorgehoben, dass der Planungsprozess massgeblich
fiir den Entwurf von Hauptverkehrsstrassen ist. Dazu gehoren:

» Projektorganisation:

o Die Grosse, Erfahrung bzw. hierarchische Ansiedlung von Projektleitung seitens
Auftraggeber, das Planungsteam, die Projektsteuerung (politisch Verantwortli-
che) und die Projektbegleitung sind der Aufgabenstellung angemessen zu wih-
len.

Der Bearbeitungs- und Betrachtungsperimeter ist zweckmassig abzugrenzen.
Der Umfang und die Art der Partizipation sowie der Information / Kommunika-
tion hiangen von der Griosse und Bedeutung des Hauptverkehrsstrassenprojektes
ab.

« Stufenweises Vorgehen

o Der Entwurf von Hauptverkehrsstrassen erfolgt iterativ in Stufen vom Konzept
iiber das Projekt bis zur Realisierung, gemaiss den iiblichen Phasen (vgl. Tabelle

33)

Im Prozess zum Entwurf von Hauptverkehrsstrassen muss die Zusammenarbeit der
verschiedenen Akteure geregelt werden. Ein wichtiger Teil davon ist die Verankerung
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des Projektes auf der politischen Ebene, in der Offentlichkeit und auch bei den Stake-
holdern. Diese direkt oder indirekt betroffenen Akteure sind in den Prozess einzube-
ziehen, nicht nur fiir die Vertrauensbildung und eine Steigerung der Akzeptanz, son-
dern auch zur Optimierung des Projektes durch Ortskenntnisse. Gerade im Thema Gii-
ter- und Dienstleistungsverkehr gilt es deshalb, Betroffene friihzeitig einzubeziehen
und deren Anliegen aufnehmen.

Der Vorschlag zu Zielformulierung und Beurteilungskriterien in VSS 40 303 enthailt
auch das Umsetzungsziel «Anlieferung sicherstellen» als Teil des Oberziels «Erreich-
barkeit/Zuginglichkeit verbessern» im Zielbereich «Zentrum / Siedlung».

Beispiel Betriebs- und Gestaltungskonzepte (BGK)

Ein Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) ist ein projektstufeniibergreifender Pla-
nungsprozess fiir die Gestaltung des Strassenraums und umfasst das Variantenstu-
dium (Planungsstudie), aber auch die betriebliche, geometrische sowie planungsrecht-
liche Machbarkeit (Vorprojekt). In Abbildung 20 ist das Vorgehen bei Betriebs- und
Gestaltungskonzept in acht Schritten dargestellt.

Ubergeordnete Vorgaben und Ziele

Siedlungsstruktur Verkehrsbeziehungen

Netzgliederung ;Sczmhg:t ;)

Analyse des Ist-Zustands

Zustand der Anlage

Schritt 2
Verkehr und Betrieb (Ziffer 6)
Umfeld und Umwelt

v

Festlegung der Belastbarkeit

Bewert - Schritt 3
kelterien © I;‘> Belastbarkeit (Ziffer 7)
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des Sanier fs

| Wirtschaft |
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| Unterhalt und Betrieb

Anforderungen und Anspriiche

Verkehrsteilnehmer 1

Zielformulierung
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!
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und Erlolgskontrolie

Abbildung 20: Vorgehen Betriebs- und Gestaltungskonzept geméss VSS 40 210 [47].
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Die Anforderungen und Anspriiche der Wirtschaft beinhalten grundsétzlich auch die
Anlieferung bzw. den Giiterumschlag. Dies wird aber nicht gesondert ausgewiesen.

Bei der Analyse des Ist-Zustandes (Schritt 2) sind verschiedene Beurteilungskriterien
moglich, wobei in VSS 40 210 [47] mogliche Kriterien aufgelistet sind (vgl. Abbildung

22).

Bedeutung und Merkmale der Anlage Verkehr und Betrieb Umfeld und Umwelt

Aufgaben Verkehrsstarke: Stadtebau, Ortsbildschutz

Lage im Netz Per gen (PW), L gen Siedlungsstruktur/Raumplanung
Bedeutung Strassentyp/Funkt caen (LW), Motorrader (MR), Leichte Zwei Umfeld - Strassenraum/offentlicher Raum
des Verkehrsarten rauer (Fahrrader. Motorfahrrader), Bepflanzung
Strassen Rech! assierung: Fussganger (FG), offentliche Verkehrs: Aufenthaltsqualitat, Sicherheit
abschnitts Zuge Fahrzeuge mittel (5V), Ausnahme-Transporte

Ausn etransportroute Verkehrsablauf

Richtplanfestlegungen Lichtsignalsteuerung

e Geschwindigkeitsniveau (z.B. V85) Emissionen (Luftbelastung,

Geometrie: Verkehr Stdrungen des Verkehrsfiusses Larmbelastung, Erschiitterungen)

Linienfuhrung (Anzahl und Art, Knotenform) - Visuelle Beeintrachtigungen
Strassen Ausbaugrossen Zeitliicken Natur- und Landschaftsschutz,
nm‘/i(;nalp Strassenraum Begegnungsfalle Umwelt Gelandeformen

Umgebung Retriebssystem des offentlichen - Gewasserschutz, Belastung der

Gesamtwirkung Verkehrs Gewasser

Knotenabstande Querbeziehungen Bodenbeanspruchung, Altlasten,

Fussganger, leichte Zweirader, Recycling
motorisierter Individualverkehr (MIV)

Unfallanalyse fur bestimmte
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Gefahrenanalyse

Verkehrs
siches heit

- Verkehrslenkungssysteme
~ Signalisation

Markierung
Botiiab Beleuchtung
Winterdienst
Sondernutzungen (Notfalldienste,
Baustellen, Veranstaltungen,
Ausnahmetransporte usw.)

Abbildung 21: Analyse des Ist-Zustands: Mogliche Beurteilungskriterien gemass VSS 40 210 [47].

Der dritte Arbeitsschritt beinhaltet die Festlegung der Belastbarkeit. Die zur Festle-
gung der Vertraglichkeitsanforderungen benétigten Beurteilungskriterien sind umfas-
send und decken ein moglichst breites Spektrum von Aspekten innerortlicher Ver-
kehrsnetze ab (vgl. Abbildung 22).

Bei den Beurteilungskriterien der Schritte 2 und 3 eines BGK wird der Giiter- und
Dienstleistungsverkehr jedoch nicht erwdhnt (Abbildung 21 und Abbildung 22). Es
werden nur bei der Verkehrsstiarke auch die Lastwagen und Ausnahmetransporte er-
wahnt.

Beurteil iterien Indikatoren * Flachenbedarf
* Larmemissionen, Verkehrsstarke, . .. ..
Luftbelastung Lastwagenanteil Verkehrsflache Verkehrsflachen, Parkplatze

Geschwindigkeit, Steigungen

Anzahl und Art der Beschleu-

nigungen/Verzégerungen Gehwegflache Gehwegflachen, Aufenthalts-
Fahrbahnoberflache flachen
« Trennwirkung Strassenraum, Ortsbild, " .

Raum fiir Begegnungen und « Offentlicher Verkehr
weitere Nutzungen

Querbeziehungen Umwege (Zeitverluste), ortl \(EhE . Haltestellenabstande
Querungsmaglichkeiten Verfligharkeit

F , leicht Wartezeit s . .

Zl\jvst;?:sgfl;\ﬂﬁllc ¢ (Lgkeﬁeé:rgange, zeitliche Kursfolgezeiten, Reise-

Verfligbarkeit geschwindigkeiten

Verkehrsstarke, Zeitliicken « Storungsanfalligkeit Individualverkehr

« Verkehrssicherheit Unfallzahl, Unfalldichte, = .
Unfallrate, Gefahrdung Offentlicher Verkehr

Abbildung 22: Festlegung der Belastbarkeit: Beispiele von Beurteilungskriterien und deren Indikatoren gemass VSS 40 210 [47].

Beispiel Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) Emmen Dorf

Als Beispiel fiir ein mustergiiltiges BGK soll hier die Neugestaltung Seetalstrasse [48]
in Emmen LU erwidhnt werden. Die Schritte «Analyse» und «Zielformulierung»
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wurden in einem breit abgestiitzten partizipativen Verfahren unter Einbezug von allen
Anspruchsgruppen (Kanton, Gemeinde, lokale Bevolkerung und Gemeindeverband
LuzernPlus) durchgefiihrt.

Fiir das BGK zur Aufwertung des Strassenraumes wurden Projektziele in den Berei-
chen M1V, 6V, Fuss- und Veloverkehr sowie 6ffentlicher Raum formuliert. Im Rahmen
der Mitwirkung wurde unter anderem ein Ziel fiir den Giiterverkehr erginzt (kursiv).

Ziele zum motorisierten Verkehr

+ Der Verkehrsfluss auf der Seetalstrasse ist beizubehalten und mit Beriicksichtigung
der lokalen Anspriiche zu optimieren.

« Die Erschliessung der an die Seetalstrasse angrenzenden Liegenschaften erfolgt vor-
rangig rickwartig.

» Der Ver- und Entsorgung sowie der Anlieferung des lokalen Gewerbes ist ange-
messen Rechnung zu tragen.

Es zeigt sich, dass mit einer breiten Partizipation die Anliegen des Giiter- und Dienst-
leistungsverkehrs auf Ebene der Zielsetzung beriicksichtigt werden kénnen. Von wel-
cher Seite (Planerteam, Verwaltung, Bevolkerung, Branche) dieses Ziel eingebracht
wurde, konnte nicht in Erfahrung gebracht werden. Eine Stakeholderanalyse konnte
dazu beitragen, alle relevanten Interessensgruppen einzubeziehen. Unklar ist, inwie-
fern dieses Ziel in die konkrete Neugestaltung einfliesst.

Beispiel Methodik Strassenraumgestaltung, Kanton Ziirich

Im vom Kanton Ziirich herausgegebenen Dokument «Gestaltung Staatsstrassen, Me-
thodik zur Strassenraumgestaltung» [50] wird die Gestaltung von Staatsstrassen be-
handelt.

Bei der Gestaltung von Strassenrdumen sind Anforderungen bzgl. der Funktion, der
Gestaltung sowie der Sicherheit gleichermassen zu erfiillen bzw. in Einklang zu brin-
gen. Eine optimale Strassenraumgestaltung kann nur dann erreicht werden, wenn
ortsspezifische Anforderungen beriicksichtigt und bei der Festlegung der Gestaltung
der Strassenquerschnitte diese bewusst gegeniibergestellt und abgewogen werden.

Die Strassenraumgestaltung wird als integraler Prozess betrachtet, wobei diese stets
auf den Ort und die Situation abzustimmen ist. Angestrebt wird ein «konzeptionelles
Denken von Fassade zu Fassade» — analog zu der in dieser Forschungsarbeit gewiahlten
Abgrenzung (vgl. Kapitel 2.2.4) — d. h. ein Einbezug der i. d. R. auf privaten Grundstii-
cken liegenden Vorzonen und Vorgirten wird sichergestellt. Die Strassenraumgestal-
tung beriicksichtigt daher nicht nur die verkehrlichen Ablaufe (Betrieb), sondern auch
die freiraumlichen Qualititen (Gestaltung).

Daraus leiten sich die Kriterien ab:
» Verkehrsfunktion
o Verkehrliche Grundfunktion (Durchleiten, Sammeln und Biindeln von Verkehr)
o Erschliessungsfunktion (Einmiindungen von Quartierstrassen, Zu- und Weg-
fahrt von Grundstiicken, Anliefer- und Kundenparkfelder, Veloabstellanlagen
Haltestellen des strassengebundenen 6V)
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Querungsbediirfnis (v.a. in Zentrumsabschnitten)

Siedlung

Kontext (inner-/ausserorts)

Umfeldnutzungen (mono- oder multifunktionaler Siedlungsabschnitt mit Nut-
zungsiiberlagerungen)

o Aufenthalt (Nutzung der 6ffentlichen und privaten Vorzonen der Erdgeschosse
und Verweilen von Zufussgehenden im Strassenraum)

O O O O

Die Anlieferung (bzw. das Angebot an Anlieferparkfeldern) ist explizit als Kriterium
der Erschliessungsfunktion aufgefiihrt. Zudem ist die Nutzung der Erdgeschosse in
den Umfeldnutzungen angesprochen, was den Bezug zum Giiter- und Dienstleistungs-
verkehr herstellt.

In der «Methodik Strassenraumgestaltung» [52] werden vier verschiedene Raumtypen
definiert, wovon «Abschnitt innerorts, mit Zentrumsfunktion» Rdume mit erhGhter
Erschliessungsfunktion und mit ausgepriagten Umfeldnutzungen darstellt. Zur Frage,
welche Akteure bei der Strassenraumgestaltung einzubeziehen sind, dussert sich die
Methodik nicht.

3.5.3 Einbezug des Lieferverkehrs in der Interessenabwagung

Es zeigt sich, dass Prozessschritte zur Ermittlung und Abwigung von Interessen auf
allen Planungsstufen vorgesehen sind. Die Planungsstufen unterscheiden sich jedoch
im Grad der Bearbeitungstiefe, der Auswahl der Kriterien und der Instrumente der In-
teressenabwigung.

Aus den Unterlagen und im Gespréach mit Fachpersonen wird klar, dass der Lieferver-
kehr in den Prozessen selten explizit als Anspruchsgruppe angesprochen wird. Eine
durchgangige Leitlinie - von der Strategie bis zur technischen Normung - scheint bis-
lang zu fehlen.

Auf der strategischen Ebene, d.h. in der Raumplanung, ist die Interessensabwigung
ein fester Bestandteil des Planungsprozesses. Durch die politische Partizipation, z.B.
bei der Verabschiedung von Richt- und Nutzungspldnen oder in der Arbeit von Kom-
missionen, besteht die Moglichkeit, Interessen einzubringen. Die Beurteilungskrite-
rien auf der strategischen Ebene orientieren sich jedoch an iibergeordneten, generi-
schen Zielsetzungen, z.B. volkswirtschaftlichen Zielen. Die Ableitung konkreter Anfor-
derungen fiir den (Giiter-) Wirtschaftsverkehr ist oft nicht vorgesehen. Aus Sicht des
Giiter- und Dienstleistungsverkehrs sind auf dieser Ebene deshalb primar die Begriff-
lichkeiten zu definieren, damit Fachpersonen ein einheitliches Verstandnis haben.

Gesamtverkehrskonzepte und Strategien fiir den Wirtschaftsverkehr formulieren
Stossrichtungen fiir den Lieferverkehr und enthalten oft Massnahmenkataloge. Die
raumliche Konkretisierung der Massnahmen und deren Umsetzung haben auf der fol-
genden Planungsstufe zu erfolgen.

Auf der Planungsebene bietet sich die Moglichkeit, strukturierte Partizipationsverfah-
ren anzuwenden, um die Bediirfnisse abzuklaren und unterschiedliche Interessen ab-
zuwagen. Bei der Erarbeitung von grosseren Betriebs- und Gestaltungskonzepten
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werden haufig 6ffentliche Workshops, Forumsveranstaltungen oder andere Anldsse
angeboten, um die Interessen abzuholen. Die Herausforderung besteht in der Adres-
sierung der interessierten, bzw. betroffenen Akteure. Es zeigt sich, dass hiufig nicht
Kklar ist, wer den Giiterverkehr vertreten soll. Das ortliche Gewerbe ist teilweise zu we-
nig flir die Thematik sensibilisiert, bzw. legt den Fokus auf andere Aspekte (z.B. Nut-
zung des Freiraums, Vorhandensein von Parkplitzen, Erreichbarkeit). Die Interessen
der Verlader, Logistik- und Transportdienstleister werden hingegen nur in wenigen
Fallen einbezogen. Auch wird diese Interessengruppe kaum als Akteur wahrgenom-
men.

Die Planung wie etwa die Erarbeitung von (Verkehrs-)Studien, kann auch ohne den
Einbezug einer breiten Offentlichkeit erfolgen. In diesem Fall werden Interessen durch
einen Vernehmlassungsprozess erhoben, bei dem Amter verschiedener Fachrichtun-
gen einbezogen werden. Die Herausforderung besteht auch hier darin, dass nicht im-
mer eindeutig ist, welche Stelle fiir den Giiterverkehr zustindig ist. Dadurch hingt es
oft von der individuellen Wahrnehmung einzelner Fachpersonen ab, ob das Thema
aufgegriffen und beriicksichtigt wird. Eine Stakeholderanalyse zu Beginn des Pla-
nungsprozesses konnte dazu beitragen, dass alle relevanten Akteursgruppen sowie de-
ren Bediirfnisse einbezogen werden.

In beiden Fillen, ob eine 6ffentliche Partizipation stattfindet oder nicht, liegt es in der
Verantwortung der Planenden (amtsintern oder extern), den Wirtschaftsverkehr und
insbesondere den Giiter- und Dienstleistungsverkehr als Thema einzubringen.

Auf Ebene Projektierung bestehen die geringsten planerischen Freiheiten. Trotzdem
bestehen auch hier Moglichkeiten, die Interessen einzubringen. Die 6ffentliche Plan-
auflage ermoglicht es, ein ausfiihrungsreifes Projekt nochmals zu tiberpriifen und ge-
gebenenfalls zu optimieren. Nicht selten wird der Prozess genutzt, um spezifische In-
teressen einzubringen und Konflikte aufzuzeigen. Voraussetzung ist jedoch, dass ein-
gebrachte Anliegen nicht grundsatzlich dem iibergeordneten Konzept widersprechen.

3.5.4 Beriicksichtigung der technischen und betrieblichen Anforderungen des
Giiter- und Dienstleistungsverkehrs

Durch die Formulierung von Nutzungsanspriichen soll sichergestellt werden, dass

zweckmaissige Massnahmen, am richtigen Ort und im richtigen Umfang getroffen wer-

den. Es geht darum, dass die technischen und betrieblichen Anforderungen des Giiter-

und Dienstleistungsverkehrs bei der Gestaltung des Strassenraums umgesetzt werden.

Es zeigt sich, dass der Handlungsbedarf vielerorts bereits erkannt wurde. In einigen
Stadten sind Leitfdden zum Lieferverkehr oder dhnliches in Arbeit. Die Schwierigkeit
besteht darin, dass sowohl die quantitativen als auch die normativen Grundlagen dazu
teilweise zuerst erarbeitet werden miissen.

Leitfaden zum Lieferverkehr sollen sicherstellen, dass dieser von Beginn des Planungs-

prozesses an beriicksichtigt wird. Es zeigte sich, dass diesbeziigliche Mingel in spéte-
ren Phasen (Projektierung) nur mit grossem Aufwand korrigiert werden konnen.
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Gerade bei Planungsnormen zeigt sich, dass haufig nicht klar ist, wie der Lieferverkehr
berticksichtigt werden soll. Ist der Lieferverkehr durch die Anforderungen und An-
spriiche der Verkehrsteilnehmenden abgedeckt? Ist der Lieferverkehr ein Anliegen der
Wirtschaft oder der Anwohnenden?

Zur Ermittlung der Nutzungsanspriiche erwahnt beispielsweise die Norm VSS 40 211
fiir «Ver- und Entsorgungsdienste, Lieferverkehr» als Grundlage pauschal, dass die
Planenden sich bei den zustindigen Stellen erkundigen sollen. Die Folge ist, dass unter
Umstidnden dem Giiter- und Dienstleistungsverkehr nicht oder nur ungentigend Rech-
nung getragen wird. Wiinschbar wiren laut Fachpersonen Checklisten zum Giiter- und
Dienstleistungsverkehr, als Grundlage fiir Planung und Verwaltung.

Die Ermittlung der Nutzungsanspriiche ist zusatzlich dadurch erschwert, dass fiir den
Entwurf des Strassenraums eine Liicke hinsichtlich des Giiter- und Dienstleistungs-
verkehrs besteht. Es sind nur wenige technische Normen der Strassenraumgestaltung
oder Richtlinien aus schweizerischen Gemeinden bekannt, die konkrete Vorschlige zur
Dimensionierung, Gestaltung und Anordnung von Umschlagplidtzen enthalten.

3.5.5 Anpassungsvorschldage

Es zeigt sich, dass grundsitzlich auf allen Planungsstufen Defizite in der Beriicksichti-
gung des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs bestehen. Planende und Auftraggebende
sind sich der Herausforderungen fiir den Lieferverkehr im urbanen Raum oft nicht be-
wusst.

Auf strategischer Ebene besteht die Herausforderung deshalb erst einmal darin, das
Bewusstsein fiir den Wirtschaftsverkehr und insbesondere den Giiter- und Dienstleis-
tungsverkehr zu schirfen. Dies umfasst nicht nur den Be- und Entlad von Lieferfahr-
zeugen im oOffentlichen Raum, sondern auch die weiteren Aspekte, z.B. die Abstim-
mung mit der Raumnutzung, die Regulierung und Fiihrung des Giiterverkehrs oder die
Verpflichtung zur privaten Anlieferung. Gesamtverkehrskonzepte und Giiterverkehrs-
strategien dienen dazu ein einheitliches Verstindnis der Aufgaben der offentlichen
Hand in Bezug auf den Wirtschaftsverkehr zu schaffen und die Herausforderungen
und den Handlungsbedarf zu identifizieren.

Auf der Planungsebene (z.B. Vorstudien) besteht die Aufgabe darin, die Grundlagen
fiir Planende bereitzustellen, um den Be- und Entlad von Lieferfahrzeugen besser zu
berticksichtigen. Diese konnen als Planungsnormen oder Merkblatter, Arbeitshilfen
etc. ausgestaltet werden. Es werden damit Grundlagen geschaffen fiir die Festlegung
des fiir den Lieferverkehr erforderlichen Angebots an Anlagen fiir den Be- und Entlad
im offentlichen Raum.

Auf Ebene Projektierung ist sicherzustellen, dass die vorgesehenen Losungen den
funktionalen Anforderungen des Lieferverkehrs entsprechen. Dazu gehort insbe-son-
dere die Geometrie und Ausriistung von Be- und Entladefeldern. Zudem ist darauf hin-
zuarbeiten, dass kein Wildwuchs an Dimensionierungsvorgaben entsteht.
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Generelle Moglichkeiten fiir die Verbesserung der Planungspro-
zesse zur Beriicksichtigung der Be- und Entladung von Lieferfahr-
zeugen im o6ffentlichen Raum

Strategische Ebene Planungsebene Ebene Projektierung

e Generell: Klarung der Begriffe e Erarbeitung von Leitfiden e Anpassung der technischen

¢ (Kommunale) Richtplanung: und Merkblattern Normen
Ausscheidung von Gebieten mit e Anpassung der Planungs- ¢ Ggf. neue Normen zum Ent-
besonderen Anforderungen an normen wurf der Anlagen fiir den
den Lieferverkehr Lieferverkehr

¢ Gesamtverkehrskonzepte: Be-
riicksichtigung des Wirtschafts-
verkehrs zwingend.

Tabelle 35: Generelle Méglichkeiten fiir die Verbesserung der Planungsprozesse zur Berlicksichtigung der Be- und Entladung
von Lieferfahrzeugen im &ffentlichen Raum

Grundsitzlich ist die Anlieferung und der Giiterumschlag auf privaten Grundstiicken
zu 16sen und nicht im 6ffentlichen Raum. Das gilt insbesondere fiir neue Arealiiber-
bauungen und Gebaude. In Bestandsgebieten, bei welchen eine (riickwirtige) Anliefe-
rung auf Privatgrund nicht, oder nur mit unverhaltnisméssigen Eingriffen moglich ist,
ist dies jedoch nicht immer moglich. Deshalb miissen dort auch im 6ffentlichen Raum
Flachen fiir den Be- und Entlad vorgesehen werden.

Die Prozesse zur Gestaltung des Strassenraums sollen iiberpriift und angepasst wer-

den, insbesondere:

+ Bei der Stakeholderanalyse miissen die Anspruchsgruppen des Giiter- und Dienst-
leistungsverkehr genauer benannt werden (insbesondere auch Logistik- und Trans-
portunternehmen).

+ Bei partizipativen Verfahren sind Vertreter dieser Anspruchsgruppen einzubezie-
hen.

« Die Nutzungsanspriiche dieser Anspruchsgruppen sind «gleichwertig» zu anderen
Anspruchsgruppen zu erfassen und bei der Interessenabwigung zu beriicksichtigen.
Die Nutzungsanspriiche und Kriterien orientieren sich an den in Kap. 3.3 formulier-
ten Anspriichen.

Verschiedene Normen sollten angepasst werden, um den Giiter- und Dienstleistungs-

verkehr besser zu beriicksichtigen:

+ VSS 40 210 Entwurf des Strassenraumes, Vorgehen fiir die Entwicklung von Gestal-
tungs- und Betriebskonzepten

« SN 640 211 Entwurf des Strassenraums, Grundlagen, insbesondere:

o Kap. C Nutzungsanspriiche an den Strassenraum, Abs. 13 Lieferverkehr

o Kap. D Grundsitze des Strassenraumentwurfs, Abs. 23 Ermittlung der Ent-
wurfsgrundlagen, Tab. 3 Ermittlung der Nutzungsanspriiche (z.B. «... Art und
Lage der Lieferflichen» erginzen, analog zum Offentlichen Verkehr)

» VSS 40 291 Parkieren, Anordnung und Geometrie der Parkierungsanlagen fiir Per-
sonenwagen und Motorrader, Kap. E Geometrie z.B. Definition von Bemessungs-
fahrzeugen (und evtl. Titel 4ndern in «... Motorfahrzeuge» 0.4.)

» VSS 40 303 Strassenprojektierung, Entwurf von Hauptverkehrsstrassen innerorts,
Kap. 4.10 Anlieferung/Parkierung
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Zudem ist zu tiberpriifen, die Normen 40 280—284 und 291—294 von der Parkierung
in Parkhidusern auf die Parkierung im Strassenraum zu erweitern.

Da selbst mit Anpassungen an den bestehenden Normen die Herausforderungen im
Giiter- und Dienstleistungsverkehr, bzw. die Be- und Entladevorgiange im offentlichen
Raum nicht vollumfanglich behandelt werden konnen, ist die Schaffung erganzender
Normen zu priifen. Analog zur Norm VSS 40 281 Parkieren, Angebot an Parkfeldern
fiir Personenwagen ist zu priifen, ob eine entsprechende Norm oder ein Planungsleit-
faden zu Lieferzonen, Angebot an Parkfeldern und Haltefldchen fiir Lieferfahrzeuge
zweckmassig ist. Ggf. wire eine Norm zu den Grundlagen zu Lieferzonen anzustreben
(analog zu Norm VSS 40 280 Parkieren, Grundnorm).

Dariiber hinaus besteht auf Ebene der Gesetzgebung Handlungsbedarf. Kantonale Pla-
nungs- oder Strassengesetze erwidhnen den Giiter- und Dienstleistungsverkehr auf
iibergeordneter Ebene (z.B. PBG Kanton Ziirich, §91: «[Der Erschliessungsplan] zeigt
ferner auf, (...) wie [die Groberschliessung ] auf die Angebotsplanung im offentlichen
Personenverkehr sowie auf die Giiterverkehrsplanung abgestimmt ist»).

Konkretere gesetzliche Regelungen finden sich in der Regel zur Zahl und Anordnung
der erforderlichen privaten Abstellplitze fiir Anwohnende, Beschiftigte, Besuchende
und Kunden bei Bauvorhaben. Zudem ist die Pflicht zur riickwartigen Erschliessung
bei wichtigen 6ffentlichen Strassen und die Anforderungen an die Kehrichtbeseitigung
geregelt. Die Erschliessung und Halte- oder Abstellplitze fiir Anlieferungen oder
Dienstleister sind jedoch nicht explizit erwdhnt. Ergidnzende Regelungen zum Giiter-
und Dienstleistungsverkehr wiirden dazu beitragen, dass das Thema in der Planung
besser beachtet wird.
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3.6 Fazit

Nutzungsanspriiche

«Welches sind heutige und kiinftige Nutzungsanspriiche der verschiede-
nen Anspruchsgruppen (Personen- und Giiterverkehr) im offentlichen
Raum?»

Die Nutzungsanspriiche der verschiedenen Anspruchsgruppen (Personen- und Giiter-
verkehr) in Bezug auf die Be- und Entladevorgéinge im 6ffentlichen Raum sind in der
nachfolgenden Tabelle zusammengefasst.

Nutzungsanspriiche im Hinblick auf den Lieferverkehr

Kategorie

Giter und
Dienstleis-
tungsverkehr

Personenver-
kehr

Offentliche
Dienste und
Blaulichtor-
ganisationen

Nachbar-
schaft

Nutzungsanspriiche

Haltemoglichkeiten fiir kurze Be- und Entladetitigkeit (bis 5 min) in ausreichen-
der Dichte.

Haltemoglichkeiten fiir langere Be- und Entladetatigkeit (15—30 min) im Bereich
von Verkaufsgeschaften und Gewerbebetrieben ohne eigene Anlieferflichen.

Parkmoglichkeiten fiir den Dienstleistungsverkehr mit und ohne Waren fiir die
Dauer der Ausiibung der jeweiligen Tatigkeit.

Klare und einfache Bewilligungsverfahren und Tarifsysteme fiir die Parkierung in
Altstadtzonen fiir Dienstleister, Handwerker und Baustellenverkehr

Gewihrleistung einer Verkehrsinfrastruktur (fiir den ruhenden Verkehr), die kein
Anhalten oder Parkieren von Lieferfahrzeugen auf dem Trottoir provoziert.

Gewihrleistung einer Verkehrsinfrastruktur (fiir den ruhenden Verkehr), die kein
Anhalten / Parkieren oder gefihrliche Fahrmanéver von Lieferfahrzeugen auf der
Radweginfrastruktur provoziert.

Minimierung der Einschriankungen des Verkehrsflusses MIV durch Be- und Ent-
ladetitigkeit auf den Hauptverkehrsachsen.

Minimierung von uniibersichtlichen oder gefdhrlichen Verkehrssituationen in-
folge Be- und Entladetétigkeit in Sammel- und Erschliessungsstrassen.

Gewihrleistung einer Verkehrsinfrastruktur (fiir den ruhenden Verkehr), die eine
ausreichende Anzahl Méglichkeiten fiir Be- und Entladetatigkeit gewéhrleistet, so
dass keine Nutzung von 6V-Haltestellen oder Busspuren fiir diese Tatigkeiten
provoziert wird.

Sicherstellung der Freihaltung von Rettungsgassen auf allen Strassen.

Gewihrleistung der Zuginglichkeit zu Entsorgungspunkten im 6ffentlichen Raum
(z.B. Unterflurcontainer) sowie eine bauliche und betriebliche Gestaltung, die
eine effiziente Durchfiihrung des Unterhalts des 6ffentlichen Strassenraums (z.B.
Strassenreinigung) ermoglicht.

Massnahmen zur Minimierung von Lirmemissionen bei Betrieben mit Anliefe-
rung vor 7 Uhr und nach 19 Uhr.

Bei der Schaffung von Griinflachen zwecks Hitzeminderung in urbanen Gebieten
ist darauf hinzuwirken, dass diese Losungen keine Infrastruktur fiir Be- und Ent-
ladetitigkeit verhindern.

Tabelle 36: Nutzungsanspriiche im Hinblick auf den Lieferverkehr

Generell ist darauf zu achten, dass

+ Behinderungen von Zufussgehenden,
+ Behinderungen von Velofahrenden,

» Behinderungen des 6V,
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« Behinderungen des Verkehrsflusses des M1V,
» Behinderungen des Lieferverkehrs, und
+ Behinderungen des ruhenden Verkehrs

moglichst minimiert werden, unter der Voraussetzung, dass die Verkehrssicherheit je-
derzeit gewahrleistet ist und die Anwohnenden nicht durch Larm oder andere Storun-
gen belastet werden. Zudem sind Behinderungen von Blaulichtorganisationen im 6f-
fentlichen Raum zu vermeiden.

Die fortschreitende Urbanisierung sowie der gesellschaftliche Wandel (E-Commerce,
demographischer Wandel) fiihren zu einer Zunahme der Transportaktivitaten im Gii-
terwirtschaftsverkehr. Dies manifestiert sich in einer hGheren Anzahl an Fahrten, Be-
und Entladevorgiangen, der Anzahl Sendungen pro Stopp sowie langeren Haltedauern.

Die Urbanisierung fiihrt im Dienstleistungsverkehr mit und ohne Waren zu einer Zu-
nahme von Fahrten sowie einem erhohten Bedarf an Parkierungsflachen. Zudem lasst
der demographische Wandel eine steigende Nachfrage im Dienstleistungsverkehr er-
warten, insbesondere im Bereich der Pflegedienste.

Da die Verkehrsflache in der Regel nicht vergrossert werden kann, werden verschie-
dene (Lenkungs-) Massnahmen ergriffen, um die steigenden Mobilitdtsbediirfnisse
primar durch flaichensparende Verkehrsmittel wie dem 6V sowie dem Fuss- und Velo-
verkehr zu bewiltigen. Dabei ist jedoch zu beachten, dass die Anforderungen des Lie-
ferverkehrs nicht generell mit denen des MIV identisch sind.

Die Urbanisierung fiihrt auch zu einer gesteigerten Nachfrage nach Aufenthaltsberei-
chen und kommerziellen Nutzungen im o6ffentlichen Raum. Daher ist davon auszuge-
hen, dass die Nutzungsanspriiche an den 6ffentlichen Raum steigen werden, was zu
einer Zunahme der Konflikte zwischen den Anforderungen des Lieferverkehrs und de-
nen des Fussverkehrs fiihren diirfte.

Daraus ergibt sich die Notwendigkeit, den Giiter- und Dienstleistungsverkehr stiarker
in der Planung und Gestaltung von Strassenrdumen zu beriicksichtigen. Das Be- und
Entladen im o6ffentlichen Raum ist dabei nicht als Randthema zu verstehen, sondern
erfordert eine erhohte Aufmerksamkeit seitens der Planenden und Entscheidungstra-
genden.

Kantone und Gemeinden iibernehmen als Betreibende des 6ffentlichen Strassenraums
eine zentrale Verantwortung fiir dessen Planung und Gestaltung. Thnen obliegt ein
Grossteil der Strasseninfrastruktur und damit die Verantwortung fiir deren Planung,
Erstellung, Betrieb, Unterhalt und Erneuerung. Die kommunalen und kantonalen Pla-
nenden tragen zusétzlich die Verantwortung fiir die Umsetzung einschlagiger Normen
und priagen damit die konkrete Ausgestaltung des Strassenraums. Dariiber hinaus sind
sie fiir die politische Debatte iiber die Funktionen und Anforderungen zustiandig, die
der offentliche Raum erfiillen soll.
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Nutzungskonflikte

«Welche heutigen und kiinftigen Nutzungskonflikte ergeben sich dar-
aus?»

Die wesentlichen Konflikte beim Be- und Entladen im 6ffentlichen Raum re-
sultieren aus der konkurrierenden Inanspruchnahme der dafiir benétigten Flachen
durch die Parkierung von Motorfahrzeugen, den Fuss- und Veloverkehr sowie durch
stadtebauliche Aufwertungsmassnahmen. Die Flichenkonkurrenz mit dem fliessen-
den Verkehr ist zwar vergleichsweise gering, kann jedoch insbesondere die Verkehrs-
sicherheit des Veloverkehrs beeintrachtigen.

Zusitzliche Nutzungskonflikte entstehen durch den Baustellenverkehr, bei dem zu-
nehmend grossere Fahrzeuge (> 18 t) eingesetzt werden und Entladevorginge oftmals
langer dauern als 15 Minuten dauern. Insbesondere bei Erneuerungsprojekten steht
die erforderliche Installationsfldche in der Regel nur in begrenztem Umfang zur Ver-
fligung, sodass Entladevorginge des Baustellenverkehrs haufig auf den offentlichen
Strassenraum ausweichen miissen.

Konflikte mit dem Fussverkehr treten insbesondere bei Haltevorgingen auf Trottoirs
auf, die fiir diesen Zweck zu schmal dimensioniert sind. Haufig wird dabei gleichzeitig
ein Velostreifen blockiert, was zu potentiell unsicheren Ausweichmandévern fiihren
kann.

Problematisch ist zudem, wenn fiir Liefervorgédnge vorgesehene Flachen iiber langere
Zeitraume durch andere Nutzende, insbesondere den MIV belegt sind. Kurzzeitige
Haltevorgéange zum Ein- und Aussteigen sind auf Parkverbotsflachen in der Regel zu-
lassig und fithren meist nicht zu Nutzungskonflikten. Falschparkende Fahrzeuge kon-
nen die Durchfithrung von Liefervorgidngen beeintrachtigen oder ginzlich verhindern
und infolgedessen zusitzlichen Suchverkehr im Umfeld erzeugen.

In Mischzonen (City-/Altstadtgebiete) kommt es zu Konflikten zwischen Liefervorgin-
gen und dem Fussverkehr wahrend den Belieferungszeiten von Geschiften und Res-
taurants, in der Regel am spiteren Vormittag. Hier stehen sich das Interesse einer fle-
xiblen Anlieferung und der Wunsch nach ungehindertem Fussverkehr in einer attrak-
tiven Umgebung gegeniiber. In Altstadtgebieten haben sich daher Zufahrtsbeschréan-
kungen bewihrt, die sicherstellen, dass Anlieferungen vorrangig zu Zeiten mit gerin-
gem Fussverkehrsaufkommen erfolgen.

Die teilweise hohe Regeldichte in Altstadtgebieten fiihrt dazu, dass unregelmassige
Lieferungen oder ungeiibtes Fahrpersonal teilweise zu Konflikten fithren. Ein uniiber-
sichtlicher Verkehrsraum fiihrt ausserdem zu haufigeren Verstossen gegen die Ver-
kehrsregeln, z.B. bei Lieferungen mit elektrischen Cargo-Bikes in Gebieten oder Zeiten
mit einem Verbot von Motorfahrriadern oder generellem Fahrverbot.

Der grosste Konflikt in Zentrumszonen ergibt sich durch den begrenzten Raum und
die hohe Nutzungsdichte. Nicht alle gewiinschten Funktionen lassen sich vollumfang-
lich unterbringen. Kurzzeitige Haltevorgange von KEP-Dienstleistern erfolgen deshalb
haufig auf Flachen, auf denen Giiterumschlag nicht gestattet ist.
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Bei der Umwidmung von Fliachen, insbesondere beim Abbau von Parkplétzen, sollten
daher ausgewogene Losungen gefunden werden, die den Anforderungen aller Nut-
zungsgruppen, einschliesslich des Wirtschaftsverkehrs, gerecht werden. Gerade fiir
den Dienstleistungsverkehr (Handwerker, Service, Pflege) stellen Parkmoglichkeiten
fiir die Zeitdauer der Erbringung der Dienstleistungen eine Herausforderung dar.

Auch in dichten Wohnzonen treten vor allem Konflikte mit dem Fussverkehr auf. Hal-
tevorginge erfolgen haufig auf Trottoirs. Der Suchverkehr aufgrund unzureichender
Halte- und Parkmoglichkeiten fiir den Dienstleistungsverkehr beeintrachtigt die Ver-
kehrssicherheit und fiihrt zu zusitzlichen Gefahrdungen, insbesondere fiir Zufussge-
hende. Zudem bestehen Konflikte zwischen der Parkierung der Anwohnenden und
dem Bedarf nach Parkmoglichkeiten fiir den Dienstleistungsverkehr (Handwerker,
Service, Pflege).

Prozess der Interessenabwiagung und Einbezug der Nutzeranforderungen

«Wie erfolgt die Interessenabwigung im Rahmen Planungen; anhand
welcher Kriterien, mit welchem Vorgehen und mit welchen zustandigen
Stellen?»

Aufgrund der zunehmenden Nutzungsanspriiche bei begrenztem Raum gewinnt die
Interessenabwigung in der Planung und Projektierung offentlicher Strassen und
Platze zunehmend an Bedeutung. Methoden und Instrumente zur Ermittlung und Ab-
wigung von Interessen stehen auf allen Planungsstufen zur Verfiigung. Allerdings wer-
den die Anforderungen des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs, insbesondere der An-
lieferung, in der Planung haufig nicht ausreichend berticksichtigt.

Die offentliche Hand betrachtet es haufig nicht als ihre Aufgabe, die Anforderungen
des Giiter- und Dienstleistungsverkehr aktiv in die Planung einzubringen, und verweist
stattdessen auf partizipative Verfahren. In bestimmten Fillen fehlt es dem ansdssigen
Gewerbe an Sensibilisierung, da logistische Aufgaben oft an Dritte ausgelagert werden.
Auch die Anwohnenden und die Liegenschaftsbesitzenden sind sich der Bedeutung des
Liefer- und Dienstleistungsverkehrs haufig nicht gewahr. Transportunternehmen und
Dienstleister werden in der Regel lediglich auf iibergeordneter Ebene etwa tiber Bran-
chenverbiande einbezogen; auf projektbezogener Ebene fehlt jedoch der lokale Bezug.

Die Bediirfnisse des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs und insbesondere im Hin-
blick auf Be- und Entladeprozesse, sollten bei der Planung und Projektierung von
Strassenraumen in urbanen Gebieten starker beriicksichtigt werden. Die entsprechen-
den Nutzeranforderungen sind dabei planungs- und projektspezifisch zu formulieren,
und Kriterien fiir die Interessenabwégung abzuleiten. Im Rahmen partizipativer Pla-
nungsprozesse ist es zudem wichtig, die relevanten Stakeholder zu identifizieren und
in den Planungsprozess einzubeziehen.

Die bestehenden Planungsrichtlinien und -normen fiir die Gestaltung von Verkehrs-

flichen sollten auf eine angemessene Beriicksichtigung des Giiter- und Anlieferver-
kehrs tiberpriift und angepasst werden.
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4.1 Einleitung

Die Analyse guter Praktiken (Good Practice) und innovativer Pilotprojekte verfolgt das
Ziel, bestehende Massnahmen und Losungen fiir den Be- und Entlad von Lieferfahr-
zeugen im offentlichen Raum zu sammeln, zu systematisieren und hinsichtlich ihrer
Erfiillung der Nutzungsanspriiche, der Potentiale zur Problemlésung, der massgeben-
den Erfolgsfaktoren und der Ubertragbarkeit auf andere Rahmenbedingungen zu be-
werten. Zweckmaissige Beispiele fliessen abschliessend in die Erarbeitung von Pla-
nungsmodulen ein (vgl. Kap. 5).

Grundsatzlich miissen verschiedene Anwendungsfille unterschieden werden. Das Ein-
satzprofil Giiterverkehr (Stiickgut) beschreibt regelmdssige, geplante, lingerdau-
ernde Anlieferungen, z.B. bei Geschiften, Restaurants, etc. Zum Einsatz kommen
mehrheitlich grossere Fahrzeuge (LW > 3.5 t) oder Lieferwagen.

Beim Einsatzprofil Giiterverkehr (u.a. KEP) handelt es sich um spontane Anlieferun-
gen, die nur kurzzeitig andauern (z.B. Pakete, Post, Food-Delivery, etc.). Diese werden
iiberwiegend mit kleinen, emissionsarmen Fahrzeugen wie Cargo-Bikes, BEV, etc.
durchgefiihrt.

Beim Einsatzprofil Dienstleistungsverkehr (Handwerks-, Service und Pflegedienstleis-
tern) liegt der Fokus auf der Parkierung fiir die Dauer der Leistungserbringung.
Grundsitzlich soll die Parkierung auf Privatgrund erfolgen. Ist dies insbesondere auf-
grund alter Bausubstanz nicht méglich, sind Losungen im 6ffentlichen Raum zu schaf-
fen.

Gute Praktiken und innovative Pilotprojekte

Gute Praktiken bezeichnen Konzepte oder Massnahmen, die bereits umgesetzt wurden
und sich in einem spezifischen Kontext bewihrt haben. Pilotprojekte hingegen umfas-
sen Konzepte oder Massnahmen, die entweder im Rahmen von Pilotenversuchen er-
probt werden oder sich noch im Ideenstadium (Konzeption) befinden. Je nach ortli-
chem Kontext ist die Abgrenzung von etablierten Massnahmen und neuen Ideen nicht
immer eindeutig.

Beispiele aus dem europiischen und internationalen Ausland sowie aus der Schweiz
sollen aufzeigen, welche Erkenntnisse daraus abgeleitet und auf die Schweiz iibertra-
gen werden konnen. Eine standardisierte und strukturierte Beschreibung dieser Bei-
spiele ist dabei entscheidend fiir die weitere Verwendung.

In einer ersten Sammlung wurden 84 potenzielle Beispiele identifiziert, die einen sub-
stanziellen Beitrag zu den Herausforderungen und Problemen im Zusammenhang mit
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dem Be- und Entladen im 6ffentlichen Raum leisten oder Losungsansatze, die sich im
Pilotbetrieb befinden und einen substanziellen Beitrag erwarten lassen. Diese 84 Bei-
spiele wurden anschliessend beziiglich der Anforderungen an die guten Praktiken bzw.
Pilotprojekte (Abdeckung Thema, Potential fiir Problemlosung, Verfiigbarkeit von In-
formationen, etc.) beurteilt und priorisiert.

Aus diesen 84 Beispielen wurden 42 Beispiele mit der héchsten Prioritat (Prioritit 1)
ausgewdihlt. Ein Beispiel erhielt die Prioritit 1, wenn es einen klaren Bezug zur Be- und
Entladeproblematik aufwies, wihrend Beispiele die Prioritit 3 erhielten, wenn der Be-
zug weniger ausgepragt war. Aus den Beispielen erster Prioritdt wurden schliesslich 27
«Good Practice-Beispiele» fiir eine vertiefte Analyse ausgewahlt und in Form von Fak-
tenblattern dokumentiert (vgl. Anhang 2). Bei inhaltlich dhnlichen Losungsanwendun-
gen wurde jeweils das Beispiel beriicksichtigt, das im Vergleich iiber eine bessere In-
formationslage und eine potenziell bessere Ubertragbarkeit auf stadtische Kontexte in
der Schweiz verfiigte.

Die Sammlung guter Praktiken und Pilotprojekte erfolgte auf Grundlage bestehender
Planungen und Forschungen sowie auf einem internen Workshop der Forschungsstelle
in Zusammenarbeit mit Rapp und EBP. Die 27 ausgewihlten Beispiele zu bewihrten
und sich in der Pilotphase befindlichen Losungen wurden erganzend mit Erkenntnis-
sen aus insgesamt neun Interviews vertieft und validiert. Bei der Auswahl guter Prak-
tiken und Pilotprojekte liegt der Fokus auf der Identifikation typischer Massnahmen,
die reprisentativ fiir weitere vergleichbare Beispiele sind. Daher erhebt die Auswahl
keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

Massnahmentypen guter Praktiken und innovativer Pilotprojekte

Die einzelnen guten Praktiken und innovativen Pilotprojekte decken oftmals gleichzei-
tig verschiedene der folgenden Massnahmentypen ab:

« Technologie

 Infrastruktur

» Regulierung und Kontrollen

» Betriebliche Massnahmen und Signalisation

+ Logistik und Kooperation

« Anreize

Die Einfiihrung technologischer Losungen umfasst unterschiedliche Ansitze zur Opti-
mierung der Nutzung von Park- und Halteflichen durch Einsatz spezifischer techni-
scher Hilfsmittel. Dazu zidhlen Informations- oder (Park-) Leitsysteme (digital/ana-
log), Reservations- und Zuflusssteuerungssysteme mit Fahrzeugerkennung oder digi-
tale Signalisation. Infrastrukturelle Losungen umfassen ausgewiesene Be- und Ent-
ladezonen resp. Flachen fiir unterschiedliche Fahrzeugtypen etwa Lastwagen, Liefer-
wagen oder Cargo-Bikes, sowie die Bereitstellung von Abhol- und Aufgabestationen,
stationdren oder mobilen Mikro Hubs und Depots. Regulatorische und kontrollie-
rende Losungsansitze umfassen Vorschriften zur Nutzung von Strassen und Verkehrs-
flichen wie etwa Lieferzeitfenster (zeitliche Zufahrtsregelungen) oder zeitliche und
raumliche Fahrverbote fiir bestimmte Nutzergruppen. Zur Sicherstellung der recht-
massigen Nutzung dieser Flachen werden zudem Kontrollmassnahmen eingesetzt, bei-
spielsweise die manuelle Verkehrsiiberwachung durch Vollzugsdienste oder die
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Polizei. Diese Massnahmen konnen durch technische Systeme erginzt werden, etwa
durch digitale Parkraumiiberwachung mittels automatisierter Kennzeichenerken-
nung, bodenintegrierter Sensorik zur Fahrzeugerkennung oder den Einsatz von Scan-
Fahrzeugen.

Losungsansatze im Bereich betrieblicher Massnahmen und Signalisation dienen der
Steuerung und Lenkung der Nutzung von Verkehrsflachen oder des Strassenraums im
Allgemeinen. Sie umfassen die Gestaltung des Strassenraums durch Signalisation und
Markierung sowie die Einfiihrung spezifischer Regelungen, beispielsweise die zeitliche
Regulierung von Park- und Haltevorgingen fiir ausgewiesene Nutzergruppen, die An-
ordnung von Nutzungsverboten oder die Ermoglichung einer Mehrfachnutzung von
Flachen oder Infrastrukturen fiir unterschiedliche Verkehrsteilnehmende. Logistische
bzw. kooperative Massnahmen umfassen Losungsansitze, die auf eine Zusammenar-
beit mit weiteren Akteuren zur Biindelung von Lieferverkehren und zur Steigerung der
Effizienz bei Anlieferprozessen abzielen. Anreizsysteme dienen dazu, Verlader und
Dienstleister zu einem stadtvertriglicheren Anlieferverhalten zu motivieren, beispiels-
weise durch die stadtische Forderung der Beschaffung von Cargo-Bikes fiir logistische
Zwecke oder durch die gezielte Bereitstellung von Flachen ausschliesslich fiir emissi-
onsarme Fahrzeuge.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die eingesetzten Massnahmen sowohl statischer als
auch dynamischer Natur sein konnen. Bestimmte Regelungen gelten nur zu definier-
ten Wochentagen oder Tageszeiten, z.B. Zeitfenster fiir Be- und Entladevorginge, tem-
porar freigegebene Ladezonen oder Busspuren, Be- und Entladespuren sowie zeitlich
gesteuerte oder adressatenspezifische Zufahrtsbeschrankungen.

Die Abbildung 23 enthiilt eine Ubersicht iiber die guten Praktiken, Pilotprojekte und
welche Massnahmentypen sie abdecken.

Raumliche Aspekte guter Praktiken und innovativer Pilotprojekte

Die meisten guten Praktiken und Pilotprojekte konzentrieren sich auf stadtische Zent-
rumsgebiete (Altstadt, City). Dort besteht ein besonders hoher Handlungsdruck, da die
Nutzungsdichte und -vielfalt in der Regel am grossten ist. Vor diesem Hintergrund
spielt die Koexistenz des Liefer- und Personenverkehrs eine wichtige Rolle.

Ein Teil der Losungsansatze wird auch ausserhalb der Zentrumsgebiete umgesetzt, ins-
besondere wenn es sich um flichendeckende Angebote oder Massnahmen mit Netz-
werkcharakter handelt (z.B. Forderung Cargo-Bikes oder anbieteroffene Abhol- und
Abgabestationen).
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London

Good Regulierung Infra- MB: st:::::;\h:n Technolo- Logistische/
Practice Konzept Status und strukturelle gische Kooperative | Anreize
und
(GP) Kontrollen | Massnahmen . L Massnahmen | Massnahmen
Signalisation
GP1 Blaue Zonen, Miinchen Umgesetzt X X X
GP2 [Cases de Livraison, Genf |Umgesetzt X X
GP3  [Ladezone, Wien Umgesetzt X X X
GP4 Places de Livraison, Umgeset X X X
Cannes
GP5 KaneptAnIleferung Umgesetzt X
Himmelrich, Luzern
GP6 Laad- en loszone, Brissel |Umgesetzt X X X
GP7 Itheraktlve—dynalrr?lsche Umgesetzt X X
Lieferzonen, Poitiers
GP8 Multi-Use Lane, Barcelona |Umgesetzt X
GP9 Charta fiir Lieferzonen, Umgesetzt X X X
Toulouse
GP10 DIStI‘IbU(‘jlon Urbana de Umgeset X X X X
Mercancias, Barcelona
GP11  |Myflexbox, Salzburg Umgesetzt X X
GP12 [Parme Ecologistics, Parma|Umgesetzt X X X X
opis | Wirschaftsparkplétze, Pilot X X X
KoéIn/Bonn
GP14 |Straightol, Lissabon Pilot X X
GP15 |Grétd-Ladezone, Wien Pilot X
Zero Emission Delivery .
GP16 Zones, Los Angeles act X X
GP17 |Smart Zone, Stuttgart Pilot X X X
GP18 |SmalLa, Hamburg Pilot X X X
GP19 [SAILOR, Amsterdam Pilot X X X X
GP20 (ITSLOG, Amsterdam Pilot X X X
GP21 U-Punkt M2M, Castellon de Pilot X X X X
la Plana
Smart Use of Loading .
X X X
GP22 Zones, Amsterdam act
GP23 |Work by Bike, Basel Pilot X
GP24 KEP—Traln 1 Offi-Packerl, Pilot X X X X
Wien
LoglKTram /
GP25 |RegioKArgoTramTrain, Pilot X X
Karlsruhe
Verkehrskonzept
GP26 |Wirtschaftsstandort Konzeption X X X X X
Innenstadt, Bern
GP27 Cargo Bike Action Plan, Konzeption X X

Abbildung 23: Ubersicht guter Praktiken mit den abgedeckten Massnahmentypen
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4.2 Erkenntnisse aus guten Praktiken

4.2.1

Uberblick

Fiir die Ableitung von Erkenntnissen werden die Beispiele guter Praktiken und Pilot-
projekte in folgende Segmente dhnlicher Losungsansitze eingeteilt:

Be- und Entladezone

Digitale Be- und Entladezone
Smarte Be- und Entladezone
Lieferzeit- und Zufahrtssteuerung

Wareniibergabesysteme

Alternative Fahrzeugkonzepte

Sharing-Konzepte

Tabelle 37 zeigt die Beispiele von guten Praktiken aus schweizerischen und europai-
schen Stiadten (in Belgien, Deutschland, Frankreich, Grossbritannien, Italien, den Nie-
derlanden, Osterreich, Portugal und Spanien) sowie eines aus den USA. Anhang 2 ent-
halt die Faktenblatter (Good Practice-Faktenblitter) fiir alle Beispiele.

Gute Praktiken nach Losungsansitzen

Konzept

Blaue Zonen mit Lieferzonen
Cases de Livraison

Ladezone

Place de Livraison

Konzept Anlieferung Himmel-
rich

Laad- en loszone

Interaktive-dynamische Liefer-
zonen

Multi-Use Lane

Charta fiir Lieferzonen

Distribucién Urbana de
Mercancias (DUM)

Myflexbox
Parme Ecologistics
Wirtschaftsparkplitze

Straightsol - Smarte Be- und
Entladezone

Gritzl-Ladezone
Zero Emission Delivery Zones

Smart Zone — Digitales Liefer-
zonenmanagement

SmaLa — Smarte Ladezone

SAILOR — Dynamische Be-
und Entladezonen

ITSLOG — Reservierung von
Be- und Entladezonen

Losungsansatz

Be- und Entladezone
Be- und Entladezone
Be- und Entladezone
Be- und Entladezone

Be- und Entladezone

Be- und Entladezone

Digitale Be- und Entladezone

Sharing-Konzepte

Lieferzeit- und Zufahrtssteue-
rung

Lieferzeit- und Zufahrtssteue-
rung

Wareniibergabesysteme
Alternative Fahrzeugkonzepte
Be- und Entladezone

Digitale Be- und Entladezone

Digitale Be- und Entladezone
Digitale Be- und Entladezone

Smarte Be- und Entladezone

Smarte Be- und Entladezone

Smarte Be- und Entladezone

Smarte Be- und Entladezone

Ort

Miinchen, Deutschland
Genf, Schweiz

Wien, Osterreich
Cannes, Frankreich

Luzern, Schweiz

Briissel, Belgien

Poitiers, Frankreich

Barcelona, Spanien

Toulouse, Frankreich
Barcelona, Spanien

Salzburg, Osterreich
Parma, Italien
Ko6ln/Bonn, Deutschland
Lissabon, Portugal

Wien, Osterreich
Los Angeles, USA
Stuttgart, Deutschland

Hamburg, Deutschland

Amsterdam/Rotterdam, Nie-
derlande

Amsterdam, Niederlande
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U-Spot Sensoren - (M2M) Smarte Be- und Entladezone Castellon de la Plana, Spa-
Urbiotica nien

Smart Use of Loading Zones Smarte Be- und Entladezone Amsterdam, Niederlande
Work By Bike Alternative Fahrzeugkonzepte Basel, Schweiz

KEP-Train / Offi-Packerl Sharing-Konzepte Wien, Osterreich
LogIKTram / RegioKArgo- Sharing-Konzepte Karlsruhe, Deutschland
TramTrain

Verkehrskonzept Wirtschafts-  Lieferzeit- und Zufahrtssteue- Bern, Schweiz

standort Innenstadt rung

Cargo Bike Action Plan Alternative Fahrzeugkonzepte London, Grossbritannien

Tabelle 37: Ausgewdhlte Beispiele guter Praktiken gruppiert nach Losungsansatzen

Die Analyse guter Praktiken zeigt, dass die Herausforderungen in den untersuchten
Beispielen Parallelen zu denjenigen aufweisen, die bereits in schweizerischen Stadten
bestehen. Eine direkte Ubertragung der Massnahmen auf den Schweizer Kontext ist
jedoch aufgrund spezifischer lokaler Gegebenheiten nicht ohne weiteres moglich (z.B.
unterschiedliche Rechtsgrundlagen und Verkehrsregelverordnung). Insbesondere re-
gulative Massnahmen, wie die Anpassung von Lieferzeitfenstern oder betriebliche
Massnahmen wie Parkregelungen, unterliegen in der Schweiz den kantonalen und
kommunalen Gesetzgebungen, die teilweise stark variieren. Technologische Losungen
hingegen konnen grundsatzlich auch in der Schweiz Anwendung finden, erfordern je-
doch eine hohe Interoperabilitit bestehender Systeme sowie die Bereitschaft zur be-
reichstibergreifenden Zusammenarbeit, um in Echtzeit und zu wettbewerbsfihigen
Kosten umgesetzt werden zu konnen.

Der Grossteil der ausgewihlten Beispiele wurde in Zentrums-, Kern- und Mischzonen
umgesetzt oder erprobt, wobei die Massnahmen insbesondere auf Hauptverkehrs- und
Sammelstrassen Anwendung fanden. Der Handlungsdruck in anderen Zonentypen
(reinen Wohn- oder Arbeitszonen) ist in der Regel deutlich geringer (vgl. auch
Kap.2.3). In Wohnzonen kann der Handlungsdruck jedoch zunehmen, wenn aufgrund
baulicher Strukturen nur private Abstellflichen vorhanden sind, und Anlieferungen
vermehrt im 6ffentlichen Raum erfolgen miissen, etwa an Bordsteinkanten. Dies kann
die Fahrbahn blockieren, Velowege und Gehwege einschrinken sowie die Sicht fiir Ver-
kehrsteilnehmende beeintrachtigen.

4.2.2 Be- und Entladezonen
Be- und Entladezonen stellen speziell ausgewiesene Halte- bzw. Parkfelder dar, die
ausschliesslich des Be- und Entladens von Fahrzeugen dienen. Sie befinden sich in der

Regel in unmittelbarer Ndhe zu Nutzungen mit einem regelmassigen und planbaren
Lieferbedartf.

Die Nutzung der Felder kann zeitlich eingeschriankt sein (z.B. zwischen 6-11 Uhr oder
zwischen 14-18 Uhr) oder auf weitere Nutzergruppen wie Handwerks-, Service und
Pflegedienste ausgeweitet werden. In Deutschland werden solche Felder auch als so-
genannte «Wirtschaftszonen» bezeichnet. Zur Sicherstellung einer hohen Flachenver-
fligbarkeit kann die maximale Halte- bzw. Standdauer von Fahrzeugen begrenzt wer-
den, um ein dauerhaftes Abstellen oder Parken zu verhindern. Trotz dieser Mass-
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nahme konnen Engpisse auftreten, wenn mehrere Lieferfahrzeuge gleichzeitig anlie-
fern und die verfiigharen Flachen nicht ausreichen. Dariiber hinaus werden Be- und
Entladezonen hiufig von anderen Verkehrsteilnehmenden widerrechtlich blockiert
oder zweckentfremdet genutzt, was die Effizienz und Zuverlassigkeit gewerblicher
Transporte erheblich beeintrachtigt.

Lieferzeitfenster stellen eine weitere Massnahme dar, um die Nutzung der Flachen zu
steuern und Konflikte zu reduzieren. Durch eine zeitliche Begrenzung der Nutzung,
beispielsweise ganztigig oder nur wihrend der Morgenstunden, kann eine Mehrfach-
nutzung der Flachen ermoglicht werden, indem Privatfahrzeuge ausserhalb der Liefer-
zeiten dort parken diirfen. Auf diese Weise lassen sich die Flachen sowohl fiir die ge-
werbliche Nutzung als auch fiir andere Verkehrsteilnehmende effizient einsetzen

In der Schweiz werden Flachen fiir den Be- und Entladevorgang in der Regel als Park-
verbotsfelder oder -linien, ggf. mit Zusatztafel und der Aufschrift «Gliterumschlag ge-
stattet» signalisiert. Auf solchen Flichen ist das kurzfristige Halten zum Giiterum-
schlag grundsitzlich erlaubt, vorausgesetzt, es liegt keine gegenteilige Zusatzbeschil-
derung vor und der berechtigte Nutzerkreis wird nicht behindert. In Belgien hingegen
werden Ladezonen teilweise als Parkfelder signalisiert, die zeitlich begrenzt aus-
schliesslich dem Giiterumschlag vorbehalten sind (z.B. zwischen 7 und 13 Uhr). Wah-
rend dieser Zeiten ist die Nutzung durch private Fahrzeuge untersagt und wird bei Zu-
widerhandlung mit einer Busse geahndet.

Abaissement de trottoir

\ <20 minutes 1,40 m
) (+ 20 minutes) o -
|
200m ! |
250m N\
v
Stationnement VP '
- -
12815m
P —

Sens de circulation
—_————

Abbildung 24: Cases de Livraison in Genf (Quelle: GP2 im Anhang 2)

In besonders sensiblen stadtebaulichen Kontexten oder bei einem hohen gewerblichen
Lieferaufkommen kann es zweckmissig sein, auf Markierungen und Signalisation
weitgehend zu verzichten, um das Stadtbild zu erhalten und zugleich die Sicherheit
beim Be- und Entladen im urbanen Raum zu gewihrleisten.

Beispiele fiir Be- und Entladezonen sind:

« Blaue Zonen mit Lieferzonen: Miinchen, Deutschland (GP1)

» Cases de Livraison — Gelbe Ladezonen fir den Lieferverkehr: Genf, Schweiz (GP2)

+ Ladezone: Wien, Osterreich (GP3)

+ Place de Livraison — Halte-/Parkfelder fiir den Warenumschlag: Cannes, Frankreich
(GP4)

» Konzept Anlieferung Himmelrich: Luzern, Schweiz (GP5)

« Laad- enloszone — Zeitlich begrenzte Be- und Entladezonen: Briissel, Belgien (GP6)

« Wirtschaftsparkplitze: Koln und Bonn, Deutschland (GP13)
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Die beobachteten bzw. erwarteten Wirkungen von Be- und Entladezonen umfassen
eine Steigerung der Effizienz im Giiterumschlag, eine Reduktion des Suchverkehrs bei
Anlieferungen, eine Verringerung von Verkehrsbehinderungen, eine Senkung der lo-
kalen Larm- und Luftschadstoffemissionen sowie eine Erhéhung der Verkehrssicher-
heit und eine Verbesserung der stadtraumlichen Qualitat.

Durch die Ausweisung von Be- und Entladezonen kann bestehender Strassenraum ge-
zielt fiir den Lieferverkehr nutzbar gemacht und bestehende Probleme beim Giiterum-
schlag im 6ffentlichen Raum entschiarft werden. Besonders in stadtebaulichen Kontex-
ten, in denen der Strassenraum aufgewertet und die Anzahl 6ffentlicher Parkplatze re-
duziert werden soll, konnen sie eine gezielte Flichennutzung fiir den Giiter- und
Dienstleistungsverkehr sicherstellen. Sie werden damit als flankierende Massnahmen
im Rahmen von Aufwertungsprojekten eingesetzt. Zeitliche Nutzungsbeschrankungen
eroffnen Potentiale fiir eine Mehrfachnutzung von Be- und Entladezonen. Eine Erwei-
terung der zugelassenen Nutzergruppen etwa auf Handwerks-, Service- und Pflege-
dienste erhoht zwar die Flexibilitdt der Nutzung, kann jedoch gleichzeitig die Verfiig-
barkeit fiir den Lieferverkehr einschranken. Zudem ist zu berticksichtigen, dass die An-
forderungen des Giiterverkehrs (insbesondere kurzes Halten) sich deutlich von denen
des Dienstleistungsverkehrs (vorrangig Parkieren) unterscheiden.

Als Erfolgsfaktoren fiir die Einfiihrung von Be- und Entladezonen sind eine stadtweite
oder lokale Bedarfsanalyse sowie ein friihzeitiger Einbezug relevanter Stakeholder. Zu-
dem miissen an den geeigneten Orten Flachen verfiigbar sein oder durch Umwidmung
verflighar gemacht werden konnen. Aus der Praxis zeigt sich, dass die kurzfristige Um-
setzbarkeit und die hohe Akzeptanz bei den Beteiligten als zentrale Erfolgsfaktoren ge-
nannt werden.

4.2.3 Digitale Be- und Entladezonen

Digitale Be- und Entladezonen unterscheiden sich durch eine dynamische zeitliche
Ausdifferenzierung der Flaichennutzung. Durch geeignete Anzeigesysteme (digitale Ta-
feln, Saulen mit Anzeigevorrichtung, Signale etc.) konnen Halte- oder Parkflachen dy-
namisch dem Lieferverkehr zugewiesen werden. Zudem ist hiufig Sensorik vorgese-
hen, um die Belegung der Be- und Entladezone zu detektieren.

Beispiele fiir digitale Be- und Entladezonen sind:
 Interaktive-dynamische Lieferzonen: Poitiers, Frankreich (GP7)
« Straightsol: Lissabon, Portugal (GP14)

+ Gritzl-Ladezone: Wien, Osterreich (GP15)

« Zero Emission Delivery Zones: Los Angeles, USA (GP16)
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Abbildung 25: Be- und Entladezone fiir emissionsfreie Fahrzeuge in Los Angeles (Quelle: GP16 im Anhang 2)

Zusitzlich zu den Wirkungen herkommlicher Be- und Entladezonen soll eine effizien-
tere Flaichennutzung erzielt werden. Durch die Mehrfachnutzung der Parkflachen fiir
den MIV und den Wirtschaftsverkehr wird der Belegungsgrad optimiert. Die techni-
schen Einrichtungen kénnen auch dazu dienen, Verkehrsregelverstosse durch PW-
Lenker und den Lieferverkehr zu reduzieren.

Das grosste zusitzliche Potential liegt in der Mehrfachnutzung von Flachen und der
Flexibilitdt von Anpassungen der Nutzungsdauern. Auf der anderen Seite sind die Kos-
ten fiir die Ausriistung hoher.

Die Erfahrungen zeigen eine gute Wirkung bei der Reduktion von Verkehrsregel-
verstossen, aber auch Akzeptanzhiirden beziiglich der Nutzung neuer Technologien.

Als wichtigste Erfolgsfaktoren wird die Benutzerfreundlichkeit der technischen Sys-
teme, eine regelmissige Kontrolle und die Kooperationsbereitschaft der Anliegerun-
ternehmen. Mit zunehmender Bekanntmachung steigt in der Regel die Akzeptanz fiir
die Losung. Von den Nutzern werden die Uberwachung und Kontrolle durch Kameras
und Kontrollen als kritisch angesehen.

4.2.4 Smarte Be- und Entladezone

Smarte Be- und Entladezonen verkniipfen die dynamische Nutzung der Flachen mit
einem Parkleitsystem fiir den Lieferverkehr. Anhand von Echtzeitdaten zum Bele-
gungsstatus wird die Verfiigbarkeit in einer App oder in einem Online-Tool in einer
Karte angezeigt, teilweise mit Routenempfehlungen. Zudem ist meist eine Reservation
von Be- und Entladeflachen vorgesehen. Beispiele fiir Pilotprojekte mit smarten Be-
und Entladezonen sind:

« Smart Zone: Stuttgart, Deutschland (GP17)

« Smal.a: Hamburg, Deutschland (GP18)

« SAILOR: Amsterdam/Rotterdam, Niederlande (GP19)

o ITSLOG: Amsterdam, Niederlande (GP20)

» U-Spot Sensoren - (M2M) Urbiotica: Castellon de la Plana, Spanien (GP21)

« Smart Use of Loading Zones: Amsterdam, Niederlande (GP22)
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Es handelt sich vorerst nur um Pilotanwendungen. Es werden positive Wirkungen be-
ziiglich der Effizienz des Giiterumschlags und des Lieferverkehrs, Reduktion des Such-
verkehrs und von Emissionen sowie eine Reduktion von Verkehrsregelverstossen er-
wartet. Auf der anderen Seite entstehen erhebliche Planungs- und Umsetzungskosten.
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Abbildung 26: Smarte Lade- und Lieferzone Hamburg (Quelle: GP18 im Anhang 2)

Die Moglichkeit, Be- und Entladeflachen zu reservieren, ermoglicht eine effiziente
Mehrfachnutzung durch verschiedene Nutzergruppen. Dabei ist jedoch zu beriicksich-
tigen, dass Reservierungen vor allem bei langer andauernden Be- oder Entladevorgin-
gen sinnvoll sind.

Fiir eine erfolgreiche Umsetzung ist eine grossflichige Umsetzung und die flichende-
ckende Ausstattung mit digitalen Geriten erforderlich, damit der Nutzen generiert
wird. Teilweise bestehen auch noch rechtliche Hindernisse fiir die Reservationsmog-
lichkeit von Flachen im offentlichen Raum (z.B. in Deutschland), welche im Pilotbe-
trieb mit einer Sondergenehmigung gelost werden konnte. Zur Sicherstellung der Be-
nutzerfreundlichkeit der technischen Systeme sind die Nutzerbediirfnisse vorgéangig zu
klaren. Auch eine gewisse Standardisierung der Losungen erscheint erforderlich, um
eine zu grosse Vielfalt verschiedener Systeme zu vermeiden.

Erfahrungen zeigen, dass die nutzeriibergreifende Verkniipfung verschiedener Sys-
teme (Belegungsdaten, Verkehrsmanagementsysteme, Routenplanung, etc.) heraus-
fordernd ist. Zudem scheint in der Giiterverkehrsbranche bislang wenig Bereitschaft
fiir die gemeinsame Nutzung von Reservations- und Leitsystemen vorhanden zu sein.

4.2.5 Lieferzeit- und Zufahrtssteuerung

Lieferzeit- und Zufahrtssteuerungen umfassen verkehrslenkende Regelungen, die den
Zugang zu bestimmten Gebieten einschrinken oder priorisieren. Lieferzeitbeschran-
kungen betreffen meist Altstadtgebiete oder Fussgiangerzonen, fiir die feste Zeitfenster
fiir Anlieferungen definiert werden. Zufahrtsbeschriankungen differenzieren hingegen
nach Fahrzeugtypen (z.B. LW, Lieferwagen, Cargo-Bike) oder Antriebsarten (emissi-
onsarme oder -freie Fahrzeuge). Beide Ansitze lassen sich kombinieren, um die stad-
tischen Verkehrsstrome gezielt zu steuern und Emissionen sowie Konflikte im 6ffent-
lichen Raum zu reduzieren.
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Beispiele fiir die Lieferzeit- und Zufahrtssteuerung sind:

+ Charta fiir Lieferzonen: Toulouse, Frankreich (GP9)

« Distribuciéon Urbana de Mercancias (DUM): Barcelona, Spanien (GP10)
« Verkehrskonzept Wirtschaftsstandort Innenstadt: Bern, Schweiz (GP26)

"

furgonetas
dos asientos

Abbildung 27: Distribucién Urbana de Mercancias (DUM) in Barcelona (Quelle: GP10 im Anhang 2)

Die Wirkungen von Lieferzeit- und Zufahrtssteuerungen umfassen eine hohere Lie-
fereffizienz sowie eine effizientere Nutzung von Strassen- und Halteflachen. Gleichzei-
tig entzerren sie das Verkehrsaufkommen, wodurch Staus und Nutzungskonflikte in
stark frequentierten Strassen und Quartieren sowie wiahrend Stosszeiten reduziert und
das Konfliktpotenzial mit anderen Verkehrsteilnehmenden verringert werden. Dar-
iiber hinaus wirken sich diese Massnahmen positiv auf lokale Emissionen und die Le-
bensqualitit aus und tragen zu einer hoheren Aufenthaltsqualitit in Innenstadtberei-
chen bei. Die Effekte entstehen einerseits durch die Steuerung des Lieferverkehrs und
teilweise aus der Beschriankung des MIV, wodurch bestimmte Fahrzeugtypen zeitlich
oder raumlich vom Stadtgebiet ausgeschlossen werden, und andererseits durch An-
reize zur Nutzung alternativer, kleinerer, emissionsarmerer Fahrzeuge in der Trans-
portlogistik.

Die Lieferzeit- und Zufahrtssteuerung kommt vielerorts bereits zur Anwendung. Zu-
satzliche Potentiale bestehen vor allem in der langerfristigen Lenkungswirkung hin zu
alternativen Fahrzeugen oder eine Optimierung der Lieferbedingungen. Dazu sind je-
doch auch flachendeckendere Anwendungen erforderlich.

Als zentrale Erfolgsfaktoren fiir die Einfiihrung oder Anpassung der Lieferzeit- und
Zufahrtssteuerung gelten der politische Wille respektive ein breiter Konsens, der Ein-
bezug des lokalen Gewerbes sowie weiterer relevanter Stakeholder und eine gute Kom-
munikationsstrategie. Diese Massnahme l&sst sich zudem gut mit anderen Losungsan-
satzen kombinieren, etwa mit alternativen Fahrzeugkonzepten und Anreizsystemen,
um Verladern mehrere Handlungsoptionen zu bieten.

Erfahrungen zeigen, dass eine klare und leicht verstandliche Signalisation sowie eine
eindeutige Markierung wesentlich dazu beitragen, Verkehrsregelverstosse zu reduzie-
ren. Die Implementierung mehrerer Zeitfenster beispielsweise am Morgen und am
Abend, kann zudem dazu beitragen, die Lieferintensitit iiber den Tag hinweg zu glat-
ten.
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4.2.6 Wareniibergabesysteme

Mobile oder stationdre Wareniibergabesysteme, auch Abhol- und Abgabestationen, er-
moglichen eine zeitlich asynchrone Sendungsiibergabe. Dadurch ist der Zeitpunkt von
Anlieferung und Abholung nicht mehr direkt an die Warenannahme durch Empfanger
oder Versender gebunden. Dies gilt beispielsweise fiir Lieferungen in einen Milchkas-
ten oder bei einer Abstellgenehmigung (Abstell-Okay), bei der ein Paketdienst berech-
tigt ist, die Sendung an einem zuvor festgelegten Ort abzulegen, falls der Empfanger
abwesend ist. Ein wesentlicher Unterschied besteht darin, dass in einem Wareniiber-
gabesystem auch Retouren oder eigene Versendungen aufgegeben werden kénnen. Zur
Anwendung kommen in der Regel Systeme mit einzeln ansteuerbaren Paketfichern.
Ein Beispiel fiir ein Wareniibergabesystem ist:

« MyFlexbox: Salzburg, Osterreich (GP11)

Abbildung 28: MyFlexbox in Salzburg (Quelle: GP11 im Anhang 2)

Diese Losung ist anbieteroffen und die grossen Paketdienstleister kooperieren bei die-
sem System. Ein weiteres Beispiel wire die Saliibox in Ziirich. Der Pilotbetrieb an vier
Standorten ist inzwischen beendet. Ein weiterer Pilot ist fiir das Netto-Null Quartier
Binz vorgesehen.

Die beobachtete und erwartete Wirkung von Wareniibergabesystemen ist die Minimie-
rung von Mehrfach- und Fehlzustellungen, Leerfahrten sowie erfolglosen Hauszustel-
lungen. Dadurch soll der Lieferverkehr und die damit verbundenen Emissionen und
Behinderungen reduziert werden sowie die Effizienz fiir Lieferdienste und die stadt-
rdaumliche Qualitiat erhoht werden. Zudem lassen sich Diebstihle vermeiden.

Das Potential von Wareniibergabesystemen kommt vor allem bei anbieteriibergreifen-
den Systemen zum Tragen. Proprietire Systeme, z.B. MyPost 24 oder DHL-Packstati-
onen, hingegen sind weniger erfolgsversprechend. Erfolgsfaktoren fiir Wareniiberga-
besysteme sind deshalb eine breite Kooperation zwischen den grossten KEP-Logistik-
dienstleistern sowie eine enge Zusammenarbeit mit den stadtischen Behorden.

Die Erfahrungen mit Wareniibergabesystemen zeigen, dass anbieteriibergreifende Lo-
sungen stadtebaulich vertraglicher sind und eine hoéhere Akzeptanz bei den Nutzern
(empfangerfreundlich) aufweisen als proprietare Systeme. Die Herausforderungen lie-
gen vor allem in der Zusammenarbeit mehrerer unterschiedlicher Dienstleister, der
Bereitstellung geeigneter Flachen, insbesondere in stadtischen Gebieten, in denen Fla-
chen knapp sind, sowie der Integration dieser Systeme in bestehende Logistikprozesse.

Fiir eine flaichendeckende Einfiihrung von Wareniibergabesystemen im offentlichen

Raum sind die rechtlichen Voraussetzungen in der Schweiz aufgrund der Hauszustel-
lungspflicht nicht gegeben. Vielversprechend sind hingegen flexible Paketfachanlagen
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in Uberbauungen, in Erginzung zu den iiblichen Briefkastenanlagen (Milchkasten).
Dazu bestehen noch keine Bauvorschriften.

4.2.7 Alternative Fahrzeugkonzepte

Alternative Fahrzeugkonzepte zielen darauf ab, die negativen verkehrlichen Auswir-
kungen wie Stau, Luftverschmutzung und Lirmemissionen zu reduzieren, indem al-
ternative umweltfreundlichere Fahrzeuge oder Transportkonzepte ein- bzw. umgesetzt
werden. Der Einsatz von alternativen Fahrzeugkonzepten kann durch eine Bevorzu-
gung bei den Zufahrtsberechtigungen begiinstigt werden. Alternative Fahrzeugkon-
zepte beeinflussen auch Be- und Entladeprozesse, da sie oftmals flexibler und besser
an die stadtischen Gegebenheiten angepasst sind.

Beispiele fiir alternative Fahrzeugkonzepte sind:

« Parme Ecologistics — Umweltfreundlicher Transport: Parma, Italien (GP12)

« Work By Bike — Umweltfreundlicher Transport: Basel, Schweiz (GP23)

 Cargo Bike Action Plan — Umweltfreundlicher Transport: London, Grossbritannien
(GP27)

Der Einsatz alternativer Fahrzeuge fiihrt priméar zu einer Reduktion der lokalen Larm-
und Schadstoffemissionen. Zudem kann der Bedarf an Umschlagflachen in stadtischen
Gebieten verringert werden, da kleinere Fahrzeuge weniger Abstell- und Be- bzw. Ent-
ladeflache bendétigen.

Die Potentiale alternativer Fahrzeugkonzepte zeigen sich insbesondere in dicht genutz-
ten Gebieten mit eingeschrinkter Zuganglichkeit fiir den motorisierten Verkehr, wie
historischen Zentren, urbanen Ballungsraumen oder Umweltzonen. Aufgrund der ge-
ringeren Fahrzeugabmessungen und eines emissionsarmen Antriebs.

Als Erfolgsfaktoren fiir alternative Fahrzeugkonzepte werden (finanzielle) Anreizsys-
teme (Forderbeitrige), gezielte Aufklarungsarbeit, eine geeignete Infrastruktur, at-
traktive Fahrzeugangebote (Flotten- und Sharingangebote) sowie regulatorische Rah-
menbedingungen genannt (z.B. Park- oder Zufahrtsprivilegien, Bevorzugung bei Ge-
biets- und Lieferzufahrten) (vgl. Liefer- und Zufahrtssteuerung Kap. 4.2.5).

Abbildung 29: Lastenvelos auf der separaten Veloinfrastruktur in London (Quelle: GP 27 im Anhang 2)

Die Erfahrungen mit Cargo-Bikes zeigen eine hohe Akzeptanz bei den Dienstleistern
(primar KEP-Dienstleister), da sie giinstig in der Anschaffung sind und im urbanen
Verkehr Vorteile bei der Transportzeit und Zuginglichkeit bieten. Bei motorisierten
Lieferfahrzeugen mit alternativen Antrieben liegt der Vorteil weniger in der Effizienz,
sondern darin, dass sie von Zufahrtsbeschrankungen ausgenommen werden konnen,
da sie emissionsfrei betrieben werden. Gleichzeitig erhoht sich fiir die Behorden der
Kontrollaufwand, da sie iiberpriifen miissen, welche Fahrzeuge tatsachlich zugangsbe-
rechtigt sind.
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4.2.8 Sharing-Konzepte

Sharing-Konzepte ermoglichen es dem Liefer- und Dienstleistungsverkehr bestehende

Verkehrsmittel oder Infrastrukturen gemeinsam mit anderen Verkehrsteilnehmen-

den, in der Regel Personenverkehr zu nutzen. Sie konnen signifikante Auswirkungen

auf Be- und Entladeprozesse haben, indem sie vorhandene Infrastruktur besser integ-

rieren und deren Auslastung maximieren. Beispiele fiir Sharing-Konzepte im Liefer-

verkehr sind:

« Multi-Use Lane — Dynamischer Multifunktionsstreifen: Barcelona, Spanien (GP8)

« KEP-Train / Offi-Packer] — Kombinierter Personen- und Warentransport: Wien, Os-
terreich (GP24)

» LogIKTram / RegioKArgoTramTrain - Kombinierter Personen- und Warentrans-
port: Karlsruhe, Deutschland (GP25)

Durch die Mitbenutzung anderer Verkehrsmittel oder -infrastrukturen bewirken Sha-
ring-Konzepte eine Erhohung der Flicheneffizienz bei Umschlagsprozessen. Gleich-
zeitig konnen sie zu einer Entlastung der Strasseninfrastruktur, einer Reduktion von
Emissionen sowie einer Senkung der Transportkosten fiihren.

Das Potential von Sharing-Konzepten wird im Schweizer Kontext als eher gering ein-
geschitzt. Die Umnutzung von Strassenraum, etwa durch die Einfiihrung gemeinsa-
mer Fahrspuren fiir Busse und Lieferfahrzeuge, wird vor allem aus der Perspektive der
Aufwertung des stadtischen Raums betrachtet. Gleichzeitig stosst die Mitnutzung der
Fahrbahn durch den Lieferverkehr auf Widerstand seitens der 6ffentlichen Verkehrs-
betriebe, was die Umsetzung solcher Konzepte erschwert.

Machbarkeitsstudie KEP-Train

@

—_——
Routen- Z Physische Kombinierter
Poe—

i Fraunhofer

Abbildung 30: Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs fir Warentransporte in Wien (Quelle: GP24 im Anhang 2)

Als Erfolgsfaktoren werden ein politischer Konsens, eine gute Offentlichkeitsarbeit
und die Einbindung aller relevanten Stakeholder (Tiefbaudmter, 6ffentliche Verkehrs-
betriebe, etc.) genannt.

Die Erfahrungen zeigen, dass die Mehrzwecknutzung von Strassen allgemein auf hohe
Akzeptanz stosst, jedoch Herausforderungen bei der Signalisierung mit sich bringt. Bei
einer Mitnutzung des 6ffentlichen Verkehrs ist davon auszugehen, dass es lediglich
eine Nischennutzung bleibt, da insgesamt nur geringe Sendungsmengen transportiert
werden konnen.
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4.3 Ubersicht neue Lésungsansitze

Mit «neuen Losungsansitzen» sind Massnahmen gemeint, die im schweizerischen
Kontext bislang als Ideen existieren. Sollten Beispiele fiir deren Umsetzung vorliegen,
ist die Ubertragbarkeit auf die Schweiz unter den aktuellen Rahmenbedingungen nicht
ohne weiteres moglich bzw. niher zu priifen. Die Umsetzung «neuer Losungsansitze»
kann grundlegende Anderungen in der Regulierung, den wirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen oder den gesellschaftlichen Einstellungen erfordern.

In der folgenden Ubersicht werden neue Losungsansitze vorgestellt sowie ihre Vor-
und Nachteile aufgezeigt.
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Neue Losungsansiitze
Sharingflotte fiir Handwerker

« & PARKING

A ZONE
‘e

Massnahmentyp: Regulation, Infrastruktur, Betrieb,
Technologie

Nutzerkreis: Handwerksbetriebe
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Handwerksbetriebe parkieren und tauschen ihre Lieferfahrzeuge ausserhalb des urbanen Zentrums auf zent-
ral organisierten Parkpldtzen (Parkhaus oder einer Tiefgarage), die zugleich als Umschlagplatz dienen. Dort
erfolgt der Austausch gegen Fahrzeuge der stadtisch bereitgestellten Sharing-Flotte, bestehend aus umwelt-
freundlichen Kleinfahrzeugen wie Cargo-Bikes, batterieelektrischen Fahrzeugen (BEV) oder leichten Elekt-
rofahrzeugen (LEV). Diese Fahrzeuge sind fiir den urbanen Einsatz optimiert und erméglichen durch mo-
dulare Transportboxen einen schnellen Umschlag von Werkzeug und Material.

Vorteile (+)

=+ Sinnvoll fiir den Handwerkerverkehr, der
Bedarf an langeren Parkzeiten hat.

+ Nutzung von emissionsfreien Fahrzeugen
tragt zur Reduktion lokaler Emissionen bei.

=+ Verringerung der Anzahl grosser Fahr-
zeuge im Stadtzentrum, wodurch der Verkehr
entlastet und Staus reduziert werden.

+ Weniger Bedarf an grossen Parkplitzen
fiir Handwerksfahrzeuge in Innenstadtberei-
chen, wodurch Parkraum effizienter und an-
derweitig genutzt werden kann

4+ Zeitlicher Gewinn fiir Unternehmen, da

zeitintensive Parksuchverkehr entfallt, da na-
hezu tiberall parkiert werden kann.

Nachteile (<)

= Fiir den Handwerkerverkehr zeitlich aufwendiger. da
Fahrzeug gewechselt und umgeladen werden muss.

= Nur ein Segment (Handwerk) des WIV profitiert davon.

= Hohe Investitionskosten fiir Kommunen zur Bereitstel-
lung und Wartung der Sharing-Flotte.

= Gefahr einer geringen Nutzung oder zu hohe Auslastung,
wenn Handwerksbetriebe die Massnahme als unpraktisch
oder ineffizient empfinden oder Flotte nicht verfiigbar ist.
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Lastenvelo-Logistik fiir Handwerksbetriebe

Massnahmentyp: Regulation, Infrastruktur, Betrieb

Nutzerkreis: Handwerkerverkehre

Reservierbare Handwerkerparkplitze

P =

Massnahmentyp: Infrastruktur, Betrieb, Regulation

Nutzerkreis: Handwerkerverkehre

Im urbanen Raum kénnen Handwerksbetriebe Materialien und Werkzeuge direkt an den Einsatzort liefern,
ihr Fahrzeug anschliessend kostenfrei ausserhalb des Stadtkerns abstellen und die letzte Strecke mit einem
umweltfreundlichen Kleinfahrzeug (BEV/LEV) zuriicklegen. Dieses kann flexibel wie ein Velo im offentli-
chen Raum abgestellt werden und ermoglicht den direkten Zugang zum Kunden.

Vorteile (+)

+ Mit Cargo-Bikes oder kleinen Elektrofahr-
zeugen konnen Handwerksbetriebe auch enge
oder verkehrsreiche urbane Gebiete problem-
los erreichen.

+ Weniger grosse Fahrzeuge im Stadtzent-
rum reduzieren den Verkehr und entlasten
den innerstadtischen Raum.

Nachteile (<)

= Fiir Handwerksbetriebe konnte es unpraktisch erschei-
nen, regelmassig auf kleinere Fahrzeuge umzusteigen, ins-
besondere bei mehreren Baustellen pro Tag.

= Hohe Investitionskosten und Wartung fiir Lastenvelo
Flotte.

Reservierbare Handwerkerparkplitze sind eine Art Priorisierungsinitiative fiir Handwerksbetriebe. In 6f-
fentlichen Parkh#dusern und Tiefgaragen wird eine bestimmte Anzahl an Parkfldchen fiir den Handwerker-
verkehr freigehalten/reserviert. Diese konnen von Handwerksbetrieben im Vorhinein reserviert werden und
wihrend ihrer Dienstzeiten kostenlos genutzt werden. Die Zufahrt wird durch einen digitalen Ausweis gere-

gelt.
Vorteile (+)

*+ Keine separat ausgewiesenen Flichen er-
forderlich. Kénnen bereits vorhandene Fla-
chen nutzen.

~+ Weniger Flichen im 6ffentlichen Raum

werden zugestellt von WIV. Wertet Stadtbild
auf.

Nachteile (<)

= Fiir den Handwerkerverkehr zeitlich etwas aufwendiger
(Anfahrt und Voraus Reservierung)

= Weite Wege fiir Handwerker zu Fuss bis zum Zielort/
Kunden.

= Geringe Akzeptanz da weite Wege zu Fuss bis zum Kun-
den mit Material und Werkzeug anfallen.

- Risiko einer Unter- oder Uberauslastung der Stellplitze.

= Kosten/Wirtschaftlichkeit solcher Parkplétze
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Griiner Giitertransport auf Gleisen

o A o

Massnahmentyp: Betrieb, Logistikkooperation, Anreize

Nutzerkreis: KEP-Dienste

138

Pakete werden vorsortiert und in Wechselbehiltern umweltfreundlich per Bahn im 6ffentlichen Verkehr
(6V) in die Stiddte oder urbanen Zentren transportiert — vorzugsweise wihrend der Randzeiten, etwa friih-
morgens, wenn der 6V weniger frequentiert ist. Am innerstidtischen Zielort werden die Behilter auf Cargo-
Bikes montiert, die die letzte Meile abwickeln. Die erste Meile bis zum Bahnhof erfolgt per LW. Retouren
werden im Gleichgang gesammelt und {iber per 6V zuriicktransportiert.

Vorteile (1)

+ Verkehrstriger Strasse wird entlastet
durch intermodalen Transport

+ Reduzierung der Verkehrsbelastung in ur-
banen Gebieten durch geringere Emissionen,
Liarmminderung und weniger Stau.

+ Cargo-Bikes ermoglichen eine flexible und
schnelle Zustellung auch in schwer zugangli-
chen Stadtgebieten.

+Weniger LW-Verkehr durch Verlagerung
auf die Bahn/6V.

~+Modularer Ansatz durch Wechselbehiilter
erleichtert die Handhabung von Sendungen
und Retouren.

=+ Nutzung von Bahn- und 6V-Kapazititen,

insbesondere wihrend der Randzeiten, ohne
zusitzliche Infrastrukturinvestitionen.

Nachteile (=)

= Zeitlicher Aufwand ist im Vergleich zu herkommlichen
Transportmethoden erhoht

=Begrenzte Verfligbarkeit von Bahnkapazitdaten und 6V-
Kapazitaten, insbesondere bei hohem Fahrgastaufkommen
= Kosten liegen tiber denen konventioneller Transportlo-
sungen

= Erfordert Kooperation zwischen Logistikunternehmen,
O0V-Betreibern und stddtischen Verwaltungen

= Begrenzter Platz fiir Wechselbehalter und Umschlag in
Bahn- und 6V-Fahrzeugen sowie an Haltestellen und
Bahnhofen.
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NUBU - Nutzung von Bushaltestellen fiir Umschlag

o= 3

Massnahmentyp: Infrastruktur, Anreize

Nutzerkreis: KEP-Dienste

Virtuelle Be- und Entladezone

Massnahmentyp: Technologie, Regulation

Nutzerkreis: Transportfirmen, Lieferdienste sonstiges Ge-
werbe

Bushaltestellen diirfen temporar zum Be- und Entladen genutzt werden. Zwischen den planmaéssigen Halte-
zeiten konnen Lieferdienste diese Zeitfenster verwenden, um Sendungen von grossen LW auf kleinere Cargo-
Bikes umzuladen. Die Cargo-Bikes werden mit modularen Auflieger-Containern ausgestattet, um einen

schnellen Umschlag zu erméglichen.

Vorteile (+)
=+ Fliiche wird nur bei tatsichlichem Bedarf
als Be- und Entlad genutzt.

=+ Bestehende Infrastruktur kann genutzt
werden.

+ Ermoéglicht eine Mehrfachnutzung und op-
timiert die Flachenauslastung.

Nachteile (=)

= Gesetzliche Regelungen untersagen derzeit die Nutzung
von Bushaltestellen fiir Umschlagsaktivitdten. Anpassun-
gen der Vorschriften wiren erforderlich, um diese Losung
zu ermoglichen.

= Begrenzter Platz fiir Umschlag an Haltestellen.

= Das 6V-Angebot in Schweizer Stadten ist i. d. R. sehr
dicht, sodass nur wenige Haltestellen und nur die Randzei-
ten fiir diesen Losungsansatz infrage kommen.

Virtuelle Be- und Entladezonen fiir Lieferdienste konnen im Voraus reserviert und kostenlos genutzt werden.
Registrierte Lieferdienste haben die Moglichkeit, iiber die Buchungsanwendung «App Grid Kerb Delivery»
einen reservierten Platz am Strassenrand fiir das Be- und Entladen zu sichern.

Vorteile (+)

=+ Fliche wird nur bei Bedarf zu Be- und
Entlad, sonst ist diese Flache offentlicher
Raum und Strassenraum.

+ Offentlicher Raum bzw. Fliche kann wih-
renddessen anderweitig genutzt werden.

=+ Durch garantierte Ladeplitze konnen Lie-
ferdienste schneller und piinktlicher arbeiten

Nachteile (=)

= Die Losung setzt voraus, dass Lieferdienste iiber die not-
wendige Technologie (Apps, Reservierungssysteme) verfii-
gen, was fiir kleinere Unternehmen eine Hiirde darstellen
konnte.

= Trotz Reservierungssystem konnte es zu Missbrauch
kommen, etwa wenn nicht registrierte Fahrzeuge die Lade-
buchten blockieren.

= Reservierungssystem nur fiir bestimmte Lieferdienste,
die nicht nur wenige Sekunden halten, attraktiv.
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Exklusive Innenstadtwirtschaftszone

A

TIrrs. n

A =l

Massnahmentyp: Regulation/Signalisation,
Betrieb

Nutzerkreis: WIV
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Die exklusive Innenstadtwirtschaftszone ist eine Vorzugsbehandlung fiir Lieferverkehr inkl. Handwerker-
verkehr. Diese Fahrzeuge diirfen auf allen ausgewiesenen Parkflichen in Innenstadtzentren parkieren. Der
MIV erhilt Durchfahrtserlaubnis, das Parkieren ist fiir den MIV jedoch ausschliesslich in Parkhdusern oder

mit Sondergenehmigung gestattet.

Vorteile (+)

+ Reduzierung von Verkehr, durch anfal-

lende Gebiihren. Keine unnétigen Fahrten
durch MIV und keine Fehlbelegung durch
MIV.

+ Weniger Belastung der Infrastruktur
=+ Suchverkehre durch WIV entfallen

=+ Stau wird vermieden

Nachteile ()

= Geringe politische Akzeptanz, sowie bei Gewerbe, An-
wohnenden und Besuchenden

= Erfolgreiche Umsetzung setzt voraus, dass alternative
Mobilitatslosungen wie 6V (z.B. Mini-Shuttles) oder Fahr-
radinfrastruktur gut ausgebaut sind, um die Innenstadt
weiterhin attraktiv zu halten

= Schwierige Abgrenzung, wer eine Sondergenehmigung

(Stadtvignette) erhalt, konnte zu Konflikten oder Unge-
rechtigkeit fithren.

= Kontrolle ist schwer durchfiihrbar und wenn, sehr tech-
nisch sehr aufwendig und teuer.
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Konsolidierte kooperative KEP-Zustellung

Massnahmentyp: Logistik/Kooperation

Nutzerkreis: KEP-Dienste

Tabelle 38: Ubersicht neue Lésungsansitze

Mehrere Bestellungen oder Sendungen, die fiir denselben Empfinger bestimmt sind, werden systematisch
und anbieteriibergreifend gebiindelt. Sobald das System erkennt, dass mehrere Sendungen von verschiede-
nen Versendern auf dem Weg sind, wird ein gemeinsamer Liefertag festgelegt, um Transportfahrten zu re-
duzieren und die Effizienz zu steigern. Unabhéngig von KEP-Dienstleister.

Vorteile (+)

+ Mehrfachanfahrten durch KEP kénnen
vermieden werden. Da nur ein Lieferdienst
gebiindelt zustellt.

+ Reduktion der Kosten der letzten Meile

=+ Tage mit hohem Lieferaufkommen kénnen
verlagert werden, um Verkehr zu vermeiden.

Nachteile ()

= Abhingig vom gewidhlten KEP-Dienstleister, da zwi-
schen den KEP-Dienstleistern kaum Kooperationen beste-
hen

= Unsicherheit, wie hiufig dieses Szenario zutrifft, z.B. bei
Privatpersonen, die regelmassig bestellen.

= Gebiindelte Zustellung fithren dazu, dass Sendungen lan-
ger warten miissen, um zusammen geliefert zu werden, be-
eintrachtigt die Kundenzufriedenheit und fiihrt zu weite-
ren Problemen bei Empfiangern, die abhingig von zeitkriti-
schen Sendungen sind.

= Erfordert komplexe Abstimmungsprozesse zwischen ver-
schiedenen KEP-Dienstleistern und Versendern.

= Notwendigkeit eines zentralen Systems, das Daten aller
Beteiligten verarbeitet und Lieferungen koordiniert.

= Zusitzlicher Bedarf an Umschlags- und Lagerkapazita-
ten, um Sendungen vor der Biindelung zwischenzulagern.
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Die erwiinschten Wirkungen der «neuen Losungsansitze» im urbanen Giiterverkehr
stimmen in weiten Teilen mit bereits bestehenden Praxisbeispielen und Pilotprojekten
iberein. Im Zentrum stehen die Ziele, vermeidbaren Giiterverkehr zu reduzieren,
Transporte moglichst auf umweltfreundlichere Verkehrstrager oder Verkehrsmittel zu
verlagern und negative externe Effekte wie Lirm, Emissionen oder Flachenkonflikte
zu minimieren. Dariiber hinaus sollen die Effizienz logistischer Umschlagvorgéange so-
wie die stadtebauliche und verkehrliche Einbettung der Logistik in den urbanen Raum
verbessert werden. Gleichzeitig verdeutlicht die Ubersicht, dass die einzelnen Losungs-
ansitze auch Nachteile mit sich bringen konnen, die den Gesamtnutzen mindern und
die Umsetzung erschweren.

Trotz der Vielzahl vorhandener Pilotprojekte und guter Praxisbeispiele besteht weiter-
hin Bedarf an neuen Losungsansitzen. Dies begriindet sich in der Tatsache, beste-
hende Liicken zu schliessen und das Spektrum moglicher Massnahmen gezielt zu er-
weitern. Im Vordergrund steht dabei die starkere Differenzierung einzelner Nutzer-
gruppen wie z.B. dem Handwerks-, Service und Pflegedienst. Dadurch konnen beste-
hende Konzepte weitergedacht und spezifischer auf die Anforderungen unterschiedli-
cher Akteure zugeschnitten werden.

Die neuen Losungsansitze verstehen sich daher nicht als Ersatz, sondern als Ergin-
zung und Weiterentwicklung bestehender Praktiken. Sie sollen Impulse liefern, wie der
urbane Giiterverkehr zielgerichteter, integrativer und differenzierter gestaltet werden
kann.

4.4 Fazit

«Welche bewdhrten und neuen (innovativen) Losungen gibt es im Aus-
land und in der Schweiz, um die Koexistenz bei Liefersituationen zu ver-
bessern? Welche sind schon umgesetzt und welche befinden sich in For-
schung/Planung und welche Potentiale haben sie? Welche eignen sich fiir
Schweizer Bedingungen fiir die verschiedenen Raumtypen?»

Die Analyse guter Praktiken und neuer Losungsansitze zeigt ein grosses Spektrum
moglicher Losungen fiir den Giiter- und Dienstleistungsverkehr auf. Zur Verbesserung
der Koexistenz bei Liefersituationen, lassen sich aus den Beispielen Grundsitze ablei-
ten, die als Orientierung fiir die Gestaltung effizienter und nachhaltiger urbaner Logis-
tik dienen.

Unterscheidung nach Anwendungsfillen

Beim Einsatzprofil Giiterverkehr (Stiickgut), d.h. bei geplanten, langerdauern-
den Anlieferungen (z.B. Geschifte, Restaurants, etc.) ist die Reservation von Um-
schlagflachen eine sinnvolle Losung. Eine zentrale Herausforderung besteht jedoch
darin, den Missbrauch dieser Umschlagsfelder durch den MIV zu unterbinden und si-
cherzustellen, dass diese Flachen ausschliesslich fiir den vorgesehenen Zweck genutzt
werden.

Beim Einsatzprofil Giiterverkehr (KEP) handelt es sich um kurzzeitige, spontane
Anlieferungen (z.B. Pakete, Post, Food-Delivery, etc.). Im Vordergrund steht dabei ein
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ausreichendes Angebot an Be- und Entladeflachen und Umschlagmoglichkeiten. Auf-
grund des hohen Zeitdrucks in der Zustelllogistik, muss dabei besonders auf die Ver-
kehrssicherheit geachtet werden, insbesondere im Hinblick auf schwichere Verkehrs-
teilnehmende wie dem Fuss- und Veloverkehr.

Beim Einsatzprofil Dienstleistungsverkehr (Handwerks-, Service- und
Pflegedienst) liegt der Fokus auf der Parkierung fiir die Dauer der Leistungserbrin-
gung. Gegebenenfalls kann es sinnvoll sein, die Anlieferung von Material und Werk-
zeugen von der eigentlichen Dienstleistung zeitlich und raumlich zu entkoppeln.

Unabhingig von den Einsatzprofilen lassen sich bei der Umsetzung von Massnahmen
zur Verbesserung der Liefersituation zentrale Erfolgsfaktoren identifizieren. Beson-
ders erfolgsversprechend ist die Einbindung lokaler Gewerbetreibender und vor Ort
tatiger Logistikdienstleister (z.B. Post) in die Entwicklung und Umsetzung von Lo-
sungskonzepten.

Segmente von Losungsansitzen

Be- und Entladezonen sind ein probates Mittel, um punktuell ein Flachenangebot
zu schaffen, insbesondere wenn Parkplitze im 6ffentlichen Raum reduziert werden.
Die Flexibilitat der Nutzung kann mit technischen Hilfsmitteln erhoht werden (digi-
tale/smarter Be- und Entladezone). Massnahmen zur Lieferzeit- und Zufahrtssteue-
rung sind vielfach erprobt und erlauben Zugangsbeschriankungen und eine Ausdiffe-
renzierung der berechtigten Nutzer fiir ganze Gebiete.

Bei technischen Losungen sollte der Fokus auf softwarebasierten und standardi-
sierten Ansitzen statt auf ortsfesten Installationen liegen. Standardisierte Systeme er-
moglichen eine hohe Nutzerfreundlichkeit und Akzeptanz, insbesondere fiir Liefer-
dienste, die iiberregional titig sind und ihre Prozesse standortiibergreifend konsistent
gestalten miissen. Gleichzeitig begiinstigen solche Losungen eine schnelle Implemen-
tierung und fiihren langfristig zu geringeren Kosten.

Pilotprojekte zu Wareniibergabesystemen basieren iiberwiegend auf anbieteroffe-
nen Losungen, die von mehreren Logistikanbietern genutzt werden konnen. Durch die
Entkopplung von Anlieferung und Annahme der Sendungen sollen Mehrfach- und
Fehlzustellungen, Leerfahrten sowie erfolglose Haustiirzustellungen minimiert wer-
den. Ein entscheidender Vorteil anbieteroffener Systeme besteht darin, dass sie platt-
formiibergreifend genutzt werden konnen, sodass nur eine gemeinsame Station fiir alle
Anbieter erforderlich ist. Dies reduziert den Flachenbedarf und verringert die damit
verbundenen raumbezogenen Nutzungskonflikte. Fiir die Zustellung an Wareniiberga-
besysteme an 6ffentlichen Platzen fehlen in der Schweiz die rechtlichen Voraussetzun-
gen (Hauszustellungspflicht). Zudem ist die Akzeptanz bei den Empfangern und Emp-
fingerinnen teilweise gering. Flexible Paketfachanlagen in Uberbauungen, als Ergin-
zung zu den iiblichen Briefkastenanlagen (Milchkasten) sind hingegen vielverspre-
chend.

Alternative Fahrzeugkonzepte werden verschiedentlich erprobt. Sie konnen
durch Massnahmen zur Lieferzeit- und Zufahrtssteuerung aktiv begiinstigt werden.
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Besonders die Verwendung von Lastenvelos kann zudem mit direkten finanziellen An-
reizen gefordert werden.

Sharing-Konzepte umfassen Massnahmen zur gemeinsamen Nutzung bestehender
Verkehrsmittel oder -infrastrukturen, wie z.B. die gemeinsame Nutzung von Busspu-
ren. Solche Ansitze stossen teilweise auf Widerstand seitens der offentlichen Ver-
kehrsbetriebe, werden jedoch auch in der Schweiz in Pilotprojekten erprobt. Die ge-
teilte Nutzung von Verkehrsmitteln, beispielsweise von Trams, ist aufgrund einge-
schriankter Nutzbarkeit, begrenzter Netzabdeckung und organisatorischen Hiirden nur
begrenzt iiber Pilotprojekte hinaus realisierbar.

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Massnahmen, die eine Ausweitung der Verkehrsinfrastruktur erfordern, sind in
schweizerischen Stidten aufgrund des begrenzten Platzangebots meist wenig erfolg-
versprechend. Stattdessen sind Massnahmen zu bevorzugen, die eine effizientere Nut-
zung bestehender (Verkehrs-) Flichen ermoglichen. Zur Forderung der Nutzung von
Cargo-Bikes ist sicherzustellen, dass die notwendige Infrastruktur mit der wiinschba-
ren Entwicklung Schritt halt.

Der effizienten und flexiblen Nutzung von Flachen steht die Notwendigkeit einer kla-
ren und einfachen Gestaltung von Massnahmen gegeniiber. Um die korrekte Nutzung
zu fordern und Missbrauch zu verhindern, sollten Markierungen und Signalisierungen
moglichst intuitiv und unmissverstandlich gehalten werden. Gleichzeitig ist eine Ab-
wiagung zwischen Mehrfachnutzungen, etwa fiir den Wirtschaftsverkehr und die Par-
kierung des MIV erforderlich. Aus stadtebaulicher Sicht kann es in bestimmten Féllen
sogar sinnvoll sein, ginzlich auf Markierungen zu verzichten.

Raumliche Unterschiede

In Zentrumszonen steht die Reduktion des Konfliktpotentials zwischen dem Giiterver-
kehr und dem Personenverkehr im Vordergrund. Das Konfliktpotential lasst sich vor
allem mit Massnahmen reduzieren, die Zugangsbeschrankungen und/oder eine Re-
duktion des Verkehrs vorsehen.

In Mischzonen und dicht besiedelten Wohngebieten steht die Effizienzsteigerung der
Flachennutzung im Vordergrund. Es kommen eher Massnahmen mit Mehrfachnut-
zung von Fliachen oder Sharing-Konzepte zum Tragen.

Kontrolle von Verstossen

Bei der Kontrolle von Verstossen zeigen sich zwei unterschiedliche Prinzipien. Ein Teil
der Massnahmen setzt auf automatisierte Kontrollmechanismen, z.B. durch Sensorik
und Kameras. Diese sind in der Umsetzung eher aufwéandig und stossen aufgrund da-
tenschutzrechtlicher Bedenken nicht selten auf Akzeptanzprobleme. Andere Massnah-
men setzen auf Sensibilisierung durch Kampagnen und eine (temporare) Intensivie-
rung physischer Kontrollen, beispielsweise durch polizeiliche Assistenzdienste. Unab-
héngig von der Einfiihrung neuer Losungsansitze ist davon auszugehen, dass in der
Schweiz eine Verschiebung hin zu technischen Losungen fiir die Kontrolle des stehen-
den Verkehrs stattfinden wird. Dies diirfte die Durchsetzung spezifischer Regelungen
fiir den Giiter- und Dienstleistungsverkehr erleichtern.
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5.1 Einleitung

Aus bewihrten bestehenden Losungen und geeigneten neuen Losungen werden in der
Folge «Standardlésungen» fiir den Be- und Entlad von Lieferfahrzeugen und die Par-
kierung von Fahrzeugen im Dienstleistungsverkehr im offentlichen Raum abgeleitet
(z.B. Abmessungen und Signalisation von Be- und Entladefeldern). Dabei wird der Be-
griff «Be-und Entlad» breit gefasst; im Prinzip werden sdmtliche Losungen betrachtet,
welche den Nutzungsanspriichen des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs im urbanen
Raum dienen. Fiir die Standardlosungen wurden Planungsmodule entwickelt, die in
Faktenblattern (vgl. Anhang 3) beschrieben sind.

Fiir die iibrigen Nutzungsanspriiche (Zufussgehende, Velofahrende, Kiss+Ride, Auf-
enthalt, Begriinung, 6V-Haltestellen, etc.) wird auf Standardlésungen aus bestehenden
Projekten, Normen und Planungsleitfaden hingewiesen (z.B. REG Norm zur Ausge-
staltung Strassen innerorts). Fiir diese werden keine separaten Faktenblatter erstellt.

Mit den Planungsmodulen wird ein Baukasten zur Verfiigung gestellt, welcher es er-
laubt fiir einen Strassenzug oder Platz in Abhéngigkeit der Nutzungsanspriiche eine
optimale Losung zu finden, welche die Koexistenz zwischen Giiter- und Personenver-
kehr und weiteren Nutzungsanspriichen sicherstellt. Die Planungsmodule dienen da-
bei als Orientierungshilfe. Je nach lokalen Rahmenbedingungen und Vorgaben sind
die Planungsmodule allenfalls nur eingeschriankt anwendbar.

Im Rahmen von vier Fallstudien in den Stadten Basel, Bern, Winterthur und Ziirich
werden diese Planungsmodule exemplarisch angewendet. Ziel der Fallstudien ist es,
die Anwendbarkeit der Planungsmodule auf bestehende Strassenziige und Plitze zu
priifen und sie im Hinblick auf die Anforderungen des Giiter- und Dienstleistungsver-
kehr zu optimieren. Aufgrund der Erfahrungen und Erkenntnissen aus den Fallstudien
wurden die Planungsmodulbeschriebe entsprechend iiberarbeitet und erginzt.

145



1814 |

5.2 Standardlosungen bzw. Planungsmodule fiir den Giiter-
und Dienstleistungsverkehr

5.2.1 Ubersicht Planungsmodule Giiter- und Dienstleistungsverkehr

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die Planungsmodule fiir den Gii-
ter- und Dienstleistungsverkehr:

Planungsmodule Giiter- und Dienstleistungsverkehr

Hauptsegment Planungsmodule Funktion
Gewerblicher Giiter- - Be- und Entladefeld fiir Lastwagen (GG1) Be- und Entlad bzw.
umschlag (GG) - Be-und Entladefeld fiir Lieferwagen (GG2) Giiterumschlag im 6f-

- Be- und Entladefeld fiir Lastenvelo (GG3)  fentlichen Raum
- Be- und Entladebucht (GG4)
- Be- und Entladespur (GG5)
- Flachen fiir den Be- und Entlad ohne Mar-
kierung / Signalisation (GG6)

Giiterumschlag Hubs - Abhol- und Abgabestation im 6ff. Raum Abholung und Abgabe
(GH) (GH1) oder Konsolidierung
- Stationirer Mikro Hub (GH2) von Sendungen im 6f-
- Mobiler Mikro Hub (GH3) fentlichen Raum
Giiterverkehr Parkie- -  Parkfelder fiir Last- und Lieferwagen (GP1) Abstellen von im Gii-
ren (GP) terverkehr eingesetz-

ten Fahrzeugen im 6f-
fentlichen Raum

Dienstleistungsver- - Parkfelder fiir Lieferwagen (DP1) Abstellen von im

kehr Parkieren (DP1) .. Dienstleistungsver-
- Parkfelder fiir Personenwagen (DP2) kehr eingesetzten

- Parkfelder fiir Lastenvelos (DP3) Fahrzeugen im o6ffent-
lichen Raum

Tabelle 39: Ubersicht tiber die Planungsmodule im Giiter- und Dienstleistungsverkehr

Die Hauptfunktionen der Planungsmodule liegen im Giiterumschlag, in der Konsoli-
dierung von Sendungen sowie im Abstellen von Fahrzeugen, die im Giiter- und Dienst-
leistungsverkehr eingesetzt werden.

Fiir die Dimensionierung und Ausgestaltung der Planungsmodule wurden Faktenblat-
ter erstellt (vgl. Anhang 3). Diese enthalten ausfiihrliche Beschriebe, Angaben zum An-
wendungsbereich und zum Bemessungsfahrzeug, Hinweise zu gesetzlichen Grundla-
gen, Normen, Geometrie und Planungshinweise sowie zur Signalisation, Markierung
und zum Betrieb. Ergdnzend werden Synergien mit anderen Planungsmodulen, Auf-
wand und Kosten, potenzielle Konflikte sowie Good Practice-Beispiele aus den Fakten-
blattern oder aus bereits in der Praxis etablierten Beispielen dargestellt.
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5.2.2 Planungsmodule fiir den gewerblichen Giiterumschlag

Eine Kurzbeschreibung der Planungsmodule fiir den gewerblichen Giiterumschlag
geht aus Tabelle 40 hervor.

Planungsmodule fiir den gewerblichen Giiterumschlag

Buchstabe Kurzbeschrieb

/Nr.

GGa1: Be- und Entladefelder fiir Lastwa-  Bereitstellung von Fldchen fiir das Be- und Entladen

gen (Planungsmodulblatt GG1im An- von Lastwagen (>3.5t). Sie konnen auch durch Liefer-

hang 3) wagen (<3.5t) oder kleinere Fahrzeuge genutzt wer-
den.

GG2: Be- und Entladefelder fiir Liefer- Bereitstellung von Flachen fiir das Be- und Entladen
wagen (Planungsmodulblatt GG2 im An- von Lieferwagen (<3.5t). Sie konnen auch durch klei-

hang 3) nere Fahrzeuge genutzt werden.

GG3: Be- und Entladefelder fiir Lasten-  Bereitstellung von Flachen fiir das Be- und Entladen
velos (Planungsmodulblatt GG3 im An-  von Lastenvelos

hang 3)

GG4: Be- und Entladebuchten (Pla- Bereitstellung von Flachen fiir das Be- und Entladen
nungsmodulblatt GG4 im Anhang 3) von Lieferfahrzeugen

GGs5: Be- und Entladespuren (Planungs-  Bereitstellung von Flachen fiir das Be- und Entladen

modulblatt GG5 im Anhang 3) von Lieferfahrzeugen

GG6: Flachen fiir den Be- und Entlad Bereitstellung von Flachen fiir das Be- und Entladen
ohne Markierung / Signalisation (Pla- von Lieferfahrzeugen ohne Signalisation oder Markie-
nungsmodulblatt GG6 im Anhang 3) rung

Tabelle 40: Planungsmodule fiir den gewerblichen Giterumschlag

Be- und Entladefelder fiir Lieferfahrzeuge (GG1, GG2, GG3) sind markierte
Flachen im o6ffentlichen Raum, die dem Giiterumschlag dienen. Der Anwendungsbe-
reich umfasst simtliche Nutzungszonen und Strassenraumtypen, wobei Be- und Ent-
ladefelder fiir Last- und Lieferwagen in Gassen und Fussgéngerzonen eher weniger in
Frage kommen. In Gassen und Fussgidngerzonen kann grundsétzlich fiir den Giiterum-
schlag tiberall gehalten werden, sofern die Verkehrsvorschriften eingehalten werden.
Be- und Entladefelder befinden sich in der Regel entlang von Strassen unterschiedli-
cher Kategorien, Velo- und Gehwegen (Trottoirs) oder an strategischen Standorten in
direkter Nihe zu Lieferzielen, um den Umschlag effizient zu gestalten. Sie sind durch
entsprechende Signale und/oder Markierungen gekennzeichnet. Diese enthalten Hin-
weise iiber die bevorzugten Nutzergruppen, den spezifischen Zweck («Giiterum-
schlag») sowie die zeitlich geregelte Nutzungsdauer. Bei den Be- und Entladefeldern
sind aufgrund verschiedener Fahrzeugtypen drei verschiedene Planungsmodule vor-
gesehen, die sich in den Abmessungen unterscheiden. Die Be- und Entladefelder fiir
Lastwagen konnen auch durch zwei Lieferwagen oder kleinere Fahrzeuge genutzt wer-
den. Die grosste Flexibilitat bei der Anordnung haben die Be- und Entladefelder fiir
Lastenvelos. Insbesondere bei den Be- und Entladefeldern fiir Lastwagen und Liefer-
wagen ist eine Mehrfachnutzung (z.B. durch Festlegung von Zeitfenstern fiir den Gii-
terumschlag, Nutzung der Fliachen fiir andere Zwecke wie Parkierung fiir PW oder
Gastronomie) ausserhalb der Zeitfenster anzustreben.
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Be- und Entladebuchten fiir Lieferfahrzeuge (GG4) sind baulich abgegrenzte
Bereiche im offentlichen Raum, die dem Giiterumschlag dienen. Sie befinden sich in
der Regel seitlich der Fahrbahn, entlang von Strassen unterschiedlicher Kategorien,
Velo- und Gehwegen (Trottoirs) oder Verkehrsflachen und sind bevorzugt in unmittel-
barer Nahe zu Nutzungen mit erhohtem Warenumschlag angeordnet und sind klar von
den umliegenden Verkehrsbereichen abgegrenzt. Sie sind durch entsprechende Sig-
nale und/oder Markierung gekennzeichnet. Die Signalisationen geben Auskunft iiber
die zugelassene Nutzergruppe, den vorgesehenen Nutzungszweck sowie die ange-
strebte oder zuldssige Nutzungsdauer. Sie konnen mit einem Zutritts- und Reservati-
onssystem ausgestattet sein.

Be- und Entladespuren fiir Lieferfahrzeuge (GG5) sind ausgewiesene Fahrspu-
ren, die dem Giiterumschlag dienen und baulich nicht von den iibrigen Fahrspuren
abgetrennt sind. Diese Spuren konnen eigenstindige Ladespuren oder temporar um-
genutzte Fahrspuren auf mehrspurigen Strassen sein (in Nebenverkehrszeiten). Be-
und Entladespuren werden héufig auf iiberbreiten Randfahrstreifen, auf Mangvrier-
streifen vor Parkbuchten oder auf Zwischenstreifen zwischen Parkbuchten (gestrichel-
ter oder durchgezogener Linie) angeordnet. Sie verlaufen oft parallel zu Velo- und Geh-
wegen (Trottoirs) oder befinden sich am Strassenrand neben parkenden Fahrzeugen.
Die Nutzung dieser Spuren wird durch entsprechende Signale geregelt und informiert
iiber die zugelassene Nutzergruppe, den vorgesehenen Nutzungszweck sowie die ange-
strebte oder zuldssige Nutzungsdauer. Das Halten zum Giiterumschlag neben Fahr-
zeugen, die langs des Strassenrandes parkiert sind, ist nur zulissig, wenn der Verkehr
nicht behindert wird.

Flichen fiir den Be- und Entlad ohne Signalisation (GG6) sind Bereiche im
offentlichen Raum, die dem temporiren Be- und Entlad durch Lieferfahrzeuge die-
nen, ohne dass eine explizite verkehrsrechtliche Kennzeichnung erfolgt. Solche Fli-
chen finden sich haufig auf iiberbreiten Gehwegen (Trottoirs), 6ffentlichen Plitzen
oder innerhalb von Fussgingerzonen. Im Gegensatz zu offiziell ausgewiesenen Be-
und Entlade-bereichen mit Markierungen oder Signalisation erfolgt die Nutzung hier
informell, ohne dass eine formale verkehrsrechtliche Regelung besteht.

Weitere Hinweise zur Anwendung dieser Planungsmodule finden sich im Anhang 3.
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5.2.3 Planungsmodaule fiir Giiterumschlaghubs
Eine Kurzbeschreibung der Planungsmodule fiir Giiterumschlaghubs geht aus der
nachfolgenden Tabelle 41 hervor.

Planungsmodule fiir Giiterumschlagshubs

Buchstabe Kurzbeschrieb
/Nr.

GH1: Abhol- und Abgabestation im 6ffentlichen Bereitstellung von Stationen fiir die Abholung
Raum (Planungsmodulblatt GH1im Anhang 3) und Abgabe von Sendungen in fussldufiger Ent-
fernung der Empfinger.

GHza: Stationarer Mikro Hub Bereitstellung eines stationaren Mikro Hubs
(Planungsmodulblatt GH2 im Anhang 3) zum Umschlag von Waren im urbanen Raum.
GH3: Mobiler Mikro Hub Bereitstellung eines mobilen Mikro Hubs zum
(Planungsmodulblatt GH3 im Anhang 3) Umschlag von Waren im urbanen Raum.

Tabelle 41: Planungsmodule fiir Giterumschlagshubs

Abhol- und Abgabestationen (GH1) im o6ffentlichen Raum sind stationére oder
mobile Systeme zur kontaktlosen Ubergabe und Abholung von Sendungen. Sie sind
offentlich zuginglich und kénnen auf 6ffentlichem Grund (Haltestellen des 6ffentli-
chen Verkehrs, Plétzen, etc.) oder auf privatem Grund (Einkaufszentren, Tankstellen,
etc.) angeordnet werden. Bewilligungen im 6ffentlichen Raum sind in der Regel jedoch
schwierig zu erreichen. Die Stationen werden iiberwiegend in Zentrumszonen und in
Wohngebieten positioniert, um eine komfortable und zeiteffiziente Nutzung zu ermog-
lichen sowie eine fusslaufig erreichbare Abholung und Abgabe fiir Endkunden sicher-
zustellen. Die Standorte sind so gewahlt, dass sowohl Zustellfahrzeuge als auch End-
kunden einen ungehinderten Zugang haben. Eine spezielle Signalisation im direkten
Umfeld der Stationen ist in der Regel nicht erforderlich, kann aber ergidnzend ange-
bracht werden, um ein reibungsloses Be- und Entladen der Stationen zu erméglichen.

Stationire Mikro Hubs (GH2) sind fest installierte Logistiklosungen in Zentrums-
nihe oder in dichtbesiedelten Quartieren von Stadten, von denen aus mit Lastenvelos
oder emissionsarmen Kleinfahrzeugen Sendungen auf der allerletzten Meile zugestellt
werden. Mikro Hubs dienen der Ver- und Entsorgung sowie der Konsolidierung der
Warenstrome von und zu den Quartieren. Thre Hauptfunktionen umfassen den Um-
schlag und die kurzfristige Lagerung von Giitern. Sie konnen in bestehenden Gebau-
den, Neubauten sowie im oOffentlichen Raum integriert sein. Standorte konnen Kno-
tenpunkte des 6ffentlichen Nahverkehrs, Parkpldtze, Marktplitze oder Parkhiuser so-
wie Flichen des Einzelhandels, von Bahnarealen, Gewerbe- und Hinterhofe sein.
Mikro Hubs sind bevorzugt an Standorten mit direktem Zugang zum iibergeordneten
Verkehrsnetz angeordnet, um eine effiziente Anlieferung und Verteilung auf der letz-
ten Meile zu ermoglichen. Eine spezielle Signalisation im direkten Umfeld des Hubs ist
in der Regel nicht erforderlich, kann aber ergéanzend angebracht werden, um einen rei-
bungslosen Giiterumschlag zu ermdoglichen.

Mobile Mikro Hubs (GH3) sind temporire, flexible Umschlagpunkte fiir die Fein-
verteilung von Waren, insbesondere in urbanen Gebieten bzw. der Ndhe von verdich-
teten Quartieren in Staddten, von denen aus mit Lastenvelos oder emissionsarmen
Kleinfahrzeugen die Sendungen auf der allerletzten Meile zugestellt werden. Mobile
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Mikro Hubs sind nicht an einen festen Standort gebunden und konnen flexibel auf
wechselnde Anforderungen, Liefergebiete oder veranderte Rahmenbedingungen rea-
gieren. Typische Standorte fiir die Platzierung sind entlang von Strassen (z.B. Parkfel-
der), oder auf o6ffentlichen Platzen. Mobile Mikro Hubs werden in Form von Fahrzeu-
gen, Containern, Wechselbriicken oder Anhéangern realisiert. Eine spezielle Signalisa-
tion im direkten Umfeld des Hubs ist in der Regel nicht erforderlich, kann aber ergan-
zend angebracht werden, um einen reibungslosen Giliterumschlag zu ermoglichen.

Hinweise zur Anwendung dieser Planungsmodule finden sich im Anhang 3. Bei der
Anwendung der Planungsmodule sind auch immer die lokalen Rahmenbedingungen
und Vorgaben zu beriicksichtigen. Das kann dazu fiihren, dass einzelne Planungsmo-
dule nur eingeschrankt oder nicht angewendet werden konnen.

5.2.4 Planungsmodaule fiir Giiterverkehr Parkieren und Dienstleistungsverkehr
Parkieren

Eine Kurzbeschreibung der Planungsmodule fiir Giiterverkehr Parkieren und Dienst-
leistungsverkehr Parkieren geht aus Tabelle 42 hervor.

Planungsmodule fiir Giiterverkehr und Dienstleistungsverkehr
Parkieren

Buchstabe Kurzbeschrieb

/Nr.

GP1: Parkfelder fiir Last- und Lieferwagen  Bereitstellung von Parkfeldern Last- und Lieferwa-
(Planungsmodulblatt GP1im Anhang 3) gen (>3.5t) (Giiterverkehr)

DP1: Parkfelder fiir Lieferwagen (Planungs- Bereitstellung von Parkfeldern (fiir gewerblich ge-

modulblatt DP1im Anhang 3) nutzte) Lieferwagen (Dienstleistungsverkehr)
DP2: Parkfelder fiir Personenwagen Bereitstellung von Parkfeldern (fiir gewerblich ge-
(Planungsmodulblatt DP2 im Anhang 3) nutzte) Personenwagen (Dienstleistungsverkehr)
DP3: Parkfelder fiir Lastenvelos Bereitstellung von Parkfeldern (fiir gewerblich ge-

(Planungsmodulblatt DP3 im Anhang 3) nutzte) Lastenvelos (Dienstleistungsverkehr)

Tabelle 42: Planungsmodule fir Guterverkehr und Dienstleistungsverkehr Parkieren

Parkfelder fiir Last- und Lieferwagen (GP1) sind bezeichnete Flachen im 6ffent-
lichen Raum, welche fiir die Parkierung von Last- und Lieferwagen dienen. Im Hin-
blick auf platzsparende Losungen sind diese in der Regel in Langsanordnung vorzuse-
hen. Je nach ortlicher Situation kann auch eine Schrag- oder Senkrechtanordnung
zweckmassig sein. Die Kennzeichnung der Flachen erfolgt mittels Markierung, als aus-
gezogene weisse Linie fiir Parkstreifen sowie mit erginzender Signalisation zu bevor-
zugten Nutzergruppe und zeitlichen Beschrankungen.

Parkfelder fiir Lieferwagen (DP1) des Dienstleistungsverkehrs sind gekennzeich-
nete Flachen im offentlichen Raum, die dem Parkieren von Lieferwagen wiahrend der
Erbringung von Dienstleistungen dienen. Die Kennzeichnung erfolgt durch die Mar-
kierung eines Parkfelds (weiss) oder eines Parkverbotsfelds (gelb) mit Zusatztafel. Die
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erganzende Signalisation bezeichnet die vorgesehene Nutzergruppe sowie gegebenen-
falls eine Parkzeitbegrenzung.

Parkfelder fiir Personenwagen (DP2) im Dienstleistungsverkehr sind markierte
Flachen im offentlichen Raum, die dem Parkieren wihrend der Erbringung von
Dienstleistungen dienen. Diese Felder befinden sich in der Regel entlang von Strassen
unterschiedlicher Kategorien, Velo- und Gehwegen (Trottoirs) oder an strategischen
Standorten in direkter Nidhe zu Lieferzielen. Je nach ortlicher Situation kann eine
Langsordnung, aber auch eine Schrig- oder Senkrechtanordnung zweckmaissig sein.
Die Kennzeichnung erfolgt durch entsprechende Signale und/oder Markierungen. Die
Signalisation informiert iiber die zugelassene Nutzergruppe sowie die angestrebte oder
zulédssige Nutzungsdauer.

Parkfelder fiir Lastenvelos (DP3) im Dienstleistungsverkehr sind gekennzeich-
nete Flachen im 6ffentlichen Raum, die dem Parkieren von «Lastenvelos» oder «Velos
mit Anhianger» wihrend der Erbringung von Dienstleistungen dienen. Diese Felder
befinden sich in der Regel entlang von Strassen unterschiedlicher Kategorien, Gehwe-
gen (Trottoirs), Velorouten, neben bestehenden Veloabstellanlagen oder direkt an der
Fassade von Gebauden. Die Kennzeichnung erfolgt durch entsprechende Signale
und/oder Markierungen (gelbe Flache) in Kombination mit dem Symbol «Lastenfahr-
rad». Die Signalisation informiert iiber den zugelassenen Fahrzeugtyp «Lastenvelo»
sowie iiber die angestrebte oder zuldssige Nutzungsdauer.

Hinweise zur Anwendung dieser Planungsmodule finden sich im Anhang 3. Bei der
Anwendung der Planungsmodule sind auch immer die lokalen Rahmenbedingungen
und Vorgaben zu beriicksichtigen. Das kann dazu fiihren, dass einzelne Planungsmo-
dule nur eingeschrankt oder nicht angewendet werden konnen.

5.3 Standardlosungen bzw. Planungsmodule fiir den
Personenverkehr

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die Planungsmodule fiir den Per-
sonenverkehr:

Planungsmodule Personenverkehr

Hauptsegment Planungsmodule Funktion
Offentlicher Verkehr - Bushaltebuchten (0O1) - Halten der Fahrzeuge und
(0)) - Trottoir-Haltestellen (O2) Einsteigen/Aussteigen und
- Fahrbahnhaltestellen mit Mitte- Umsteigen Fahrgaste, Zu-
linsel (O3) und Abgang Fahrgiste
- Kap-Haltestellen (O4) - Separate oder abgetrennte
- Inselhaltestelle (O5) Flachen/Spuren fiir das Be-
- Busspuren (06) fahren durch Busse und
- Tram im Eigentrasse (07) Trams
Reisebusverkehr (R) - Bus-Halteplatz (R1) - Halten, Aus-, Ein- und Um-
(gemiass VSS 40304) -  Bus-Parkplatz (R2) stieg, Zu- und Abgang
- Bus-Abstellplitze (R3) - Parkieren, Aus- und Ein-

stieg, Zu- und Abgang
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PW-Verkehr und Mo-
torrader (P)

Veloverkehr (V)

Fussgingerverkehr (F)

Parkplatz fiir Personenwagen
(P1) (inkl. Behindertenpark-
plitze)

Parkplatz fiir Motorrader (P2)
Kiss+Ride (P3)
Taxi-Standplatz (P4)

Veloabstellplitze (V1)
Velowege (V2)
Velostreifen (V3)
Velo-Verleihstationen (V4)

Trottoir (F1)
Fussgingerstreifen F2)
Schutzinseln (F3)
Mehrzweckstreifen (F4)

Abstellen, kein Ein- und
Ausstieg

Parkieren, Aus- und Ein-
stieg, Zu- und Abgang
Halten, Aus- und Einstieg,
Zu- und Abgang

Halten, Aus- und Einstieg,
Zu- und Abgang

Parkieren, Abstellen, Zu-
und Abgang

Separate oder abgetrennte
Flachen/Spuren fiir das Be-
fahren durch Velos
Velo-Verleih, Zu- und Ab-
gang

Abgetrennte Verkehrsflache
fiir die Fortbewegung von
Zufussgehenden

Markierte Verkehrsflache fiir
die Querung von Strassen
Physische Infrastrukturele-
mente der Strasse zur Erho-
hung Sicherheit von Zufuss-
gehenden und Velofahren-
den

Markierte Verkehrsfldche als
Linksabbiegehilfe oder zum
flachigen Uberqueren der
Fahrbahn

Tabelle 43: Ubersicht {iber die Planungsmodule im Personenverkehr

Die Zusammenstellung in der Tabelle erhebt keinen Anspruch auf Vollstindigkeit. Es
gibt mit Bestimmtheit noch weitere Planungsmodule (z.B. Fernbus-Terminals).

Die Hauptfunktionen der Planungsmodule im 6ffentlichen Verkehr und Reisebusver-
kehr sind Halten der Fahrzeuge, Ein- und Aussteigen (inkl. Umsteigen), der Zu- und
Abgang der Fahrgiste sowie abgetrennte/separate Flichen fiir die Fortbewegung der
Fahrzeuge.

Die Hauptfunktionen der Planungsmodule im MIV sind Parkieren, Halten, Ein- und
Ausstieg sowie Zu- und Abgang der Verkehrsteilnehmenden.

Die Hauptfunktionen der Planungsmodule fiir den Fuss- und Veloverkehr sind Parkie-
ren, Zu- und Abgang sowie separate oder abgetrennte Flachen fiir die Fortbewegung
von Zufussgehenden oder Velofahrenden.

Fiir die Dimensionierung und Ausgestaltung dieser Planungsmodule gelten die aktu-

ellen Normen und Planungsrichtlinien (VSS, etc.). Fiir diese Planungsmodule wurden
keine Faktenblatter erstellt.
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5.4 Standardlosungen bzw. Planungsmodule fiir weitere
Nutzungsanspriiche

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die Planungsmodule fiir die weite-
ren Nutzungsanspriiche:

Planungsmodule fiir weitere Nutzungsanspriiche

Hauptsegment Planungsmodule Funktion
Entsorgung (E) - Unterflurcontainer (E1) - Abfallsammlung
- Abfallcontainer (E2)
- Abfalleimer (E3)
Aufenthalt/Gastro- -  Sitzgelegenheiten (AG1) -  Aufenthalt, Belebung
nomie (AG) - Trinksidulen (AG2) - Trinkwasserbereitstellung
- Strassencafé (AG3) - Aufenthalt, Verpflegung, Belebung
- Food Truck (AG4) - Verpflegung, Belebung
- Strassenmarkte (AG4) - Einkaufen, Belebung
Begriinung und - Begriinung (BM1) - Verbesserung Mikroklima, Stadtbild-
Moblierung (BM) - Kunstobjekte (BM2) verbesserung
- Infosdulen (BM3) - Stadtbildverbesserung, Kunstforde-
- Plakatwinde (BM4) rung
- Informationsvermittlung
- Werbung

Tabelle 44: Ubersicht (iber die Planungsmodule fiir weitere Nutzungsanspriiche

Die Zusammenstellung in der Tabelle erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit. Es
gibt mit Bestimmtheit noch weitere Planungsmodule (z.B. Spielplitze, Fitnessgerite
im oOffentlichen Raum, Jahrmarkte).

Die Hauptfunktionen der Planungsmodule der Entsorgung ist die Abfallsammlung im
offentlichen Raum. Abfallsammelstellen fiir spezielle Abfille (Glas, Aluminium, Weiss-
blech, Textilien, etc.) werden hier nicht berticksichtigt. Erforderliche Halteflachen fiir
Sammelfahrzeuge sind bei den Planungsmodulen fiir den Giiter- und Dienstleistungs-
verkehr enthalten.

Die Hauptfunktionen der Planungsmodule Aufenthalt/Gastronomie sind Aufenthalt,
Verpflegung und Belebung. Teilweise werden auch Verkehrsflichen genutzt (z.B.
Strassenmairkte, Foodtrucks).

Die Hauptfunktionen der Planungsmodule Begriinung und Moblierung sind Verbesse-
rung Mikroklima und Stadtbildverbesserung.

Fiir die Dimensionierung und Ausgestaltung dieser Planungsmodule konnen teil-

weise vorhandene Planungsrichtlinien und/oder Erfahrungswerte aus Projekten her-
angezogen werden. Fiir diese Planungsmodule wurden keine Faktenblatter erstellt.
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5.5 Anwendung Standardlésungen in Fallstudien

5.5.1 Zweck und Vorgehen bei den Fallstudien

Ziel der Fallstudien war es, die Anwendbarkeit des Baukastens mit den Planungsmo-
dulen zu iberpriifen und praxistaugliche Losungen fiir den Giiter- und Dienstleis-
tungsverkehrs zu finden. Gleichzeitig sollte die Koexistenz mit dem Personenverkehr
sowie weiteren Nutzungsanspriichen sichergestellt sein. Die Fallstudien stellen bei-
spielhafte Losungsansitze dar, die jedoch nicht in einem Beteiligungsverfahren abge-
stimmt wurden. Es erfolgte jedoch eine fachliche Abstimmung mit Vertretenden der
Stadte. Die Fallstudien dienen in erster Linie der Veranschaulichung, wie die im For-
schungsprojekt entwickelten Losungsmodule konkret angewendet werden kénnen. Sie
wurden in fachlichem Austausch mit den zustindigen Stellen der Stddte entwickelt,
stellen jedoch keine umsetzungsreifen Projekte dar. Eine umfassende Einbindung aller
relevanten Akteure (z.B. 6V-Betriebe, Wirtschaftssektor, usw.) erfolgte nicht.

Fiir die vier Stadte Basel, Bern, Winterthur und Ziirich wurden potentielle Strassen-

ziige und Plétze ausgewihlt und mit den Stadtvertretenden in der Begleitkommission

abgestimmt. Diese wurden dann anhand folgender Anforderungen beurteilt:

« Ausmass Problemdruck/Handlungsbedarf Lieferverkehr (vorhandene Konflikte,
Lieferbediirfnisse)

+ Nicht gerade umgebaut

 Verfiigbarkeit Plangrundlagen

+ Strukturdaten vorhanden oder einfach aufzubereiten (Nutzungen, Nutzergruppen,
Bewohnende, Arbeitsplitze/Beschiftigte, Verkehrsdaten)

» Vorhandensein Handlungsspielriume (aufgrund von Planungsabsichten)

Die Fallstudien wurden grundsétzlich in zwei Phasen durchgefiihrt (vgl. Abbildung 31).
In einem ersten Schritt wurden die Grundlagen beschafft und der Ist-Zustand analy-
siert und beurteilt. In einem zweiten Schritt wurden die relevanten Planungsmodule
ausgewahlt, Losungen entwickelt und beurteilt und Erkenntnisse aus der Anwendung
abgeleitet.

1. Grundlagenbeschaffung und IST Zustand
- Plangrundlagen/GIS fur IST-Zustand
- Strukturdaten /Nutzungen (Gebauderegister etc.)
- Bestehende Nutzungen
- Grobe Aufkommensschatzung
- Bedirfnisse / Nutzungskonflikte
- Ziele der Stadt/Laufende Planungen/ Planungsabsichten/Handlungsspielrdume
- Herausforderungen /Handlungsbedarf

[

2. Anwendung der Planungsmodule
- Anforderungen/Ziele fiir Umgestaltung
- Auswahl geeigneter Planungsmodule firr den Lieferverkehr
- Auswahl ubrige Planungsmodule
- Darstellung von Lésungen fiir die Anordnung der Planungsmodule (Planskizzen)
- Beurteilung der verschiedenen Losungen hinsichtlich der Erfullung der
Nutzungsanspruche/Koexistenz Liefer- und Personenverkehr
- Folgerungen aus der Anwendung

Abbildung 31: Vorgehen Fallstudien
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Die Stiadte unterstiitzten die Durchfiihrung der Fallstudien durch Grundlagenbereit-
stellung, Angaben zu Planungsabsichten sowie Feedback zu Analyseergebnissen und
zu entwickelten Losungen.

5.5.2 Fallstudie 1: Basel

Ist-Situation, Planungsabsichten und Beurteilung

Das dicht bebaute Matthausquartier befindet sich in Kleinbasel. Der Kanton Basel-
Stadt plant dort fiir 2025/26 die Umsetzung eines temporéren Superblock-Tests. Ziele
sind eine verkehrsberuhigte und vielfiltige Nutzung der Quartierstrassen, die Reduk-
tion des MIV sowie die Aufwertung der Aufenthaltsqualitit. Offentliche Parkplitze
werden aufgehoben, Umschlagsflachen hingegen gesichert oder ergianzt.

Das Gebiet ist gepriagt durch Blockrandbebauungen, schmale Quartierstrassen mit
seitlicher Parkierung und eine hohe Dichte an Nutzungen entlang der Feldbergstrasse.
Diese bildet die siidliche Grenze des Superblocks und weist ein moderates Verkehrs-
aufkommen (DTV ca. 6’600 Fz, Schwerverkehrsanteil 12%) sowie eine gute OV-Er-
schliessung (Buslinie 30) auf.

Im Quartier bestehen neun Giliterumschlagsflichen und mehrere Blaue-Zonen-Park-
platze, die wihrend des Tests aufgehoben werden. Das Giiterverkehrsaufkommen ist
im Superblock vor allem durch KEP-Sendungen geprigt; Arbeitsplitze und Erdge-
schossnutzungen sind nur in begrenztem Umfang innerhalb des Untersuchungsperi-
meters vorhanden.

e
3 Wettstein S
TR

Untersuchungsperimeter

Abbildung 32: Untersuchungsperimeter Fallbeispiel Basel (eigene Darstellung)

Herausforderungen / Handlungsbedarf

Im Matthaus-Superblock zeigen sich mehrere Herausforderungen. Das Giiterver-
kehrsaufkommen ist zwar insgesamt eher gering und stark durch KEP-Dienste ge-
pragt. Gleichzeitig beansprucht der Dienstleistungsverkehr mit der Gewerbeparkkarte
die bestehenden Umschlagsflichen und fiihrt dort zu einem hohen Druck. Entlang der
Feldbergstrasse bestehen keine geeigneten Haltemoglichkeiten, wiahrend die zahlrei-
chen Einbahnstrassen die Erreichbarkeit und das Zirkulieren innerhalb des Blocks zu-
sétzlich erschweren. Trotz des insgesamt niedrigen Giiterverkehrsaufkommens kon-
nen Nutzungskonflikte im 6ffentlichen Raum entstehen, beispielsweise im Zusammen-
hang mit der geplanten Moblierung fiir Aufenthalt.

Handlungsspielraume

Im Matthaus-Superblock sind keine grosseren Nutzungskonflikte zu erwarten: Das
Giiterverkehrsaufkommen ist moderat, und es bestehen bereits mehrere Be- und
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Entladeflichen. Der temporire Testbetrieb bietet zudem die Moglichkeit, innovative
Ansitze zu erproben, um den Verkehr im Block, insbesondere den Giiterverkehr weiter
zu reduzieren und damit das Grundprinzip des Superblocks gezielt zu stiarken. Eine
Reduktion konnte potentielle Nutzungskonflikte mit Méblierung oder Serviceverkehr
deutlich entscharfen. Da die Quartierbevolkerung bereits ihre Bereitschaft signalisiert
hat, an einem Pilotprojekt mitzuwirken, ist davon auszugehen, dass sie auch Massnah-
men zur Verkehrsreduktion grundsétzlich positiv gegeniibersteht, selbst wenn diese
mit geringfiigigen Komforteinbussen verbunden waren, etwa durch die Nutzung von
Abholstationen anstelle der Haustiirzustellung.

Ausgewihlte Planungsmodule

Folgende Module wurden in diesem Fallbeispiel betrachtet:
« DP1 — Parkfelder fiir Lieferwagen

« DP2 — Parkfelder fiir Personenwagen

» DP3 — Parkfelder fiir Lastenvelos

* GG1 — Be- und Entladefeld fiir Lastwagen

* GG2 — Be- und Entladefeld fiir Lieferwagen

* GG3 — Be- und Entladefeld fiir Lastenvelos

» GG6 — Flachen fiir den Be-/Entlad ohne Markierung/Signalisation
+ GHz1 — Abhol- und Abgabestation im 6ffentlichen Raum
« GH2 - Stationédrer Mikro Hub

« GH3 — Mobiler Mikro Hub

Lésungsvariante(n) und Beurteilung

Die Losungsvariante konzentriert die logistischen Funktionen auf zwei Zuginge zum
Quartier: einen im Siiden, nahe der Feldbergstrasse, und einen im norddstlichen Teil
des Blocks (siehe Abbildung 33). Am siidlichen Standort, auf der westlichen Fahrbahn-
hélfte am Ende der Miillheimerstrasse, sind ein stationiarer oder mobiler Mikro Hub
(GH2/GH3), eine daran angeschlossene Be- und Entladefliche (GG1/GG3) sowie eine
anbieteroffene Abholstation vorgesehen. Ergidnzend dazu ist eine zweite Abholstation
im nordostlichen Bereich des Quartiers geplant. Damit wiirde die maximale Distanz
von jeder Wohnung bis zur nachsten Abholstation rund 180 Meter betragen.

'
A

v i

. Mikep'Hub +anbigtéroffene .
|-« - Abhdfstation ;

»'T

Abbildung 33: Standorte fiir Mikro Hub und anbieteroffene Abholstationen (eigene Darstellung)
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Fiir den Stiickgut-Lieferverkehr (Standort 1 auf Abbildung 33) ist am siidlichen Teil
des Superblocks, ein Mikro Hub vorgesehen. Dieser dient in erster Linie dazu, die Zu-
stellung von Stiickgut an die im Quartier anséssigen Betriebe effizienter zu gestalten.
Der Hub kann entweder direkt von den Betrieben genutzt oder durch einen Logistik-
dienstleister betrieben werden. In letzterem Fall iibernimmt der Dienstleister die Fein-
verteilung im Quartier und kann dafiir nachhaltige Fahrzeuge wie beispielsweise
Cargo-Bikes einsetzen.

In Fahrtrichtung liegt zunachst der Hub, gefolgt von einer daran angeschlossenen Be-
und Entladefliche. Beide Elemente beanspruchen je rund 3 x 7 Meter, die Fahrbahn
bleibt weiterhin einspurig befahrbar (siehe Abbildung 34). Der Stiickgut-Lieferverkehr
beschrankt sich dadurch auf die Matthausstrasse fiir die Einfahrt in den Superblock
sowie auf das letzte Teilstiick der Miillheimerstrasse fiir die Ausfahrt in die Feldberg-
strasse. Der Mikro Hub und die Be- und Entladeflache sind zudem strategisch so posi-
tioniert, dass sie auch als Umschlagpunkt fiir die entlang der Feldbergstrasse gelege-
nen Betriebe dienen konnen.

j Perspektive: letztes Teilstiick
der Miillheimerstrasse,
gesehen von der Feldbergstrasse
aus.
J W
vl " - o l "

3m 2m 3m 3m 5m 4am 2m
Gehweg Baum Mikro Hub / Fahrstreifen Baum Gehweg Baum
Be-/
Entladefiache

_ Mikro Hub

‘_Entladefliache
Breite: 3 m
Lénge: 7m

Abbildung 34: Mikro Hub - Skizze Sektion und Platzbedarf (eigene Darstellung)
Fiir den KEP-Bereich werden zwei anbieteroffene Abholstationen (GH1) vorgesehen:

eine am siidlichen Standort bei der Miillheimerstrasse und eine im nordostlichen Teil
des Quartiers (siehe Standorte 1 und 2 in Abbildung 33). Diese Stationen ermdglichen
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es, Sendungen unabhéngig vom jeweiligen Paketdienst zentral zu deponieren und von
den Empfangerinnen und Empfangern selbst abzuholen.

Die Station am siidlichen Standort ist besonders strategisch gelegen, da sie unmittelbar
von Personen genutzt werden kann, die den 6ffentlichen Verkehr an der Feldberg-
strasse beniitzen. Durch die Kombination beider Standorte wird gewahrleistet, dass
die maximale Distanz von jeder Wohnung zur néachsten Station hochstens 180 Meter
betragt.

Mit dieser Losung wire es realistisch, einen grossen Teil des heutigen KEP-Hausliefer-
verkehrs im Quartier zu vermeiden. Anstelle von individuellen Zustellungen an jede
Adresse wiirden die Pakete an zentralen Stationen gebiindelt bereitgestellt. Dadurch
liesse sich das Verkehrsaufkommen im Superblock deutlich reduzieren und Konflikte
mit anderen Nutzungsanspriichen wie Aufenthaltsflichen oder dem Dienstleistungs-
verkehr verringern.

Erkenntnisse aus der Anwendung (Methodisch/Inhaltlich)

Die Fallstudie Basel hat gezeigt, dass sich die Planungsmodule des Baukastens auch in
einem komplexen, durchmischten Stadtquartier wie dem Matth&us erfolgreich anwen-
den lassen. Methodisch hat sich die schrittweise Vorgehensweise von der Analyse des
Ist-Zustands iiber die Auswahl der Module bis hin zur Entwicklung einer Losungsva-
riante bewdhrt. Die enge fachliche Abstimmung mit der Stadt hat zu realititsnahen
Ergebnissen gefiihrt.

Inhaltlich bestitigt die Fallstudie, dass mit der Kombination aus Mikro Hub, Abhol-
stationen und gezielt angeordneten Be- und Entladeflachen praktikable Losungen ent-
wickelt werden konnen, die zur Reduktion des Lieferverkehrs und zur Entflechtung
von Nutzungskonflikten beitragen konnen.

Gleichzeitig macht die Fallstudie auch bestehende Liicken sichtbar. So bleibt offen, wie
weit die Bereitschaft der Quartierbevolkerung tatsdchlich reicht, Komforteinbussen
wie den Wegfall von Haustiirzustellungen zugunsten von Abholstationen in Kauf zu
nehmen. Auch die praktische Umsetzung und der Betrieb eines Mikro Hubs, sei es
durch Betriebe selbst oder durch einen Logistikdienstleister, miissen in der Praxis
noch erprobt werden. Insgesamt bestitigt die Fallstudie jedoch, dass die Module ge-
eignet sind, praxistaugliche und innovative Losungsansétze fiir die Giiterlogistik im
Kontext eines Superblock-Settings aufzuzeigen.
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5.5.3 Fallstudie 2: Bern

Ist-Situation, Planungsabsichten und Beurteilung

Die Schauplatzgasse und Gurtengasse liegen zentral zwischen Bahnhofplatz und Ba-
renplatz respektive Bundesgasse und bilden ein historisch gepragtes Strassenensemble
im Herzen der Stadt Bern. Sie zeichnen sich durch eine hohe Dichte an Erdgeschoss-
nutzungen wie Einzelhandel, Dienstleistungen und Gastronomie aus und unterliegen
vielfiltigen, teils liberlagernden Nutzungsanspriichen. Dazu gehoren die Aussengast-
ronomie mit Bestuhlung auf den Trottoirs, zwei wochentliche Markte, Bushaltestellen,
Parkierung, Fuss- und Veloverkehr sowie der 6ffentliche Verkehr mit mehreren Linien,
kiinftig auch mit Gelenkbussen. Entsprechend der angrenzenden Nutzungen ist auch
das Giiterverkehrsaufkommen hoch und wird stark durch Stiickgut-Sendungen ge-
pragt. Die Anlieferungen erfolgen in kurzen Intervallen liber den Tag verteilt, was ins-
besondere zu Spitzenzeiten zu Nutzungskonflikten mit dem Fuss- und Veloverkehr so-
wie der Aussenbestuhlung fithrt. Die Platzverhiltnisse sind mit rund 12 m Strassen-
breite (von Fassade bis Fassade) sehr knapp.

"
o
n

Abbildung 35: Untersuchungsperimeter Fallstudie Bern (eigene Darstellung)

Die Verkehrsregelung sieht eine Einbahnstrasse mit Tempo 30 vor, wobei Velos aus
Richtung Bahnhof in Gegenrichtung fahren diirfen. Ab der Gurtengasse bis zum Bahn-
hofplatz gilt ein Fahrverbot fiir private Motorfahrzeuge mit Ausnahme fiir Anlieferun-
gen. Halte- und Parkmaglichkeiten bestehen in Form von Parkverbotslinien und -fel-
dern ohne spezifische Nutzungsberechtigung. Einzelne der Parkverbotslinien und -fel-
dern sind fiir Hotels und Taxis reserviert. Giiterumschlag und Ein-/Aussteigen sind
innerhalb bestimmter Zeitfenster erlaubt. Das Verkehrsaufkommen betragt rund
2'700 Fahrzeuge pro Tag, wobei der Schwerverkehrsanteil etwa 20 % betragt.

Die Planungsabsichten sehen den Wegfall einer Buslinie und den Ausbau der Schau-
platzgasse zur Velohauptroute vor. Damit soll die Achse fiir den Veloverkehr gestarkt
werden, wihrend grossere Anpassungen bei Be- und Entladeprozessen nicht vorgese-
hen sind. Vor diesem Hintergrund bleibt das bestehende hohe Lieferaufkommen, ins-
besondere im Stiickgut- und KEP-Bereich, ein zentrales Thema.

Handlungsspielraume

Zur Verbesserung der Situation bestehen verschiedene Handlungsspielraume. So kon-
nen Lage, Dimensionierung und Anzahl der Halteplatze fiir den Giiterumschlag iiber-
priift und optimiert werden. Ebenso sind Anpassungen an Bushaltestellen, Trottoirs
und Veloparkpliatzen denkbar, um Raumkonflikte zu entschirfen. Auf regulatorischer
Ebene bietet sich Potenzial in der Vereinfachung der Signalisation sowie in einer
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differenzierteren Nutzung der Parkverbotsfelder. Auch zeitliche Steuerungen durch
klar definierte Lieferzeitfenster sowie Mehrfachnutzungen etwa durch eine flexible
zeitliche Kombination verschiedener Nutzungen konnen zur Entlastung beitragen.

Ausgewihlte Planungsmodule

Folgende Module wurden in diesem Fallbeispiel betrachtet:

« GG6 — Flachen fiir den Be- und Entlad ohne Markierung/Signalisation
» P4 — Taxi-Standplitze

» V1 - Veloabstellplitze

» F1 - Trottoirs

» AG3 — Strassencafés

» AG4 — Strassenmarkte

Lésungsvariante(n) und Beurteilung

Die vorgeschlagene Losung verfolgt das Ziel, die Signalisation zu vereinfachen, die Gii-
terumschlagsmoglichkeiten zu verbessern und gleichzeitig den Raum fiir Fuss- und
Veloverkehr zu maximieren. Dazu wird die Fahrbahn auf das notwendige Minimum
reduziert, wihrend die Trottoirs verbreitert und multifunktional genutzt werden (siehe
Abbildung 36). Die vorgeschlagene Losung sieht eine auf 3.5 m reduzierte Fahrbahn
sowie liberbreite Trottoirs auf beiden Seiten vor. Das Be- und Entladen ist auf den
iiberbreiten Trottoirs moglich, sofern keine anderslautende Signalisation besteht. Die
Bushaltestelle wird als Fahrbahnhaltestelle angeordnet, gleichzeitig wird eine Velo-
streifen im Gegenverkehr eingerichtet (eine Velohauptroute muss eine Mindestbreite
von 1.8 m aufweisen). Bestehende Veloparkplitze und Taxi-Standorte bleiben erhal-
ten.

I F1 Trottoir |

| AG3 Strassencafé GG6 Flachen Be-/Entlad
ohne Markierung

l — l - : :
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Abbildung 36: Losungsskizze Fallbeispiel Bern im Langsschnitt (eigene Darstellung)

Fiir die beiden Strassenabschnitte wurden die typischen Querschnitte analysiert. Im
Bereich der Bushaltestelle ergibt sich eine Aufteilung mit einem 5.1 m breiten Trottoir
auf der Nordseite und 2.6 m auf der Siidseite, wobei Liefer- und Lastwagen, wie bereits
heute, weiterhin be- und entladen konnen (siehe Abbildung 37). Im Querschnitt in
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Abbildung 38 wird gezeigt, wie dieselbe Flache je nach Tageszeit unterschiedlich ge-
nutzt werden kann. Auf der Nordseite dient das iiberbreite Trottoir entweder als Be-
und Entladefliche oder zu anderen Tageszeiten fiir die gastronomische Nutzung mit
Tischen und Stiihlen. Auf der Siidseite steht das {iberbreite Trottoir primar fiir den
Giiterumschlag zur Verfligung und kann, sobald die Fliche frei ist, auch als Gehbereich
oder fiir den wochentlichen Markt genutzt werden. Das Prinzip des iiberbreiten Trot-
toirs mit gemeinsamer Nutzung durch verschiedene Funktionen wird auch in der Gur-
tengasse angewendet. Dort wurden Szenarien entwickelt, in denen die Flache entweder
fiir Be- und Entladevorgange oder fiir die Aussenbestuhlung genutzt werden kann. Die
Signalisation soll auf das Notigste reduziert werden und ein generelles Park- und Hal-
teverbot vorsehen, ergianzt durch Ausnahmen fiir den Giiterumschlag und Fahrzeuge
mit Gewerbeparkkarte zu definierten Zeitfenstern.
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Abbildung 37: Losungsskizze Fallbeispiel Bern im Querschnitt — Bushaltestelle (eigene Darstellung)
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Abbildung 38: Losungsskizze Fallbeispiel Bern im Querschnitt — Stelle mit zeitlicher Ausdifferenzierung der Flachennutzung
(eigene Darstellung)

Erkenntnisse aus der Anwendung (Methodisch/Inhaltlich)

Die Fallstudie Bern hat gezeigt, dass die Planungsmodule auch in hochverdichteten,
historisch gepragten Strassenraumen mit sehr begrenztem Platzangebot anwendbar
sind. Methodisch hat sich die Kombination aus Ist-Analyse, Auswahl geeigneter Mo-
dule und Entwicklung konkreter Querschnittsvarianten als zielfithrend erwiesen.
Durch die fachliche Abstimmung mit der Stadt konnte eine Losung entworfen werden,
die realititsnah auf die vielfaltigen Nutzungsanspriiche reagiert, ohne dass die Mass-
nahmen bereits als vollstindig umsetzungsreif betrachtet werden miissen.

Inhaltlich wurde deutlich, dass das Konzept der iiberbreiten Trottoirs mit zeitlich dif-
ferenzierter Nutzung einen zentralen Beitrag leistet, um die verschiedenen Anspriiche
wie Giiterumschlag, Aussenbestuhlung, Fuss- und Veloverkehr, Markte im knappen
Strassenraum zu vereinen. Die vereinfachte Signalisation und die Einfithrung klarer
Zeitfenster fiir den Giiterumschlag konnen Konflikte reduzieren und gleichzeitig die
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Aufenthaltsqualitét steigern. Positiv hervorzuheben ist, dass die vorgeschlagene Lo-
sung die Rolle der Schauplatzgasse als Velohauptroute starkt und gleichzeitig die Bus-

haltestelle funktional integriert.

Die Fallstudie hat auch Grenzen aufgezeigt. Insbesondere bleibt unklar, in welchem
Umfang der Dienstleistungsverkehr auf die vorgesehenen Zeitfenster und Flachen re-
agieren kann, da hierzu keine belastbaren Daten vorliegen. Auch die Auswirkung auf
die Einhaltung der Signalisation sowie die Akzeptanz seitens des 6V-Betreibers, der
Gastronomie, der Markte und des Gewerbes sind Punkte, die in einem moglichen Pi-

lotbetrieb weiter iiberpriift werden miissten.

Insgesamt bestitigt das Beispiel jedoch, dass die Module geeignet sind, auch unter en-
gen Rahmenbedingungen tragfihige und innovative Losungsansitze fiir die Koexis-
tenz von Giiterlogistik und anderen Nutzungen zu entwickeln.

5.5.4 Fallstudie 3: Winterthur

In der Stadt Winterthur wurde die Wiilflingerstrasse im Abschnitt zwischen Neuwie-
senstrasse und Habsburgstrasse als Fallstudie ausgewihlt. Die Wiilflingerstrasse stellt
eine innerstadtische Hauptachse dar, die das Quartier Wiilflingen mit der Innenstadt
verbindet. Sie kommt insbesondere dem o6ffentlichen Verkehr eine zentrale Bedeutung
zu und dient zusétzlich als Zubringer zum Autobahnanschluss Winterthur-Wiilflingen.
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Abbildung 39: Lage der Fallstudie Winterthur (Kartengrundlage: GIS-ZH, Kanton Ziirich)

Ist-Zustand, Planungsabsichten und Beurteilung

Die Wiilflingerstrasse ist eine verkehrsorientierte Hauptachse mit Tempo 50 und ab-
schnittsweisen Busspuren. Zudem verlauft auf der Strasse eine Velonebenroute (d.h.
fiir routinierte Nutzer) ohne durchgehende Markierung. Die Nebenstrassen sind als
Tempo-30-Zonen ausgewiesen und werden in der Regel im Gegenverkehr befahren.
Fiir das Neuwiesenquartier (Wiilflingerstrasse und Umgebung) ist ein neues Verkehrs-
regime in Planung. Die Nebenstrassen sollen, sofern moglich, im Einbahnregime ge-

filhrt werden.
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Entlang der Wiilflingerstrasse finden sich mit Unterbriichen beidseitig strassensau-
mende Baumreihen. Die Uberbauung im Umfeld der Strasse ist durch eine geringe
Dichte gekennzeichnet. Die Gebdude werden iiberwiegend fiir Wohnzwecke genutzt,
wobei die Erdgeschosse vereinzelt fiir Gastronomie, Einzelhandel, Biiros, Autowerk-
stitten, Praxen oder Coiffeursalons verwendet werden. Entlang der Wiilflingerstrasse
befinden sich keine 6ffentlichen Parkpliatze, mit Ausnahme eines kurzen Abschnitts
zwischen Linden- und Walkestrasse. Bei diversen Gewerbeliegenschaften befinden
sich hingegen Parkplitze auf den strassenseitigen Vorpliatzen. In den Nebenstrassen
sind Anwohnerparkplétze (blaue Zone) vorhanden.

Der durchschnittliche tigliche Verkehr (DTV) auf der Wiilflingerstrasse betragt ge-
mass Gesamtverkehrsmodell (GVM-ZH2) je nach Abschnitt 13500 bis 15’400 Fahr-
zeuge, der Schwerverkehrsanteil 4,3% bis 5,0%.

Abbildung 40: Untersuchungsperimeter Fallstudie Winterthur (Kartengrundlage: GIS-ZH, Kanton Zirich)

Die Gebaude der an die Wiilflingerstrasse angrenzenden Strassengevierte umfassen
rund 430 Haushalte mit 830 Einwohnerinnen und Einwohnern sowie 660 Beschéftigte
(inkl. Berufsbildungsschule). Das Gebaudealter ist heterogen: Bei Wohngebauden liegt
es liberwiegend zwischen 60 und 100 Jahren, wihrend Gewerbegebaude in der Regel
spater errichtet wurden und somit jiinger sind.

Neben der iiberwiegenden Wohnnutzung dienen die Gebaude vorwiegend der Erbrin-

gung von Dienstleistungen (Biiros). Daneben bestehen Nutzungen im Gastgewerbe so-
wie im Einzelhandel.
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Abbildung 41: Nutzungen entlang der Wiilflingerstrasse (eigene Darstellung)

Bei einigen Liegenschaften befinden sich die Hauszuginge strassenseitig an der Wiilf-
lingerstrasse, auch bei Parzellen, die an Nebenstrassen grenzen. Auch die Entsorgung,
z.B. die Standorte von Rollcontainern, ist haufig auf die Wiilflingerstrasse ausgerichtet.

Bei einer Umgestaltung der Wiilflingerstrasse steht die Aufwertung des Strassenraums
(insb. Begriinung) im Vordergrund, bei gleichzeitiger Gewihrleistung der Leistungsfa-
higkeit (verkehrsorientierte Strasse) sowie der Verkehrssicherheit.

Herausforderungen und Handlungsbedarf

Als wichtige Hauptverkehrsachse liegen die Herausforderungen an der Wiilflin-
gerstrasse in der Vertraglichkeit von Verkehr und Siedlung. Einerseits soll eine hohe
Leistungsfahigkeit gewahrleistet sein und der o6ffentliche Verkehr moglichst nicht be-
hindert werden. Andererseits soll der Strassenraum maoglichst siedlungsvertraglich ge-
staltet sein. Infrastrukturseitig ist der knappe Strassenquerschnitt und die dichte Ab-
folge von Knoten eine Herausforderung. Auf einer Lange von knapp 500 m befinden
sich 6 ungeregelte Knoten.

Mangels (Langs-) Parkplatzen an der Wiilflingerstrasse ist es kaum moglich, Flachen
umzuwidmen und zuséatzliche Haltemoglichkeiten fiir den Lieferverkehr anzubieten.
Daraus ergibt sich ein Zielkonflikt: Einerseits sollen Lieferungen bevorzugt iiber die
Nebenstrassen abgewickelt werden, um die Hauptverkehrsachse zu entlasten. Ande-
rerseits besteht der Wunsch, Wohnquartiere vom Lieferverkehr freizuhalten.

Konflikte ergeben sich zudem durch die Erschliessung von Grundstiicken direkt von
der Wiilflingerstrasse aus. Strassenseitige Hauszugidnge und Briefkastenanlagen fiih-
ren dazu, dass die Bedienung durch Zustelldienste von der Wiilflingerstrasse aus er-
folgt. Zur Gewihrleistung der Leistungsfihigkeit sollen Fahrmano6ver von Liegenschaf-
ten direkt auf die Wiilflingerstrasse jedoch moglichst vermieden werden und die An-
zahl von Haltevorgingen minimiert werden. Ein besonderes Augenmerk sollte auf den
Haltemoglichkeiten fiir Entsorgungsdienste liegen, da manche Hauszugénge strassen-
seitig liegen, teilweise direkt vor Bushaltestellen.
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Handlungsspielrdume

Aufgrund der Platzverhiltnisse ergeben sich unter den gegebenen Bedingungen Spiel-
raume primar in den Nebenstrassen. Die dortigen Parkplitze konnen teilweise fiir die
Nutzung durch den (Giiter-) Wirtschaftsverkehr umgenutzt werden.

Weitere Handlungsspielrdaume entstehen durch ein neues Verkehrsregime im Neuwie-
senquartier. Dadurch kann stellenweise auf Abbiegespuren auf der Wiilflingerstrasse
verzichtet werden und gegebenenfalls das Trottoir breiter ausgestaltet werden. Dies
bietet Moglichkeiten fiir eine Ausweitung der Begriinung, aber auch fiir Be- und Ent-
ladeflachen, gegebenenfalls ohne Markierung. Dadurch kann stellenweise die Zu-
gangszeit zu Fuss fiir Zustelldienste kurzgehalten werden, ohne die Fahrbahn der
Wiilflingerstrasse zu tangieren.

Langerfristig sollte angestrebt werden, dass die Erschliessung fiir den Giiter- und
Dienstleistungsverkehr bei Uberbauungen entlang der Wiilflingerstrasse iiberwiegend
von den Nebenstrassen aus. Containerstandorte, Briefkastenanlagen und Halteplatze
sind, soweit moglich, in den Seitenstrassen anzuordnen. Ziel ist es, dass Be- und Ent-
ladevorginge vorrangig in den Nebenstrassen stattfinden.

Auswahl der Planungsmodule

Da im Umfeld der Wiilflingerstrasse hauptsachlich Wohnnutzungen vorhanden sind,
ist der Dienstleistungsverkehr massgebend. Die meisten Liegenschaften verfiigen je-
doch iiber Zufahrten oder Vorplitze, die Platz fiir Dienstleister bieten sollten. Zudem
ist die Nutzungsdichte verhaltnismassig gering.

Fiir kurzzeitiges Be- und Entladen (Post, Kuriere) konnen in den Nebenstrassen Hal-
temoglichkeiten vorgesehen werden. Teilweise bieten iiberbreite Trottoirs geniigend
Platz fiir Kleinfahrzeuge. Das Gewerbe entlang der Wiilflingerstrasse verfiigt tiberwie-
gend tiber eigene (Kunden-) Parkplétze, die in der Regel auch den belieferungsbedarf
der Betriebe geniigen. Lediglich in der Ndhe von Restaurants sollten nach Moglichkeit
grossere Be- und Entladeflichen vorgesehen werden.

Ausgehend von der bestehenden Verkehrsfiihrung und den heutigen Nutzungen ent-
lang der Wiilflingerstrasse ergibt sich somit folgende Auswahl der Planungsmodule:
« Planungsmodule Lieferverkehr
o GG1: Be- und Entladefeld fiir Lastwagen
o GG2: Be- und Entladefeld fiir Lieferwagen
» Weitere Planungsmodule (nur zusitzliche Elemente)
o BMai: Begriinung
o Ez1: Unterflurcontainer

Wo keine iiberbreiten Trottoirs vorhanden sind, sind zusétzlich Stellplitze fiir Lasten-
velos sowie weitere Veloparkplétze erforderlich. An den bestehenden Elementen der
Strassenraumgestaltung (Busspuren und -haltestellen, Fussgingerstreifen, etc.) wer-
den hingegen keine Anderungen vorgenommen.
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Mittel- bis lingerfristige Anpassungen des Verkehrsregimes und Anderungen der
Uberbauungen kénnen zum jetzigen Zeitpunkt nicht abgeschitzt werden. Die nachfol-
gend dargestellte Losungsvariante orientiert sich daher an einem minimalen Eingriff
in den Ist-Zustand.

Losungsvariante und Beurteilung

Der Umsetzungsvorschlag sieht vor, einige Parkfelder in den Seitenstrassen fiir Be-
und Entladeflichen umzuwidmen, wobei eine Mehrfachnutzung mit PW-Parkierung
ausserhalb der Arbeitszeiten vorgesehen ist. Die Parkfelder auf Hohe Lindenstrasse
konnen wihrend der Anlieferzeiten als Be- und Entladeflachen fiir Lastwagen genutzt
werden.

Restaurant Imbiss,
Coiffeure Lieferdienst

UFC
i J Erstellung
GG2 | 4 Unt

Be- und Entladefeld > S in Seitenstrasse

for Lieferwagen

Abbildung 42: Be-/Entladeflache fiir LKW (GG1) an der Wiilflingerstrasse, fiir Lieferwagen (GG2) in den Nebenstrassen (eigene
Darstellung)
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Gewerbepark

i Autowerkstatt
Restaurant Coiffeure Restaurant

Langerfristig
Zugang/Erschliessung
von Seitenstrasse anstreben

GG2

Be- und Entladefeld|

fur Lieferwagen
Lieferwagen

o SR |

=77

Be- und Entladefeld

fur Lastwagen (Mindestlange),
mit zeitlicher Beschran«ung\h/\

Beauty-
Restaurant N studio

{1 Denner

Abbildung 43: Anordnung von Zugéngen auf die Wilflingerstrasse (eigene Darstellung)
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Punktuell wird die Begriinung entlang der Wiilflingerstrasse ergénzt.

ungsschule

Restaurant 'l \ 7~ \ Gewerbepark

Kaffeegeschaft |l Beauty-
studio

GGZ ‘
E( ﬂE t\a(, feld —
[

Abbildung 44: Erganzung der Begriinung (eigene Darstellung)

Erkenntnisse aus der Anwendung

Am Beispiel der Wiilflingerstrasse zeigen sich exemplarisch die Herausforderungen bei
der Berticksichtigung des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs an einer Hauptverkehr-
sachse. Die raumlichen Voraussetzungen lassen nur geringe Anpassungen an der Wiilf-
lingerstrasse zu. Optionen fiir die Verbesserung der Be- und Entladetatigkeiten erge-
ben sich somit fast ausschliesslich in den Nebenstrassen. Dadurch ist die Auswahl
moglicher Standorte stark eingeschrankt und eine methodisch konsequente Umset-
zung der Planungsmodule schwierig.

Fiir die Wiilflingerstrasse lassen sich deshalb folgende Erkenntnisse ableiten:

Bei sehr starken verkehrlichen Anspriichen an eine Hauptstrasse lassen sich Nut-
zungsanspriiche des Giiter- und Dienstleistungsverkehr nur in einem begrenzten
Umfang beriicksichtigen. Die Planungsmodule konnen jedoch dazu dienen, die Si-
tuation punktuell zu verbessern.

Die Ziele und die Definition von Rahmenbedingungen fiir eine Umgestaltung sind
das wichtigste strukturierende Element bei der Losungssuche. Ansitze, die primar
vom bestehenden Zustand ausgehen, verbleiben hingegen in einem engen Losungs-
raum.

Die Anwendung der Planungsmodule verdeutlicht Handlungsmoglichkeiten zur
Verbesserung der Koexistenz von Liefer- und Personenverkehr. Sie ersetzt jedoch
kein strukturiertes Betriebs- und Gestaltungskonzept, das die involvierten Akteure
wie Anwohnenden, Besitzer und Verwalter von Liegenschaften, Tiefbaudmter, Ent-
sorgungsdienste sowie Logistik- und Transportunternehmen einbezieht.

An der Wiilflingerstrasse ist der Handlungsdruck aufgrund der eher losen Uberbauung
und der nur punktuellen Erdgeschossnutzung noch gering. Damit sind Losungen fiir
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den Giiter- und Dienstleistungsverkehr in einem geringen Umfang in den Nebenstras-
sen zum jetzigen Zeitpunkt ausreichend. Langerfristig ist jedoch zu beachten, dass sich
die bauliche Struktur des Quartiers dndern wird. Einerseits erhoht sich dadurch die
Dichte der Wohn- und Gewerbenutzungen. Andererseits bietet dieser Aspekt die

Chance, die Anspriiche des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs bei Arealentwicklun-
gen zu beriicksichtigen, statt Losungen im 6ffentlichen Raum zu suchen.

5.5.5 Fallstudie 4: Ziirich

Als Fallstudie in der Stadt Ziirich wurde die Zurlindenstrasse im Abschnitt zwischen
Albisriederstrasse und Zypressenstrasse ausgewihlt. Es handelt sich um eine Quar-

tierstrasse in unmittelbarer Nidhe zu einem 6V-Knotenpunkt (Albisriederplatz).
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Abbildung 45: Lage der Fallstudie Zirich (Kartengrundlage: GIS-ZH, Kanton Ziirich)

Ist-Zustand, Planungsabsichten und Beurteilung

Die Zurlindenstrasse ist in einer Zone Tempo 30 im gegenlaufigen Verkehr und ist nur
schwach befahren. Der durchschnittliche tdgliche Verkehr (DTV) betrigt gemass Ge-
samtverkehrsmodell (GVM-ZH2) 360 Fahrzeuge. Auf der Strasse verlduft eine noch
umzusetzende Velovorzugsroute.

Entlang der Zurlindenstrasse befinden sich beidseitig rund 22 6ffentliche Parkplatze,
auf einer Seite auf einem iiberbreiten Trottoir. In den umliegenden Nebenstrassen sind
Anwohnerparkplitze (blaue Zone) vorhanden.
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[T T—— [ S P — Bestand

Wohnen ¥ Gebaude-Zugang (inkl. Raumanspruch im off. Raum) ) Gebaude
[ Dienstleistung (Baro, Studio) W Zu-und Wegfahrt I Privatgrundstack inkl MU / ZAUN e cogesommve e o bsres s
—

Verpflegung (Restaurant. Cafe, Club) -==  Giterverkehr inkl. Ruckfahrtsmanover (vermutet) Fahebahn inkt. Trottor, Begrimung, Parkierung

L0 Einkauf (Lebensmittel und Giter nicht taglichen Bedarfs) = = Velowege (Freizeitroute) ‘ Einzeibaum —————  »

Abbildung 46: Nutzungen entlang der Zurlindenstrasse (eigene Darstellung)

Die Bebauung ist ein Blockrandquartier aus der Jahrhundertwende und liegt in einer
Quartiererhaltungszone. Das Quartier umfasst rund 570 Haushalte mit 1000 Einwoh-
nenden sowie 1080 Beschiftigten. Im 0Ostlichen Teil (Ecke Zurlinden- und
Friedaustrasse) ist eine neue Uberbauung geplant.

Die Gebaude entlang der Zurlindenstrasse dienen hauptsiachlich der Wohnnutzung.
Punktuell werden die Erdgeschosse fiir Dienstleistungen (Biiro), Gastgewerbe oder
Einzelhandel genutzt.

Bei einer Umgestaltung der Zurlindenstrasse stehen die Umsetzung der Velovorzugs-
route, die Erweiterung des Angebots an Velostellplidtzen sowie zusitzliche entsiegelte
Flachen im Vordergrund.

Herausforderungen und Handlungsbedarf

Im Zusammenhang mit der geplanten Umsetzung der Velovorzugsroute diirften zahl-
reiche Parkfelder aufgehoben werden. Die Herausforderung aus Sicht Giiter- und

171



1814 |

Dienstleistungsverkehr ist somit die Gewahrleistung eines Angebots an Parkier- und
Haltemoglichkeiten.

Ebenfalls in der Velovorzugsroute begriindet ist ein besonderer Fokus auf die Ver-
kehrssicherheit. Es ist davon auszugehen, dass die Zurlindenstrasse zukiinftig deutlich
mehr Veloverkehr aufweisen wird. Zudem fehlt es im Umfeld der Zurlindenstrasse an
Veloabstellplatzen.

Im Rahmen der Fachplanung Hitzeminderung der Stadt Ziirich soll die Zurlin-
denstrasse im Sinne einer klimatisch angenehmen Fussverbindung weiterentwickelt
werden. Um die bioklimatische Situation zu verbessern, ist zusatzliche Begriinung zu
schaffen und Flachen soweit moglich zu entsiegeln.

In der Stadt Ziirich ist geplant, die Parkkartenverordnung zu iiberarbeiten. Die iiber-
arbeitete Verordnung soll das Parkieren fiir das Gewerbe erleichtern. Mit den Anpas-
sungen diirfte Dienstleistungsverkehr mit einer giiltigen Gewerbeparkkarte grundsétz-
lich tiberall parkieren, solange der Fussverkehr nicht behindert wird (mind. 1,5 Meter
freibleibendes Trottoir).

Handlungsspielraume

Durch die Umsetzung der Velovorzugsroute entstehen Handlungsspielrdume in ver-
schiedenen Bereichen. Da die Velovorzugsroute einen schmaleren Strassenquerschnitt
vorsieht, ergibt sich die Moglichkeit, das Trottoir breiter auszugestalten. Dies ermog-
licht die Ausweitung der Begriinung. Zusitzlich entsteht dadurch aber auch Raum fiir
Be- und Entladeflachen, gegebenenfalls ohne Markierung.

Weitere Handlungsspielriume bestehen an den angrenzenden Nebenstrassen
(Hardaustrasse und Friedastrasse), deren Parkplitze bestehen bleiben sollen. Diese
konnen teilweise fiir die Mehrfachnutzung mit Dienstleistungsverkehr genutzt werden.

Auswahl der Planungsmodule

Die dichte Wohnnutzung im Umfeld der Zurlindenstrasse erzeugt primar einen Bedarf
nach Parkfeldern fiir den Dienstleistungsverkehr. Dies umfasst sowohl Lieferwagen als
auch Lastenvelos, welche teilweise auch die tiberbreiten Trottoirs nutzen kénnen.

Im Bereich der Gewerbenutzungen am Albisriederplatz sollte zudem die riickwartige
Erschliessung verbessert werden. Zur Vermeidung von Riickwéartsmanovern von LW
aus der Hardaustrasse ist ein gut zugéangliches Be- und Entladefeld erforderlich.

Somit ergibt sich folgende Auswahl der Planungsmodule:
« Planungsmodule Lieferverkehr
o GG1: Be- und Entladefeld fiir Lastwagen
GG2: Be- und Entladefeld fiir Lieferwagen

o GG6: Flachen fiir den Be-/Entlad ohne Markierung/Signalisation
o DP1: Parkfelder fiir Lieferwagen
o DP3: Parkfelder fiir Lastenvelo
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« Weitere Planungsmodule (nur zusitzliche Elemente)
o BMai: Begriinung
o Vi: Veloabstellplitze
o V4: Velo-Verleihstationen

Am 0stlichen Ende des betrachteten Abschnitts ist die Achse der Zurlindenstrasse
leicht zu verschieben, damit die Einbindung der Velovorzugsroute von der Fritschi-
wiese liber die Zypressenstrasse verbessert werden kann.

Lésungsvariante und Beurteilung

Der Umsetzungsvorschlag sieht vor, die Seitenparkierung an der Zurlindenstrasse zu-
gunsten der Velovorzugsroute weitgehend aufzuheben. Ergianzt werden zwei Be-/Ent-
ladeflachen sowie Veloparkplédtze (inkl. Sharing- und Lastenvelos). Die Begriinung
wird auf der Siidseite erginzt.

Vorschlag: neue GG‘]

Be- und Entladefeld
fur Lastwagen ;

Publi-Bike Station

Abbildung 47: Be- und Entladeflachen, Velostellplatze und Erganzung der Begriinung an der Zurlindenstrasse (eigene Darstellung)

An der Hardau- und Friedastrasse sind erginzend Parkfelder fiir den Dienstleistungs-
verkehr (Lieferwagen) vorgesehen. Zudem werden Veloparkplatze (inkl. Cargo-Bikes)
erganzt.
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Parkfelder fur
Lastenvelos

DP1

Parkfelder fir
Lieferwagen

Kinderbetreuung

Abbildung 48: Parkfelder fur den Dienstleistungsverkehr und (Cargo-) Velostellplatze an der Hardaustrasse (eigene Darstellung)

Zur Verbesserung der Anbindung der Velovorzugsroute iiber die Zypressenstrasse und
die Fritschiwiese werden die Parkplatze fiir PW an den gegeniiberliegenden Strassen-
rand verschoben, in loser Anordnung zwischen neuem Baumbestand.
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Lieferwagen

Abbildung 49: Erganzung der Begriinung und Verschiebung der Parkfelder an der Zurlindenstrasse (eigene Darstellung)

Erkenntnisse aus der Anwendung

Am Beispiel der Zurlindenstrasse kann gezeigt werden, dass bei einer Umgestaltung
des Strassenraums, insbesondere bei der Reduktion von Parkplatzen, die Anspriiche
des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs mittels Planungsmodulen beriicksichtigt wer-
den konnen.

Die wesentlichen Erkenntnisse aus dem Fallbeispiel sind:

« Rahmenbedingungen fiir eine Umgestaltung sind nicht als Einschrankung bei der
Losungssuche zu verstehen, sondern strukturieren den Losungsraum. Trotz teilwei-
ser enger Vorgaben konnen Losungen fiir die Be- und Entladung im offentlichen
Raum gefunden werden.

» Die Koexistenz des Liefer- und Personenverkehrs kann mit wenigen, ausgewogenen
Massnahmen beriicksichtigt werden.

Die Dichte an Vorgaben an der Zurlindenstrasse (Velovorzugsroute, Reduktion Park-
platze, zusitzliche Begriinung) beschriankt die Losungssuche nicht, sondern bietet die
Moglichkeit fiir eine Neuordnung des Strassenraumes. Anstelle der Betonung der Fla-
chenkonkurrenz kann zusitzliche Begriinung und Veloinfrastruktur deshalb als
Chance fiir den Giiter- und Dienstleistungsverkehr betrachtet werden.
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5.6 Integration der Erkenntnisse in Planungsgrundlagen

Analysen zeigen, dass der Giiter- und Dienstleistungsverkehr bei der Planung von
Strassen und Pldtzen in urbanen Gebieten oftmals nicht angemessen einbezogen wird
(vgl. Kap. 3.5). Zur Verbesserung konnen die gewonnenen Erkenntnisse in bestehende
Normen und Planungsrichtlinien integriert und/oder in einem neuen Planungsleitfa-
den systematisch aufbereitet werden.

Aufgrund des hohen Zeitaufwands fiir die Uberpriifung und Anpassung des Normen-
werks, das unterschiedliche Normen der Planung und Projektierung betrifft (vgl.
Kap. 3.5), soll kurzfristig bis mittelfristig ein Planungsleitfaden mit Schwerpunkt Gii-
terumschlag fiir den gewerblichen Giiterverkehr sowie die Parkierung im Dienstleis-
tungs- und Giiterverkehr entwickelt werden. Dieser Leitfaden soll zudem dazu dienen,
den Anpassungsbedarf bestehender Normen und Planungsrichtlinien systematisch zu
identifizieren

Der Planungsleitfaden soll die Akteure bei der Planung und Projektierung von Stras-
senraumen und Plitzen unterstiitzen und sicherstellen, dass die Bediirfnisse des Gii-
ter- und Dienstleistungsverkehrs angemessen beriicksichtigt werden.

Die nachfolgende Tabelle zeigt einen Vorschlag fiir den Inhalt eines solchen Planungs-
leitfadens.

Vorschlag fiir Inhalt des Planungsleitfadens

Titel: Planungshinweise zur Beriicksichtigung des Giiter- und Dienstleistungsver-
kehrs im 6ffentlichen Raum

Kapitel Inhalte

1. Einleitung e  Gegenstand
e Zweck
e  Geltungsbereich (auch beziiglich Projektstufen)
e Aufbau und Inhalt
e  Wesentliche Begriffe/Definitionen
e  Einbettung in VSS-Normen und Guides
e Stand und Aktualisierung des Planungsleitfadens
2. Grundlagen e  Definition 6ffentlicher Raum
e  Segmentierung des Verkehrs
e  Charakteristika des Giiterverkehrs
e  Charakteristika des Dienstleistungsverkehrs
e Heutige Regelungen zum Giiter- und Dienstleistungsverkehr
e Bestehende Normen/Richtlinien
3. Nutzungsanspriiche e Auflistung Anspruchsgruppen und ihre Nutzungsanspriiche
nach Anspruchsgrup- e  Hinweise zu vorkommenden Nutzungskonflikten
pen, Nutzungskon- e  Prozess der Interessenabwigung und Einbezug der Nutzeran-
flikte und Interessen- forderungen
abwigung e Einbezug der Stakeholder
4. Ubergeordnete Strate- e  Grundsitze zum Umgang mit dem Giiter- und Dienstleistungs-
gien zum Gliter- und verkehr
Dienstleistungsver- e  Stossrichtungen fiir die Steuerung und Lenkung des Giiter- und
kehr Dienstleistungsverkehrs

e  Vorgehen Erarbeitung Konzept fiir den Giiterumschlag und die
Parkierung fiir den Dienstleistungsverkehr
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5. Planungsmodule und
ihre Anwendung

Zweck der Planungsmodule

Auflistung der Planungsmodule

Beschreibung der Planungsmodule fiir den Giiter- und Dienst-
leistungsverkehr

Planungshinweise und Ausgestaltung der Planungsmodule
Betrieb/Bewirtschaftung

Signalisation und Markierung

Gute Praktiken

Literatur
Glossar
e  Fallbeispiele

6. Anhang

Tabelle 45: Vorschlag Inhalt fur Planungsleitfaden

Soweit zweckmaissig und maoglich soll auch aufgezeigt werden, wie mit dem Giiter- und
Dienstleistungsverkehr auf welcher SIA-Projektstufe umzugehen ist bzw. was auf wel-
cher Stufe zu priifen ist.

Gestiitzt auf die Erkenntnisse aus dem Forschungsprojekt und weiteren Grundlagen
zum Thema wiirde ein solcher Leitfaden voraussichtlich in der VSS Normungs- und
Forschungskommission 1.8 Giiterverkehr weiterbearbeitet und als RegNorm publi-
ziert. Im Zuge der Bearbeitung konnen sich Struktur und Inhalte des Planungsleitfa-
dens noch dndern.

5.7 Fazit

Fiir den Giiter- und Dienstleistungsverkehr konnten auf Basis bestehender Praxisbei-
spielen Standardlosungen bzw. Planungsmodule abgeleitet werden. Ergéanzend wur-
den hierfiir Faktenblitter zur Planung und Ausgestaltung erstellt. Die Planungsmodule
fiir den Giiter- und Dienstleistungsverkehr sowie fiir weitere Nutzungsanspriiche wur-
den systematisch strukturiert und orientieren sich an geltenden Normen, Richtlinien
und erprobten Erfahrungswerten. Durch diese Systematik wird sichergestellt, dass die
unterschiedlichen Nutzungsanspriiche bei der Gestaltung des 6ffentlichen Raums
friihzeitig beriicksichtigt und in die Planung integriert werden konnen.

Be- und Entladefelder fiir den gewerblichen Giiterumschlag sind in der Schweiz teil-
weise bereits etabliert, vor allem fiir Last- und Lieferwagen. Fiir den Einsatz von Las-
tenvelos bestehen hingegen bislang keine spezifischen Losungen. Die jiingsten Anpas-
sungen der SSV schaffen jedoch die notwendigen rechtlichen Grundlagen, um solche
kiinftig einzurichten. Die Umsetzung von Be- und Entladefeldern erfolgt in der Schweiz
in der Regel durch Parkverbotsfelder und -linien. Angesichts des wachsenden Bedarfs
an Umschlagsflaichen im offentlichen Raum sowie der zunehmenden Mitnutzung
durch den Dienstleistungsverkehr erscheint es sinnvoll, fiir den Giiterumschlag eine
eigene Flachenkategorie zu definieren.

Be- und Entladebuchten sowie -spuren sind bislang in der Schweiz nur vereinzelt vor-
handen und werden aktuell kaum systematisch umgesetzt. Gleiches gilt fiir Be- und
Entladeflichen ohne spezielle Signalisation oder Markierung, die bisher lediglich
punktuell realisiert werden.
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Planungsmodule fiir Giiterumschlagshubs im 6ffentlichen Raum sind in der Schweiz
vor allem fiir Abhol- und Abgabestationen etabliert. Diese Systeme sind jedoch in der
Regel nicht anbieteroffen, sondern an einzelne Betreiber gebunden. Anbieteroffene Lo-
sungen werden zunehmend mit Unterstiitzung der 6ffentlichen Hand erprobt (bei-
spielsweise in Pilotprojekten in Basel und Ziirich), konnten sich bislang jedoch noch
nicht flichendeckend durchsetzen. Fiir das Parkieren von Fahrzeugen des Giiter- und
Dienstleistungsverkehrs stehen derzeit nur begrenzt standardisierte Planungsmodule
zur Verfiigung. Die Parkierung kann jedoch iiber bestehende Instrumente wie Gewer-
beparkkarten geregelt werden.

«Lassen sich fiir massgebende Raumtypen mit idhnlichen Rahmenbedin-
gungen Anwendungsfille mit Standardlosungen ableiten und wie sehen
diese aus?»

Fiir den Giiter- und Dienstleistungsverkehr wurden insgesamt 13 Standardlosungen
bzw. Planungsmodule erarbeitet. Sie zielen darauf ab, die Liefersituation zu verbessern
und die Koexistenz verschiedener Nutzungsgruppen im 6ffentlichen Raum zu unter-
stiitzen. Die Module decken die Bereiche gewerblicher Giiterumschlag, Gliterumschlag
an Hubs sowie Parkierung im Giiter- und Dienstleistungsverkehr ab. Zu jedem Modul
liegen Faktenblitter mit konkreten Planungshinweisen vor, etwa zur Dimensionie-
rung, Ausgestaltung (Bemessungsfahrzeuge, Infrastruktur, Betrieb) sowie zur Signali-
sation.

Es hat sich gezeigt, dass eine eindeutige Zuordnung der Standardlésungen bzw. Pla-
nungsmodule zu spezifischen Raumtypen nicht méglich ist, da die lokalen Gegeben-
heiten einen entscheidenden Einfluss auf die Umsetzbarkeit haben. Stattdessen konn-
ten fiir die einzelnen Module Anwendungsbereiche nach Nutzungszonen und Strassen-
raumtypen definiert werden, die als priméare Einsatzbereiche dienen. In anderen Zo-
nen ist eine Anwendung nur eingeschriankt oder in Ausnahmefillen sinnvoll. Bei der
Umsetzung sind stets die ortlichen Rahmenbedingungen und rechtlichen Vorgaben zu
beriicksichtigen.

«Welche Planungshinweise und -grundsdtze lassen sich fiir eine Verbes-
serung der Liefersituation in Stdadten und die Koexistenz ableiten und in
welcher Form lassen sich diese in eine neue/bestehende REG-Norm integ-
rieren?»

Fiir die einzelnen Planungsmodule im Giiter- und Dienstleistungsverkehr konnten
konkrete Planungshinweise und Anforderungen formuliert werden, die eine zielgerich-
tete Umsetzung unterstiitzen. Diese beziehen sich insbesondere auf Dichte und Stand-
ortwahl, die geometrische Ausgestaltung, den Betrieb sowie Signalisation und Markie-
rung. Um den Flachenbedarf im 6ffentlichen Raum zu minimieren, spielt eine effizi-
ente Bewirtschaftung eine zentrale Rolle. Dariiber hinaus sollten Synergien zwischen
den einzelnen Planungsmodulen gezielt genutzt werden.

Die Fallstudien zeigen, dass sich die Planungsmodule des Baukastens grundsatzlich in

verschiedenen Strassenraumtypen erfolgreich einsetzen lassen, auch wenn der Hand-
lungsspielraum insbesondere auf Strassen mit hoher durchschnittlicher tiglicher
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Verkehrsstirke (DTV) eingeschriankt ist. Bewéhrt hat sich ein iteratives Vorgehen, das
von einer Analyse des Ist-Zustands iiber die schrittweise Auswahl und Anpassung ge-
eigneter Module bis hin zur Entwicklung und Verfeinerung von Losungsvarianten
reicht. Durch die enge fachliche Abstimmung mit den Stddten konnten praxisnahe und
umsetzbare Ergebnisse erzielt werden. Da keine Beteiligungsverfahren durchgefiihrt
wurden, kann die Akzeptanz der vorgeschlagenen Losungen bislang jedoch nicht ab-
schliessend beurteilt werden.

Die Anwendung der Planungsmodule im Rahmen der Fallstudien hat gezeigt, dass sie
stets auf die lokale Situation abgestimmt werden miissen, etwa hinsichtlich vorherr-
schender Nutzungen, erwarteten Lieferaufkommens, bestehender Nutzungsanspriiche
und verfiigbarer Handlungsspielraume. Insgesamt bestatigen die Fallstudien, dass die
Module geeignet sind, praxisnahe Losungen fiir den Giiter- und Dienstleistungsver-
kehr aufzuzeigen und diese in Abstimmung mit weiteren Nutzungsbediirfnissen zu ge-
stalten.

Ubergeordnete konzeptionelle Uberlegungen zum gewerblichen Giiterumschlag, zum
Giiterumschlag an Hubs sowie zur Parkierung (Giiter- und Dienstleistungsverkehr) auf
Stadtteil- und Quartierebene sind zweckmassig, um fiir die Anwendung der Planungs-
module einen Rahmen zu schaffen. Dabei spielen Uberlegungen zum Gesamtbedarf,
zur Dichte von Umschlags- und Parkmoglichkeiten und zur generellen Lage im 6ffent-
lichen Raum eine wichtige Rolle.

Aufgrund des grossen Zeitbedarfs fiir die Uberpriifung und Anpassung des Normen-
werks, das eine Vielzahl an Planungs- und Projektierungsnormen betrifft, soll kurz- bis
mittelfristig ein Planungsleitfaden mit Fokus Giiterumschlag fiir den gewerblichen Gii-
terverkehr und die Parkierung im Dienstleistungs- und Giiterverkehr erarbeitet wer-
den. Dieser soll auch dazu beitragen, den Anpassungsbedarf bestehender Normen und
Planungsrichtlinien zu klaren.
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Im Rahmen des Forschungsprojektes wurde eine Auslegeordnung zum Be- und Entlad
im offentlichen Raum erstellt, Anspruchsgruppen und ihre Nutzungsanspriiche iden-
tifiziert, der Einbezug des Giiterverkehrs in die Interessenabwigung geklart, gute
Praktiken und neue Losungen fiir den Be- und Entlad im 6ffentlichen Raum evaluiert,
Standardlosungen und Planungsmodule fiir den Be- und Entlad entwickelt und im
Rahmen von Fallstudien angewendet sowie ein Vorschlag fiir die Integration der Er-
kenntnisse in Planungsgrundlagen erarbeitet. Nachfolgend werden aufgrund der Er-
gebnisse und Erkenntnisse aus dem Forschungsprojekt die Forschungsfragen beant-
wortet. Nachfolgend werden die Schlussfolgerungen (Beantwortung der Forschungs-
fragen) dargestellt (Kap. 6.1) und Empfehlungen an die Akteure abgeleitet (Kap. 6.2).

6.1 Beantwortung der Forschungsfragen

«In welchen Raumtypen ist der Handlungsbedarf beziiglich Be- und Ent-
lad von Lieferfahrzeugen im offentlichen Raum besonders relevant und
welche Entwicklungen und Trends sind dabei zentral?

Die Auslegeordnung zum Be- und Entlad im 6ffentlichen Raum zeigt, dass die Nut-
zungsanspriiche und die Nutzungskonflikte zunehmen. Wesentliche Griinde sind die
Zunahme des Lieferverkehrs sowie die wachsenden Nutzungsanspriiche aus verschie-
denen Bereichen (Nutzungsverdichtung, Begriinung, Forderung Fuss- und Velover-
kehr, etc.). Damit ist der Handlungsbedarf fiir Losungen fiir den Be- und Entlad im
offentlichen Raum gegeben.

Der Handlungsbedarf beziiglich Be- und Entlad von Lieferfahrzeugen im o6ffentlichen
Raum ist besonders gross in Zentrumszonen, Mischzonen und dichten Wohnzonen
und betrifft verschiedene Strassenraumtypen (HVS, SS, ES, Fussgingerzonen, Stadt-
platze und Gassen). In diesen Strassenraumen und -zonen sind oft mehrere der folgen-
den Bestimmungsfaktoren gegeben, die zu einem hohem Konfliktpotential fiihren:
hohe Nutzungsvielfalt und -dichte, hohes Verkehrsaufkommen, heterogene Verkehrs-
zusammensetzung, unterschiedliche Aufenthaltsbediirfnisse, hohe Empfindlichkeit
des Stadtraums (z.B. in historischen Ortskernen) sowie eine begrenzte Verfiigbarkeit
von Flachen.

Die Urbanisierung, der gesellschaftliche Wandel und der Klimawandel fithren voraus-
sichtlich zu einer Verstarkung des Konfliktpotentials im urbanen Raum. Die Digitali-
sierung kann sowohl eine Dampfung als auch eine Verstarkung der Nutzungskonflikte
im oOffentlichen Raum bewirken. Zudem deuten neue Logistikangebote und eine
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Verscharfung der regulatorischen Rahmenbedingungen darauf hin, dass die Konflikte
im Offentlichen Raum eher zunehmen werden.

Welche Funktionen und Nutzungen der Verkehrsfliachen sind zu beriick-
sichtigen?»

Es lassen sich sechs grundlegende Funktionen von Verkehrsflachen unterscheiden:
Verkehrsabwicklung, Zugang fiir Personen und Dienste, Zugang fiir Waren, Belebung,
Begriinung und Abstellung. Fiir diese Funktionen bestehen verschiedene Nutzungs-
moglichkeiten der Verkehrsflichen. Die Beriicksichtigung der unterschiedlichen Funk-
tionen und Nutzungen tragt dazu bei, je nach Nutzungszone und Strassenraumtyp eine
ausgewogene Nutzung des 6ffentlichen Raums sicherzustellen resp. zu erreichen und
Konflikte zu minimieren.

«Wie werden die Lieferfahrzeuge im urbanen Gebiet eingesetzt und wie
erfolgt der Be- und Entlad? Welche Entwicklungen sind zu erwarten in-
Jolge des wachsenden Versandhandels und der Urbanisierung?»

Die Lieferfahrzeuge werden im urbanen Gebiet im Giiterverkehr vielfiltig eingesetzt.
Lieferwagen bis 3.5 Tonnen spielen dabei eine wichtige Rolle und sind in nahezu allen
Segmenten des Giiterverkehrs im Einsatz. Zudem gewinnen Kleinfahrzeuge an Bedeu-
tung, insbesondere im Bereich der Kurier-, Express- und Paketdienste sowie bei Es-
senslieferungen.

Es lassen sich drei grundsitzlich unterschiedliche Einsatzprofile fiir den urbanen Gii-
ter- und Dienstleistungsverkehr unterscheiden: Giiterverkehr (KEP), Giiterverkehr
(Stiickgut) und Dienstleistungsverkehr (DLV) mit und ohne Waren. Die Nutzung des
offentlichen Raums durch diese Fahrzeuge variiert je nach Segment und wird durch
unterschiedliche Einsatzprofile geprigt. Diese werden von der Art der transportierten
Giiter, den Anforderungen der Branchen sowie den Be- und Entladeprozessen be-
stimmt werden. Dabei ist auffillig, dass im KEP-Giiterverkehr die Lieferwagen tiber-
durchschnittlich lange unterwegs sind und haufiger im Stau stehen. Dieser Sektor
weist eine hohe Anzahl an Stopps pro Tour auf, da haufig kleine Sendungen, wie Pakete
und Lieferboxen zugestellt werden. Die Lieferungen im KEP-Segment konzentrieren
sich stark auf die Spitzenzeiten am Vormittag und Nachmittag. Im Gegensatz dazu ver-
bringen Fahrzeuge im Stiickgut- und Dienstleistungsverkehr weniger Zeit auf den
Strassen, da sie meist fiir lingere Zeit an einem Ort, etwa beim Kunden oder auf eine
Baustelle stehen und insgesamt weniger Stopps wihrend ihrer Touren absolvieren.

Der Einsatz der Lieferfahrzeuge und insbesondere das Halten und Parkieren unterliegt
den Regelungen der VRV und der SSV. Die geplanten Anpassungen der SSV, insbeson-
dere die Anhebung des maximalen Gesamtgewichts auf 450 kg, erhéhen die Attrakti-
vitat des Einsatzes von Lastenfahrradern. Da eine Erhohung der maximal zulassigen
Breite von Lastenfahrradern jedoch nicht vorgesehen ist, wird die Verlagerung auf Las-
tenfahrrader voraussichtlich begrenzt ausfallen.

Beziiglich der Be- und Entladung zeigen sich unterschiedliche Verhaltensweisen und
Konfliktsituationen. Die meisten Haltevorgidnge dauern nur wenige Minuten, aller-

182



1814 |

dings sind die Halte- und Parkzeiten in innerstadtischen Bereichen héufig langer. Kon-
flikte entstehen oft durch Parkieren auf Fuss- und Velowegen, zweite Reihe parkieren,
Blockieren von Parkplitzen durch Giiterumschlag oder Behinderungen durch andere
Verkehrsteilnehmende. Auf der anderen Seite werden Parkverbotsfelder fiir den Gii-
terumschlag haufig von parkierenden Personenwagen missbrauchlich belegt. Insge-
samt spiegeln die Einsatzprofile der Lieferfahrzeuge im urbanen Raum die komplexen
Anforderungen und Herausforderungen, mit denen die Akteure konfrontiert sind, wi-
der.

Angesichts des zunehmenden Versandhandels und der fortschreitenden Urbanisie-
rung ist davon auszugehen, dass der Lieferverkehr und der Dienstleistungsverkehr mit
und ohne Waren signifikant steigen werden. Gleichzeitig wird ein Anstieg des Fuss-
und Veloverkehrs, des 6ffentlichen Verkehrs sowie des MIV prognostiziert. Mit der Ur-
banisierung steigen auch der Bedarf an Aufenthaltsflichen und kommerziellen Nut-
zungen (z.B. Food Trucks). Diese Entwicklungen diirften zu einer Zunahme von Nut-
zungskonflikten fiihren. Infolgedessen steigt der Handlungsbedarf, insbesondere im
Hinblick auf die Nutzungen im o6ffentlichen Raum und den Lieferverkehr, um eine an-
gemessene Koexistenz zwischen den verschiedenen Nutzungen zu erreichen.

«Welches sind heutige und kiinftige Nutzungsanspriiche der verschiede-
nen Anspruchsgruppen (Personen- und Giiterverkehr) im offentlichen
Raum? Welche heutigen und kiinftigen Nutzungskonflikte ergeben sich
daraus?»

Die Nutzungsanspriiche der verschiedenen Anspruchsgruppen (Personen- und Giiter-
verkehr) in Bezug auf die Be- und Entladevorginge im o6ffentlichen Raum sind viel-
schichtig. Den gewiinschten Halte- und Parkmaglichkeiten stehen die Flachenansprii-
che des Fuss- und Veloverkehrs, des MIV und weiteren Nutzergruppen gegeniiber.

Da die Verkehrsflache in der Regel nicht vergrossert werden kann, werden verschie-
dene (Lenkungs-) Massnahmen ergriffen, um die steigenden Mobilitatsbediirfnisse
primar durch flichensparende Verkehrsmittel wie dem 6V sowie dem Fuss- und Velo-
verkehr zu bewaltigen. Dabei ist jedoch zu beachten, dass die Anforderungen des Lie-
ferverkehrs nicht generell mit denen des MIV identisch sind.

Mit der fortschreitenden Urbanisierung nehmen die konkurrierenden Nutzungsan-
spriiche an den 6ffentlichen Raum zu, was zu einer Zunahme von Konflikten zwischen
Lieferverkehr, Fussverkehr und weiteren Nutzungsinteressen fiithren wird.

Dieser Wandel macht eine verstarkte Sensibilisierung fiir die Herausforderungen des
Giiter- und Dienstleistungsverkehrs in der Planung von Strassenrdumen erforderlich.
Das Be- und Entladen im 6ffentlichen Raum sollte nicht langer als Randthema betrach-
tet werden, sondern mehr Aufmerksamkeit von Planenden und Entscheidungstragern
erhalten.

Die zentralen Konflikte beim Be- und Entladen im 6ffentlichen Raum ergeben sich aus

der konkurrierenden Nutzung der Flachen durch Motorfahrzeugparkierung, Fuss- und
Veloverkehr sowie stadtische Aufwertungsmassnahmen. Die Flachenkonkurrenz mit
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dem fliessenden Verkehr ist in der Regel gering, kann jedoch insbesondere in engen
Strassen oder an Hauptachsen zu Staus und Riickstaus fithren. Zudem konnen rangie-
rende Lieferfahrzeuge Sichtlinien blockieren und dadurch die Verkehrssicherheit des
Veloverkehrs und der Zufussgehenden beeintrachtigen. Weitere Herausforderungen
ergeben sich aus zeitlichen Uberschneidungen von Lieferungen sowie durch die Ein-
schrankungen und Flachenkonkurrenz infolge von Baustellen.

Zudem entstehen Konflikte durch den Baustellenverkehr, bei dem vermehrt grossere
Fahrzeuge (> 18 t) eingesetzt werden und Entladevorginge haufiger langer dauern als
15 Minuten dauern. Vor allem bei Erneuerungsprojekten steht Installationsflache in
der Regel nur in geringem Umfang zur Verfiigung. Daher kommt es nicht selten vor,
dass Baustellenfahrzeuge im offentlichen Strassenraum halten und diesen temporar
blockieren, wodurch sowohl der Verkehrsfluss, die Sicherheit als auch die Zuganglich-
keit fiir andere Nutzungen eingeschrankt werden.

Konflikte mit dem Fussverkehr treten haufig auf, wenn Haltevorgénge auf zu schmalen
Trottoirs, Velostreifen oder Fahrspuren des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
stattfinden. Problematisch ist zudem, wenn die fiir Liefervorgiange vorgesehenen Fla-
chen iiber langere Zeitraume von anderen Nutzern, insbesondere vom MIV, dauerhaft
blockiert werden.

«Wie erfolgt die Interessenabwigung im Rahmen Planungen; anhand
welcher Kriterien, mit welchem Vorgehen und mit welchen zustandigen
Stellen?»

Aufgrund der zunehmenden Nutzungsanspriiche bei begrenztem Raum gewinnt die
Interessenabwigung in der Planung und Projektierung offentlicher Strassen und
Platze zunehmend an Bedeutung. Methoden und Instrumente zur Ermittlung und Ab-
wagung von Interessen stehen auf allen Planungsstufen zur Verfiigung. Allerdings wer-
den die Anforderungen des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs, insbesondere der An-
lieferung, in der Planung haufig nicht ausreichend beriicksichtigt.

Die offentliche Hand betrachtet es haufig nicht als ihre Aufgabe, die Anforderungen
des Wirtschaftsverkehrs und insbesondere des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs ak-
tiv in die Planung einzubringen, und verweist stattdessen auf partizipative Verfahren.
In bestimmten Féllen fehlt es dem anséssigen Gewerbe an Sensibilisierung, da logisti-
sche Aufgaben oft an Dritte ausgelagert werden. Auch die Anwohnenden und die Lie-
genschaftsbesitzenden sind sich der Bedeutung des Liefer- und Dienstleistungsver-
kehrs haufig nicht gewahr. Transportunternehmen und Dienstleister werden in der
Regel lediglich auf iibergeordneter Ebene etwa iiber Branchenverbiande einbezogen;
auf projektbezogener Ebene fehlt jedoch der lokale Bezug.

Die Bediirfnisse des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs und insbesondere im Hin-
blick auf Be- und Entladeprozesse, sollten bei der Planung und Projektierung von
Strassenraumen in urbanen Gebieten starker beriicksichtigt werden. Die entsprechen-
den Nutzeranforderungen sind dabei planungs- und projektspezifisch zu formulieren,
und Kriterien fiir die Interessenabwigung abzuleiten. Im Rahmen partizipativer
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Planungsprozesse ist es zudem wichtig, die relevanten Stakeholder zu identifizieren
und in den Planungsprozess einzubeziehen.

Die bestehenden Planungsrichtlinien und -normen fiir die Gestaltung von Verkehrs-
flichensollten auf eine angemessene Beriicksichtigung des Giiter- und Anlieferver-
kehrs iiberpriift und angepasst werden.

«Welche bewdhrten und neuen (innovativen) Losungen gibt es im Aus-
land und in der Schweiz, um die Koexistenz bei Liefersituationen zu ver-
bessern? Welche sind schon umgesetzt und welche befinden sich in For-
schung/Planung und welche Potentiale haben sie? Welche eignen sich fiir
Schweizer Bedingungen fiir die verschiedenen Raumtypen?»

Die Analyse guter Praktiken und neuer Losungsansitze zeigt ein grosses Spektrum
moglicher Losungen fiir den Giiter- und Dienstleistungsverkehr auf. Zur Verbesserung
der Koexistenz bei Liefersituationen, lassen sich aus den Beispielen Grundsitze ablei-
ten, die als Orientierung fiir die Gestaltung effizienter und nachhaltiger urbaner Logis-
tik dienen.

Beim Einsatzprofil Giiterverkehr (Stiickgut), d.h. bei geplanten, ldingerdauernden An-
lieferungen (z.B. Geschifte, Restaurants, etc.) ist die Reservation von Umschlagfla-
chen eine sinnvolle Losung. Eine zentrale Herausforderung besteht jedoch darin, den
Missbrauch dieser Umschlagsfelder durch den MIV zu unterbinden und sicherzustel-
len, dass diese Flachen ausschliesslich fiir den vorgesehenen Zweck genutzt werden.

Beim Einsatzprofil Giiterverkehr (KEP) handelt es sich um kurzzeitige, spontane An-
lieferungen (z.B. Pakete, Post, Food-Delivery, etc.). Im Vordergrund steht dabei ein
ausreichendes Angebot an Be- und Entladeflachen und Umschlagmoglichkeiten. Auf-
grund des hohen Zeitdrucks in der Zustelllogistik, muss dabei besonders auf die Ver-
kehrssicherheit geachtet werden, insbesondere im Hinblick auf schwichere Verkehrs-
teilnehmende wie dem Fuss- und Veloverkehr.

Beim Einsatzprofil Dienstleistungsverkehr (Handwerks-, Service- und Pflegedienst)
liegt der Fokus auf der Parkierung fiir die Dauer der Leistungserbringung. Gegebenen-
falls kann es sinnvoll sein, die Anlieferung von Material und Werkzeugen von der ei-
gentlichen Dienstleistung zeitlich und raumlich zu entkoppeln.

Unabhingig von den Einsatzprofilen lassen sich bei der Umsetzung von Massnahmen
zur Verbesserung der Liefersituation zentrale Erfolgsfaktoren identifizieren. Beson-
ders erfolgsversprechend ist die Einbindung lokaler Gewerbetreibender und vor Ort
tatiger Logistikdienstleistender in die Entwicklung und Umsetzung von Losungskon-
zepten.

Be- und Entladezonen sind ein bewéhrtes Mittel, um punktuell Flichen fiir Liefer- und
Entladevorginge bereitzustellen, insbesondere in Bereichen, in denen Parkplatze fiir
den Individualverkehr reduziert wurden. Die Flexibilitat der Nutzung kann durch tech-
nische Hilfsmittel, etwa digitale oder smarte Be- und Entladezonen erh6ht werden. Er-
ginzend konnen Massnahmen zur Lieferzeit- und Zufahrtssteuerung erprobt werden,
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die Zugangsbeschriankungen ermdglichen und die Berechtigung zur Nutzung be-
stimmter Gebiete gezielt differenzieren.

Bei technischen Losungen sollte der Fokus auf softwarebasierten und standardisierten
Ansitzen statt auf ortsfesten Installationen liegen. Standardisierte Systeme ermogli-
chen eine hohe Nutzerfreundlichkeit und Akzeptanz, insbesondere fiir Lieferdienste,
die tliberregional titig sind und ihre Prozesse standortiibergreifend konsistent gestal-
ten miissen. Gleichzeitig begiinstigen solche Losungen eine schnelle Implementierung
und fiithren langfristig zu geringeren Kosten.

Pilotprojekte zu Wareniibergabesystemen basieren auf anbieteroffenen Losungen. Die
Entkopplung der Anlieferung und Annahme von Sendungen bezweckt die Minimie-
rung von Mehrfach- und Fehlzustellungen, Leerfahrten sowie erfolglosen Haustiirzu-
stellungen. Fiir die Zustellung an Wareniibergabesysteme an 6ffentlichen Platzen feh-
len in der Schweiz die rechtlichen Voraussetzungen (Hauszustellungspflicht). Zudem
ist die Akzeptanz bei den Empfiangern teilweise gering. Flexible Paketfachanlagen in
Uberbauungen, als Erginzung zu den iiblichen Briefkastenanlagen (Milchkasten) sind
hingegen vielversprechend.

Alternative Fahrzeugkonzepte werden verschiedentlich erprobt. Sie konnen durch
Massnahmen zur Lieferzeit- und Zufahrtssteuerung aktiv begiinstigt werden. Beson-
ders die Verwendung von Lastenvelos kann zudem mit direkten finanziellen Anreizen
gefordert werden.

Sharing-Konzepte umfassen Massnahmen zur gemeinsamen Nutzung bestehender
Verkehrsmittel oder -infrastrukturen, wie z.B. die gemeinsame Nutzung von Busspu-
ren. Solche Ansitze stossen teilweise auf Widerstand seitens der offentlichen Ver-
kehrsbetriebe, werden jedoch auch in der Schweiz in Pilotprojekten erprobt.

Die geteilte Nutzung von Verkehrsmitteln, beispielsweise von Trams, ist aufgrund ein-
geschrinkter Nutzbarkeit, begrenzter Netzabdeckung und organisatorischen Hiirden
nur begrenzt iiber Pilotprojekte hinaus realisierbar.

Massnahmen, die eine Ausweitung der Verkehrsinfrastruktur erfordern, sind in
schweizerischen Stddten aufgrund des begrenzten Platzangebots meist wenig erfolg-
versprechend. Stattdessen sind Massnahmen zu bevorzugen, die eine effizientere Nut-
zung bestehender (Verkehrs-) Flachen ermoglichen. Zur Forderung der Nutzung von
Cargo-Bikes ist sicherzustellen, dass die notwendige Infrastruktur mit der wiinschba-
ren Entwicklung Schritt halt.

Der effizienten und flexiblen Nutzung von Flichen steht die Notwendigkeit einer kla-
ren und einfachen Gestaltung von Massnahmen gegeniiber. Um die korrekte Nutzung
zu fordern und Missbrauch zu verhindern, sollten Markierungen und Signalisierungen
moglichst intuitiv und unmissverstandlich gehalten werden. Gleichzeitig ist eine Ab-
wagung zwischen Mehrfachnutzungen, etwa fiir den Wirtschaftsverkehr und die Par-
kierung des MIV erforderlich. Aus stadtebaulicher Sicht kann es in bestimmten Fillen
sogar sinnvoll sein, ginzlich auf Markierungen zu verzichten.

186



1814 |

In Zentrumszonen steht die Reduktion des Konfliktpotentials zwischen dem Giiterver-
kehr und dem Personenverkehr im Vordergrund. Das Konfliktpotential 1asst sich vor
allem mit Massnahmen reduzieren, die Zugangsbeschriankungen und/oder eine Re-
duktion des Verkehrs vorsehen.

In Mischzonen und dicht besiedelten Wohngebieten steht die Effizienzsteigerung der
Flachennutzung im Vordergrund. Es kommen eher Massnahmen mit Mehrfachnut-
zung von Flachen oder Sharing-Konzepte zum Tragen.

Bei der Kontrolle von Verstossen zeigen sich zwei unterschiedliche Prinzipien. Ein Teil
der Massnahmen setzt auf automatisierte Kontrollmechanismen, z.B. durch Sensorik
und Kameras. Diese sind in der Umsetzung eher aufwiandig und stossen aufgrund da-
tenschutzrechtlicher Bedenken nicht selten auf Akzeptanzprobleme. Andere Massnah-
men setzen auf Sensibilisierung durch Kampagnen und eine (temporire) Intensivie-
rung physischer Kontrollen, beispielsweise durch polizeiliche Assistenzdienste. Unab-
hangig von der Einfilhrung neuer Losungsansitze ist davon auszugehen, dass in der
Schweiz eine Verschiebung hin zu technischen Losungen fiir die Kontrolle des stehen-
den Verkehrs stattfinden wird. Dies diirfte die Durchsetzung spezifischer Regelungen
fiir den Giiter- und Dienstleistungsverkehr erleichtern.

«Lassen sich fiir massgebenden Raumtypen mit dhnlichen Rahmenbedin-
gungen Anwendungsfalle mit Standardlosungen ableiten und wie sehen
diese aus?»

Fiir den Giiter- und Dienstleistungsverkehr wurden 13 standardisierte Planungsmo-
dule entwickelt, die dazu dienen, die Liefersituation zu optimieren und die Koexistenz
unterschiedlicher Nutzergruppen im offentlichen Raum zu verbessern. Diese decken
den gewerblichen Giiterumschlag, den Giiterumschlag an Hubs und die Parkierung im
Giiter- und Dienstleistungsverkehr ab. Fiir diese Planungsmodule liegen Faktenblatter
mit konkreten Planungshinweisen zur Dimensionierung und Ausgestaltung (Bemes-
sungsfahrzeuge, Infrastruktur, Betrieb, Signalisation, etc.) vor.

Es hat sich gezeigt, dass eine eindeutige Zuordnung der Standardlésungen bzw. Pla-
nungsmodulen zu Raumtypen nicht moglich ist, da lokale Gegebenheiten einen gros-
sen Einfluss auf die Anwendungsmoglichkeiten haben. Fiir die Planungsmodule konn-
ten jedoch Anwendungsbereiche nach Nutzungszonen und Strassenraumtypen defi-
niert werden. Diese stellen die primiren Anwendungsbereiche dar. In anderen Berei-
chen ist eine Umsetzung der Anwendungen nur bedingt und in Ausnahmefallen mog-
lich. Bei der Anwendung sind immer auch die lokalen Rahmenbedingungen und Vor-
gaben zu berticksichtigen.
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«Welche Planungshinweise und -grundsitze lassen sich fiir eine Verbes-
serung der Liefersituation in Stddten und die Koexistenz ableiten und in
welcher Form lassen sich diese in eine neue/bestehende REG-Norm integ-
rieren?»

Fiir die einzelnen Planungsmodule im Giiter- und Dienstleistungsverkehr konnten
konkrete Planungshinweise und Anforderungen formuliert werden, die eine zielgerich-
tete Umsetzung unterstiitzen. Diese beziehen sich insbesondere auf Dichte und Stand-
ortwahl, die geometrische Ausgestaltung, den Betrieb sowie Signalisation und Markie-
rung. Um den Flachenbedarf im 6ffentlichen Raum zu minimieren, spielt eine effizi-
ente Bewirtschaftung eine zentrale Rolle. Dariiber hinaus sollten Synergien zwischen
den einzelnen Planungsmodulen gezielt genutzt werden.

Die Fallstudien zeigen, dass sich die Planungsmodule des Baukastens grundsitzlich in
verschiedenen Strassenraumtypen erfolgreich einsetzen lassen, auch wenn der Hand-
lungsspielraum insbesondere auf Strassen mit hoher durchschnittlicher taglicher Ver-
kehrsstiarke (DTV) eingeschriankt ist. Bewadhrt hat sich ein iteratives Vorgehen, das von
einer Analyse des Ist-Zustands iiber die schrittweise Auswahl und Anpassung geeigne-
ter Module bis hin zur Entwicklung und Verfeinerung von Losungsvarianten reicht.
Durch die enge fachliche Abstimmung mit den Stadten konnten praxisnahe und um-
setzbare Ergebnisse erzielt werden. Da keine Beteiligungsverfahren durchgefiihrt wur-
den, kann die Akzeptanz der vorgeschlagenen Losungen bislang jedoch nicht ab-
schliessend beurteilt werden.

Die Anwendung der Planungsmodule im Rahmen der Fallstudien hat gezeigt, dass sie
stets auf die lokale Situation abgestimmt werden miissen, etwa hinsichtlich vorherr-
schender Nutzungen, erwarteten Lieferaufkommens, bestehender Nutzungsanspriiche
und verfiigbarer Handlungsspielraume. Insgesamt bestétigen die Fallstudien, dass die
Module geeignet sind, praxisnahe Losungen fiir den Giiter- und Dienstleistungsver-
kehr aufzuzeigen und diese in Abstimmung mit weiteren Nutzungsbediirfnissen zu ge-
stalten.

Ubergeordnete konzeptionelle Uberlegungen zum gewerblichen Giiterumschlag, zum
Giiterumschlag an Hubs sowie zur Parkierung (Giiter- und Dienstleistungsverkehr) auf
Stadtteil- und Quartierebene sind zweckmaéssig, um fiir die Anwendung der Planungs-
module einen Rahmen zu schaffen. Dabei spielen Uberlegungen zum Gesamtbedarf,
zur Dichte von Umschlags- und Parkméglichkeiten und zur generellen Lage im 6ffent-
lichen Raum eine wichtige Rolle.

Aufgrund des grossen Zeitbedarfs fiir die Uberpriifung und Anpassung des Normen-
werks, das eine Vielzahl an Planungs- und Projektierungsnormen betrifft, soll kurz- bis
mittelfristig ein Planungsleitfaden mit Fokus Giiterumschlag fiir den gewerblichen Gii-
terverkehr und die Parkierung im Dienstleistungs- und Giiterverkehr erarbeitet wer-
den. Dieser soll auch dazu beitragen, den Anpassungsbedarf bestehender Normen und
Planungsrichtlinien zu klaren.
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«Wie lasst sich beim Be- und Entlad von Lieferfahrzeugen angesichts der
zunehmenden Nutzungsanspriiche im offentlichen Raum eine
angemessene Koexistenz des Personen- und Giiterverkehrs erreichen?»

Zusammenfassend kann gefolgert werden, dass durch eine stiarkere Beriicksichtigung
des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs und eine Einbindung dessen Stakeholder bei
der Planung von Strassenraumen und Platzen Verbesserungen erzielt werden konnen.
Die Verbreitung von guten Praktiken und die Bereitstellung von zweckmassigen Pla-
nungsgrundlagen tragen dazu bei, dass eine angemessene Koexistenz des Personen-
und Giiterverkehrs und weiteren Nutzungsanspriichen erreicht werden kann. Die lo-
kalen Rahmenbedingungen und Bediirfnisse haben einen grossen Einfluss auf die
Wahl der geeigneten Planungsmodule und die Zweckmassigkeit der Losungen.

6.2 Empfehlungen

6.2.1 Empfehlungen zuhanden Bund

Die heutige Losung fiir die Anordnung von Giiterumschlagflichen im 6ffentlichen
Raum mit der Bezeichnung von Parkverbotsfeldern oder Parkverbotslinien ist nicht
einfach verstindlich, hat ein hohes Potential fiir eine missbrauchliche Nutzung und
lasst auch wenig Spielraum fiir verschiedene Nutzungszwecke und Mehrfachnutzun-
gen.

« Empfehlung 1 (ASTRA): Uberpriifung und Anpassung der SSV in Bezug auf neue
Losungen fiir Be- und Entladeflachen fiir den Giiterumschlag (alternative Bezeich-
nungen wie Be- und Entladefelder, alternative Signalisation (Markierung/Signalisa-
tion). Dabei sind verschiedene Alternativen zu priifen.

Gemiss Postverordnung besteht in der Grundversorgung eine Pflicht zur Hauszustel-
len (Briefe, Pakete). Ergénzend sind alternative Zustellformen méglich. Dies ist ein
gewisse Hindernis fiir die Umsetzung von anbieteroffene Paketboxen oder Mikro
Hubs.

« Empfehlung 2 (BAKOM): Im Zusammenhang mit der Realisierung von anbie-
teroffenen Paketstationen und Mikro Hubs sollen die rechtlichen Rahmenbedingun-
gen fiir die Hauszustellung iiberpriift und angepasst werden (insbesondere Hauszu-
stellpflicht). Dabei sollen auch Losungen und Erfahrungen aus dem Ausland einbe-
zogen werden.

6.2.2 Empfehlungen zuhanden VSS

Im Rahmen das Projektes hat sich gezeigt, dass der Giiter- und Dienstleistungsverkehr
im Rahmen der Planung und Projektierung von Strassenrdumen oft zu wenig bertick-
sichtigt wird und die heutigen Planungsgrundlagen nicht ausreichend sind.

« Empfehlung 3: Erstellung Norm/Guide fiir den Be- und Entlad von Lieferfahrzeu-
gen im offentlichen Raum (Arbeitstitel: Planungshinweise zur Beriicksichtigung des

Giiter- und Dienstleistungsverkehrs im 6ffentlichen Raum)

« Empfehlung 4: Uberpriifung von Normen/Guides im Zusammenhang mit der
Strassenplanung, Strassenraumgestaltung, Betriebs- und Gestaltungskonzepten
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und den Projektstufen auf eine zweckmaissige Beriicksichtigung der Nutzungsan-
spriiche des Giiter- und Dienstleistungsverkehrs, insbesondere Giiterumschlag und
Parkierung.

6.2.3 Empfehlungen zuhanden Stidte/Gemeinden/Kantone

Im Projekt wurde deutlich, dass der Giiter- und Dienstleistungsverkehr in Verkehrs-
konzepten und Strassenplanungen bislang nur unzureichend berticksichtigt wird und
bei Interessensabwigungen hiufig das Nachsehen hat. Einzelne Stidte und Gemein-
den nehmen hier bereits eine Vorreiterrolle ein, insgesamt besteht noch Handlungsbe-
darf.

« Empfehlung 5: Gewerblicher Giiterumschlag sowie die Parkierung des Dienstleis-
tungsverkehrs starker in Mobilitdts- und Verkehrskonzepte sowie -strategien integ-
rieren. Insbesondere ist bei der Umwidmung von Parkierungsflachen fiir den Perso-
nenverkehr zu priifen, welche Nutzungsanspriiche durch den Giiter- und Dienstleis-
tungsverkehr bestehen und wie mogliche Nutzungskonflikte gelost werden konnen.
Bei Bedarf sind entsprechende Flachen fiir diese Verkehre dauerhaft zu sichern.

« Empfehlung 6: Organisatorische Verankerung des Giiter- und Dienstleistungsver-
kehrs in der Verwaltung. Es sollte eine Stelle benannt werden, die die Belange des
Giiter- und Dienstleistungsverkehrs biindelt und systematisch in Planungsprozesse
aller Projektstufen einbringt. Einzelne Kantone und Stadte haben bereits entspre-
chende Anlauf- und Koordinationsstellen fiir den Wirtschaftsverkehr (insbesondere
Giiter- und Dienstleistungsverkehr) eingerichtet und kénnen als Vorbilder dienen.

« Empfehlung 7: Entwicklung stadtweiter Konzepte fiir den gewerblichen Giiterum-
schlag und die Parkierung fiir den Dienstleistungsverkehr im o6ffentlichen und pri-
vaten Raum. Dabei sind auch bestehende Nutzungskonflikte zwischen diesen beiden
Nutzungsarten zu identifizieren und geeignete Massnahmen zu deren Losung zu
entwickeln.

« Empfehlung 8: Den Giiter- und Dienstleistungsverkehr rechtlich in kantonalen
und allenfalls kommunalen Rechtsgrundlagen (z.B. Strassengesetze, Nutzungsord-
nungen) besser verankern. Dies stellt sicher, dass die unterschiedlichen Bedarfe ver-
bindlich beriicksichtigt, Nutzungskonflikte geregelt (Flichenumwidmung) und die
Planungs- sowie Rechtssicherheit fiir Behorden und Unternehmen gestiarkt werden.

« Empfehlung 9: Gestiitzt auf die erarbeiteten Planungsmodule sollten Pilotversu-
che an Strassenziigen oder Plitzen mit Handlungsdruck durchgefiihrt werden. Zum
Beispiel fiihrt die Stadt Luzern einen Pilotversuch mit einem Ausbau an Giiterum-
schlagflachen und Parkierungsmoglichkeiten fiir den Dienstleistungsverkehr an der
Winkelriedstrasse durch. Diese Pilotversuche sollten mit Vorher-/Nachher-Unter-
suchungen evaluiert und die Erkenntnisse dokumentiert werden. Die Ergebnisse
wiren eine wichtige Grundlage fiir die Optimierung der Planungsmodule und einen
Input fiir Normen und Planungsleitfaden.
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6.3 Weiterer Forschungsbedarf und Abklarungen
Weiterer Forschungsbedarf besteht insbesondere in folgenden Bereichen:

+ Erhebung der Nutzung von Verkehrsflichen und insbesondere Parkver-
botsfeldern im 6ffentlichen Raum: Uber die heutige Belegung und Nutzung
von Flachen zum Giiterumschlag ist heute wenig bekannt. Solche Erhebungen wiir-
den dazu beitragen, dass der Bedarf besser bestimmt und die Ausgestaltung und Be-
wirtschaftung optimiert werden konnten. Dabei ware auch die missbrauchliche Nut-
zung zu erfassen.

+ Erhebung der Nutzung von Parkfeldern und Giiterumschlagflichen
durch den Dienstleistungsverkehr: Uber die heutige Belegung und Nutzung
von Parkfelder und Fliachen fiir den Giiterumschlag durch den Dienstleistungsver-
kehr ist heute wenig bekannt. Solche Erhebungen wiirden dazu beitragen, dass der
Bedarf besser bestimmt und die Ausgestaltung und Bewirtschaftung optimiert wer-
den konnten. Dabei wire auch die missbrauchliche Nutzung zu erfassen.

Weiterer Klarungsbedarf besteht fiir folgende zwei Themen:

» Nicht abschliessend geklart konnte die rechtliche Machbarkeit und Zweck-
maissigkeit von Reservationsmoglichkeiten fiir Giiterumschlagfléichen
oder Parkflichen fiir Last- und Lieferwagen im 6ffentlichen Raum. Dies sollte im
Rahmen von MODI (Nationales Projekt zur Mobilitatsdateninfrastruktur) weiter
untersucht werden.

« Analyse der Wechselwirkung von privaten und 6ffentlichen Flichen fiir
den Giiter- und Dienstleistungsverkehr: Es gibt unterschiedliche Auffassun-
gen dariiber welche Flachen im offentlichen Raum fiir den Giiter- und Dienstleis-
tungsverkehr bereitgestellt werden sollen. Daher ist zu klaren, welche Massnahmen
getroffen werden konnen, um die Bereitstellung von Fliachen fiir den Giiter- und
Dienstleistungsverkehr auf Privatgrund zu foérdern, z.B. durch Anpassungen an
kommunalen Parkplatzverordnungen.
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Giiter- und Dienstleistungsverkehr

Interviewleitfaden
Guter- und Dienstleistungsverkehr
Nutzung des 6ffentlichen Raums

Betriebsabléufe und -zeiten
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Personenverkehr

Interviewleitfaden
Personenverkehr
Nutzung des 6ffentlichen Raums

Verkehrsverhalten und Fahrzeuge
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Ein-/Aussteigenlassen auf offentlichem Grund
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Lésungsansitze K]
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Dazu bendtigte Einrichtungen/Infrastruktur

=
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Nutzungskonflikte

Aligemeine Herausforderungen, wann treten Konflikte auf?
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Offentliche Dienste

Interviewleitfaden
Offentliche Dienste

Nutzung des 6ffentlichen Raums
Betriebsablaufe und -zeiten
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Nachbarschaft

Interviewleitfaden
Nachbarschaft
Nutzung des 6ffentlichen Raums

Betriebsablaufe und -zeiten
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AP 4 Good Practice Beispiele fur Be- und Entlad

Good Practice Be- und Entlad (GP) Lésungsansatz Status Ort
GP1 | Blaue Zonen mit Lieferzonen Be- und Entladzone Umgesetzt | Miinchen,
Deutschland
GP2 | Cases de Livraison — Gelbe Be- und Entladzone Umgesetzt | Genf, Schweiz
Ladezonen fiir den
Wirtschaftsverkehr
GP3 | Ladezone Be- und Entladzone Umgesetzt | Wien, Osterreich
GP4 | Place de Livraison — Halte- Be- und Entladzone Umgesetzt | Cannes, Frankreich
[Parkfelder fiir den
Warenumschlag
GP5 | Konzept Anlieferung Be- und Entladzone Umgesetzt | Luzern, Schweiz
Himmelrich
GP6 | Laad- en loszone - Zeitlich Be- und Entladzone Umgesetzt | Brissel, Belgien
begrenzte Be- und Entladzonen
GP7 | Interaktive-dynamische Digitale Be- und Umgesetzt | Poitiers, Frankreich
Lieferzonen Entladzone
GP8 | Multi-Use Lane — Dynamischer Sharing-Konzepte Umgesetzt | Barcelona, Spanien
Multifunktionsstreifen
GP9 | Charta fiir Lieferzonen — Lieferzeit- und Umgesetzt | Toulouse,
Lieferzeiten- und Zufahrtssteuerung Frankreich
zonenmanagement
GP10 | Distribucion Urbana de Lieferzeit- und Umgesetzt | Barcelona, Spanien
Mercancias (DUM - Zufahrtssteuerung
Lieferzeitfenster
GP11 | Myflexbox - Paketstation Wareniibergabesysteme | Umgesetzt | Salzburg,
Osterreich
GP12 | Parme Ecologistics — Alternative Umgesetzt | Parma, ltalien
Umweltfreundlicher Transport Fahrzeugkonzepte
GP13 | Wirtschaftsparkplétze Be- und Entladzone Pilot Kéln/Bonn,
Deutschland
GP14 | Straightsol — Smarte Be- und Digitale Be- und Pilot Lissabon, Portugal
Entladzone Entladzone
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GP15 | Gritzl-Ladezone Digitale Be- und Pilot Wien, Osterreich
Entladzone
GP16 | Zero Emission Delivery Zones — | Digitale Be- und Pilot Los Angeles, USA
Emissionsfreie Be- und Entladzone
Entladzone
GP17 | Smart Zone - Digitales Smarte Be- und Pilot Stuttgart,
Lieferzonenmanagement Entladzone Deutschland
GP18 | Smala - Smarte Ladezone Smarte Be- und Pilot Hamburg,
Entladzone Deutschland
GP19 | SAILOR - Dynamische Be-und | Smarte Be- und Pilot Amsterdam/
Entladzonen Entladzone Rotterdam,
Niederlande
GP20 | ITSLOG - Reservierung von Be- | Smarte Be- und Pilot Amsterdam,
und Entladzonen Entladzone Niederlande
GP21 | U-Spot Sensoren - (M2M) Smarte Be- und Pilot Castellon de la
Urbiotica = Dynamisches Entladzone Plana, Spanien
Lieferzonenmanagement
GP22 | Smart Use of Loading Zones - Smarte Be- und Pilot Amsterdam,
Smartes Entladzone Niederlande
Lieferzonenmanagement
GP23 | Work By Bike - Alternative Pilot Basel, Schweiz
Umweltfreundlicher Transport Fahrzeugkonzepte
GP24 | KEP-Train / Offi-Packerl - Sharing-konzepte Pilot Wien, Osterreich
Kombinierter Personen- und
Warentransport
GP25 | LoglKTram / RegioKArgo Sharing-konzepte Pilot Karlsruhe,
TramTrain - Kombinierter Deutschland
Personen- und Warentransport
GP26 | Verkehrskonzept Lieferzeit- und Konzeption | Bern, Schweiz
Wirtschaftsstandort Innenstadt | Zufahrtssteuerung
— Prioritére Zufahrtsregelung
GP27 | Cargo Bike Action Plan — Alternative Konzeption | London,
Umweltfreundlicher Transport Fahrzeugkonzepte Grossbritannien
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= Blaue Zone mit Lieferzonen, Miinchen
Status ¥ Bewdhrte Praktik (Good Practice) [ Pilotprojekt [ Konzeption
Herausforderung - Zu wenige Umschlagmdglichkeiten aufgrund von vermehrten Be-

und Entladevorgangen.

- Haufige Parkverstosse durch Lieferfahrzeuge, wie parkieren in
zweiter Reihe oder widerrechtliches parkieren auf Fuss- und
Velowegen oder Halteverboten.

- Verkehrsbehinderungen des Fuss- und Veloverkehrs sowie des
{ibrigen fliessenden Verkehrs.

- Fehlbelegung von Lieferzonen durch MIV.

Ziel - Einrichtung von Flachen fur den Be- und Entlad/Umschlag des
Lieferverkehrs.

- Erhéhung der Verkehrssicherheit der anderen
Verkehrsteilnehmenden.

- Reduzierung der Verkehrsverstosse und zweite Reihe parkieren.

- Reduzierung der lokalen Emissionen.

- Verkehrsbehinderungen kénnen verhindert werden

Losungsbeschreibung - Einrichtung von Blauer Zone in der Innenstadt, die fur eine
einheitliche Parkregelung innerhalb des Mlnchner Altstadtringes
steht.

- Die Blaue Zone zeigt an, dass Parkmdglichkeiten auf der Strasse
mittels blauer Striche gekennzeichnet sind.

- Flr Be- und Entladevorgénge sind innerhalb der Blauen Zone
orange gekennzeichnete Flachen ausgewiesen, beschildert und mit
Piktogrammen (Ladesymbol) versehen.

- Zusatzlich gibt es ausgewiesene Haltverbotszonen mit Ladezonen

far Lkw.
-
# =
; @
-@&,9 U™,
' =
Zonen der Implementierung XZentrums-/Kernzonen OArbeitszonen
XMischzonen X Zonen fur offtl. Nutzungen
“IWohnzonen
CJWeitere Anmerkungen
zu den Zonen:
Strassenraumtypen der “IHauptverkehrsstrassen X Stadtplatz
Implementierung “ISammelstrassen [Gassen
XErschliessungsstrassen [JFussgéngerzonen

O Weitere Anmerkungen
zu den Strassen:

Nutzerkreis - Alle Be- und Entladvorgénge

- Lieferdienste, Paket- und Postdienste

- Handwerker

- Entsorgungsfahrzeuge
Erfiillte Nutzungsanspriiche - Verfiigbarkeit von Be- und Entlademéglichkeiten
X Erwartete Massnahmenwirkung XUmwelt: Reduktion der lokalen Emissionen

XVerkehr: Reduktion von Be- und Entlad in zweitere Reihe und
Verkehrsbehinderungen
HAWirtschaftlichkeit/Effizienz: Erhéhung Effizienz Be-/Entlad da
Lieferzonen sichtbarer sind und freigehalten werden
X Stadtraum Qualitét: Steigerung der Aufenthaltsqualitat, aufgrund der
verminderte Hochstgeschwindigkeit in den Blauen Zonen.
“IWeitere Wirkungen:
OLokale/6ffentliche Behdrden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):
Kosten/Aufwand «  Kosten fur d?e Planung und Abstimmung A
«  Kosten fur die Strassenmarkierung und Beschilderung
. Kosten flr Kontrolle der Verstésse
[Verlader, Logistik- und Transportunternehmen:
OPrivate Unternehmen:

[ Messbare Massnahmenwirkung
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202

OWeitere Kosten:

Projektvolumen

€/CHF/$
Weitere Hinweise:

Beteiligung

Offentlich
OPublic-Private-Partnership (PPP)
OPrivat

Involvierte Partner

- Stadt Manchen

- Industrie- und Handelskammer
- Handwerkskammer

- Bezirksausschuss Altstadt-Lehel

Umsetzungshorizont

Erfolgsfaktoren

X Kurzfristig

OMittelfristig

[JLangfristig

- Einbezug der Stakeholder in die Planung.

- Kontrollen bei der Einftihrung zur Vermeidung widerrechtliche
Nutzung der Flachen der Lieferzonen.

Erfahrungen

- Klare farbliche Kennzeichnung der Be- und Entladzonen steigert
die Sichtbarkeit und reduziert das widerrechtliche Halten.

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

- Die Ubertragbarkeit ist grundsétzlich gegeben, da in den grésseren
Schweizer Stadten ahnliche Herausforderungen und &hnliche
Rahmenbedingungen in Innenstadten wie in Mtnchen bestehen.

- Die Massnahme ist leicht und Grossteils regulativ umzusetzen.

- Das Konzept eignet sich sowohl fiir einspurige als auch
mehrspurige Strallen, die bereits iber eine bestehende
Parkplatzinfrastruktur verfligen. Dies erméglicht eine unkomplizierte
Implementierung in Schweizer Stadten ohne umfangreiche
Bauarbeiten.

Laufzeit

2020

Mehr Informationen

https://stadt.muenchen.de/dam/jcr:f83f38f6-8ad2-4765-a040-
435a2c91f6d3/Altstadt Blaue-Zone 2021 Maerz-1.pdf

Ansprechperson

Name: Joseph Seybold (IHK)

Unternehmen/Institution: Landeshauptstadt Miinchen
Kreisverwaltungsreferat (KVR); Hauptabteilung Ill StraRenverkehr
Verkehrstuiberwachung, Parkausweise, Fahrtenbuch, Auflagen,
Abschleppverf.

E-Mail: parkausweise.kvr@muenchen.de oder
joseph.seybold@muenchen.ihk.de

Telefon: +49 89 233-86625 oder IHK: +49 89 5116 1203

Verfasserin

Greta Hettich

Datum der Aktualisierung

15.08.2024
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GP2 - . < <
Cases de Livraison a Genéve —
Be- und Entladzonen, Genf
Status Bewahrte Praktik (Good Practice) [J Pilotprojekt = Konzeption
Herausforderung Hoher Parkdruck und zu wenig Flache zum Be- und Entladen fir
Logistik-/Transportunternehmen und Gewerbetreibende
Hohes Konfliktpotenzial mit Velofahrenden
Ziel Verbesserung Angebot an Be- und Entladeflachen fir den

Lieferverkehr sowie fiir weitere Nutzer.

Bessere Nutzung der Be- und Entladeflachen mit Priorisierung der
wirtschaftlichen Tatigkeiten.

Minimierung der Konflikte und Erhéhung der Verkehrssicherheit.
Erstellung eines Be- und Entladekonzeptes fir die ganze Stadt
Genf (Bedarf, Standorfanforderungen, Standortsuche, Wah! der
Standorte, efc.) als Grundlage flr die Umsetzung.

Lésungsbeschreibung

Be- und Entladezonen wurden speziell fir den Wirtschaftsverkehr
eingerichtet, um Aufgaben wie die Beférderung von Post und
Paketen, die Lieferung von Waren, technische Arbeiten auf
offentlichen Strassen oder in privaten Haushalten, Umziige sowie
Notfalleinsatze zu erméglichen.

Die weissen Felder erlauben das gebuhrenpflichtige Parken. Auf
den blauen Parkierfeldern ist eine Parkscheibe erforderlich
(Parkdauer bis 1h). Die gelben Felder mit einem Kreuz sind
Lieferfelder und dem «Liefern oder dem Be- und Entladen von
Waren» vorbehalten. Parken ist hier ausdrtcklich verboten.

Auf den gelben Ladezonen ist das Halten fiir Lieferungen bis zu 20
Minuten (+ 20 Minuten Toleranz) erlaubt. Privatpersonen ist nur das
Be- und Entladen von Waren oder das Ein- und Aussteigen von
Fahrgéasten gestattet.

Bei langerer Parkdauer ist das Parkieren auf weissen Feldern
vorzuziehen.

Insgesamt sind 1'518 solcher Felder in Genf entstanden die das
Parken und Halten regeln.

Parkplatze fur Umziige konnen reserviert werden. Dazu sollte bei
der Polizei ein Antrag auf Platzreservierung gestellt werden.

Dem Schwerlastverkehr ist das Halten in den engen Gassen der
Altstadt untersagt, ausser zu bestimmten Zeiten.

In der Nahe von Hotels, Gastronomie, Grosshandel und
Lebensmittelgrosshandel sowie von Kaufhdusern befindet sich
idealerweise alle 50 Meter eine Lieferzone fiir Be- und
Entladtatigkeiten.

Idealerweise ist alle 80 Meter eine Lieferzone im Bereich vom
Lebensmittelhandel, Haushaltswarengeschaften, Blumenfach sowie
Buchhandlungen oder sonstigem Einzelhande|

Idealerweise gibt es alle 100 Metern Lieferzonen in Vierteln mit
Buros, Apotheken, Verwaltung, Handwerk und Dienstleistungen
Lieferzonen sollen zwischen 12-15 Meter lang und 2,5-3 Meter breit
sein, im Bereich von Kreuzungen oder in unmittelbarer Néhe von
Fussgangeriberwegen und Bordsteinabsenkungen

Die APP Multipark.ch erméglicht den Kauf und die Aktivierung von
Parkberechtigungen flir einen ganzen oder halben Tag.
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Abaissement de trottor |

4B
Zonen der Implementierung A Zentrums-/Kernzonen XArbeitszonen
XMischzonen [OZonen far offtl. Nutzungen
TJWohnzonen
“]Weitere Anmerkungen zu den Zonen:
Strassenraumtypen der XHauptverkehrsstrassen [Stadtplatz
Implementierung XSammelstrassen KGassen
AErschliessungsstrassen [JFussgangerzonen

Nutzerkreis

[0 Weitere Anmerkungen zu den Strassen:
- Logistik- und Transportdienstleister

- Gewerbetreibende

- Anwohnende

Erfiilite Nutzungsanspriiche

- Geringere Fahrdistanzen zur Suche von Be- und
Entladeplatzen

- Zeitersparnis durch optimiertes Liefermanagement,
schnellere und zuverlassigere Belieferung

- Geringere CO,-Emissionen durch effiziente Lieferungen.

- Bessere Planbarkeit und geringere Flachenbelastung

- Weniger Verkehrsbehinderungen und sichere Fuss-
/Radwege

- Weniger Platzbedarf fur Lieferfahrzeuge im o6ffentlichen
Raum

X Erwartete Massnahmenwirkung
O Messbare Massnahmenwirkung

XUmwelt: Reduzierte Fahrdistanzen, um Be- und Entladeplétze zu
finden

HVerkehr: Reduzierung von Lieferungen in zweiter Reihe oder auf Geh-
/Radwegen

HAWirtschaftlichkeit/Effizienz: Zeitersparnis fur Transporteure

X Stadtraum Qualitat: Besseres Liefermanagement und weniger
Platzbedarf fur Lieferungen im offentlichen Raum

“IWeitere Wirkungen:

Kosten/Aufwand

Projektvolumen

X Lokale/6ffentliche Behérden (Polizei, Tiefbauamter etc.):
*  Planungskosten (Konzept fur die ganze Stadt)
*  Kosten fur Signalisierung und Markierung
*  Kosten fur Informationsmittel
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
“JPrivate Unternehmen:
[Weitere Kosten:
€/CHF/$
Weitere Hinweise:

Beteiligung

X Offentlich
_IPublic-Private-Partnership (PPP)
IPrivat

Involvierte Partner

- Office cantonal des transports

- Stadt Genf

- Ville de Lancy

- Ville de Carouge

- ASTAG

- Geneve-commerce

- Société des cafetiers, restaurateurs et hoteliers de Genéve.
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Umsetzungshorizont X Kurzfristig
Mittelfristig
Langfristig
Erfolgsfaktoren - Zuerst Be- und Entladekonzept mit Bestand und Bedarf erarbeiten

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

- Gute Ubertragbarkeit

Erfahrungen

- Weniger Konflikte

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

- Gute Ubertragbarkeit

Laufzeit

2022

Mehr Informationen

https://www.geneve.ch/document/flyer-cases-livraison-ville-geneve

Ansprechperson

Name: Nicolas Borzykowski

Unternehmen/Institution: Republik und Kanton Genf, Departement fir
Gesundheit und Mobilitat, Kantonales Amt fur Verkehr

E-Mail: Nicolas.Borzykowski@etat.ge.ch

Telefon: +41 22 546 7974

Interview

Paolo Todesco

Verfassern

Greta Hettich & Paolo Todesco

Datum der Aktualisierung

03.10.2024
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GP3

Status
Herausforderung

Ziel

Wiener Ladezone, Wien

2 Bewahrte Praktik (Good Practice) [] Pilotprojekt [] Konzeption

- Zunehmendes Verkehrsaufkommen.

- Boomender Online-Handel und daraus resultierend mehr
Lieferdienste.

- Parkrdume werden reduziert und stattdessen begrint.

- Parksuchverkehre aufgrund ungentigender Flachen fur den Be-
/Entlad (Parkdruck fur Lieferverkehr),

- Standorte von Handels- und Gewerbebetrieben sichern

- Verfugbarkeit von Ladezonen verbessern (wo auch Bedarf
besteht).

- Erleichterung von Be- und Entladvorgangen fir Lieferdienste und
Gewerbe mit Ladetatigkeiten.

- In dicht bebauten Gebieten mit knappen Parkraum Flachen flr
Lieferdienste und Gewerbe zu schaffen.

- Schnelle und leichte Umsetzung von Ladezonen.

- Parksuchverkehre zu reduzieren und damit einhergehend
entsprechende Emissionen zu senken.

Lésungsbeschreibung

Zonen der Implementierung

Strassenraumtypen der
Implementierung
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- Jedes umliegende Unternehmen, das ein wirtschaftliches
Interesse daran hat, Strassenstellen fur die unbedingt notwendige
Zeit und Strecke fir Ladetatigkeiten durch Park- oder
Halteverbote freizuhalten, kann eine Ladezone bei der Stadt
Wien bzw. dem jeweiligen Magistrat beantragen.

- Die Errichtung muss vom Unternehmen getragen werden (1.000
bis 1.500 Euro);

- Ein exklusives Nutzungsrecht ist damit allerdings nicht
verbunden, sondern darf von allen Verkehrsteilnehmenden flr
Ladezwecke (Be- und Entladen) genutzt werden, unabhéngig ob
diese einen Antrag gestellt hat.

- Die Ladezone ist gekennzeichnet durch entsprechende
Verkehrszeichen.

- Die Nutzung muss den Bedingungen der Ladezone entsprechen
(das Be-/entladen von Fahrzeugen, das richtige Fahrzeug, etwa
Lastkraftwagen, zur Zeit der Gultigkeit der Zone).

- In Kurzparkzonen ist das Benutzen von Ladezonen fir die Zeit
der Be- und Entladung gebiihrenfrei.

- Rund 3400 Ladezonen fir Liefer- und Ladetétigkeiten sind in
ganz Wien errichtet worden.

- Geparkt werden darf so lange der Be- und Entladprozess
andauert, eine maximale Nutzungsdauer gibt es nicht.
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¥ Zentrums-/Kernzonen X Arbeitszonen
XMischzonen X Zonen fir offtl. Nutzungen
X' Wohnzonen
[CJWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
X Hauptverkehrsstrassen X Stadtplatz
X Sammelstrassen X Gassen
X Erschliessungsstrassen [CJFussgéngerzonen
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O Weitere Anmerkungen zu den Strassen:

Nutzerkreis

Erfiilite Nutzungsanspriiche

& Erwartete Massnahmenwirkung
O Messbare Massnahmenwirkung

- Jede Person die eine Be- und
Entladetatigkeit nachgeht

- Betriebe, Gross- und Einzelhandel

- Gewerbebetriebe

- Private Personen

- Lieferunternehmen

- Die Parksuchproblematik ist gelst.

- Reduktion von Parken in zweiter Reihe und andere
Verkehrsverstasse durch Lieferverkehr.

- Ausreichend Ladezonen fir Lieferverkehr.

- Parkdruck ist unter Tags gering.

HUmwelt:  Einsparung von fossilen Ressourcen (Treibstoffe),

Reduktion Treibhausgasemissionen.

HVerkehr: Vermeidung von Umweg- und Suchfahrten, Effektivere

Nutzung des Verkehrsnetzes bzw. der Verkehrsflachen,

Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses.

FWirtschaftlichkeit/Effizienz: Effizienterer Be-/Entlad, Effizienterer

Lieferverkehr, Nutzer sparen sich Zeit und Spritkosten.

[ Stadtraum Qualitét: Starkung der Lebensqualitat innerhalb des

Wirtschafts- und Wohnstandorts, Steigerung des

Sicherheitsempfindens bei Velo und Zufussgehenden, da Parken in

zweiter Reihe oder auf Fuss- und Velowegen vermieden wird.

[ Weitere Wirkungen: Sicherung des Standortes von Betrieben, die

auf Waren An- und Auslieferungen angewiesen sind.

Kosten/Aufwand CLokale/éffentliche Behérden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
[=Private Unternehmen:
+  Betrieb/Geschaft
+  Die Kosten der Anbringung und Erhaltung der
Verkehrszeichen sowie alle notwendigen Anderungen,
sind vom Antragstellenden Betrieb zu tragen.
«  Die Kosten fur die Meuerrichtung einer Ladezone
variieren je nach Aufwand. Sie betragen derzeit etwa €
1.000 - 1500 € und kénnen im Einzelfall auch hiher
ausfallen.
X Weitere Kosten:
Klicken cder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
Projektvolumen €ICHF/S
Weitere Hinweise:
Beteiligung EOffentlich
CPublic-Private-Partnarship (PPP)
CPrivat
Involvierta Partner - Wirtschaftskammer Wien
Umsetzungshorizont EKurzfristig
OMittelfristig
CLangfristig
Erfolgsfaktoren - Ladezone fur jede Person mit Ladenotwendigkeit.
- Leichte und schnelle Umsetzung.
- Antragsformular in zwei Minuten auszufiillen.
Erfahrungen - Hohe Akzeptanz der Ladezonen. Kaum Beschwerden.

- Auslastung der Zonen zufriedenstellend.

- Die urspringliche programmierte Ladezonen-App wurde auf
Grund geringer Wirtschaftlichkeit und hoher Wartungsanfalligkeit
eingestellt. Bessere Erfahrungen und eine Ubersicht aller
Ladezonen sind im interaktiven Stadtplan der Stadt Wien.
Welcher regelmassig durch die Behtrden gepflegt wird.

- Kaum Beschwerden durch Fehlbelegung von PW.

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Laufzeit
Mehr Informationen

- Eignet sich fur eine Ubertragung in der Schweiz, Die Schweizer
Stéidte haben mit sehr &hnlich Herausforderungen und
Anforderungen zu tun.

- Die Innenstadte sind gepragt durch handwerkliche Betriebe,
Einzelhandel und Gewerbe, hier kénnte ein solches Maodell
ebenso Anklang und Akzeptanz finden,

Ca, 2012

hitps:/iwww. wko. at'wien/verkehr-betriebsstandort/ladezonen

https:/imobilitastsprojekte.veoe.atiwiener-ladezonen-app

Ansprachperson

Name: Mag. Andreas Edinger

Unternehmaen/Institution: Standort- und Infrastrukturpolitik;
Wirtschaftskammer Wien

E-Mail: standortpolitik@wkw.at; andreas_edinger@wkw.at
Telefon: +43 1 51450 1645

Interview/Austausch
Verfasserin

22.02,2024 Andreas Edinger; Greta Hettich
Greta Hettich

Datum der Aktualisierung

20.08.2024
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GP4

Status
Herausforderung

Ziel

Losungsbeschreibung

Zonen der Implementierung

Strassenraumtypen der

Implementierung

Nutzerkreis

Erfiilite Nutzungsanspriiche

Places de livraison, Cannes

X Bewdhrte Praktik (Good Practice) [ Pilotprojekt [] Konzeption

Fehlende oder unzureichende Ladezonen filhren dazu, dass
Lieferanten oft in zweiter Reihe parkten oder Fusswege
blockieren, was den Verkehrsfluss und die Sicherheit
beeintrachtigt.

Lieferfahrzeuge tragen zur Uberlastung des stadtischen
Strassennetzes bei.

Halten und Parken von Lieferfahrzeugen erfolgt haufig
ausserhalb der ausgewiesenen Parkflachen, insbesondere in der
Nahe kleiner Geschéfte.

15 % des Anlieferverkehrs halt auf der Fahrbahn (bei
zweispurigen Strassen); davon 40 % in Bereichen mit Halteverbot
und 45 % an Stellen, wo der Warenumschlag erlaubt ist.
Unterschiedliche Gewichtsbeschrankungen in den Gemeinden
der Agglomeration erschweren die Einsatzplanung von
Fahrzeugen fir Transportunternehmen und Lieferdienste.
Reduktion der Anzahl Lieferfahrten.

Schaffung zusatzlicher Be-/Entladeflachen und Verbesserung der
Verfligbarkeit von Lieferzonen

Reduktion der Behinderungen durch den Lieferverkehr.
Férderung umweltfreundlichen Lieferverkehrs,

Bereiche, die von mehreren Geschaften oder Dienstleistern
gemeinsam genutzt werden, um den Platz effizient zu nutzen.

Schaffung verschiedener Typen von Halte-/Parkfeldern fir den
Warenumschlag (Lieferplatze, Kurzzeitparkplatze bis 20 Minuten,
Kurzhalteparkplatze, Gemeinsam genutzte Lieferplatze und
gemeinsam genutzte Kurzhalteplatze)

Die Haltezeit auf einer «Place livraison» ist jeweils auf 30 Minuten
begrenzt.

Fr kleinere Fahrzeuge bis 5 m Lange ist die Parkierung zu jeder
Tageszeit moglich. Grossere Lieferfahrzeuge bis 8 m Lange
dirfen nur 04:00-11:30 Uhr und 19:00-21:00 Uhr halten.
Standorte fiir Warenumschlag sind im Internet publiziert, eine
Reservation ist jedoch nicht méglich.

Um das Ausweichen der Ladetatigkeit auf dem Trottoir zu
vermeiden sind in der Haupteinkaufsstrasse (Rue d'Antibes)
Gestaltungselemente (Steinkugeln, Pfosten) in den Boden
eingelassen.

Einfahrung einer «Handwerker-Pauschale» / spezielles
Abonnement fiir das Parken von Gewerbetreibenden,

X Zentrums-/Kernzonen

XMischzonen [JZonen fur offtl. Nutzungen
_[JWohnzonen

CWeitere Anmerkungen zu den Zonen:

X Hauptverkehrsstrassen [CStadtplatz

X Sammelstrassen X Gassen

[dErschliessungsstrassen _CFussgangerzonen

0 Weitere Anmerkungen zu den Strassen:

Logistik- und Transportdienstleister
Gewerbeverkehr und Transportunternehmen
Einzelhandel

Handwerker

Erhohung der verflgbaren Fldchen fur Be- und Entlad
Lieferverkehr
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& Erwartete Massnahmenwirkung
[ Messbare Massnahmenwirkung

Kosten/Aufwand

CUmwelt:
HWerkehr: Reduktion des Suchverkehrs, Reduktion der
Behinderungen.
[ Wirtschaftlichkeit/Effizienz: Mehr Flachen fir den gewerblichen
Verkehr zum Be- und Entladen, um Par erkehr zu reduzieren,
[ Stadtraum Qualitit: Vermeidung von Umschlagtatigkeit auf nicht
dafir vorgesehenen Flachen.
[Weitere Wirkungen:
[ Lokale/éffentliche Behérden (Polizei, Tiefbauimter etc.):
«  Kosten fir die Planung und Abstimmung
«  Kosten fir Strassenmarkierung und Beschilderung
«  [Kontrolle der Verstisse
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
CPrivate Unternehmen:
IWeitere Kosten:

Projektvolumen

Eetaillgung

1'630°000 €
(Fr Studien und Planung; in der ganzen Agglomeration)
= Offentlich

CPublic-Private-Partnership (PPP)
COPrivat

Involvierte Partner

- Agglomeration Cannes Pays de Lérins (CA.C.P.L)
- Stadt Cannes

- Région, CEREMA, DGITM

- Verbaéinde und Berufsoragnisationen

- Industrie und Handelskammer (CCI)

Umsetzungshorizont

[ Kurzfristig
FEMittelfristig
CLangfristig

Erfolgsfaktoren

- Kontrollen der Einhaltung.

- Umfangreiche Analyse Bestand und lokaler Bedarf

- Beteiligung von Transportunternehmen, Grosshandlern,
Einzelhandler, Handwerker, symboltrachtige Untemehmen und
affentliche Akteure,

Erfahrungen

- Auswertungen haben gezeigt, dass die Parkfelder fir die
Anlieferung sehr gut genutzt werden. Der Belegungsgrad im
Stadtzentrum betragt 75%, die mittlere Nutzungsdauer 45
Minuten (d.h. mehr als die eigentlich erlaubten 30 Minuten). Pro
Parkfeld wurden im Durchschnitt knapp 10 Nutzer pro Tag
gezahlt. Im Quartier Carnot ist sowohl die Auslastung als auch
die mittlere Nutzungsdauer geringer (65%, 20 Minuten), dafir die
Anzahl Nutzer pro Tag héher (17 Fzg.).

Ebenfalls zeigt sich, dass die Parkfelder auch von normalen
Personenwagen missbrauchlich genutzt werden. Es stehen keine
Daten zur Verfagung, wie oft das angedrohte Abschleppen dieser
Fahrzeuge umgesetzt wird. Es kann davon ausgegangen werden,
dass dies urmgeselzt wird, da auf der Homepage der Stadt
Cannes an leicht auffindbarer Stelle detaillient erlautert wird,
warum dies gemacht wird und wie vorzugehen ist, um das
abgeschleppte Fahrzeug wieder frei zu l6sen.

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Laufzeit
Mehr Informationen

- Ubertragbarkeit auf Schweizer Stédte fraglich, aufgrund der
hohen Dichte an Ladezonen, exklusiv fir den Umschlag.

2023-2032 (in Umsetzung, ganzes Programm urbane Logistik)
hitps:/idata.cannes.com/explore/dataset/places-livraison
hitps:/icannespaysdelerins.friindex.php/plan-de-mobilite/

Ansprechperson

Verfasserin
Datum der Aktualisierung

Name: Fréderic Marandon

Unternehmen/Institution: C.A.C.P.L. (Agglomeration)
E-Mail: -

Telefon: —

Matthias Hofer, Tobias Fumasoli

23.08.2024

Bildquellen:
- Fotos: EBP Schweiz AG

- Stadtplan: data.cannes.com Places de livraison, amét-minute et dépose-minute — CANNES DATA,
- Grafiken: Cannes Pays de Lérins, « Plan de mobilité ; Diagnostic du Plan de Mobilité », 12.06.2023 ; Cannes Pays de
Lérin, « Plan de mobilité 2023-2032, Synthése », 07.2023
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ort Konzept Erschliessung und Anlieferung
Wohnsiedlung Himmelrich, Luzern
Status X Bewahrte Praktik (Good Practice) [] Pilotprojekt (] Konzeption
Herausforderung - Anlieferung im offentlichen Raum fiir ein Detailhandelsgeschaft.
- Keine Be- und Entladmaglichkeit in fusslaufiger Entfernung.
Ziel - Attraktive Gestaltung des offentlichen Raums.

- Sicherstellung Anlieferung Detailhandelsgeschaft.

Loésungsbeschreibung - Die Anlieferung findet im &ffentlichen Raum vor dem Geschaft statt.
- Auf eine Markierung der Anlieferzone wurde zugunsten der
Gestaltung verzichtet.
- Fur die Machbarkeit und Bewilligung wurde der Nachweis erbracht,
dass die Schleppkurven und Sichtweiten eingehalten sind.

[JArbeitszonen

Zonen der CZentrums-/Kernzonen
Implementierung ZMischzonen CJZonen fur &fftl. Nutzungen
__ ElWohnzonen
CIWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Strassenraumtypen der X Hauptverkehrsstrassen [JJStadtplatz
Implementierung X Sammelstrassen JGassen
XErschliessungsstrassen COFussgangerzonen

XWeitere Anmerkungen zu den Strassen:  Handelt sich um einen Platz vor einem
) . Wohnkomplex mit Gewerbe im EG.
Nutzerkreis - Detailhandelsgeschaft (Hauptnutzer)

- Offen fir weitere Nutzer

- Mégl. auch Entsorgungsverkehre.

Erfiillte Nutzungsanspriiche - Verfugbare Flache fur den Guterumschlag.
- Gute stadtraumliche Einbettung.
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O Messbare Massnahmenwirkung

Kosten/Aufwand

Projektvolumen

1814 | Be- und Entladen von Lieferfahrzeugen im 6ffentlichen Raum

LUmwelt:
HVerkehr: Giterumschlag méglich chne Behinderungen MIV,
Zufussgehende und Velofahrende, Hohe Verkehrssicherheit da kein
Rickwartsfahren notwendig.
HWirtschaftlichkeit/Effizienz: Effizienter Glterumschlag durch
Bereitstellung entsprechender Flache,
HStadtraum Qualitdt: Kein Einschnitt in visuelle Gestaltung des
Platzes, da auf Verkehrsschilder, Signalisation und Markierung
verzichtet wird.
[IWeitere Wirkungen:
CILokale/Gffentliche Behdrden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
HPrivate Unternehmen:

. Machweis Machbarkeit
OWeitere Kosten:

€/CHF/$
Weitere Hinweise:

Beteiligung

= Offentlich
CIPublic-Private-Partnership (PPP)
HPrivat

Involvierte Partner

Umsetzungshorizont

Erfolgsfaktoren

Erfahrungen

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Laufzeit
Mehr Informationen

Ansprechperson

Verfasserin
Datum der Aktualisierung

- Bauherr

- Detailhandelsgeschaft

- Planungsbiro

- Sladt Luzemn

HKurzfristig

CIMittelfristig

CLangfristig

- Einbezug des lokalen Gewerbes

- Kleiner Mutzerkreis — weniger Konflikte

= Diese pragmatische, einfache und als Anlieferungsstelle nicht
erkennbare Losung hat sich bewshrt.

- Anlieferungsstellen missen nicht als solche gekennzeichnet
werden. Vielmehr ist eine in die rdumliche Gestaltung integrierte flir
die Anlieferung freier Raum wichtig.

- Diese Lésung ist grundsatzlich auch bei anderen
Detailhandelsgeschiften umsetzbar, soweit Anlieferung nicht auf
privatem Grund realisiert werden kann. Da Umschlagfidche nicht
als solche erkennbar ergibt die Lésung dort Sinn, wo wenige
Lieferanten h&ufig anliefern und die Chauffeure die Situation
kennen,

Seit 2018

Stadt Luzem

Namae;

Unternehmen/institution:

E-Mail:

Telefon: +49

Tobias Fumasali

23.08.2024
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GP6

Status

Laad- en loszone, Briissel

[ Bewahrte Praktik (Good Practice) [ Pilotprojekt [ Konzeption

Herausforderung

- Dynamische und wirtschaftsgepragte Stadt mit hohem
Verkehrsaufkommen wahrend der Peakzeiten.

. Bestehende Losung fir Ladezonen beruht auf einem Parkverbot fir

Personenwagen zwischen 7 und 13 Uhr mit Nutzungsméglichkeit
Glterumschlag in dieser Zeit.

- Das Parkverbot wurden durch PW-Lenker regelmassig missachtet
und die Flachen waren nicht frei fiir den Glterumschlag.

- Die Kentrolle muss aufgrund des Verbotsschildes durch die Polizei

erfolgen. Die Polizei hat jedoch viele andere Aufgaben, so dass
nicht sehr intensiv kentrolliert wird

Ziel

- Verbesserung der Einhaltung der Regeln fiir Ladezonen.

- Fir den Lieferverkehr vorgesehene zeitlich beschrankte
Giterumschlagfiachen besser fur den Lieferverkehr verfigbar
halten.

- Mutzung der Be- und Entladezonen entkriminalisieren, d.h.
Lieferverkehr darf straffrei parkieren

- Einzelhandel kann einen Antrag auf einen Parkplatz zum Be- und
Entladen bei der Gemeinde stellen.

Ldsungsbeschreibung

Zonen der Implementierung

Strassenraumtypen der
Implementierung

- Anstelle eines Parkverbotes mit Ausnahmeregelung wurde zum
1.2.2024 eine Regelung zum kostenlosen Be- und Entladen
eingefihrt.

- Die Parkplatze sind von Montag bis Freitag morgens bis Mittag
oder abends bspw. zwischen 07-13 Uhr oder zwischen 07-17 Uhr

dem Be- und Entlad vorbehalten. Wann genau die Ladezone gilt, ist

auf den Parkschildern vor Ort angegeben.

- Die Einhaltung der Parkregeln wird durch den Konzessionar der
Gemeinde kontrolliert werden.

- Um die Lieferung in der M3he von Geschaften oder von Blros zu
erleichtern, kénnen Unternehmen einen Antrag auf einen Be- und
Entladebereich stellen.

- Ein exklusives Nutzungsrecht ist damit allerdings nicht verbunden,
sondern darf von allen Verkehrsteilnehmenden fur Ladezwecke
(Be- und Entladen) genutzt werden. vorsatzliches belegen der Be-

und Entladzonen durch den Antragssteller wird mit 100 € geahndet.

- Widerrechtliches Parkieren von PW wahrend der Zeit fir den

Giterumschlag wird mit einem Pauschalbetrag von 100 €
geahndet.
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HZentrums-Kemzonen Z]Arbeilsz;onen
EMischzonen COZonen fur &fftl. Mutzungen
UWohnzonen
L1Weitere Anmerkungen zu den Zonen:

HHauptverkehrsstrassen OStadtplatz
ESammelstrassen OGassen
#Erschliessungsstrassen [JFussgéngerzonen

0O  Weitere Anmerkungen zu den Strassen:

Nutzerkreis

- Lieferverkehr (wirtschaftliche und kommerzielle Tatigkeiten)
- Einzelhandel und Geschaftsinhaber

- Biros

- Privatpersonen (in der dbrigen Zeit)

Erfiillte Nutzungsanspriiche
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- Einhaltung der Parkregelung, weniger Verkehrsverstosse durch
PW.
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& Erwartete Massnahmenwirkung
[0 Messbare Massnahmenwirkung

Cumwelt: Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
HVerkehr: Reduktion Parksuchverkehre.
HWirtschaftlichkeit/Effizienz: Erhthung Effizienz baim
Gaterumschlag.

CStadtraum Qualitét:

HWoeitere Wirkungen: Verbesserung Einhaltung der Verkehrsregeln,

Kosten/Aufwand HLokale/éffentliche Behbrden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):
«  Kosten fUr die Planung
. Kosten fir die Signalisation und Markierung
+«  Personalaufwand fir Kontrollen
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
CPrivate Unternehmen:
CWeitere Kosten:
Projektvolumen €/CHFI$
Weitere Hinweise:
Beteiligung HOffentiich
CIPublic-Private-Partnership (PPP)
ClPrivat
Involvierte Partner - Sladt Brissel
Umsetzungshorizont HKurzfristig
OMittelfristig
CILangfristig
Erfolgsfaktoren - Wirksame Hbhe der Bussen (Abschreckungskosten)
- Verstarkte Parkraumkontrollen
Erfahrungen - Positive Resonanz

- Weniger Fehlbelegung durch PW auf Be- und Entladzonen auf
Grund der hohen Strafen,

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Prinzipiell lasst sich das Konzept sehr gut auf die Schweiz Ubertragen,

da ahnliche Herausforderungen in urbanen Zentren und Kernzonen
bestehen.

Laufzeit 2024
Mehr Informationen hitps:/fwww. 1030 be/nlicontent/|aad-en-loszone-aanvraag-voor
Ansprechperson Name:
Unternehmen/institution: Mobilitat
E-Mail: mobiliteit{@1030.be
Telefon: +32 2/244 72 30
Verfasserin Greta Hettich
01.09.2024

Datum der Aktualisierung
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oFt Dynamische Lieferzonen mit
Reservationsmaoglichkeit, Poitiers

Status ¥ Bewahrte Praktik (Good Practice) [ Pilotprojekt [ Konzeption

Herausforderung - Parksuchverkehre und zweite Reihe parken von Lieferdiensten in
zentrumsnahen Raumen
- Flachenknappheit
Ziel - Hohere Auslastung und Frequentierung der Parkfiachen in der
Innenstadt.
- Verringerung von Verkehrsbehinderungen durch parken in zweiter
Reihe.
- Zeitliche Zufluss Steuerung/Regulation des Lieferverkehrs.
- Ausrechterhaltung des Verkehrsflusses.
- Reduzierung der Verkehrsverstosse.

Lésungsbeschreibung - Umgestaltung eines Parkplatzes in eine dynamische Lieferzone mit
Zeitfenster, die von 5 bis 11 Uhr morgens fiir den Lieferverkehr
reserviert ist.

- Anschliessend kénnen sie als Kurzzeitparkplatze far 10 Min. vom
MIV genutzt werden.

- Die Sensoren im Boden registrieren die Anwesenheit eines
Fahrzeuges und senden die Daten an die Poller, die die
verbleibende Parkzeit anzeigen. Wird diese Uberzogen, wird die
Polizei informiert und es fallen Gebthren an.

- Ein Poller bedient insgesamt zwei Parkflachen und zeigt an, wer
und wann die entsprechende Flache zum Parken nutzen darf
(Privat oder Lieferverkehr).

Zonen der Implementierung #Zentrums-/Kernzonen DArbeitszonen
XMischzonen CJZonen fur offtl. Nutzungen
CWohnzonen o
CIWeitere Anmerkungen zu den Zonen:

Strassenraumtypen der CJHauptverkehrsstrassen X Stadtplatz

Implementierung X Sammelstrassen [JGassen
XErschliessungsstrassen CFussgangerzonen
O Weitere Anmerkungen zu den Strassen:

Nutzerkreis - Lieferdienste, Paket- und Postdienste

- Lokaler Handel
- Private Fahrzeuge/Nutzer

Erfiilite Nutzungsanspriiche - Temporare Verfligbarkeit von Be- und Entlademéglichkeiten, da die
Lieferzonen im Normalfall frei sind und nicht durch Pkw versperrt
werden.

- Flachen werden effizienter genutzt und sind ausgelastet.

- Verkehrsfluss bleibt aufrechterhalten.

- Die Parksuchverkehr kénnen auf Grund der dynamischen
Lieferzonen reduziert werden.

- Verkehrsverstosse, Behinderungen durch Parken in zweiter Reihe
werden reduziert.

- Verfugbare Flachen werden effizienter genutzt und Dauerparken in
hochfrequentierten Gebieten wird verhindert.

214



1814 | Be- und Entladen von Lieferfahrzeugen im 6ffentlichen Raum

O Erwartete Massnahmenwirkung
[ Messbare Massnahmenwirkung

EUmwelt: Reduktion von Brems- sowie Anfahrvorgange. Gleichzeitig
Senkung der Schadstoff- und Larmemissionan.

HVerkehr: Bessere Auslastung der Strassen und Verkehrsfluss.
Reduktion der Verkehrsversidsse, da es die Nutzer zwingt sich an die
Regeln zu halten.

 Wirtschaftlichkeit’Effizienz: Parkplgtze fur den Lieferverkehr ohne
Zeitverluste auf der Suche nach Be- und Entladfiéchen.

HStadtraum Qualitét: Hohere Aufenthaltsqualitét auf Grund geringerer
Luftbelastung.

HWeitere Wirkungen: Auslastung der Flachen

# Lokale/éffentliche Behérden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):

Kosten/Aufwand
«  Kosten fir die Planung und Abstimmung
. Kosten fir die Poller, Software, Technik,
Strassenmarkierung und Beschilderung
»  Kontrolle der Verstiisse
» Informationssystem fir Fehlbelegungen und der Srilichen
Polizeidienststelle.
«  Sensoren verbauen (im Boden)
«  Aufstellung der Poller
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
CPrivate Unternehmen:
FEWeitere Kosten:
Personeller Aufwand, Schulung dber Warlung und Einstellungen.
Projektvolumen 3.000-4.000 €@CHMS
Weitere Hinweise: Die Poller sind eine glinstige Massnahme. Die
Anschaffung und Montage fir einen Poller betragen 3.000 bis 5.000
€. Die Anschaffungskosten kénnen sich Uber die vermehrten
Einnahmen durch Strafen wegen Falschparkens amortisieren.
Beteiligung & Offentlich
HPublic-Private-Partnership (PPF)
CPrivat
Involvierte Partner - Stadtverwaltung
- Technolia
- Metropolitan Regierung
Umsetzungshorizont HKurzfristig
EMittelfristig
ClLangfristig
Auswahl des technischen Systems. Vertrag mit dem Unternehmen (1
Monat). Inbetriebnahme, Schulung (1 Woche). Finale Inbetriebnabme.
Erfolgsfaktoren - Informationskampagne in Medien und Machrichten.
- Regelmassige Anwesenheit’/Kontrolle durch Vollzugsbeamten.
- Anzeige Ober die Hohe des Bussgeldes flr widerrechtliches
Parkieren auf dem Bildschirm der Poller wirkt abschreckend.
- Parkflachen fur verschiedene Nutzgruppen und Nutzungszeiten.
- Einverstandniserkl&rung des Stadtrats zur Umwidmung /
Umgestaltung offentlicher Parkflachen.
- Anpassung der Infrastruktur, Installation der Poller,
Implementierung eines |T-Systems durch geeignete Anbieter.
- Kooperalionsbereilschaft der Handler vor Ort (Anpassung eigener
Lieferzeitfenster an das System).
Erfahrungen - Ein Viertel der widerrechtlichen Parker haben nach Verwamung

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Laufzeit

unmittelbar den Parkplatz verlassen.

- Hohe Nutzung bei Logistikdienstleistern und anderen
Mutzergruppen.
Weniger Verkehrsregelverstdsse - Poller erweisen sich als
geeignete Methode.

- Ubertragbarkeit auf die Schweiz vorhanden, da die Poller nicht sehr
teuer sind. Sie kénnen an allen kritischen Stellen eingesetzt
werden, an denen zahlreiche Fahrzeuge den Raum/Flache teilen.

- Vorhandene Parkflichen sind &hnlich stadiebaulich konzipiert und
daher Ubertragbar auf die Schweiz.

- Poller kénnen lberall aufgebaut werden,

2007

Mehr Informationen

Ansprechperson

https:iiwww.technolia.friMG/pdiiPlaguette_Technolia_Allemand. pdf
Poitiers - Kontrolle der Liefergebiete (lagt.science)
Name: Cedex, Sylvain Rioland
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Unternehmen/institution: Umweltfreundliche Stadtmobilitét, Grand
Portiers, TECHNOLIA France SAS

E-Mall: sylvain.ricland@agglo-poitiers.fr oder contact@technolia.fr
Telefon: +33 3 83151938

Verfasserin
Datum der Aktualisierung
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GP8

Status

Multi-Use Lane «Carril Multiuso»,
Barcelona

3 Bewahrte Praktik (Good Practice) [ Pilotprojekt [J Konzeption

Herausforderung

- Nahezu 100.000 Be- und Entladvorgénge finden taglich in
Barcelona statt.

- Der Lieferverkehr und Individualverkehr nimmt stetig zu und damit
einhergehend mehren sich Verkehrsprobleme wie Stau und
Behinderungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden.

- Nicht ausreichend verfiigbare Be- und Entladmaéglichkeiten fir den
Lieferverkehr.

- Zustellung und Parkieren findet haufig in zweiter Reihe statt.

- Parkiersuchverkehr, Stau und ein hohes Verkehrsaufkommen zu

Ziel

Losungsbeschreibung

Zonen der Implementierung
Strassenraumtypen der

Implementierung

Nutzerkreis

Erfillite Nutzungsanspriiche

- Forderung einer effizienten und geordneten Be- und
Entladesituation am Strassenrand.

- Nutzung des digitalen Informationsdienstes «Active Guide» der
Auskunft Uber Lage und Auslastung der Be- und Entladzonen im
Pilotgebiet gibt.

- Verkirzung der Transportzeit, Reduktion von Parksuchverkehren
und Vermeidung von Staus.

- Fairere Aufteilung des offentlichen Raums durch ein besseres
Strassenraummanagement.

- Verkehrsinduzierte Emissionen senken und Verkehrsfluss erhdhen.

- Einrichtung von Mehrzweckfahrspuren auf Hauptverkehrsstrassen:

- Insgesamt 44 Parkplatze auf der Strasse kénnen in der
Hauptverkehrszeit in Be- und Entladeplatze umgewandelt werden.

- Digitale Anzeigetafeln (Active Guide) liefern in Echtzeit
Informationen Gber die prioritare Nutzergruppe der Fahrspuren.

- Active Guide liefert Informationen tber die Lage und den
Belegungsgrad der Be- und Entladzonen und speichert die
Registrierungen der teilnehmenden Logistikdienstleister.

- Bei mehrspurigen Strassen soll die Nutzung des Fahrstreifens
entlang der Trottoirs in Nebenverkehrszeiten fir den
Giterumschlag genutzt werden. (An drei Strassenabschnitten
werden herkdmmliche Fahrspuren als temporére Be- und
Entladespuren genutzt).

- Die Fahrspur kann max.30 Min. zum Be- und Entlad genutzt
werden.

- Zu Stosszeiten wird eine Fahrspur in eine Vorrang-Busspur.

Nachts steht die Flache fir Anwohnerparken zur Verfigung.

o] SN g ]

1

&

X Zentrums-/Kernzonen DArbeitszonen
[COMischzonen [Zonen far offtl. Nutzungen
[JWohnzonen )

ClWeitere Anmerkungen zu den Zonen:

XHauptverkehrsstrassen [CIStadtplatz
[OSammelstrassen [DGassen
OErschliessungsstrassen [JFussgangerzonen

O Weitere Anmerkungen zu den Strassen:

- Lieferverkehre/Transportunternehmen

- MV

- Velofahrende

- Anwohner (Parkieren)

- Betreiber offentlicher Verkehrsmittel (Bus)

- Verbande von Einzelhandlern/Ladeninhabemn.

- Be- und Entlademdglichkeiten fUr den Lieferverkehr

- Fahrspur fur MIV und Veloverkehr

- Parkméglichkeiten fir Anwohner (wahrend der Nacht)

- Vorrangspur fir den Bus

- Entlastung des Parkdrucks flr stadtischen Lieferverkehr.
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[ Erwartete Massnahmenwirkung
B Messbare Massnahmenwirkung

Kosten/Aufwand

Projektvolumen

HUmwelt: Reduktion Emissionen (Luftschadstoffe, CO2)

HVerkehr: Reduktion Suchverkehr fir Be-/Entlademtglichkeiten,
Reduktion Behinderungen MIV oder Veloverkehr
HWirtschaftlichkeit'Effizienz: Effizienzsteigerung Giterumschlag und
Lieferverkehr, bessere Nutzung Verkehrsflachen, Erhéhung
Verkehrssicherheit

CIStadtraum Qualitt:

CIWeitere Wirkungen:

HLokale/Gffentliche Behorden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):
«  Kosten fir die Planung
«  Kosten fir die Markierung der Fahrspuren
«  Kosten fir Installation der Wechseltextanzeigen
+  Personalkosten (Kontrolle der Nutzungsberechtigung
durch Polizei)
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
OPrivate Unternehmen:
_IWeitere Kosten:
500.000 € pro Strassenabschnitt €]
Weitere Hinweise: Die Einrichtung und Gestaltung von Be-
[Entladespuren ist kostenintensiv. Auch die Kontrolle durch die
Polizei verursacht erhebliche Kosten verursachen.

Beteiligung

= Offentlich
= Public-Private-Partnership (PPP)
EPrivat

Inveolvierte Partner

- Stadt Barcelona

- Universitat Politécnica de Catalunya
- Barcelona Tech = UPC

- Handelskammer

Umsetzungshorizont

Erfolgsfaktoren

Erfahrungen

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Laufzeit

FKurzfristig

OMittelfristig

ClLangfristig

- Ein langfristiges Finanzierungskonzept einschliesslich der
Kostenteilung sollte gegeben sein. Anreize (z.B. Bezahlung von
Personalkosten oder Durchsetzung) von stadtischer Seite sollten in
Betracht gezogen werden,

- Die Verantwortlichkeiten fur den Betrieb des Konzepts sollten klar
definiert werden.

- Starker palitischer Wille fir Umsetzung und Erreichung der
Akzeptanz der Akteure (Anwohner, Gewerbe, etc.).

- Unterschiedlicher Kapazitdtsbedarf bzw. Nutzergruppen milssen
berlicksichtigt werden,

- Konsequenta Kontrolle von Verkehrsverstissen durch
Kontrollorgan oder Polizei.

- Die Mehrzwecknutzung von Strassen erlangt eine hohe Akzeptanz
durch die Mutzer.

- Wechseltextanzeigen sind eher negativ zu beurteilen, da sie
imtierand sein kénnen.

- Die fiir Be- und Entlad festgelegte Parkierzeit von 30 Minuten ist in
der Regel ausreichend.

- Zeitintensive Strafverfolgung stellt eine hohe Belastung fir die
Polizei dar.

- Die Umsetzung von Mehrzweckspuren ist pro Strassenabschnitt mit
ca. 0.5 Mio. € kostspielig. Deshalb ist nur eine schrittweise
Umsetzung der Massnahme Uber einen langeren Zeitraum moglich.

- Grundsatzlich kénnten Multi-Use Lanes auch in der Schweiz
umgesetzt werden; das Potenzial ist jedoch geringer. Im Vergleich
zu Spanien (Barcelona) hat die Schweiz in den grésseren Stadten
deutlich weniger mehrspurige Strassenabschnitte im
Einrichtungsverkehr.

- Insgesamt sind die Anwendungsmoglichkeiten geringer, Die
Zweckmdssigkeit ist stark von den lokalen Rahmenbadingungen
abhangig und im Einzelfall zu prifen.

- Rechtliche Lage zu Datenspeicherung muss geklart werden.
Einfuhrung Multi-Use Lanes: ca. Jahr 2000

Mehr Informationen

hitps:/iwww.polisnetwork.eu/wp-
content/uploads/2019/06/barcelona_casestudymultiuselanees2 pdf

Mehrwegspuren und Nachtzustellung | STADTSTAAT (civitas.eu)
14682 pné space management.indd {rupprecht-consult.eu)
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https:ffwww.portaldocomerciante.gal/datos/userfiles/Biblioleca/lTc6806b

e9a8clefdf20carriles-multiuso-y-carga-descarga-nocturna. pdf
Anspmhpamun Nﬂmﬂ': JU”O Gal‘Ciﬂ Ramén

Unternehmen/institution: Mobility Services, Barcelona Municipalita,

Spain.

Expert on urban delivery.

E-Mail: julio.garcia@upe.edu / jgarcia@itsspain.com

Telefon:
Verfasserin Greta Hettich, Martin Ruesch
Datum der Aktualisierung 19.08.2024
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P9 Charta fiir Lieferzonen, Toulouse
Status X Bewahrte Praktik (Good Practice) [ Pilotprojekt [ Konzeption
Herausforderung - Die Warenlieferung ist eine grosse Herausforderung fur die Stadt,

da nicht ausreichend Flachen zum Be- und Entlad vorhanden sind.
Taglich finden ca. 12.000 Liefertatigkeiten im urbanen Zentrum von
Toulouse statt.

- Hoher Anteil an Verkehr der durch das Stadtzentrum fahrt.

- Ineffizienz von Lieferdienstleistern auf ihren Zustelltouren.

Ziel - Neuorganisation und Ausbau von Be- und Entladzonen im

Stadtzentrum

- Optimierung der Touren von Lieferdienstleistern

- Gerechtere Aufteilung des Strassenraums zwischen
Lieferdienstleistern, Pkw, Zufussgehenden und anderen
Verkehrsteilnehmenden.

- Lieferzeitfenster die sich an den Offnungszeiten der Geschfte
orientieren.

- Forderung von Lieferfahrzeugen mit nicht fossilen Antrieben.

- Verringerung der Luftverschmutzung und Larm.

- Anpassung des Liefersystems an die technischen und
gesellschaftlichen Entwicklungen.

- Einfahrung einer Kontroll-/Sanktionsstrategie bei widerrechtlichem
Parkieren. - Einflhrung einer europaischen Lieferscheibe.

Lésungsbeschreibung - Festlegung von Lieferzeitfenstern die ausschliesslich fir
Lieferdienstleister gelten: von 20:00-7:00 erlaubt das Be- und
Entladen auf der Strasse, auch auf nicht dafir vorgesehenen
Flachen; von 7:00-9:00: erlaubt das Be- und Entladen nur auf dafir
vorgesehenen Flachen; von 9:00-11:30: erlaubt das Be- und
Entladen auf der Strasse, auch auf nicht dafir vorgesehenen
Flachen; von 11:00-20:00: erlaubt das Be- und Entladen nur auf
dafir vorgesehenen Flachen;

- Lieferfahrzeuge mit nicht fossilen Antrieben (Gasbetriebene und
Elektrofahrzeug, Fahrrader, Cargobikes) dirfen 24 h am Tag be-
und entladen.

- Generell gilt eine Be- und Entladzeit von max. 20 min. Fr
Elektrofahrzeuge und Fahrzeuge mit einer Lange von weniger als 9
Metern kénnen verléngerte Lieferzeiten gelten.

- Verpflichtende Nutzung einer «Lieferscheibe» die Beginn der
Parkzeit dokumentiert.

- Zugelassene Fahrzeuglange: < 9 Meter Lange

- Poller die als Zugangskontrolle im Zentrum dienen.

i O ;
® b e
o BT
Zonen der Implementierung XZentrums-/Kernzonen CArbeitszonen
HMischzonen X Zonen fur offtl. Nutzungen
COWohnzonen
CIWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Strassenraumtypen der XHauptverkehrsstrassen X Stadtplatz
Implementierung X Sammelstrassen HGassen
X Erschliessungsstrassen X Fussgdngerzonen
O Weitere Anmerkungen zu den Strassen:
Nutzerkreis - Lieferdienstleister, Spediteure, Unternehmen die Waren

transportieren, liefern oder abholen.
- Handler und Gewerbetreibende, die Lieferungen oder Abholungen
durchftihren und Waren erhalten.
- Personen, die gelegentlich Waren transportieren.
Erfiilite Nutzungsanspriiche - Organisation des Lieferverkehrs.
- Umfangreiche Be- und Entladstruktur im inneren Kern
von Toulouse.
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O Messbare Massnahmenwirkung

Kosten/Aufwand

Frojektvol umen

Beteiligung
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HUmwelt: Reduktion von Emissionen.
HVerkehr: Reduktion von Stau und den mit Lieferungen verbundenen
Belastigungen (Larm- und Luftverschmutzung).
HWirtschaftlichkeit/Effizienz: Kiurzere Wege fir Lieferanten zum
Zielort, weniger Parksuchverkehre,
H Stadtraum Qualitat: Hohere Lebens- und Aufenthaltsqualitat; -
Bessere bzw. fairere Flachenverteilung und Mutzung.
[Weitere Wirkungen: klicken ader tippen Sie hier, um Text einzugeben
Z Lokale/éffentliche Behérden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):

N Poller und Schilder
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
CPrivate Unternehmen:
OWeitere Kosten:

€/CHF/$

Weitere Hinweise:
= Offentlich
H Public-Private-Partnership (PPP)
CPrivat

Involvierte Partner

Umsetzungshorizont

Erfolgsfaktoren

Erfahrungen

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Laufzeit
Mehr Informationen

- Nationaler Verband der Stralentransportunternehmen (Fédération
Nationale des Transporteurs Routiers)

- Gemeinde

- Industrie und Handelskammer

- Chambre de Métiers et de I'Artisanat (Handwerkskammer)

- CCIT = Chamber of Commerce and Industry of Toulouse

- Ladenbesitzer und Spediteure

- Allgemeiner Verband der Transportunternehmen (Groupement
Général des Transporteurs)

- Verband der Transporiunternehmen (Fédération des Entreprises de
Transport et de Logistique de France (T.L.F.).

CKurzfristig

= Mittelfristig

OLangfristig

- Politischer Wille ist erforderlich.

- Dialog zwischen allen Beteiligten.

- Die Offnungszeiten der Geschafte mit den
Einfahrtsbeschrankung/Lieferzeitbeschrankung anstimmen.

- Erhéhung Verstandnis fir die Notwendigkeit eines guten
Liefersystems, um den lokalen Einzelhandel und die Wirtschaft zu
stérken.

- Fairere Aufteilung des Strassenraums mit Berdcksichtigung
Lieferverkehr.

- Weniger Verkehrsverstisse durch nicht autonisierte Fahrzeuge.

- Einhaltung der Viorgaben zur Nutzung von Be- und Entladzonen.

- Ubertragbar auf Stadte, in denen Vorhaben zu Be- und
Entladzonen politischen Anklang finden.

- Das Konzept ist besonders geeignet fir kompakte
Innenstadtbersiche oder Altstadtkerne, die begrenzt Flachen zur
Verflgung haben und in denen vorrangig und viel Fussverkehr
herrscht.

2004

1670 Depliant livraison.indd (otre-occitanie,org);
perimetre charte livraisons.pdf (loulouse.fr)

Ansprechperson

Name:

Unternehmen/institution: Fédération Nationale des Transporteurs.
Routiers

E-Mail: fntraquitaine@fntr.fr

Telefon: +49

Verfasserin
Datum der Aktualisierung

Greta Hettich
20.08.2024
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o Distribucion Urbana de Mercancias (DUM),
Barcelona

Status X Bewahrte Praktik (Good Practice) [J] Pilotprojekt ] Konzeption

Herausforderung - Hohes Verkehrsaufkommen wéhrend Hauptverkehrszeiten.

- Ein- und Ausfahren von unterschiedlichen Interessensgruppen (Schulbusse,
Fussganger, Lieferanten und MIV).

- Erhebliche Auswirkungen des Verkehrs von Lieferwagen und Lastkraftwagen
auf Emissionen, Larm, Strassenverkehrssicherheit und die Nutzung des
offentlichen Raums.

- Eingeschrankte Verkehrssicherheit auf Grund des hohen
Verkehrsaufkommens.

- Verkehrsverstosse wie Parken in zweiter Reihe oder auf Fuss- und
Velowegen.

Ziel - Widerrechtliches Parkieren unterbinden - Kostenfreie Parkplatze zum Be-
und Entladen.

- Ziel ist es, das stadtische Logistiksystem zu integrieren und die
Nachhaltigkeit und Lebensqualitat in den Stadten zu verbessern.

- Verbesserung des Zusammenlebens zwischen verschiedenen
Stakeholdergruppen in der Nachbarschaft.

- Den verschiedenen Akteuren der stadtischen Logistik in Barcelona zu helfen,
alle operativen Zweifel auszuraumen, die sie in Bezug auf die Verteilung von
Waren in der Stadt haben.

- Verkehrsaufkommen zu reduzieren und Verkehrssicherheit erhchen.

- Lokale Emissionen senken.

Losungsbeschreibung - Lieferdienstleister haben die Méglichkeit, zwischen zwei Lieferzeitfenstern zu
wahlen: morgens und abends: Innerhalb dieser Zeitfenster kdnnen
Lieferungen und Abholungen Uber einen Zeitraum von sechs Stunden
erfolgen.

- Ganztagig sind Be- und Entladungen mit Cargo Bikes oder zu Fuss zulassig.

- Auf DUM-Parkplatzen (Urban Distribution of Goods) ist eine vorherige
telematische Validierung als Lieferdienst Gber die spro-App oder per SMS
obligatorisch.

- Die App liefert Uberblick tber Verfugbarkeit von Parkplatzen.

- Maximale Parkdauer betragt 30 Min. Fahrzeuge, die als emissionsfrei
eingestuft werden, konnen zusétzliche 30 Minuten parkieren.

- Zum Be- und Entlad in der Altstadt kénnen die Lieferdienste von Montag bis
Samstag das Zeitfenster 8 bis 12 Uhr oder 14 bis 16 Uhr nutzen. Fir die
Perimeterrdume sind die Zeitfenster von 7 bis 20 Uhr oder von 8 bis 20 Uhr.

- Die Anwohner kdnnen werktags von 12 bis 14 Uhr und von 16 bis 18 Uhr
parken.

Zonen der X Zentrums-/Kernzonen [ Arbeitszonen
Implementierung X Mischzonen [JZonen fir offtl. Nutzungen
OWohnzonen
[JWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Strassenraumtypen der X Hauptverkehrsstrassen [IStadtplatz
Implementierung M Sammelstrassen CGassen
[JErschliessungsstrassen [JFussgangerzonen
OWeitere Anmerkungen zu den Strassen:
Nutzerkreis - Logistik- und Transportdienstleister
- Unternehmen, Handel und Gewerbe
- Lieferdienste
Erfiilite - Durch die Bereitstellung von Lieferzeitfenstern am Morgen und
Nutzungsanspriiche Abend kénnen Unternehmen sowohl frische Produkte frihzeitig

erhalten als auch den Nachmittagsbetrieb effizient abdecken.
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[ Erwartete
Massnahmenwirkung
O Messbare

Massnahmenwirkung

Kosten/Aufwand

Projektvolumen

ClUmwelt: Reduktion von Emissionen und Larm.
HVerkehr: Verkehrsstau und Verkehrsverstisse kénnen reduziert werden.
= Wirtschaftlichkeit/Effizienz; Mehr Effizienz fur Lieferdienste, die freie
Ladezonen Ober die App einsehen kénnen.
Z Stadtraum Qualitat: Die Lebens- und Aufenthaltsqualitat wird erhaht, da nur zu
bestimmten Zeitfenstern Lieferfahrzeuge den Stadtkern befahren. Steigerung der
Verkehrssicherheit.
CIWeitere Wirkungen:
ZLokale/Gffentliche Behérden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):

«  Kosten fur die Planung

+«  Bereitstellung der APP/Software und die Kosten dafur
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
_IPrivate Unternehmen:
OWeitere Kosten:

€/CHF/$

Weitere Hinweise:

Beteiligung

= Offentlich
ZPublic-Private-Partnership (PPP)
CIPrivat

Involvierte Partner

Umsetzungshorizont

- Stadtverwaltung Barcelona
- SPRO App

FKurzfristig
CIMittelfristig

CLangfristig

Erfolgsfaktoren

= Unterstitzung privater Unternehmen bei der Anschaffung eines
emissionsfreien Fahrzeugs, das fir die stadtische Verteilung von Gitern
vorgesehen ist: Die Stadtverwaltung von Barcelona bietet Zusammenarbeit
bzw. Unterstitzung an.

= Durchfiihrung einer Umfrage Uber die stadtische Verteilung von Waren in
Barcelona.

- Anreize und Boni zur Erleichterung der Umsetzung der kommunalen
Strategie.

- MNutzungsquote steigem in dem man das Verfahren zur Erlangung von
Genehmigungen fur die Durchfihrung ven Liefertatigkeiten bei Nacht
erleichtert sowie eine Ausweilung der Be- und Entladezeiten (aktuelles
Zeitfenster).

- Die Kemmunikation mit Nutzemn, die Logistikaktivitaten in der Stadt
durchfiihren ist besonders wichtig.

Kantrollorgane die rechtmassige Nutzung prifen.

Erfahrungen

Ubertragbarkeit auf die
Schweiz

Laufzeit

- Entzerrung des Lieferpeaks durch mehrere Lieferfenster.
- Hehere Auslastung der Flachen im Stadikern durch Lieferzeitfenster.
- Verkehrsaufkommen

- Prinzipiell auf die Schweiz dbertragbar. Es sollte jedoch beriicksichtigt
werden, dass es sich teilweise die Lieferzeitfenster auf den Altstadtkern
beziehen, der nicht sehr gross ist und der eine Verteilung zu Fuss miglich
macht. Bei grésseren Stadten wird eine Zustellung zu Fuss schwieriger.

2024

Mehr Informationen

Praktische Informationen zum DUM | Mobilitét & Transport | Stadtverwaltung von
Barcelona

https:fiwww barcelona.catimobilitat'es/servicios/distribucion-urbana-de-
mercancias-dum

Ansprechperson

Verfasserin

Datum der Aktualisierung

Name:

Unternehmen/institution: oficinamercaderies@bcn.cat
E-Mail:

Telefon: +49

Greta Hettich

20.08.2024
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GP11

Status

MyFlexBox, Salzburg

X Bewahrte Praktik (Good Practice) [ Pilotprojekt [J Konzeption

Herausforderung

Dynamische Stadt mit hohem innerstadtischem Verkehrsaufkommen,
insbesondere wahrend der Spitzenzeiten.

Hohes Giterverkehrsaufkommen durch eine steigende E-Commerce Nachfrage
belasten urbane Raume.

Erfolgreiche Zustellungen werden durch Staus, Parkprobleme und Verkehrslarm
beeintrachtigt, was zu CO,-Emissionen fahrt.

Anstieg der Paketdienstfahrzeuge, Gberwiegend mit Verbrennungsmotoren,
verscharfen die Verkehrsprobleme: Lieferwagen parken in der zweiten Reihe
oder auf Gehsteigen, was Staus und Unfallgefahren verursacht.

Ziel

Entwicklung einer nachhaltigen und effizienten Logistikldsung zur signifikanten
Reduzierung von CO,-Emissionen auf der letzten Meile.

Anbieteroffene Paketstation die rund um die Uhr zu Verfiigung steht
Minimierung von Mehrfach- und Fehlzustellungen, Leerfahrten sowie erfolglosen
Haustirzustellungen durch die Nutzung von smarten Paketstationen in
fusslaufiger Entfernung.

Losungsbeschreibun
g9

BT AL

Einfiihrung von MyFlexBox-Systemen als flexible, smarte, digitale Lésung fiir
KEP-Dienstleister und Empfanger

Das System bietet KEP-Dienstleistern Zugang und ermdglicht Endkunden einen
24/7 Zugang mittels per E-Mail oder SMS zugesandten Abholcode zu den
Paketstationen.

Pakete werden in den MyFlexBox-Systemen durch KEP-Dienstleister abgelegt.
Der Kunde wird (ber den Eingang informiert und kann seine Sendung jederzeit
abholen.

Endkunden kénnen Pakete iber die Reservierungsfunktion zuriicksenden
Effizientere Zustellungen durch gebiindelten Lieferverkehr und optimierte
Routenplanung.

=

B

da

Pakotdenst

A%

da ==}

& dnd ups| GLS  mME fdx &

Emotanger

() \

Zonen der X Zentrums-/Kernzonen X Arbeitszonen
Implementierung XMischzonen X Zonen fur offtl. Nutzungen

XWohnzonen

CWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Strassenraumtypen X Hauptverkehrsstrassen X Stadtplatz
der Implementierung X Sammelstrassen CJGassen

X Erschliessungsstrassen XFussgangerzonen

Nutzerkreis
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00 Weitere Anmerkungen zu den Strassen:

KEP-Dienstleister
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Nutzungsanspriiche
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- Klar geregelte Nutzung von Flachen und Reduktion ven Konflikten im
Stadtverkehr
- Reduktion von Fehlzustellungen

& Erwartete
Massnahmenwirkung
O Messbare
Massnahmenwirkung

Kosten/Aufwand

Projektvolumen

HUmwelt: Reduktion von Emissionen in dem Wege zum Endkunden eingespart
werden

HVerkehr: Reduktion von Staus in Spitzenzeiten durch die Vermeidung von
blockierten Ladezonen

HWirtschaftlichkeit/Effizienz: Effizienzsteigerung fir Logistikunternehmen da
Stoppzeiten verklrzt werden, erfolglose Zustellversuche zum Endkunden werden
vermieden

¥ Stadtraum Qualitat: Verbesserung der Aufenthaltsqualitat durch weniger Konflikte

und Stérungen im &ffentlichen Raum
X Weitere Wirkungen: Verbesserung der Zusammenarbeit zwischen Wirtschaft durch
digitale Losungen, Férderung der Akzeptanz digitaler Mobilitats|ésungen bei
Endkunden und Unternehmen, Modellcharakter fir andere Stadte mit dhnlichen
Herausforderungen
[JLokale/dffentliche Behtrden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
CPrivate Unternehmen:
HWeitere Kosten:
+  Miete der Flache
*  Stromkosten fir den Betrieb
+  Planung, Errichtung, Wartung, laufender Betrieb und Support
E/CHF/$
Weitere Hinweise:

Beteiligung

Involvierte Partner

Umsetzungshorizont

Erfolgsfaktoren

& Offentlich

HEPublic-Private-Partnership (PPP)

HPrivat

- Salzburg AG

- KEP-Dienstleister (DHL, UPS, GLS, DPD, FedEx, Post)

- myflexbox

FHKurzfristig

CMittelfristig

[JLangfristig

- Sensibilisierung von KEP-Diensten und anderen Akleuren zur Nutzung eines
gemeinsamen Systems.

- Enge Zusammenarbeit zwischen stadtischen Behorden und Logistikunternehmen
bzgl. der Nutzung offentlicher Flachen

- Ein enges Metzwerk zwischen stadiischen Verwaltungen, Logistikunternehmen
und Verkehrsbeharden, um die Akzeptanz zu gewahrleisten.

Erfahrungen

- MyFlexBox stellt eine flexible Lésung fir die Letzte-Meile Lieferung dar, da sie
nicht auf spezielle Einsatzbedingungen oder bestimmte Dienstleister beschrankt
ist.

- Die Koslen fir den Betrieb und die Infrastruktur des MyFlexBox-Systems sind in
der Regel niedriger als die herkdmmilichen Logistikkosten fir die letzte Meile

Ubertragbarkeit auf
die Schweiz

Laufzeit
Mehr Informationen

- Hohe Ubertragbarkeit, da &hnliche Herausforderungen in vielen Schweizer
Stéadten im Bereich Flachenkonkurrenz, urbaner Logistik und
Verkehrsaufkommen existieren.

- Die rechtlichen Vioraussetzungen, insbesondere bezlglich der Nutzung
offentlicher Flachen milssen auf die Schweizer Gegebenheiten abgestimmt
werden. Dabei sind kantonale und kommunale Vorschriften sowie die
Zusammenarbeit mit lokalen Behéirden zu beriicksichtigen. = Postgesetz

Seit 2018
Post & myflexbox: Erste gemeinsame Paketstation in Salzburg

Ansprechperson

Verfasserin

Datum der
Aktualisierung

Name: Jonathan Grothaus
Unternehmen/institution: myflexbox
E-Mail: press@myflexbox.com
Telefon: +43 676 8507 17324

Greta Hettich

04.12.2024
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GP12

Status

Parme Ecologistics, Parma

X Bewahrte Praktik (Good Practice) [ Pilotprojekt [ Idee

Herausforderung

Ziel

Hohes Verkehrsaufkommen im innerstadtischen Zentrum (12.212
Nutzfahrzeuge die taglich ein- und ausfahren).

Verkehrsbedingte Emissionen wie Larm und Luftschadstoffe
(Grossteil der Motorfahrzeuge sind EURO 1 oder 2 (Diesel).

40% der Lieferungen im historischen Zentrum erfolgen

zwischen 7:30 und 9:30 Uhr morgens (Spitzenstunde/Rush Hour)
Der Auslastungsgrad der Fahrzeuge ist sehr niedrig.

42% der Fahrzeuge sind >3,5 Tonnen.

Viele schmale historische Gassen und wenig Parkraum.

Eine hohe Konzentration von Geschaften, Tur-zu-Tar-Lieferungen,
Just-in-time-Lieferung und die fehlende Rationalisierung des
Frachtverkehrsinduzierte Probleme wie Verkehrsstauung und

_eingeschrankte Sicherheit.

Ziel: Einzelhandlern und Unternehmen im Stadtgebiet eine
konsolidierte Lieferung zu ermoglichen.

Die Aufenthaltsqualitat im stadtischen Zentrum starken.

Die verkehrsbedingten Emissionen zu senken.

Eine restriktive Lokalpolitik, um den motorisierten Zugang zum
Stadtzentrum zu begrenzen und zu kontrollieren.

Effiziente und umweltfreundliches Be- und Entlad Konzept, das
vorschreibt, dass die Fahrzeuge bis zum 70 % beladen sein
missen, und die Fahrzeuge elektrisch oder mit Gas betrieben
werden.

Die Idee ist, den Handlern 2 Optionen anzubieten:

1. Finanzieren ihrer LKWs (diejenigen, die eine
Sondergenehmigung erhalten).

2. Die Waren bei einer Plattform abzugeben, die sich um die
Verteilung der Waren auf der «letzte Meile» kimmert.

Lésungsbeschreibung

Zonen der Implementierung

Strassenraumtypen der
Implementierung
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Einrichtung einer verkehrsberuhigten Zone im historischen Zentrum
von Parma.

Zufahrtsberechtigung fur Fahrzeuge zum Be- und Entlad, sofern
diese die Emissionsnormen einhalten (Gas oder Elektrischer
Antrieb) und sie das zulassige Gesamtgewicht von 3,5 T nicht
(berschreiten, sowie mindestens zu 70 % beladen sind.
Finanzielle Unterstitzung der Unternehmen bei der Anschaffung
von umweltfreundlichen Fahrzeugen.

Fur Transportfahrzeuge, die nicht den Anforderungen entsprechen
missen lhre Waren an ein geblhrenpflichtiges Verteilerzentrum
transportieren. Dort werden die Waren flr die Feinverteilung dann
auf umweltfreundliche neutrale Lieferfahrzeuge (ECOCITY).
umgeschlagen.

Die Transportunternehmen missen eine Mautgebthr an das

stadtische Verteilerzentrum entrichten.

#Zentrums-/Kernzonen CJArbeitszonen
OMischzonen OZonen fur offtl. Nutzungen
CJWohnzonen o

[CJWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
CJHauptverkehrsstrassen X Stadtplatz
C0Sammelstrassen XGassen
CJErschliessungsstrassen X Fussgéangerzonen

O  Weitere Anmerkungen zu den Strassen: Im Innenstadtzentrum.
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Nutzerkreis

- Frachtunternehmen
- Handler im Bereich Logistik
- Lieferunternehmen

éﬂllt; ﬁﬁﬁungsansprﬂéﬁo

- CO2-Emissionen wurden verringert.
- Verkehrsaufkommen wurde reduziert und starker kontrolliert.
- Einhaltung der Zufahrtsbeschrankungen.

X Erwartete Massnahmenwirkung
[J Messbare Massnahmenwirkung

XUmwelt: Reduktion der lokalen Emissionen.

X Verkehr: Reduktion des Verkehrsaufkommens; Generell weniger
Fahrzeuge die ein- und ausfahren; weniger Stau.
XWirtschaftlichkeit/Effizienz: Weniger Staus, zweite Reihe parken,
Kosteneffizienz des Glterverkehrs.

X Stadtraum Qualitat: Aufwertung der Qualitét, da weniger Verkehr,
Larm, Abgase.

XWeitere Wirkungen: Verbesserung der Attraktivitat und Qualitat der
stadtischen Umwelt durch Verringerung der Zahl der Unfalle und
Minimierung der Strassenbelegung, ohne die Mobilitat der Menschen zu
beeintrdchtigen.

kostanlAufwand

Projektvolumen

X Lokale/éffentliche Behdrden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):
*  Verkehrsschilder, Signalisation
«  Kontrollen durch die Stadt
«  Stadtisches Verteilzentrum und dazugehériger neutraler
Lieferservice
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
CPrivate Unternehmen:
X Weitere Kosten: Personeller Aufwand fur das Verteilzentrum:
Technische Mitarbeiter, Personal im Verteilzentrum Ein-/Ausgang;
Fahrer von Fahrzeugen der ECOCITY, Lagermitarbeitende.
€/CHF/$
Weitere Hinweise: Die Gesamtkosten belaufen sich auf fast 2.050.000 €.

Beteiligung

X Offentlich
X Public-Private-Partnership (PPP)
OlPrivat

Involvierte Partner

- Stadt Parma

- Region Emilia Romagna

- Ministerium/Abteilung fir Umwelt

- Stadtverwaltung von Parma

- CAL (Logistik- und Agroindustriezentrum)
- Infomobility SpA.

Umsetzungshorizont

CIKurzfristig
HMittelfristig
XLangfristig

Erfolgsfaktoren

Eﬂahmngen

- Informationskampagnen: Artikeln in lokalen Zeitungen und
Informationsprospekte in Geschaften/ Innenstadten.

- Verbreitung der Massnahme tber Handlerverbande.

- Informationen Gber die Website www.comune.parma.it

- Telefonische Umfrage.

- Restriktive Lokalpolitik.

- Intensive Kontrollen bei der Einhaltung der Zufahrtsberechtigung.

- Der Standort des Konsolidierungszentrums erfordert eine gute
Erreichbarkeit fir Transportunternehmen und des historischen
Zentrums fir die Lieferung von Waren

- N&he zur Schnellstrasse, damit Transportunternehmen kurze Wege
haben.

- Breite Flachen zum Mandvrieren.

- Umschlagsflachen mit Kihllagern.

- Die Flexibilitat des Ecologistics-Projekts, lasst Betreiber zwischen
der Finanzierung ihres eigenen Fahrzeugs oder Nutzung der
Logistikplattform selbst wahlen.

- Austausch mit den verschiedenen Akteuren haben dazu
beigetragen, die Probleme anzugehen. :

- Dieses Projekt erfordert eine umfangreiche und intensive Kontrolle
der Ein- und Ausfahrten der Lastwagen.

- Finanziell sehr aufwendig.

- Hohe Akzeptanz unter der Nutzgruppe.

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

- Hohe Ubertragbarkeit: Die Schweizer Innenstadte sind, wie viele
europaische Stadtzentren, historisch gewachsen und weisen
ahnliche architektonische Merkmale auf, wie z.B. schmale Gassen,

Platze und einspurige Strassen.
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- Gleichzeitig muss die rechiliche Umsetzbarkeit geprift werden: Gibt
es spezifische Vorschriften, die eine bevorzugle Zufahrt verhindern
kénnten?

Laufzeit

2004-2006 (Experimentelle Phase und Umsetzung)

Mehr Informationen

Ansprechperson

https:ffwww centre-ville org/wp-content/uploads/2020/04/Parme-
Ecologistics, pdf

Name: Arcangelo M. Merella — Direttore Infomobilty spa
Unternehmen/institution:

E-Mail: a.merella@infomability. pr.it

Telefon: +49

Verfasserin

Greta Hettich

Datum der Aktualisierung
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GP13

Status

Wirtschaftsparkpldtze / Wirtschaftszone,
K6In und Bonn

[] Bewshrte Praktik (Good Préctice) X Pilotprojekt [] Konzeption

Herausforderung

- Angespannte Parksituation fur Wirtschaftsverkehr.
- Parkverstésse durch Parken in zweiter Reihe oder auf Fuss- und
Velowegen.

- Aufrechterhaltung der Wohnqualitat fur Bewohnende

Ziel

Losungsbeschreibung

- Zeitintensive Parkplatzsuche fir Wirtschaftsverkehr zu reduzieren,

- Kurze Wege fiir Paketboten, Handwerker und soziale Dienste zu
Ihrer Kundschaft,

- Es soll fur die altere Bevolkerung weiterhin attraktiv sein, dort
wohnen zu kénnen.

- Erhohung der Verkehrssicherheit fur andere Verkehrsteilnehmende
(Fuss- und Veloverkehr)

- Einrichtung einer Wirtschaftszone, wo es wenige Parkplatze fir
Wirtschaftsverkehr gibt.

- Fur Fahrzeuge des Wirtschaftsverkehrs sind tagsiber spezielle
Parkplatze reserviert, auf denen werktags von 8 bis 18 Uhr
ausschliesslich Wirtschaftsverkehr parken darf.

- Parkieren dirfen nur Fahrzeuge mit Handwerkerparkausweisen
oder mit Ausnahmegenehmigungen fir soziale Dienste,
Pflegedienste, Paketzusteller und Lieferverkehre.

- Ca. 2 bis 2,50 Meter breit. 18 Meter lang (drei Parkplatze die
hintereinanderliegen werden zu zwei Wirtschaftsparkplatzen
umgewandelt).

- Wirtschaftsparkplétze sind einheitlich beschildert und durch eine
entsprechende Bodenmarkierung mit Piktogrammen

_.qekennzeichnet. M
£ I—— T T

vnml..gi
‘ et tem
Zonen der Implementierung X Zentrums-/Kernzonen [CJArbeitszonen
HMischzonen [JZonen fir offtl. Nutzungen
CJWohnzonen
XWeitere Anmerkungen zu den
Zonen:
Zentrale, altgewachsene belebte
Stadtviertel I B
Strassenraumtypen der XHauptverkehrsstrassen [JStadtplatz
Implementierung X Sammelstrassen CGassen
CJErschliessungsstrassen [JFussgangerzonen
#  Weitere Hinweise: Teilweise vor Bushaltestellen.
Nutzerkreis - Lieferverkehr, Paket- und Postdienste

- Handwerker

- Ambulante Sozial- und Pflegedienste

- Fahrzeuge im Zusammenhang mit verschiedenen Dienstleistungen
bei Kunden

Erfiilite Nutzungsanspriiche

- Verfugbarkeit von Be- und Entlademdglichkeiten fir den
Lieferverkehr

- Verfugbarkeit von Parkplatzen fur Handwerkerverkehre
Pflegedienste
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& Erwartete Massnahmenwirkung
O Messbare Massnahmenwirkung

LIUmwelt:

HVerkehr: Weniger Parksuchverkehre und Parkverstisse. Hihere
Verkehrssicherheit fir andere Verkehrsteilnehmende.
HWirtschaftlichkeit/Effizienz: Bessere Erreichbarkeit und kiirzere
Wege fir den Wirtschaftsverkehr zum Zielort.

HStadtraum Qualitdt: Wehngualitét bleibt erhalten.

_IWeitere Wirkungen:

HLokale/offentliche Behdrden (Polizei, Tiefbauamter etc.):
+  Kosten fir die Planung und Abstimmung

Kosten/Aufwand . Kosten fir die Strassenmarkierung und Beschilderung
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
ClPrivate Unternehmen:
CWeitere Kosten:
Projektvolumen - Pro Parkplatz/Zone zwischen 1.000 und 1.500 € (Beschilderung
und Markierung) €/CHF/S
Weitere Hinweise:
Beteiligung HOffentlich
CPublic-Private-Partnership (PPP)
CIPrivat
Involvierte Partner - Stadt Bonn und Kéin
- Handwerkskammer
= Kreishandwerkerschaft Bonn/Rhein-Sieg
Umsetzungshorizont CKurzfristig
EMittelfristig
ClLangfristig
- Umsetzungsdauer ca. 1 bis 1,5 Jahre, von der Vorbereitung,
Planung, Gesprachen mit der Stadt Kéin, den
Anliegern/Bevélkerung und politischen Gremien nimmt gewisse Zeit
in Anspruch.
Erfolgsfaktoren - Alle Beteiligten in unmittelbarer Nahe der Be- und Entlad Zonen mit
ins Boot holen (Anrainer, Anlieger, EH, Wirtschaftsverkehr, Stadt,
...) = Kommunikation in Presse und mit Beteiligten (Bedlrfnisse
erfragen) - Gesprachsrunden. Herangehensweise «was wollen
wirs «Hilft es der Zielgruppe»
- Micht nur die Zielgruppe (Mutzerkreis) soll mitgedacht werden,
sondern auch die andere Seite etwa Anwohner/Anlieger und
Einzelhandler.
- Die Auswah| der Standorte flir Wirlschaftsparkplétze erfordert die
Zusammenarbeil aller Beteiligten Nutzgruppen (Handwerk,
Pflegedienst und Logistik).
- Mach der Pilotierung ist eine umfassende Befragung aller
Beteiligten vorgesehen (als Basis fir die Umselzung weiterer
Standorte).
. Parkraumgestaltung in Abstimmung mit Baulastirager und
Stadtplanern in ausreichendem Abstand.
Erfahrungen - Einzelhandler waren skeptisch, da ggf. deren Schaufenster durch

grosse Lkw bedeckt sind.
- Die Einbeziehung der Nulzergruppen bei der Auswahl der
Standorte fir die Winschaflsparkplétze hat die Akzeplanz geférdert.
- Es war wichtig alle mit ins Boot zu holen, um einen Konsens zu
erzielen.

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Laufzeit

- Prinzipiell ist eine Ubertragbarkeit auf die Schweiz méglich, da
Schweizer Innenstadle den gleichen Anforderungen und
Herausforderungen gegenuberstehen.

- Die Vielseitigkeit und die verschiedenen Anspriiche des
Wirtschaftsverkehrs sind auch in Schweizer Stadten vorzufinden,
da ahnliche Mutzergruppen mit vergleichbaren Anspriichen
vorhanden sind. Dies erhéht die Erfolgsaussichien einer
Ubertragung der Wirtschaftszone auf die Schweiz.

- Die rechtlichen Anforderungen zur Einrichtung von
Wirtschaftsparkplédtzen bzw. -zonen in der Schweiz missten geprift
werden, insbesondere hinsichtlich der Nutzung Gffentlicher Flachen
und der méglichen Einfihrung von Sonderparkzonen fiir
Wirtschaftsverkehr.

Beginn Juli 2024
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Mehr Informationen Pilotprojekl: Reservierte Parkplatze fir Winschaftsverkehr | Bundesstadt
Bonn
Ansprechperson Name: Carsten Sperling

Unternehmen/institution: Bundesstadt Bonn
Birgerdienste, Ordnungs- und StralBenverkehrsbehorde
Stadthaus, Berliner Platz 2, 53111 Bonn

Internet: www.bonn.de

E-Mail: carsten.sperling@bonn.de

Telefon: +49 (0)228 77 2551

Interview 17.06.2024 Carsten Sperling, Greta Hettich
Verfasserin Greta Hettich
Datum der Aktualisierung 19.08.2024

231



1814 | Be- und Entladen von Lieferfahrzeugen im 6ffentlichen Raum

GP14

Straightsol — Strategien und
Massnahmen fiir intelligentere Lésungen
im stadtischen Giiterverkehr, Lissabon

Status

] Bewahrte Praktik (Good Practice) i Pilotprojekt [} Konzeption

Heraﬁsforderung

Ziel

Losungsbeschreibung

- Wachsende Verkehrsprobleme aufgrund von ungeregelten Be- und
Entladeaktivitaten.

- Strassenstaus und Behinderungen im Verkehr, wenn Lastwagen
zum Be- und Entladen auf engen Strassen anhalten.

- Verkehrsregelverstosse von Liefer- und Lastwagen in zweiter
Reihe, auf Gehwegen, Trottoirs oder auf Platzen die dem
Privatverkehr vorbehalten sind.

- Aber auch missbrauchliche Nutzungen von Be- und Entladzonen
durch Privatfahrzeuge.

- Keine nationalen Regelungen zu Be- und Entladtatigkeiten und
keine wirksame Durchsetzung zur Regulierung des Verkehrs und
des Parkierens.

- Hohes Konfliktpotenzial zwischen stadtischem Guterverkehr, den
Zufussgehenden, Privatverkehr sowie dem OPNV.

- Vermeidung des widerrechtlichen Parkierens auf Ladezonen durch
Privatverkehr.

- Vermeidung von Parkierverstossen durch Liefer- und Lastwagen
wie das Parkieren in zweiter Reihe, auf dem Gehweg oder der
Fahrbahn.

- Beseitigung von Be- und Entladkonflikten mittels kontaktlosen
Parktickets fur Transportunternehmen und Ladenbesitzer.

- Staureduktion auf Grund von widerrechtlichem Parkieren auf der
Fahrbahn.

- Parkuhren, die speziell Tickets fir 30-minitige Be- und
Entladvorgange ausstellen, wenn die Benutzer eine kontaktlose
Karte vorzeigen.

- Bodensensoren, die durch die Anwesenheit eines Fahrzeugs auf
dem Parkplatz aktiviert werden und eine Nachricht an die EMEL-
Leitstelle senden, die dem Bediener dann 30 Minuten Zeit gibt, den
Vorgang abzuschliessen und den Parkplatz zu verlassen.

- Mit Parkuhren wird der Fehlbelegung entgegengewirkt.

- Kontaktlose Parkierkarten erhalten Ladenbesitzer und
Transportunternehmen, die diese dann in die Windschutzscheibe
ihres Fahrzeugs legen kénnen, die von Parkwéachtern kontrolliert
werden.

Flwried Poieg etey e Ot T Svrnins

Zonen der Implementierung

X Zentrums-/Kernzonen DArbeitszonen
X Mischzonen [Zonen far offtl. Nutzungen
CIWohnzonen

CJWeitere Anmerkungen zu den Zonen:

Strassenraumtypen der
Implementierung

Nutzerkrels

X Hauptverkehrsstrassen [IStadtplatz

X Sammelstrassen [JGassen
OErschliessungsstrassen CJFussgangerzonen
0O Weitere Anmerkungen zu den Strassen:

- Verlader und Frachtempfanger

- Transportunternehmen

- Geschéftsinhaber und Ladenbesitzer

Erfiillte Nutzungsanspriiche
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& Erwartete Massnahmenwirkung
[ Messbare Massnahmenwirkung

LHUmwelt:

HWerkehr: Reduktion von Parkverstéssen bzw. illegalen Parkieren.
HWirtschaftlichkeit/Effizienz: Punktlichkeit der Lieferungen,
Optimierung der Effizienz der stadtischen Logistik

X Stadtraum Qualitdt: Geringe visuelle Belastigung durch
unrechtméssig parkende Fahrzeuge

EWeitere Wirkungen: Yerbesserung der Kundenzufriedenheit

Kosten/Aufwand HLokale/dffentliche Behdrden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):
+«  Planungskosten
*«  Kosten fOr spezielle Parkuhren
. Kosten fir Fahrzeugerkennungssensoren
. Kosten der Rechtsdurchsetzung
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
OPrivate Unternehmen:
COWeitere Kosten:
Projektvelumen 4.106.731,80 € € CHF/S
Weitere Hinweise: Hierbei handelt es sich um die Gesamtférderkosten
des Forschungsprojekts.
Beteiligung HOffentlich
# Public-Private-Partnership (PPP)
EPrivat
Involvierte Partner - Empresa Municipal de Mobilidade e Estacionamento de Lisboa
(EMEL)

- Instituto Superior Tecnico (IST)

- Verkehrsunternehmen bzw. Transport- und Logistikunternehmen
mit Be- und Entladvorgangen

- Lokale Handelskammer

- Geschaftsinhaber und Ladenbesitzer
Straightsol Konsortium

Umsetzungshorizont

Erfolgsfaktoren

Erfahrungen

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Laufzeit

FHKurzfristig

OMittelfristig

CLangfristig

- Das System sollte folgende Anforderungen erfillen:

o Benutzerfreundlich fur Frachtuntermnehmen sein;

o Zuverldssig;

o Uber ein zentralisiertes Managementsystem verflgen,
o Echtzeit Ubermittlung der erforderlichen Informationen.

- Alle Beteiligten Interessengruppen, die von der Umsetzung des
EMEL-Demostrators betroffen sind, an einen Tisch holen:
Verkehrsteilnehmende, Stadtbewochner im Allgemeinen,
Ladenbesitzer, Spediteure, Abschleppunternehmen,
Techniklieferanten und Wartungsunternehmen (Parkuhren), die
Stadtverwaltung (Regulierungsbehérde) und die Stadtpolizei.

- Die Nutzer fiihlten sich durch die Technologie eingeschiichtert und
parkten ausserhalb der Parkbuchten, um ein fehlerhaftes Parken zu
vermeiden.

- Positive Veranderungen in Bezug auf Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmenden.

- Eine Ubertragbarkeit auf Schweizer Stadte ist méglich, es sollten
jedoch alle Beteiligten Stakeholder in der Planung berlicksichtigt
werden, sodass eine sinnvolle Verteilung und Anzahl an Be- und
Entladfidchen zweckmassig erscheint.

- Erforderlich ist eine rechtliche Zulassung neuer Parkuhren mit
entsprechenden Sensoren.

2011-2012

Mehr Informationen
Ansprechperson

Verfasserin

Straightsol - Demonstrations

Mame: Rosario Macsrio & Luis Filipe (IST)

Oscar Rodrigues & Nuno Sardinha (EMEL)
Unternehmen/Institution: EMEL und IST

E-Mail: rosariomacario@civil ist utl pt: Ifilipe@ist.utl pt;
o.rodriguesi@emel.pt, n.sardinha@emel pt

Telefon:

Greta Hettich

Datum der Aktualisierung

19.08.2024
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GP15

Status
Herausforderung

Ziel

Gratzl-Ladezone, Wien

] Bewahrte Praktik (Good Practice) & Pilotprojekt ] Konzeption

- Steigendes Lieferverkehrsaufkommen im urbanen Raum

- Mit Ruckbau der Parkfidchen und Strassenraumgestaltungen mit
wenig Parkmdglichkeiten braucht es aiternative Lésungen fir die
Privaten und gewerblichen Fahrzeuge

- Aufgrund der Parkraumnachfrage (Lieferverkehr und Anrainer)
und dem geringen Parkraumangebot herrscht ein hoher Parkdruck
fur Betriebe, Lieferverkehr und Anrainer

- Strassenraumtransformation — in Folge Parkraumreduktion

- Einen Stellplatz flr verschiedene Nutzergruppen
(Wirtschaftsverkehr u. Personenverkehr) schaffen, die
Ladeaktivitaten bzw. -tatigkeiten durchfihren

- Den Verkehrsfluss zu erhthen, um flr Betriebe und Logistik- und
Lieferunternehmen die Effizienz aufrechtzuerhalten bzw. zu
steigern.

- Ruhenden Verkehr zu reduzieren.

Lésungsbeschreibung

Zonen der Implementierung

Strassenraumtypen der

Implementierung

Nutzerkreis

Erfillite Nutzungsanspriiche

- Insgesamt sind zwei Gratzl-Ladezonen pilotiert worden, die offen
sind fir Lieferdienste und private Ladetatigkeiten.

- Die Zone ist gelb markiert, 10 Meter lang und mit Schildern und
Detektoren ausgestattet. Die Detektoren unterscheiden zwischen
Pw und grosser als Pw.

- Die Zone ist als Mehrfachnutzung gedacht, sowohl far
kommerzielle als auch flr private Liefertatigkeiten.

- In den Abend- und Nachtstunden ist die Gratzl-Ladezone gedffnet
fir den privaten Verkehr zum Parkieren (iber Nacht.

- Hinweisschilder sind entsprechend montiert, die auf
Nutzungsbedingungen der Ladezone hinweisen, zudem sind die
Ladezonen mit gelben Linien gekennzeichnet

- Sensoren im Boden detektieren die Nutzung, um die Belegung zu

Uberprifen und Nutzungsmuster zu erfassen.
LR

X Arbeitszonen
XMischzonen [JZonen far offtl. Nutzungen
®Wohnzonen
LWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
[CJHauptverkehrsstrassen [IStadtplatz
X Sammelstrassen OGassen
X Erschliessungsstrassen [JFussgéngerzonen

0O Weitere Anmerkungen zu den Strassen:
- Betreiber von Geschéften
- Private Nutzer
- Lieferdienste
- Taxiunternehmen

- Be-und Entlademdglichkeiten far Logistik-
[Transportunternehmen

- Ladetatigkeiten for Anwohner/lokales Gewerbe

- Parkraum far MIV (ber Nacht (Anwohner)

X Erwartete Massnahmenwirkung
O Messbare Massnahmenwirkung

CUmwelt: Keine messbaren Wirkungen

X Verkehr: Reduktion der Parksuchverkehre und Lésung
der Parkproblematik fur Lieferverkehre

X Wirtschaftlichkeit/Effizienz: Mehr Effizienz fur Be- und
Entladprozesse

[CIStadtraum Qualitét:

CIWeitere Wirkungen:

Kosten/Aufwand
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XLokale/éffentliche Behdrden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):
* Begleitung des Pilotprojektes

OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:

OPrivate Unternehmen:
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Projektvolumen

Beteiligung

Involvierte Partner

Umsetzungshorizont

Erfolgsfaktoren

ZWeitere Kosten (Software, Hardware, Technik):
= 4-wochige Detektion (relativ teuer) (20,000 € inkl.
Auswertung)
In der Pilotphase wurden die Grétzl-Ladezonen teilweise beobachtet,
um die Auslastung zu erfassen; teuer und aufwendig
EICHF/$

Weitere Hinweise:

= Offentlich

OPublic-Private-Partnership (PFP)

CPrivat

- Technische Universitat Wien, Institut fir Raumplanung,
Forschungsbereich Verkehrssystemplanung MOVE

- Wirtschaftskammer Wien

- Stadt Wien

- Prisma Solutions

[E Kurzfristig

DMittelfristig

CILangfristig

- Einbindung aller Nutzgruppen in den Prozess.

- Offentliche Einbindung und Information Uber die Mutzung der
Gratzl-Ladezone, sodass die Akzeptanz und Nutzung bei
entsprechenden Zielgruppen steigen.

- Auffalligere Ausgestaltung und Markierung der Ladezone.

Erfahrungen

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Laufzeit
Mehr Informationen

- Eher geringe Akzeptanz unter den Anrainern.

- Auffalligere Beschilderung und Markierung— Funktion der gelben
Linie (befahrbare Detektion) war nicht immer klar.
- Eine zu kurze Pilotier-Phase (ca. 4-8 Wochen).

- Die Wiener Gratzl-Zone |dsst sich grundsétzlich auf Schweizer

Stédte Ubertragen, da die stidtebaulichen Strukturen vergleichbar

sind und der Fokus auf einer lokalen Nahversorgung sowie auf
der allgemeinen Verkehrsberuhigung liegt.

- Schweizer Innenstidte zeichnen sich durch eine vergleichbare
hohe Dichte und eine vielseitige Mischnutzung aus. Sie sind
gepragt von kurzen Wegen sowie einem starken Einzelhandels-
und Detailhandelsangebot.

6-8 Wochen Pilotphase

Gratzl-Laderone — Forschungsprojekt zur Ladezonennutzung
tuwien.ac.at

Ansprechperson

Name: Florian Puhringer
Unternehmen/institution: Technische Universitéat Wien

E-Mail: florian.puehringer@tuwien.ac.at
Telefon: +43 1 58801 280511

Interview

Verfasserin
Datum der Aktualisierung

16.05.2024 Florian Plhringer, Martin Berger, Jonathan Fetka, Martin
Ruesch, Greta Hettich
Greta Hettich

19.08.2024
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GP18 ZEDZ - Zero Emission Delivery Zone,
Los Angeles

Status [] Bews#hrte Praktik (Good Practice) & Pilotprojekt [ Konzeption

Herausforderung - Erhéhtes Verkehrsaufkommen auf Grund einer gestiegene E-

Commerce Nachfrage und Zustellung am selben Tag.

- Grosse Dieselbetriebene Fahrzeuge die fir die Belieferung
zZustandig sind.

- Parksuchverkehr des Lieferverkehrs in zentrumsnahen Gebieten.

- Lokale Luftschadstoffe und LArmemissionen und damit
einhergehende Gesundheitsprobleme

- Verkehrssicherheitskonflikte

Ziel - Reduktion der lokalen Emissionen z.B. geringere
Luftverschmutzung, Treibhausgasemissionen, Larm.

- Reduktion der Verkehrsstaus.

- Verbesserung der Verkehrssicherheit.

- Erreichung der Klimaziele — Anteil an Elektrofahrzeugen erhihen.

- Lebens-/Aufenthaltsqualitat in stadtischen Umgebungen insgesamt
verbessem («walkabilitys ).

- Bereitstellung eines Konzepts fir Stadte, die emissionsfreie
Lieferzonen einflhren wallen.

Lésungsbeschreibung - Die Ladezonen (ZEDZ) sind ausschliesslich emissionsarmen
Fahrzeugen vorbehalten.

- Die ZEDZ wurden in Gebieten mit hoher Verkehrsdichte und
intensivem kommerziellen Aufkommen (Einzelhandel,
Unternehmen ete.) eingerichtet.

- Sie befinden sich an Standorten mit erhohter Luftbelastung und
dort, wo sie keine erheblichen Stdrungen fir den Verkehrsfluss
verursachen.

- Die ZEDZ sind durch Beschilderung sowie eine gelbe
Bodenmarkierung klar gekennzeichnet.

- Eine Videolberwachung erfasst die Nutzung der Ladezonen zur
Sicherstellung der Einhaltung der Vorgaben,

- Die ZEDZ sind am Strassenrand positioniert und haben eine Lange
von 7,6 m (25 ft).

- Emissionsarme Fahrzeuge dirfen je nach Zone 10 bis 30 Minuten
parken.

- Im Rahmen des Pilotprojekts wurden bisher neun Ladezonen

umgesetzt; in Phase 2 ist eine Erweiterung auf 40 Ladezonen
geplant.

Zonen der Implementierung HZentrums-Kernzonen HArbeitszonen
HMischzonen [Zonen fir &fftl. Nutzungen
CWohnzonen
CWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Strassenraumtypen der HHauptverkehrssirassen O Stadtplatz
Implementierung HSammelstrassen [JGassen
OErschliessungsstrassen CJFussgangerzonen
O  Weitere Anmerkungen zu den Strassen:
Nutzerkreis - Lieferdienste, Paket- und Postdienste
- Gewerbe wie kleine Unternehmen und Handel
Erfiillte Nutzungsanspriiche - Reduktion der Verkehrsregelverstdsse und Verkehrsbehinderungen

- Vermehrte Nutzung von emissionsfireien Fahrzeugen durch
Lieferdienstleister und Gewerbe

- Mehr Lebens- und Aufenthaltsgualitat fur Zufussgehende und
Bewohnende.
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= Erwartete Massnahmenwirkung
[ Messbare Massnahmenwirkung

HUmwelt: Reduktion Larmbelastungen, Redukiion
Luftschadstoffbelastungen, Reduktion Treibhausgasemissionen
HVerkehr: Vermeidung von Fehlbelegung und Fremdbelegung durch
Pkw, Reduktion Parksuchverkehr, keine Verkehrsbehinderungen durch
Lieferfahrzeuge in zweiter Reihe.

FWirtschaftlichkeitEffizienz: Effizienterer Be-/Entlad fir Fahrzeuge
mit Lieferauftrag.

F Stadtraum Qualitat: Verbesserung der Lebens- und
Aufenthaltsqualitst auf Grund geringerer Luftschadstoffbelastung.

CIWeitere Wirkungen:

Kosten/Aufwand FLokale/6ffentliche Behorden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):
«  Kosten fir die Planung und Abstimmung
+  Kosten fir die Strassenmarkierung und Beschilderung
«  Kontrolle der Verstasse
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
L1Private Unternghmen:
OWeitere Kosten:
Projektvolumen Ca. 200 § pro Ladezone
Weitere Hinweise: Kameras wurden Uber ein anderes Programm
finanziert. Fur grissseren Rollout vermutlich ebenfalls Uber Budget fir
ZEDZ zu finanzieren.
Beteiligung HOffentlich
= Public-Private-Partnership (PPP)
OPrivat

Involvierte Partner

- Leadership Team: LACI and City of Santa Monica

- Delivery Partners: lkea, FoodCycle LA, AxleHire, Alsco Uniforms,
Guayaki, Shopify, REEF Technologies

- Technology Providers: Automotus, Coco, FluidTruck, Maxwell
Vehicles, Nissan

- Ecosystem Stakeholders: Urban Movement Labs, Southern

California Association of Governments, Nissan, Roush CleanTech,

Metro, Southern California Edison

- Community Partners: Ocean Park Association, Climate Action
Santa Monica, Downton Santa Monica, Inc., Main Street Business
Improvemnent Association, Santa Monica Spoke

Umsetzungshorizont

FHEKurzfristig
HMittelfristig
CLangfristig

Erfolgsfaktoren

Erfahrungen

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Laufzeit

- Einbezug des drilichen Gewerbes, Informationskampagnen zu
Ladezonen.

- Einsatz von Kameras, um Fehlbelegung zu verhindern und die
Akzeptanz innerhalb der Nutzgruppen zu férdern.

- Anfangs war die Akzeptanz der Transportunternehmen eher
verhalten. Erst mit zunehmender Bekanntmachung konnte eine
Verhaltensanderung wahrgenommen werden.

- Pasitive Resonanz von lokalem Gewerbe emissionsfreie
Transportmitiel zu nutzen.

- Prinzipiell ist eine Ubertragbarkeit in Schweizer Stadten mit
vergleichbaren stadtebaulichen Strukturen méglich,

- Rechtliche Rahmenbedingungen wie der Einsatz von Kameras
muss geprift werden,

Seit 2021

Mehr Informationen

https:/iwww.urbanmovementlabs.com/wp-
content/uploads/2021/10/ZEDZ-Fact-Sheet. pdf

santamonica.gov - Zero Emission Delivery Fone

Ansprechperson

Interview
Verfasserin

Name: Tomas Carranza oder Ken Husting, Principal Transportation
Engineer

Unternehmeniinstitution: LADOT Parking Management, LADOT
Transportation Planning

E-Mail: tomas.carranza@lacity.org

Telefon: +33 3 83151938

22.07.2024 Tomas Carranza, Tobias Fumasoli

Greta Hettich, Tobias Fumasoli

Datum der Aktualisierung

23.08.2024
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GP17

Status

SmartZone - Digitales
Lieferzonenmanagement, Stuttgart

[ Bewahrte Praktik (Good Practice) X Pilotprojekt [J Konzeption

Herausforderung

Lieferverkehr tragt betrachtlich zur Gesamtverkehrslast in der
Stuttgarter Innenstadt bei.

Lieferfahrzeuge benétigen temporar offentliche Flachen fir das
Be- und Entladen von Waren.

Fehlerhafte Belegung: Ladezonen werden haufig durch private
Pkw belegt. Ineffiziente Parkkontrolle.

Zweireihiges Parkieren von Lieferdienste parkieren, in Einfahrten,
auf Velo- und Fusswegen sowie Seitenstrassen.
Gefahrdung/Verkehrsstorung des Velo- und Fussverkehrs sowie
anderer Verkehrsteilnehmenden.

Zu enge Zeitfenster fir die Anlieferung und Entladung sowie eine
generell geringe Anzahl an Be- und Entladeflachen.
Verkehrsstauungen, Luftschadstoffemissionen.

Ziel

Das Projekt «SmartZone» zielt darauf ab, die Lieferverkehre in der
Stadt Stuttgart effizienter zu steuern.

Das Ziel besteht darin, die Halte- und Parkierungsprobleme fir
den Lieferverkehr im urbanen Raum durch digitale und
barrierefreie Ladezonen zu minimieren.

Durch eine hohe Anzahl von Ladezonen wird angestrebt, den
Abstand zwischen den einzelnen Ladezonen im Stadtraum bzw. in
der Nahe von Kunden zu verringern.

Losungsbeschreibung

Zonen der Implementierung

Strassenraumtypen der
Implementierung

Nutzerkreis
Erfiilite Nutzungsanspriiche
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In Kooperation mit dem Plattformanbieter PARKUNLOAD wird im
Rahmen des Projekts die Digitalisierung von Ladezonen
konzipiert, pilotiert und evaluiert.

Genutzt wird eine Smartphone-App in Kombination mit
sensorbasierten Hinweisschildern und Bodensensorik.

Die Sensoren ermitteln die Aktivitat auf den Flachen anhand von
Magnetometern und Radarsensoren, um so die Belegung der
Lieferzonen in Echtzeit zu registrieren und in der App die
Verfugbarkeit von freien Ladezonen abzubilden.

Uber Bluetooth wird das Einfahren in die Ladezone registriert und
die Zone in der App als belegt angezeigt (digitaler Parkausweis),
bis das Fahrzeug die Zone wieder verlasst. Jedoch muss dazu der
Check-In/Check-Out Button (SmartParking-Button) gedriickt
werden oder auf der App das Ein-/Ausfahren ausgewahlit werden.
Eine Reservierung bzw. Vorab-Buchung der Zonen ist auf Grund
rechtlicher Rahmenbedingungen nicht maéglich. Die Zone kann
jedoch bis zu 30 Min. genutzt werden.

™~ % L ALE LIEFE 3

.
X Zentrums-/Kemzonen X Arbeitszonen
XIMischzonen X Zonen fur offtl. Nutzungen
X Wohnzonen
ClWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
X Hauptverkehrsstrassen [CIStadtplatz
XSammelstrassen ClGassen
CJErschliessungsstrassen CJFussgangerzonen

X Weitere Anmerkungen zu den Strassen: Es wurden stark
frequentierte Strassen gewahlt. Abstande zwischen den einzelnen
Zonen belaufen sich auf wenige 100 Meter.

Lieferdienstleister

Erhohung Verfligbarkeit von Be- und
Entlademaglichkeiten

Informationen zu Standorten von Be- und
Entlademéglichkeiten
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X Erwartete Massnahmenwirkung HUmwelt: Luftschadstoffemissionen
[ Messbare Massnahmenwirkung HWerkehr: Reduktion der Parksuchverkehre und Verkehrsversttsse

sowie Reduktion von Verkehrsstauungen
FEWirtschaftlichkeit/Effizienz: Erhéhung Effizienz Lieferverkehr
[Stadtraum Qualitét:

[Weitere Wirkungen:

Kosten/Aufwand HLokale/dffentliche Behérden (Polizel, Tiefbaudmter etc.):
+*  Kosten fr Planung und Abstimmung
. Kesten fur die Umsetzung, Signalisation, Markierung
L Kosten fur die Klarung von datenschutzrechtlichen
Grundlagen
FVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
. Kosten fur technisches Equipment (Datenvolumen,
Smartphone, guten Akku)
+  App-Nutzung fir LDL ist kostenlos
[CJPrivate Unternehmen:

FWeitere Kosten:
+  Kick-Off Veranstaltungen (alle mit einbeziehen,
Woaorkshops)

+  (Boden-)Sensoren und Kamerasysteme, Beschilderung

Projektvolumen €/CHF/IS
Weitere Hinweise:
Beteiligung = Offentlich
FHPublic-Private-Partnership (PPP)
CPrivat
Involvierte Partner - ParkUnload

- Fraunhofer |1AQ

- AT Universitat Stuttgart

- Landeshauptstadt Stuttgart (Auftraggeber)

Umsetzungshorizont OIRurziristig
BEMittelfristig
CLangfristig
Erfolgsfaktoren - Gute Zusammenarbeit zwischen Liefer- und Logistikdienstleistern
und Kommunen (Bezirksbeirat, Ortsvorsteher, Verwalter etc.)
notwendig (nicht nur als assoziierte Partner)

- Vor Projektbeginn scliten alle Nutzergruppen eingebunden
werden.

- Hohe Anzahl an Ladezonen und -flachen erforderlich, um
langfristigen Mehrwert generieren zu kénnen.

- Flachendeckende, digitale Ausstattung von Liefergebieten.

- Einzelne Anforderungen der Nutzergruppen an den/die
PilotTechnologie sollten erfragt werden, um Bediirfnisse zu
verstehen.

- Kick-0Off Workshop mit Depotleiter, Lieferdiensten etc.

- Kemmunenlbergreifend Lasungen vorantreiben.

- Technische Gerite wie Smariphone und Apps sind
Voraussetzung. Fahrer benttigen diese.

- Ausreichend Datenvelumen fir die Nutzung der App ist
erforderlich.

- Feedback nach/wahrend Mutzung von LDL einholen.

Erfahrungen - Die Ausweisung von exklusiven Ladezonen lést weitergehenden
Regelungs- und Flachenbedarl im Sinne der Teilhabe aus.

- Wirkungen auf Verkehr, Parksuchverkehr und Umwelt schwer
messbar bzw. abzuleiten. Da die Tageszeiten der Lieferdienste
variieren. Zwar wird eine SmartZone auf der App rot angezeigt,
wenn sie belegt ist. Der Fahrer entscheidet dann vorab, dass er
eine andere anfahrt. Hier ist nicht klar, welche Route er wahit
(Schleichverkehr).

- Pilotphase ist zu kurz angesetzt (Halbes Jahr) — misste langer
sein — um etwas Uber die Wirkungen zu sagen, zudem weilere
Studien notwendig, um dies zu messen.

Ubertragbarkeit auf die Schwaiz - Geeignet fur stadtische Bereiche in der Schweiz, die mit hnlichen
Parkraumanforderungen und Herausforderungen konfrontiert sind.
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- Ubertragbarkeit der technischen Lissungen wie eine digitale
Beschilderung und Bodensensorik, um Echizeitinformationen zur
Verfugbarkeit von Ladezonen bereitzustellen.

- Vorab technische Machbarkeit der Standorte fir die Ladezonen
prifen.

- Eine enge Zusammenarbeit mit lokalen Behérden erforderlich, um
die Integration in bestehende Verkehrs- und Parkraumsysteme zu
gewahrleisten.

Laufzeit

Juni 2019 = Dezember 2020

Mehr Informationen

Konzeptionierung und Erprobung digitaler Ladezonen in Stuttgart
{fraunhofer. de)
https:/iwww.parkunload.com/de/loesungen/smart-ladezone-und-
ligferzone/

Ansprechperson Name: Rebecca Litauer
Unternehmeniinstitution: Fraunhofer IAQ - Urban Data & Resilience
E-Mail: rebecca litauer@iao fraunhofer.de
Telefon: +49 152 22543923

Interview 16.04.2024 Rebecca Litauer, Greta Hettich

Verfasserin Greta Hettich

Datum der Aktualisierung

18.08.2024
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GP18

Status
Herausforderung

Ziel

Losungsbeschreibung

Zonen der Implementierung

Strassenraumtypen der
Implementierung

Nutzerkreis

Smala - Smarte Liefer- und Ladezonen,
Hamburg

] Bewahrte Praktik (Good Practice) ¥ Pilotprojekt [ Konzeption

- Wachsende Verkehrsbelastung durch Lieferfahrzeuge,
insbesondere durch stetig zunehmenden Online-Handel.

- Haufige Zustellung/Belieferung in zweiter Reihe.

- Widerrechtliche Nutzung vorhandener Ladeflachen durch
unberechtigte Nutzer.

- Verkehrsbehinderungen und stark beeintrachtigter Verkehrsfluss.

- Entwicklung einer App fiir relevante Informationen wie Belegungen
von Ladezonen und zur kurzfristigen Reservierung von «Liefer- und
Ladezonen».

- Fehlbelegungen durch die zusatzliche Installation von
versenkbaren Pollern soll verhindert werden,

- Reduktion des Parksuchverkehrs und von Parken in zweiter Reihe
Erhdhung der Verkehrssicherheit und Reduktion der
Umweltbelastungen.

- Nutzung einer Routenplanungssoftware als Schnittstelle far alle
beteiligten KEP-Dienste.

- Optimierung des Verkehrsflusses durch «Smarte Liefer- und
Ladezonen».

- Kostenlose Nutzung via Code von Ladezonen die Uber eine App
vorab reservierbar sind.

- Die Ladezonen sind ausschliesslich dem KEP- bzw.
Lieferverkehren vorbehalten. Nicht Nutzungsberechtigt sind
Handwerksverkehre oder Pflegedienste.

- Anmeldung erfolgt iber eine Webseite, jede Anfrage wird manuell
bearbeitet und freigeschalten.

- Eine Ladezone besteht aus zwei nebeneinanderliegenden
Parkflachen, mit im Bodeneingelassen LEDs zur Markierung. Es
konnen immer zwei Fahrzeuge gleichzeitig darauf parken.

- Tagsiber (08:00-19:00 Uhr) ausschliesslich zum Be- und Entladen
reservierbar fur eine Dauer von 15-60 Min. Ab den frihen
Abendstunden und an Sonn- und Feiertagen offene Parkierflache
fir andere Verkehrsteilnehmende.

- Reservieren der Lieferzonen max. 60 Min.im Voraus dber die
Smala-App mittels eines cloudbasierten Buchungssystems.

- Geplante Einrichtung von insgesamt 25 smarten Ladezonen mit
Doppelnutzung. Bisher wurden 20 Ladezonen umgesetzt.

- Eswurde eine digitale Anzeigentafel aufgebaut, die
Reservierungen angezeigt und ein QR Code enthélt, Gber den
Informationen {iber die Ladezone/Projekt abgerufen werden kénnen

®Zentrums-/Kernzonen CArbeitszonen
EMischzonen C1Zonen fir &fftl. Nutzungen
CJWohnzonen )

CIWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
XHauptverkehrsstrassen B Stadtplatz

X Sammelstrassen OGassen

X Erschliessungsstrassen CJFussgéngerzonen

X Weitere Anmerkungen zu den Strassen: Es wurden keine spezifischen

Strassenraumtypen berlicksichtigt, es wurden Flachen genutzt, die

vorher schon als Ladezonen genutzt wurden.

- Lieferanten, Logistik- und Transportdienstleister (Stlckgut, teilweise
KEP, wenn grosse Anzahl Kunden und/oder Pakete pro Stopp)

Erfilite Nutzungsanspriiche

- Parkiersuchfahrten konnten reduziert werden.

X Erwartete Massnahmenwirkung
0 Messbare Massnahmenwirkung

Kraftstoffverbrauch.
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HVerkehr: Schwer zu evaluieren, jedoch ist von weniger
Werkehrsbehinderungen und Gefahren durch Fahrzeuge in zweiter Reihe
und weniger Parksuchverkehren auszugehen.
HWirtschaftlichkeit/Effizienz: Bessere Einhaltung der Lieferzeiten.

H Stadtraum Qualitit: Reduktion von Parken auf Velo und Fusswegen,
sorgt fir mehr Sicherheit fur Zufussgehende und Velofahrende,
CWeitere Wirkungen:

Kosten/Aufwand

Projektvolumen

HLokale/tffentliche Behdrden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):
+  Kosten fur Planung und Abstimmung
«  Technik/Beschilderung: Digitale Anzeigentafel
(Stromanschluss)
. Signalisation: LED-Markierung im Boden —
aufwendig/kostenintensiv
«  APP Wartung und Bereitstellung
®Verlader, Logistik- und Transportunternehmen:
. Kosten fur Mobiltelefone
CPrivate Unternehmen:
[ Weitere Kosten:
2.120.045,00 €
Hinweise: Hierbei handelt es sich um die Gesamtférderkosten
des Forschungsprojekts.

Beteiligung

E Offentlich
CPublic-Private-Partnership (PPP)
COPrivat

Involvierte Partner

- traffGORoad

- Stadtraum GmbH

- Freie und Hansestadt Hamburg = Behdrde fir Wirtschaft, Verkehr
und Innovation

Umsetzungshorizont

Erfolgsfaktoren

HKurzfristig

CIMittelfristig

CLangfristig

- Vor jedem Projektbeginn sollten alle Nutzergruppen eingebunden,
um deren Anforderungen zu identifizieren. Gute Zusammenarbeit
zwischen LDL ist Voraussetzung, um die Bedirfnisse von
Lieferdiensten zu kennen und am Ende eine hohe Mutzungsquote
zu erzielen.

- Hohe Anzahl an Ladezonen und -flichen erforderlich, um
langfristigen Mehrwert und Wirkungen generieren zu kénnen.

- Flachendeckende, digitale Ausstattung von Liefergebieten.

- Mitsprache von Lieferdiensten bei Flachen/Flachenauswahl fir Be-
und Entladzone, wo sind Bedarfe.

- Sondergenshmigung durch Landesbehdrde fir Pilotprojekt durch
APP ausgewahlte Parkplatze fur KEP-Verkehr reservierbar zu
machen und fir Obrigen Verkehr einzuschranken. Mit dem Zweck
2ur Erforschung von Verkehrsablaufen bzw. verkehrsregelnder
Massnahmen.

- Strassenverkehrsbehdrdliche Anordnung gemani § 45 Abs. 1 Satz 2
Mr. 6 SIVO zur Erprobung verkehrsregelnder Massnahmen machte
es miglich die Be- und Entladzonen wahrend der Pilotphase zu
reservieren, um so die Akzeptanz der Lieferdiensie zu erhéhen.

Erfahrungen

- Die Ausweisung von exklusiven Ladezonen 16st weitergehenden
Regelungs- und Flachenbedarf im Sinne der Teilhabe aus.

- Ladezonen haben nur einen Nutzen bei |angeren Parkierzeiten.
Geringer Nulzen (Nutzungsquote = gering) bei kurzen Parkierzeiten
etwa bei Paketdienstleistern, da der Aufwand eine Ladezone zu
reservieren und anzufahren zu viel Zeit in Anspruch nimmt —
gegenlber realer Parkierzeit.

- Ahndung bei Fehlbelegung erhthen.

- Dank der Experimentierklausel § 45 war es moglich wahrend der
Pilotphase eine zeitlich begrenzte und kostenfreie Reservierung der
Be- und Entladfidchen fur die Lieferverkehre einzurichten. Uber die
Pilotphase hinaus sind Reservierungen von Ladezonen laut StVO
nicht erlaubt.

Ubertragbarkeit auf die Schweiz
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- Eine explizite Rechtsgrundlage fir die Reservierung von
Strassenraum gibt es aktuell in Deutschland nicht, dies muss auch
fur die Schweiz geprift werden.

- Eine genaue Analyse der kantonalen und kommunalen Regelungen
ist daher obligatorisch, um sicherzustellen, dass die Nutzung
affentlicher Flachen fir reservierbare Ladezonen im Einklang mit
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dem Schweizer Gesetz, Verkehrsrecht und der
Strassenverkehrsordnung steht.

- Generell hohe Ubertragbarkeit, da Hamburg &hnliche
sladtspezifische Charakleristiken aufweist wie gréssere Stadle in
der Schweiz.

Laufzeit

Mahr Informationen

Ansprechperson

Interview/Austausch

Januar 2020 - Dezember 2024

BMDV - Smarte Liefer- und Ladezonen - Smala (bund de)
Hamburg Smala BWI

Name: Martin Dolk

Unternehmen/Institution: Behdrde fir Wirtschaft und Innovation,
Hamburg

E-Mail: Martin. Dolk{@bwi.hamburg.de oder smala@bwi,hamburg.de
Telefon: +49 40 428411481

14.03.2024 Martin Dolk, Greta Hettich; 22.08.2024 Stefan Ménnich
(BWI); Greta Hettich

Verfasserin
Datum der Aktualisierung

Greta Hettich
28.11.2024
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GP19

SAILOR - Dynamische Be- und
Entladezonen, Amsterdam und
Rotterdam

Status
Herausforderung

Ziel

] Bewahrte Praktik (Good Practice) X Pilotprojekt L] Konzeption

Ungenlgende Verfligbarkeit von Be- und Entladezonen in der Stadt
Amsterdam

lllegal zugeparkte Be- und Entladezonen und Be-/Entladung auf der
Strasse

Mangelnde Pinktlichkeit und Zuverlassigkeit im Guterverkehr
Schwierigkeit der Kontrolle und Durchsetzung der Nutzungsregein
fur Be-und Entladezonen
Das Projektziel von SAILOR war die erfolgreiche Optimierung der
kostspieligen «letzten Meile», also der Lieferung einer Sendung vom
letzten Logistikknoten an die Zieladresse und die erfolgte Ubergabe
an die Person.

Dies soll unter anderem auch mit einer besseren Nutzung der Be-
und Entladezonen erreicht werden.

Verkirzung der Routing-Distanzen und Erhéhung der Quote der
Erstzustellung.

Verbesserung der Kosteneffizienz und Verringerung der

Lésungsbeschreibung

Zonen der Implementierung

()

Umweltverschmutzung im Handel auf der letzten Meile.
Entwicklung eines interaktiven Strassenschildes (mit autonomer
Energieversorgung) fur die Detektion der Belegung einer Be- und
Entladezone.

Authentifizierung des parkierten Fahrzeugs und Abgleich mit
Reservierungssystem (via Bluetooth).

Kommunikation des Belegungsstatus mit einem Informations- und
Reservierungssystems.

Anzeige des Reservierungs- bzw. Belegungsstatus und allfalliger
Warnungen.

Virtuelle Zuteilung von Be- und Entladungen auf der Grundlage von
intelligenten Planungsalgorithmen.

Méglichkeit zur Bevorzugung flr z.B. Elektrofahrzeuge oder
bestimmte Unternehmen.

Verkntpfung von Informationen iber verfligbare Be- und
Entladezonen mit dem operativen Verkehr.
Verkehrsmanagementsysteme, einschliesslich der gemeinsamen
Nutzung offener Daten Gber die lokale Verkehrssteuerung.
Digitale Kontrolle und Durchsetzung.

A

ry

P e Q/ 4 5
L@—@P

@F

T
X Zentrums-/Kernzonen [CJArbeitszonen
XMischzonen CZonen flr offtl. Nutzungen
CJWohnzonen
ClWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
CHauptverkehrsstrassen UStadtplatz.
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Strassenraumtypen der X Sammelstrassen [JGassen
Implementierung [ Erschliessungsstrassen CFussgéngerzonen
0 Weitere Anmerkungen zu den Strassen:
Nutzerkreis - Logistik- und Transportunternehmen
(Mutzung und Reservation der
Umschlagsflachen)
- Stadiverwaltung (Bewirtschaftung)
Erfiillte Nutzungsanspriiche - Reservierung der Be- und Entladezone

- Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben
[ Erwartete Massnahmenwirkung HUmwelt: Weniger Suchverkehre und dadurch weniger Emissionen.
O Messbare Massnahmenwirkung ~ ®Verkehr: Weniger Parksuchverkehre.
X Wirtschaftlichkeit/Effizienz: Mehr Effizienz fir Lieferverkehr, da sie
freie Flachen sofort sehen kénnen
CIStadtraum Qualitat:
[CJWeitere Wirkungen:
Projektvolumen €ICHF/S
Weitere Hinweise: kK.A.
Ee{ai"gunﬂ COffentlich
[#Public-Private-Partnership (PPP)
CPrivat
Involvierta Partner - Stadt Amsterdam
- Hogeschool van Amsterdam (Amsterdam University of Applied
Sciences)
- Technoluticn (Technologieunternehmen)
Umsetzungshorizont EKurzfristig
EMittelfristig
CLangfristig
Erfolgsfaktoren - App-basierte Ldsung sorgt fur hohe Nutzungsbereitschaft.

Erfahrungen - Nur ein Einzelgerat realisiert und eingesetzt. Kurze Einsatzzeit (3
Monate). Technische Machbarkeit nachgewiesen.
Einsatz eines interaktiven Strassenschildes ist aufwéndig und mit
technischen Unwégbarkeiten verknipft. Die Losung wurde nicht
weiterverfolgt und stattdessen App-basierte Lasungen getestet.

Ubertragbarkeit auf die Schweiz - Grundsatzlich ist die Lésung auf die Schweiz dbertragbar. Der
(technische) Aufwand wére jedoch erheblich und aufgrund der
Verflgbarkeit von App-basierten Losungen kaum zu rechtfertigen.

Laufzeit 2016-2018

Mehr Informationen Connecting traffic management and freight transpaort for sustainable
logistics and supply chains: The case of ITSLOG and SAILOR projects in
Amsterdam
SAILOR EU research project: Smart |1Ast miLe cOmmeRce —
CityLogistics

Ansprechperson Name: Walther Ploos van Amstel
Unternehmen/institution: Amsterdam University of Applied Sciences
E-Mail: w.ploos.van.amstel@hva.nl
Talefon: +31 (0) 61 008 10 90

Interview 2B8.05.2024 Walther Ploos van Amstel, Tobias Fumasoli
Verfasserin Tabias Furnasoli
Datum der Aktualisierung 23.08.2024
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o ITSLOG - Smart loading and unloading
zones, Amsterdam

Status ] Bewahrte Praktik (Good Practice) X Pilotprojekt [ Konzeption

Herausforderung - Rund 80.000 Adressen in Amsterdam werden téglich von Lkw oder
leichten Nutzfahrzeugen angefahren.

- In der Stadt Amsterdam ist der gewerbliche Verkehr fir 15 % der
Fahrzeuge, 34 % der CO2-Emissionen des Verkehrs und 62 % der
NOx-Emissionen verantwortlich.

- Verschiedene Studien (iber Be- und Entladezonen, die in
Amsterdam durchgefiihrt wurden, zeigen, dass 74 % der
Entladevorgéange auf der Fahrbahn und 24 % auf dem Gehweg
stattfinden, was fur Fussgénger, Radfahrer und Autos sehr stérend
ist.

- Fahrzeuge des stadtischen Gaterverkehrs haben keine
Informationen Gber die Verfigbarkeit von Be- und Entladezonen

- Amsterdam ergreift Massnahmen fir einen reibungsloseren
stadtischen Guterverkehr.

Ziel - Die Stadt Amsterdam plant, den Verkehrsfluss mithilfe von Echtzeit-
Verkehrsdaten und Daten Uber Be- und Entladezonen zu
verbessem.

- Verkntipfung von Daten zur Be- und Entladekapazitat, zur
Fahrzeugposition und erwarteten Ankunftszeit sowie Real-Time-
Verkehrsaufkommen.

- Erzeugung einheitlicher Angaben zu Re-Routing und Pufferung far
das Fahrpersonal

- Senkung der Transportkosten, Optimierung des Fahrzeugeinsatzes
und Verbesserung des Verkehrsflusses

Losungsbeschreibung - App-basierte Losung fir die Erfassung der Belegung und die
Reservierung von Be- und Entladefldchen.

- Entwicklung von Puffer- und Umleitungskonzepten und
Implementierung auf Navigationsgeraten.

- Verkntipfung mit Verkehrsmanagementsystemen.

Zonen der Implementierung XZentrums-/Kernzonen XArbeitszonen
X Mischzonen ®Zonen fur offtl.
XWohnzonen Nutzungen
CJWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Strassenraumtypen der XHauptverkehrsstrassen CStadtplatz
Implementierung Sammelstrassen CGassen
___ XErschliessungsstrassen CFussgangerzonen
O Weitere Anmerkungen zu den
Strassen:
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MNutzerkreis

Erfillite Nutzungsansprilche

- Logistik- und Transportunternehmen
(Reservierungssystem)
- Stadtverwaltung {(Auswertung Belegung)

- Erfassung der Belegung von Be- und Entladeflachen
Reservierung von Be- und Entladefléchen

& Erwartete Massnahmenwirkung
O Messbare Massnahmenwirkung

Kosten/Aufwand

Projektvolumen

Beteiligung

Invelvierte Partner

Umsetzungshorizont
Erfolgsfaktoren

Erfahrungen

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Laufzeit
Mehr Informationen

EUmwelt: Reduktion Suchverkehr

HVerkehr; Reduktion Suchverkehr
HWirtschaftlichkelt/Effizienz: Erhthung Effizienz Lieferverkehr,
Erhéshung Effizienz Glterumschlag

[IStadtraum Qualitét:

CWeitere Wirkungen:

HLokale/éffentliche Behdrden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):

¢ Planungsaufwand

«  Datenschnittstellen zu Verkehrsdaten zur Verfigung

stellen

HVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:

«  Beschaffung fahrzeugseitige Geréte
CPrivate Unternehmen:
OWeitere Kosten:

E/CHF/S
Weitere Hinweise:
F Offentlich
CPublic-Private-Partnership (PPP)
CIPrivat
- Stadt Amsterdam
- Hogeschool van Amsterdam (Amsterdam University of Applied
Sciences)

- Simacan (Informatikunternehmen)
ClKurzfristig
EMittelfristig
HLangfristig
- Férderung Problembewussisein und Kommunikation mit Fahrern
- Vorhandensein Strategie der Stadt fir einen Intelligenten Zugang

- Das Pilotprojekt zeigt das Potenzial von Systemen, die
IVSNVerkehrsmanagement mit dem stadtischen Glterverkehr
verbinden und zur Lésung von Preblemen im stadlischen Verkehr
beitragen konnen,

- Kein gemeinsames Bewussisein fir die Anwendung von
Verkehrsmanagementsystemen in der Glterverkehrsbranche.

- Schwierigkeiten bei der Verknlpfung von Verkehrsdaten mit
Verkehrsmanagementsystemen und Planungssoftware der
Verkehrsunternehmen und anderer Akteure in der Lieferkette,

- Die Lésung ist grundsatzlich auf die Schweiz (ibertragbar. In
Schweizer Stadten bestehen sehr dhnliche Herausforderungen.

- Eine App-basierte Losung wére auch in der Schweiz
implementierbar. Die Verknipfung mit Verkehrsdaten geschieht
Uber eine europaweit genormte Datenschnittstelle.

2016-2018
Connecting traffic management and freight transport for sustainable

logistics and supply chains: The case of ITSLOG and SAILOR projects in

Amsterdam

Ansprechperson

Name: Walther Ploos van Amstel
Unternehmen/institution: Amsterdam University of Applied Sciences

E-Mail: w.ploos.van.amstel@hva.nl
Telefon: +31 (0) 61 008 10 90

Interview/Austausch
Verfasserin

28.05.2024 Walther Ploos van Amstel, Tobias Fumasoli
Taobias Fumasoli

Datum der Aktualisierung

23.08.2024
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P21 wcm
g U-Spot Sensoren - (M2M) Urbiotica —
Castellon de la Plana
Status [J Bewdhrte Praktik (Good Practice) (X Pilotprojekt [] Konzeption
Herausforderung Dynamische und wirtschaftsgepragte Stadt mit ausgepragtem
Einzelhandel und Tourismus.
Insgesamt hohes Verkehrsaufkommen.
Auf Grund des hohen taglichen Lieferaufkommens bedarf es
entsprechende Flachen zum Be- und Entlad.
Widerrechtliches parkieren auf Be- und Entladzonen.
Ziel Mit einer Smart-Parking Losung die Zugénglichkeit zu Parkplatzen
fordern.
Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses.
Durch Echtzeit Informationen tber freie Parkplatze informieren und
Parksuchverkehre reduzieren
Effizienz bei der Uberwachung bei Parkverstéssen mittels
Sensoren.
Verbesserung der Einhaltung der Regeln in Parkzonen, die fiir das
Be- und Entladen von Waren reserviert sind.
Losungsbeschreibung Die U-Spot M2M-Sensoren sollen den Status der Ladespots in

Echtzeit Uberwachen und automatisch Wamungen generieren,
wenn ein nicht autorisiertes Fahrzeug an diesen Stellen parkt.
Sensoren registrieren die Fahrzeuge beim Einfahren auf die
Ladezone.

Echtzeitwarnungen bei Verkehrsregelverstossen etwa
widerrechtliches Parken auf Ladezonen durch MIV.
Echtzeitinformationen zu freien Ladezonen und Parkplatzen Gber
APP abrufbar.

Vier zusatzliche Informationstafeln an wichtigen Punkten, auf denen
die Anzahl der verfugbaren Ladezonen in Echtzeit angezeigt
werden, um den Lieferdiensten auf der Suche nach freien
Ladezonen zu helfen.

Insgesamt sind 612 Be- und Entladeflachen, 142 Stellplatze fir
Personen mit eingeschrankter Mobilitat und 47 Taxistellplatze
umgesetzt worden.

1 Zentrums-/Kernzonen ‘CArbeitszonen

Zonen der Implementierung
¥ Mischzonen CZonen fur 6fftl. Nutzungen
[CJWohnzonen
[CWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Strassenraumtypen der X Hauptverkehrsstrassen [IStadtplatz
Implementierung X Sammelstrassen CGassen
CJErschliessungsstrassen ~ [JFussgéngerzonen
0  Weitere Anmerkungen zu den Strassen:
Nutzerkreis Lieferverkehr mit Be- und Entladeaufgaben
Einzelhandel
Fir Personen mit eingeschrankter Mobilitat
(Taxi)
Erfiilite Nutzungsanspriiche Verfiigbarkeit von Be- und Entladefiachen, auf Grund strikter

Ahnung bei Verkehrsverstdssen durch MIV.

Die Verfagbarkeit und Informationen Uber freie Parkplatze
verhindert das Parken in zweiter Reihe und das widerrechtliche
Parkieren durch nicht berechtige Nutzer.

Reduktion des Parksuchverkehrs.
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& Erwartete Massnahmenwirkung
O Messbare Massnahmenwirkung

HUmwelt: Verringerung der Schadstoffemmissionen fir die Umwelt, da
Parksuchverkehre entfallen.

EVerkehr: Durch Echtzeit Informationen zu Parkplatzen ist der Verkehr
flissiger, Reduktion Parksuchverkehr, Verringerung Parkregelverstisse.
HWirtschaftlichkeit/Effizienz: Keine Zeitverluste fir Lieferverkehr, da
Infarmationen zu freien Ladezonen (ber APP abrufbar sind.

¥ Stadtraum Qualitat: Die Autofahrer finden leichter Parkplatze, was
ihren Stress reduzien und ihre Zufriedenheit sowie ihre Lebensgualitat
erhaht.

HWeitere Wirkungen: Erhéhung der Zufriedenheit des Lieferverkehrs,
da die Parkplatzsuche erleichtert wird.

Kosten/Aufwand #Lokale/@ffentliche Behdrden (Polizei, Tiefbaudmter etc.).
+  Sensoren und entsprechende Software/APP
+ Hinweisschilder und digitale Informationstafeln
+ Tiefbaumassnahmen
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
CIPrivate Unternehmen:
OWeitere Kosten:
Projektvalumen €/CHF/§
Weitere Hinweise:
Beteiligung H Offentlich
#Public-Private-Partnership (PFPP)
CIPrival
Involvierte Partner - Stadtverwaltung Castellon de la Plana
- Urbiotica
Umsetzungshorizont OKurzfristig
FMittelfristig
OLangfristig
Erfolgsfaktoren = Durch die Generierung von Echtzeitwarnungen und Verfolgung von
Nutzern bei Verstdssen respektieren die Birger und Birgerinnen
die Regeln besser und lassen die Platze fir die Benutzer
(Wirtschaftsverkehr, Einzelhandel, ete.) frei, die sie wirklich
bendtigen.
Erfahrungen - Einhaltung der Verordnung, dadurch weniger Parkregelverstbsse

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Laufzeit

- Es senkt die [berwachungskosten dank der Echtzeit-Visualisierung
von Verstdssen.

- Zufriedenheit bei Autofahrern und Lieferdiensten.

- Aufgrund positiver Resonanz soll das System ausgebaut werden.

- Prinzipiell l4sst sich das Konzept auf die Schweiz Ubertragen, da
Schweizer Stadte mit viel Tourismus vor gleichen
Herausforderungen stehen,

- Die Kapazitit von potenziellen Flachen und die exklusive Nutzung
der Flichen nur fir bestimmte Nutzergruppen muss gepriift
werden.

2022

Mehr Informationen

Uberwachung von Be- und Entladestellen in Castelldn de la Plana -
Urbiotica

Ansprachperson

Verfasserin
Datum der Aktualisierung

Name:

Unternahmen/institution: Urbiotica
E-Mail: info@urbictica.com
Telefon: +34 93 169 17 31

Greta Hettich

20.08.2024
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Status
Herausforderung

Ziel

Smart Use of loading and unloading
Zones, Amsterdam Overtoom

] Bewahrte Praktik (Good Practice) & Pilotprojekt [ Konzeption

- Lokale Emissionen.

- Hoher Parkdruck bzw. hoher Anteil an Parksuchverkehren in der

Innenstadt.

Widerrechtliches Parken durch MIV.

- Lokale Emissionen senken.

- Parkieren auf der Fahrbahn durch Lieferfahrzeuge vermeiden.

- Parksuchverkehre zu reduzieren - 10% der Amsterdamer Kilometer
sind «Suchkilometer»

- Effizientes Be- und Entladen in der Stadt.

- Fehibelegung bzw. widerrechtliches Parken verhindern.

Lésungsbeschreibung

- Kamerasystem, sowie Sensoren im Boden detektieren die Nutzung,
um die Auslastung der Ladezonen zu tberprifen.

- Mittels einer Kennzeichenerkennung (ANPR) wird der Fahrzeugtyp
in Echizeit registriert. Bei Fehlbelegung wird dem Fahrer auf der
LED-Platine die Information «Bitte beachten Sie, dass Ihr Fahrzeug
hier nicht stehen kann!» angezeigt.

- Eine Software gibt einen Uberblick ber die Verfugbarkeit mit der
Option einer Reservierung.

- Bei geringer Auslastung kann die Ladezone fir andere

Nutzergrup _n nachmittags gedffnet werden

X Zentrums-/Kernzonen

Zonen der DArbeitszonen
|mp|ement|emng X Mischzonen [JZonen far offtl. Nutzungen
X@Wohnzonen
CIWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Strassenraumtypen der [JHauptverkehrsstrassen X Stadtplatz
Implementierung [XSammelstrassen HGassen
B Erschliessungsstrassen CJFussgangerzonen

o a
Nutzerkreis

Erfillite Nutzungsanspriiche

X Erwartete Massnahmenwirkung
[0 Messbare Massnahmenwirkung

Weitere Anmerkungen zu den Strassen:

- Unternehmerinnen

- Kundinnen

- Bewohnerinnen

- Lieferdienste und Paketboten

- Temporéare Verfiigbarkeit von Be- und Entlademdglichkeiten, da die
Lieferzonen im Normalfall frei sind und nicht durch PW belegt
werden.

- Flachen werden effizienter genutzt und sind ausgelastet.

CJUmwelt:

XVerkehr: Reduktion von Fehlbelegung durch nicht berechtigte

Nutzergruppen.

OWirtschaftlichkeit/Effizienz:

X Stadtraum Qualitat: Hohere Auslastung von Flachen.

CIWeitere Wirkungen:

Kosten/Aufwand
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X Lokale/éffentliche Behdrden (Polizei, Tiefbaudamter etc.):
Beschilderung und Software fiir Sensoren und
Uberwachung

Kamerasysteme und Sensortechnik

Bauliche Veranderungen
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OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
COPrivate Unternehmen:
COWeitere Kosten:
Projektvolumen €/CHF/5
Weitere Hinweise:
Beteiligung HOffentlich
EPublic-Private-Partnership (PPF)
CPrivat
Involvierte Partner - City of Amsterdam
- Connekt
- Top Sector Logistics
- Amsterdam Smart City
- Technolution
Umsetzungshorizont CKurzfristig
EMittelfristig
CLangfristig
Erfolgsfaktoren - Kamera und Sensoren wirken abschreckend und verhindern so,
dass Be- und Entladzonen von nicht berechtigten Nutzergruppen
belegt werden.
Erfahrungen - Hoher Auslastungsgrad von Flachen dank effizienter und
intelligenter Sensortechnik.
- Reduktion von Fehlbelegung, dank kamerabasierter Kontrollen.

Ubertragbarkeit auf die Schweiz - Prinzipiell lasst sich das Beispiel aus Amsterdam auf Schweizer
Stadte mit Mischzonen dbertragen.
Laufzeit 2017
Mehr Informationen Amsterdam (ML): pilot smart use of loading and unloading zones —
CityLogistics
Mspmchmmon Name: Erik R’Eglemchol
Unternehmen/institution:
E-Mail:
Telefon: +
Vaerfassarin Greta Hettich
Datum der Aktualisierung 21.08.2024
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GP23

Status

Aktion «Work By Bike», Basel

[J Bewshrte Praktik (Good Practice) X Pilotprojekt [] Konzeption

Herausforderung

- Ein Viertel des stadtischen Verkehrs dient dem Transport von

Waren und Gitern. Mit dem Wachstum im Onlinehandel wird der

Giterverkehr in Zukunft noch weiter steigen.

- Die gesetzlichen Grundlagen geben vor, dass Basel bis 2050
volistandig auf emissionsarme, klima- und ressourcenschonende
Verkehrsmittel und Fortbewegungsarten umstellen muss.

- Im stadtischen Guterverkehrskonzept ist folgende Massnahme
enthalten: M 5.2 Ausweitung des Cargo-Velo Verkehrs

Ziel

Losungsbeschreibung

- Nutzung von Cargo Bikes im taglichen Betriebsalitag férdern.
- Fahrleistungen des Lieferwagenverkehr in der Innenstadt
reduzieren.

- Negative Effekte des Lieferverkehrs auf die Umwelt und das Umfeld

reduzieren.

- Das Amt fur Mobilitat des Kantons Basel-Stadt und StadtKonzept

Basel (ehemals «Pro Innerstadt Basel») bieten gemeinsam mit
einem Velohandler Unternehmen ein passendes Cargobike an.

- Unternehmen kénnen mit «Work by Bike» Alternativen zum
klassischen Lieferwagen testen.

- Das Cargovelo kann ein Jahr lang ausgiebig im Betriebsalltag
getestet werden. Bewahrt es sich, kann es zum Vorzugspreis
Ubernommen werden.

- Unternehmen erhalten einen Anreiz, ein Cargovelo fir ihre
Transportbedirfnisse in der Innenstadt zu benutzen.

Zentrums-/Kemzonen  ClArbeitszonen

Zonen der Implementierung
X Mischzonen [JZonen fur 6fftl. Nutzungen
CJWohnzonen
[JWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Strassenraumtypen der X Hauptverkehrsstrassen X Stadtplatz
Implementierung ¥ Sammelstrassen X Gassen
[HErschliessungsstrassen _ EFussgangerzonen
0 Weitere Anmerkungen zu den Strassen:
Nutzerkreis - Gewerbetreibende in der Stadt Basel (kleine

und mittlere Unternehmen)

Erfiilite Nutzungsanspriiche

- Ersatz von Auto- und Lieferwagenfahrten der
teilnehmenden Gewerbetreibenden

X Erwartete Massnahmenwirkung
[0 Messbare Massnahmenwirkung

Kosten/Aufwand
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X Umwelt: Reduktion Emissionen von Lieferwagen (Larm,
Luftschadstoffe, Treibhausgasemissionen)
X Verkehr: Vermeidung von Lieferwagenfahrten in der Innenstadt,
Reduktion der Fahrleistung der Lieferwagen
OWirtschaftlichkeit/Effizienz:
¥ Stadtraum Qualitét: Positive Wirkung auf Umfeld durch weniger
Lieferwagen
CIWeitere Wirkungen:
X Lokale/éffentliche Behorden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):

* Beschaffung Cargovelos

e  Offentlichkeitsarbeit
CVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
X Private Unternehmen:
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Ubernahme Cargovelo zu einem reduzierten Preis
#Weitere Kosten: Beratung und Fahrkurse

Projektvolumen Betrag pro Velo: 1000 CHF (Beitrag Kanton)
Zusatzlich Beitrag von Stadtonzept Basel und Handlerrabatt
Beteiligung OOffentlich

#Public-Private-Partnership (PPP)
CIPrivat

Involvierte Partner

- Kanton Basel-Stadt
- StadtkKenzept Basel (ehemals «Pro Innerstadt Basels)
- Velohindler

Umsetzungshorizont

FEKurzfristig
CMittelfristig

ULangfristig

Erfolgsfaktoren

- Auswahl des passenden Cargovelos fir den Einsatz im
Arbeitsalltag

- Lastenrad und Transportbox muss zu den Waren, Produkten und
Materialien des Unternehmens passen

- Alzeptanz bei Mitarbeitenden

Erfahrungen

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Laufzeit

- Das Angebot stiess seitens Unternehmen auf grosses Interesse

- Fast alle Unternehmen konnten die Lastenvelos gut in ihre
betrieblichen Prozesse integrieren und dadurch Fahrten mit einem
Auto oder Lieferwagen einsparen. 44 von 45 Unternehmen
Ubernahmen das Cargovelo

- Die Massnahmen zur Férderung des Einsatzes von Cargo-Velos ist
auch auf andere Schweizer Stadte und Gemeinden (bertragbar.

2018-2021

Mehr Informationen

hitps:/fwww basel-unterwegs.chievents-aktionen/work-by-bike/

hitps:/iwww.basel-unterwegs.chiblog/2019/01/work-by-bike-
guetertransport/
Karte Abstellpldtze fir Cargovelos

Ansprechperson

Name: Luca Olivieri

Unternehmen/institution: Bau- und Verkehrsdepartement Basel-Stadt,
Mobilitat

E-Mail:

Telefon: +41 61 267 82 97

Verfasser

Tobias Fumasoli

Datum der Aktualisierung

23.08.2024
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GP24

Status

KEP-Train bzw. Offi-Packerl, Wien

] Bewahrte Praktik (Good Practice) [ Pilotprojekt [ Konzeption

Herausforderung

Dynamische und wirtschaftsgepragte Stadt mit hohem
Verkehrsaufkommen wahrend der Peakzeiten.

Stark zunehmendes Sendungsvolumina bzw.
Paketsendungsveolumina.

Steigende Umweltemissionen (THG) im Giterverkehr und
verkehrliche Uberlastungserscheinungen.

Uberlastung der Strasseninfrastruktur.

Ausgepragte Kundenanforderungen im Gltertransport wie Same-
Day-Delivery sowie geblhrenfreie Retournierungen.

Ziel

Ldsungsbeschreibung
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Transportieren bzw. die Mitnahme von Paketen durch private
Persanen im Zuge ihres passiven Mobilitatsverhaltens, um so
Wege und Verkehrsaufkommen von motorisierten Fahrzeugen
einzusparen.

Flachendeckende Installation von Paket-Umschlagboxen an allen
Stationen.

Mittels Crowdsourcing-Delivery auf dem Verkehrsirager Schiene
und dem Transportmittel Strassenbahn soll der CO2-Fultabdruck
gesenkt werden.

Verkehrliche und Strassenverkehrsbelastung durch KEP-
Dienstleister soll gesenkt werden.

Treibhausgasemissionen sollen reduziert werden.

Die hohen Transportkosten bei KEP-Dienstleistern sollen minimiert
werden.

Steigerung der Lebensqualitat durch die Eliminierung des
motorbezogenen Individualverkehrs, Senkung von Emissionen und
durch die Intensivierung gesellschaftlicher Interaktionen.
Etablierung eines klimaneutralen Mobilitatssystems in Synergie mit
einem klimafreundlichen und nachhaltigen Gitertransport,

Ziel des Pilots ist es auch herauszufinden, ob das Konzept Ober Wien
hinaus fiir den landlichen Raum geeignet ist.

Ziel der zweiten Projektphase ist die Entwicklung einer
prototypischen Transportplattform, um verflighare
Transportkapazitaten im OV auszuschipfen.

Fahrgaste resp. private Personen transportieren im Zuge ihres
passiven Mobilitatsverhaltens aktiv Pakete und hinterlegen Sie
beim Verlassen /fam Zielort in einer Paketbox an der Station.
Implementierung von Paket-Umschlagboxen an allen Stationen um
Pakete nach Beendigung der Fahr/am Zielort zu hinterlegen.

In der Testphase werden an bis zu acht Stationen Paket-
Umschlagboxen aufgestellt.

Die Fahrgaste missen sich als aTransporteures registrieren und
werden durch eine App, die die Routenerfassung tbernimmt, auf
einen potenziellen KEP-Transport hingewiesen.

Mittels QR-Codes kéinnen Fahrgéste die Pakete in Paket-
/Umschlagboxen bei OV-Stationen abholen und ablegen.
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Machbarkeitsstudie KEP-Train

a8

A\
Zonen der Implementierung X Zentrums-/Kernzonen CJArbeitszonen
XMischzonen CZonen fir offtl. Nutzungen
[CJWohnzonen
[CJWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Strassenraumtypen der CJHauptverkehrsstrassen [JStadtplatz
Implementierung CISammelstrassen CJGassen
[JErschliessungsstrassen [JFussgangerzonen

¥ Weitere Anmerkungen zu den Strassen: Es geht hauptséchlich um
Paket-Umschlagboxen die bei Tram und U-Bahn Stationen installiert

werden.

Nutzerkreis - KEP-Dienste
- Privatpersonen

Erfiilite Nutzungsanspriiche - Verkehrsaufkommen kann minimiert werden.
- Transportkosten kénnen gesenkt werden.

X Erwartete Massnahmenwirkung XUmwelt: Emissionen werden eingespart (20%).

HVerkehr: Verkehrsaufkommen kann reduziert werden. Entlastung der
Strasseninfrastruktur (10%).

XWirtschaftlichkeit/Effizienz: KEP-Dienste sparen sich Anfahriswege
zum Endkunden — Senkung der Transportkosten 10%.

X Stadtraum Qualitat: Weniger Fahrzeuge die herumfahren, Steigerung
der Lebensqualitat.

XWeitere Wirkungen: Soziale Wirkung, Interaktion zwischen
Transporteuren wird gefordert.

[J Messbare Massnahmenwirkung

X Lokale/6ffentliche Behdrden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):
Kosten/Aufwand * |Installation von Paketumschlagsboxen.
e  Pacht/Miete der Flachen an Tram und U-Bahnstationen
X Verlader, Logistik- und Transportunternehmen:
*  Vergltung der Transporteure.
*  Software fr Crowd-Delivery muss bereitgestelit werden.
*  Administrativer Aufwand fur Registrierung der
Transporteure.
[JPrivate Unternehmen:
XWeitere Kosten:
« Instandhaltung und Energiekosten der Paket-
Umschlagboxen
Projektvolumen €/CHF/$
Weitere Hinweise: Gesamtkosten 2.Phase 1,2 Mio. Euro
Beteiligung Offentlich
X Public-Private-Partnership (PPP)
HPrivat
Involvierte Partner - Stadt Wien
- Fraunhofer Austria
- TU Wien-Institut fur Computertechnologien
- Netwiss OG
- Wiener Lienien GmbH & CO KG
- Upstream - next level mobility GmbH (APP)
- Osterreichische Post AG
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Variocube GmbH (energieautarken, modularen Paketboxen)
GRT Spedition und Logistik GmbH
Malerei Grossbétzl GmbH

Umsetzungshorizont

CIKurzfristig
FMittelfristig

ngfristig

Erfolgsfaktoren

CLa

Arbeitsrechtliche Herausforderungen bei gleichzeitiger Beférderung
von Personen und Gitern beriicksichtigen.

Einbindung aller Stakeholder.

Um die Wirtschaftlichkeit zu garantieren, sind in Zukunft auch
innovative Ldsungen, die eine Kombination mit der
Paketauslieferung umfassen, denkbar.

Umfrage unter den Fahrgasten — Stimmungsharometer,

Erfahrungen

Ubertragbarkeit auf die Schwaiz

Laufzeit

Mehr Informationen

Ansprechperson

Strassenbahnkosten (Betrieb, Infrastruktur) sind in der Regel hiher
als LW-Kosten (jedoch ohne Berlicksichtigung der externen
Kosten)

Zielkonflikte zwischen der am Entscheidungsprozess beteiligten
Personen.

Strassenbahnen sind im urbanen Glterverkehr meist auf spezielle
Einsatzbedingungen und Giter beschrankt. Ausgehend davon wird
es in Zukunft stets eine Nischenldsung bleiben, da die Last-Mile
Lieferung zur Haustire der Kunden eine Herausforderung
beinhaltet.

Prinzipiell besteht eine hohe Ubertragbarkeit des Projekts auf
grossere Schweizer Stiadte bzw. Stadte mit einem gut ausgebauten
Mahverkehrssystem aber auch rurale Gegenden mit OV-Anschluss.
Installation von Paket-Umschlagboxen an jeder OV-Station
miiglich.

Schweiz hat allgemein ein gut ausgebautes OV-Nelz, das Potenzial
fiir Paket-Umschlagboxen bietet.

Besonders geeignet fir Stadte wie Zarich und Bern mit eng
getakteter und gut vernetzter U-Bahn und Tramsystem.

Rechtliche Rahmenbedingungen sind zu prifen.

Pilotphase: 2021-2022 ; 2. Pilotphase: 3.6.22 — 28.2.2025
(Gesamt 40 Monate)

Green Logistics {fraunhofer.at)

https://projekte. fig.at/projekt/4 555289/ pdi
https:('www.fraunhofer at'de/forschung/green-logistics. htmI# 7834 17386

MName: Dipl.-Ing. Christoph Ecker

Unternehmen/institution: Logistik und Supply Chain Management,
Fraunhofer Austria

E-Mail: christoph.ecker@fraunhofer.at

Telefon: +43 676 88861667

Verfasserin
Datum der Aktualisierung

Greta Hettich
30.09.2024
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GP25

Status

LoglKTram bzw. regioKArgoTramTrain,
Karlsruhe

] Bewahrte Praktik (Good Practice) X Pilotprojekt (] Konzeption

Herausforderung

Ziel

Lésungsbeschreibung

Wachsender Onlinehandel mit steigendem Paketaufkommen wirkt
sich auf den Lieferverkehr aus.

Steigendes Guterverkehrsaufkommen und somit Flachendruck
hinsichtlich Be- und Entladflachen.

Uberlastung des stadtischen und regionalen Strassenverkehrs.
Rackgang des lokalen Handels.

Sinkende Aufenthalts- und Lebensqualitat im urbanen Raum.
Steigende lokale (Verkehrs-)Emissionen.
Ziel ist es den urbanen Personen- und Giterverkehr zu verbinden
und ungenutzte Kapazitéten in Strassenbahnen zum Transport von
Waren zu nutzen.

Ziel ein innovatives und umweltfreundliches Transportsystem fir
die stadtische und regionale Versorgung von Privathaushalten und
Geschéften.

Die Verkehrsklimabilanz zu verbessern und die Stadte zu entlasten.
Entlastung der Strasseninfrastruktur.

Vermeidung von Flachenkonflikten (Be- und Entad).

Ein Teil der Auslieferstrecke von Gitern im urbanen Raum, der
sonst mit konventionellen Fahrzeugen erfolgt, ibernimmt eine sog.
«Gutertram».

Aus regionalen Verteillagern soll eine autonome Transporteinheit,
die der Grosse eines elektrisch angetriebenen Lastenvelos
entspricht mittels eine Gitertram in die stadtischen Logistik-Hubs
transportiert werden.

Die Beladung der Gatertram mit den eTrailern (30-50 Pakete pro
Trailer) erfolgt vollautomatisch an der Starthaltestelle. Wahrend der
Fahrt in der Strassenbahn verriegelt sich die Transporteinheit bis
zur Zielhaltestelle.

An der Zielhaltestelle Gbernimmt die Allerletzte Meile ein
Fahrradkurier.

Nach der Entladung des eTrailers, wird er zurtick an eine
Haltestelle gebracht und macht sich mit der Bahn wieder auf den
Rickweg zum Logistikzentrum.

Auch eine Auslieferung per Lieferroboter wird im Projekt betrachtet
Abgewickelt sollen Lieferungen an B2B (Industrie, Gross- und
Einzelhandel), B2C (Endkunden, Verbraucher), Retouren
(reklamierte Waren) und Entsorgungen von Wertstoffen.

Die Strassenbahn soll wahrend der Hauptverkehrszeiten
ausschliesslich dem Personentransport dienen und zu
Schwachverkehrszeiten dem kombinierten Transport von Personen
und Gltern.

¥ Zentrums-/Kernzonen CJArbeitszonen
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Zonen der |mp|amemlomng EMischzonen L1Zonen fur offtl. Mutzungen

COWohnzonen

FWeitere Anmerkungen zu den Zonen: Urbaner Raum.
Strassenraumtypen der EHauptverkehrsstrassen & Stadtplatz
Implementierung HSammelstrassen H(Gassen

E Erschliessungsstrassen EFussgangerzonen

Mutzerkreis

FE  Weitere Anmerkungen zu den Strassen: Der Transport der Sendungen

mit den Lastenvelo erfolgt zu den Zielorten (Endkunden).

- KEP

- Einzelhandel

- Grosshandel

- Industrie und Gewerbe
- Verbraucher

- Ver- und Entsorgung

Erfiillte Nutzungsanspriiche

& Erwartete Massnahmenwirkung
O Messhare Massnahmenwirkung

- Auslastung der Tram wahrend

Schwachverkehrszeiten.
- Entlastung des Strassenverkehrs und Infrastrukiur

sowie Flachen zum Be- und Entlad.
HUmwelt: Senkung der lokalen Emissionen.
HVerkehr: Reduktion von Stau, Entlastung der Strasseninfrastruktur.
HWirtschaftlichkeit/Effizienz: Keine zusitzlichen Parksuchverkehre.
Zeitgewinn.
= Stadtraum Qualitdt: Steigerung der Aufenthalts- und Lebensqualitat
im urbanen Raum.
FWeitere Wirkungen: Gesteigerte Sicherheit durch weniger grosse LW
die in der Stadt herumfahren.
CLokale/dffentliche Behdrden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:

Kosten/Aufwand 5
CIPrivate Unternehmen:
HWeitere Kosten: eTrailer: Der Prototyp kostet zwischen 7 und 8
Tausend Euro.Ein eTrailer soll nach Abschluss des Projektes um die 2
Tausend Euro kosten.

Projektvolumen EICHF/$
Weitere Hinweise: Férderung Projekiphase 1. 2,75 Mio. €,; Férderung 2.
Projekiphase 6,53 Mio.€ Projektvolumen; 2,61 Mio. € aus EFRE Mitteln;
1,31 Mio. € aus Landesmitteln.

Beteiligung 5 Offentlich
HEPublic-Private-Partnership (PPP)
CPrivat

Involvierte Partner - FZl Forschungszentrum Informatik, Hochschule Offenburg,
- INIT GmbH,

- Karsruher Institut fir Technologie (KIT),

- Marlo Consultants GmbH,

- SimPlan AG,

- DB Engineering & Consulting GmbH

- Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH (AVG)

- Automotive Engeneering Networt e V. (aen e V)

- Hochschule Furtwangen (HFU)

- Hochschule Karsruhe — Technik und Wirtschaft (HKA)

- INOVAPLAN GmbH

- SEW-Eurodrive GmbH & Co KG

- Rheinland-Pfalzische Technische Universital Kaiserslautern-
Landau

- Technologie Region Karlsruhe GmbH (TRK)
Transport Technologie — Consult GmbH (TTK)

CKurzfristig

Umsetzungshorizont
HMittelfristig
#Langfristig
Erfolgsfaktoren - Offentlichkeitsarbeit optimal gestalten, um Politik und Bevilkerung
ZU gewinnen.
- Positive Aussendarstellung.
- Erkenntnisse aus Interviews und Umfrage.
= Verkehrsplaner und Politiker sollten Uber ein geeignetes
Anreizsystem oder gesetzliche Regelungen zur Farderung des
schignengebundenen Transports nachdenken.
Erfahrungen - Die Kosten fur eine leer Tram sind genauso hoch, wie wenn die
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Tram ausgelastet fahrt.
- Die Schwierigkeit Unternehmen fir die Befragung/interviews zu
gewinnen.
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- Ergebnisse aus der Modellierung grundsatzlich positive Effekle auf
- den Verkehr.

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

Prinzipiell ist eine hohe Ubertragbarkeit auf Stadte mit einem Tramnetz
gegeben. Es sollte grundsatzlich geklart werden, ob die Tram technisch
in der Lage sind und die Haltestellen so konstituiert sind, dass ein
punktgenaues Beladen (Regelung zum positionsgenauen Halt) der
Trams realisierbar ist.

Laufzeit
Mehr Informationen

1. Pilotphase: 01.03.2021 - 30.06.2024; 2. Pilotphase: 2023-2027

Startseite - FZI Logikiram regioKArgoTramTrain — regiokArgoTramTrain
KIT - IFV - Forschung - Forschungsprojekte - regickArgoTramTrain:
Weiterentwicklung und Realbetrieb eines nachhalfigen kombinierten
Personen- und Warentransports auf der ffentlichen Schiene

Ansprechperson Name: Dr_-Ing. Christoph Rentschler und Michael Krauth, Dr.-Ing. Martin
Kagerbauer, Emre Gorglld, Lukas Barthelmes, Jelle Kibler.
Unternehmen/Institution: Karlsruher Institut fir Technologie
E-Mail: projekiteam@regiokargotramirain.de
Telefon: +49

Verfasserin Greta Hetlich
02.10.2024

Datum der Aktualisierung
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Nr. 26 Verkehrskonzept Wirtschaftsstandort
Innenstadt, Bern

Status ] Bewahrte Praktik (Good Practice) L Pilotprojekt & Konzeption

Herausforderung - Zahlreiche, haufig falsch parkierte Fahrzeuge im historischen

Stadtkern von Bern.

- Behinderungen bei der Anlieferung, der Durchfahrt des
affentlichen Verkehrs sowie beim Zugang zu Baustellen,

- Uneinheitliche, historisch gewachsene Verkehrs- und
Parkregelungen - unterschiedliche Parkvorschriften je nach
Gasse, Uhrzeit und Nutzergruppe.

- Erschwerte Kontrollierbarkeit der Parkierung.

- Hohe Mutzungsdichte und Flachenkenkurrenz im &ffentlichen
Raum,

- Konflikte zwischen Mutzergruppen durch intensive Raumnutzung

- Schwierige Uberwachung und Durchsetzung der Regelungen,

Ziel - Mehr Flache fur den Glterumschlag.

- Einfaches, verstandliches und gut kontrollierbares System fur die
Zufahri, den Glterumschlag und die Parkierung in der Unteren
Alstadt

- Entlastung der Unteren Alistadt vom nicht notwendigen
Motorfahrzeugverkehr.

- Reduktion von Konflikten durch illegales Parken und
konkurrierende Nutzungen im éffentlichen Raum.

Lésungsbeschreibung - Verlagerung der Langzeitparkierung der Anwohnenden von den
Gassen der Unteren Altstadt in das Rathausparking, soweit
maglich.

- Reduktion und Vereinheitlichung der Markierungen und
Signalisationen.

- Begrenzung der Parkierdauer auf max. 30 Minuten

- Massnahmen:

o Anpassung der Signalisation und Markierung

o Anpassung Parkkartenverordnung

o Anpassung der Verordnung Ober Fahr- und
Parkierbeschrankungen

o Anpassung der bisherigen Kontrollpraxis

o Abschluss Leistungsvertrag mit der Autoeinstelihalle
Rathaus AG

el I

ey :..' m— -
Zonen der Implementierung [E Zentrums-Kernzonen CArbeitszonen
COMischzonen OZonen fir &t Nutzungen
[CWahnzonen
CWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Strassenraumtypen der [Hauptverkehrsstrassen [ Stadtplatz
Implementierung CSammelstrassen HEGassen
CJErschliessungsstrassen CIFussgéngerzonen
0O  Weitere Anmerkungen zu den Strassen:
Nutzerkreis - Anwohnende und Gewerbetreibende in der Altstadt Bern

- Logistik- und Transportdienstleister, Lieferverkehr
- Transport- und Handwerksbetriebe mit Destinationen in der
Alstadt

Erfiillte Nutzungsanspriiche = Vereinfachter Guterumschlag in der Innenstadt
- Vereinfachtes und verstandliches Zufahrtsregime
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& Erwartete Massnahmenwirkung
O Messbare Massnahmenwirkung

Kosten/Aufwand

EHUmwelt: Weniger herumfahrende Fahrzeuge,
OVerkehr:
FWirtschaftlichkeit/Effizienz: Mehr Effizienz fir Nutzerkreis, da
Parkierungsregime Be- und Entlad regelt und MIV verbannt. Mehr
Raum fiir Be- und Entlad.
[FStadtraum Qualitat: Aufwertung durch weniger abgestellte
Personenwagen in den Gassen. Starkung der Standortattraktivitat.
[ Weitere Wirkungen: Verstdndlichkeit Uber Reglement.
[ Lokale/6ffentliche Behdrden (Polizei, Tiefbaudmter etc.):

«  Signalisation und Markierung

«  Kommunikation Massnahmenpaket

«  Monitoring/Erfolgskontrolle
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
CIPrivate Unternehmen:
CWeitere Kosten:

Projektvolumen

578 000.00 CHF
(Realisierungskredit)

Beteiligung

EOffentlich
[CIPublic-Private-Partnership (PPP)
CIPrivat

Involvierte Partner

- Stadt Bemn (diverse Amter)
- Merkehrsplanung Stadt Bern
- Kantonspolizei Kanton Bemn
- Wereinigte Altstadtleiste (VAL)
- Diverse Verbande:
«  BERNcity
+  Handels- und Industrieverein Kanton Bern
«  KMU Stadt Bern
+  Gewerkschaftsbund Stadt Bern und Umgebung

Umsetzungshorizont

OKurzfristig
EMittelfristig
ClLangfristig

Erfolgsfaktoran

- Erhebung der Bedlrfnisse der Gewerbetreibenden.

- Gemeinsame Erarbeitung eines Konzeptentwurfs mit
Vertretungen der Wirtschaftsverbéinde und Gewerkschaften
sowie der Stadtverwaltung.

- Einbindung von Vertretern von Wirtschaftsverbénden

Erfahrungen

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

- Entzerrung des Verkehrs. System mit den beiden Zeitfenstern am
Morgen und am Abend funktioniert gut und solite beibehalten
werden (nicht in der Unteren Altstadt).

Das Verkehrskonzept mit Erleichterungen fur den Glterumschlag ist

grundsatzlich auch auf andere historisch Innenstadte Obertragbar.

Laufzeit

2017-2022 (Planung/Publikation); Inkrafisetzung durch Beschwerden
blockiert

Mehr Informationan

https: fwww bern.ch/themen/mobilitat-und-
verkehr/gesamtverkehr/strategien-und-konzepte/

Ansprechperson Name: Stephan Moser
Unternehmeniinstitution: Stadt Bern, Verkehrsplanung
E-Mail: verkehrsplanung@bern.ch
Telefon: +41 31 321 70 70

Verfasser Tobias Fumasaoli

Datum der Aktualisierung

23.08.2024
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GP27

Status

Cargo bike action plan, London

[] Bewshrte Praktik (Good Practice) [ Pilotprojekt 2] Konzeption

Herausforderung

- Steigende E-Commerce Nachfrage durch Corona.

- Luft- und Larmverschmutzung durch den Verkehr.

- Verminderte Sicherheit fir aktive Mobilitat (Fuss- und Veloverkehr
und Verkehr mit fahrzeugahnlichen Geréten).

- Flachenknappheit und hoher Parkdruck fur Lieferfahrzeuge
zwingen die Stadt zu Massnahmen.

- Dominanz von Lieferwagen fur die letzte Meile.

- Vermehrte Cargo Bike Nutzung erfordert geeignete Cargo Bike
Infrastrukturen

Ziel

- Emissionen und Verkehrsbelastung zu reduzieren.

- Machhaltige Belieferungen und Konzepte auf der letzten Meile
fordern.

- Emissionsfreie Belieferungen durch alternative
Antriebstechnologien.

- Schaffung eines effizienten Glterverkehrs.

- Verkehrssicherheit erhtthen und die Attraktivitat far Zufussgehende
und Velofahrende steigern = Vision Zero

- Cargo Bikes fur gewerbliche Bedarf nutzen.

- Entwicklung eines Londaner Sicherheitsstandards fir Cargo bikes

- Férderung von Cargo bikes bei der Planung von Vorhaben wie Low
Traffic Neighbourhoods (LTNs)

Lésungsbeschreibung

- Erarbeitung eines Aktionsplans fir die Unterstitzung der Nutzung
von Cargo Bikes als Alternative zu herktimmlichen Lieferwagen.

- Die Verteilung auf der letzten Meile erfolgt iber Cargo Bikes, die
weniger Platz in Anspruch nehmen, wendig und flexibel sind.

- Fir den Umschlag werden Cargo Hubs genutzt, um von dort mittels
Cargo bikes die Stadt zu versorgen/beliefern.

- Verbesserung der Integration der Cargo Bike Transporte in Bahn

und Schiffsangebote.

Entwicklung eines Londoner Sicherheitsstandards fir Cargo bikes.

- e—

Zonen der Implementierung = Zentrums-Kemzonen [ Arbeitszonen
ZMischzonen EZonen flr 6fftl. Nutzungen
HWehnzonen
ClWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Strassenraumtypen der EHauptverkehrsstrassen [ Stadiplatz
Implementierung #Sammelstrassen HGassen
Z Erschliessungsstrassen E Fussgangerzonen

ZWeitere Anmerkungen zu den Strassen:
Uberall in London

Nutzerkreis

- Kurier und Lieferdienste

- Alle Unternehmen die ihre Fracht auf Cargo-Bikes transportieren
kénnen

- Unternehmen und Handel

Erfiillte Nutzungsanspriiche

& Erwartete Massnahmenwirkung
[0 Messhare Massnahmenwirkung

- Erfolgreiche Férderung und Umsetzung von Cargobikes

im Lieferverkehr.
HUmwelt: Weniger lokale Luftschadstoff- und Larmemissionen,
Reduktion Treibhausgasemissionen.
HVerkehr: Verkehrssicherheit flr schwachere Verkehrstellnehmende
wird erhoht, Reduzierung von Stau und parken in zweiter Reihe.
HWirtschaftlichkeit/Effizienz: Mehr Effizienz, da Cargobikes nicht im
Stau stehen missen und Verkehr geschickter umgehen kénnen.
Kostenglnstig und eliminieren viele der Koslen, die mit dem Besitz von
Privatfahrzeugen verbunden sind, wie Kraftstoff, Lagerung, Steuern,
TUV und Wartung.
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X Stadtraum Qualitdt: Londons Strassen sind dadurch sicherer und
attraktiver fir aktive Mobilititsformen. Verbesserung der Aufenthalis-
und Lebensqualitat,

HWeitere Wirkungen: Cargo Bikes nehmen weniger Flachen in
Anspruch (Parken, Fahrbahn).

Kosten/Aufwand

HLokale/éffentliche Behorden (Polizei, Tiefbauamter etc.):
=  Aufwand fiir Erarbeitung der Strategie und des
Aktionsplans.
. Aufwand flr Verbesserung der Datenlage und der
MNachfragemodelle.
«  Aufwand flr Verbesserung und Ausbau der Velo-
Infrastruktur.
OVerlader, Logistik- und Transportunternehmen:
CIPrivate Unternehmen:
COWeitere Kosten:

Projektvolumen

Beteiligung

Involvierte Partner

Umsetzungshorizont

Erfolgsfaktoren

Erfahrungen

€/ICHF/S

Weitere Hinweise:

#Offentlich

CIPublic-Private-Partnership (PPP)

HPrivat

- Transport of London (TFL)

- Transportdienstleister

- Werschiedene Londoner Stadtbezirke

- GLA

- Zedify

- Beryl

HKurzfristig

EMittelfristig

ClLangfristig

- Infrastrukturausbau von Bike Lanes, Parkmoglichkeiten flr
Cargobikes, Ausbau von Cargo Hubs die in den einzelnen
Stadtteilen stehen, um so eine Feinverteilung ermaglichen.

- Entwicklung eines Londoner Sicherheitsstandards fir Lastenrader.

- Cargo Bikes als bevorzugtes Verkehrsmittel bei der Planung von
Strassen etc. berlicksichtigen.

- Bereitstellung von Tools und Informationen fir Untermehmen, um
sicher auf Cargo bikes umzusteigen

- Eine gute und sichere Veloinfrastruktur.

- Positive Resonanz viele KEP-Dienstleister nutzen bereits
Cargobikes fiir Lieferungen, weil sie schneller, billiger und
umweltfreundlicher sind.)

Ubertragbarkeit auf die Schweiz

- Prinzipiell ist die Umsetzung eines Velo Aktionsplan fir einen
Grosstell der Schweizer Stidte moglich, da bereits viele dhnliche
Ans#lze in der Schweiz bereils umgesetzt wurden und schon im
Ansalz existieren. In vielen Schweizer Stadlen existiert bereils ein
sehr gut ausgebaute Velo Infrastruktur. Insgesamt steigt die
Machfrage nach Velo und Cargobikes in der Bevéilkerung aber auch
bei kleinen Unternehmen und KEP-Diensten.

Laufzeit
Mehr Informationen

Ansprechperson

2023
Cargo bike action plan (tl.gov,uk)
Smar-Parking-Losungen fir Smart Cities | Urbiotikum {urbiotica.com)

Mame:
Unternehmen/institution: TFL
E-Mail:

Telefon: +4

Verfasserin
Datum der Aktualisierung

Greta Hettich
22.08.2024
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Gewerblicher Giiterumschlag (GG)

GG1: Be- und Entladefeld fiir Lastwagen

Kurzheschrieb/ Be- und Entladefelder fur Lastwagen sind markierte Flachen im &ffentlichen Raum,
Zweck die vorrangig dem Be- und Entlad von Lastwagen (> 3.5 t) dienen. Diese Felder
befinden sich in der Regel entlang von Strassen unterschiedlicher Kategorien, Velo-
und Gehwegen (Trottoirs) oder an strategischen Standorten in direkter Nahe zu
Lieferzielen, um den Umschlag effizient zu gestalten. Die Kennzeichnung erfolgt
durch entsprechende Signale und/oder Markierungen. Die Signalisation informiert
Uber die zugelassene MNutzergruppe, den vorgesehenen Nutzungszweck (z.B.
«Lieferungen») sowie die angestrebte oder zulissige Nutzungsdauer,

Anwendungsbereich HZentrums-/Kernzonen HEArbeitszonen
Nutzungszonen EMischzonen % Zonen fir &fftl. Nutzungen
= Wohnzonen
OWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Anwendungsbereich HHauptverkehrsstrassen X Stadtplatz
Strassenraumtypen Sammelstrassen ClGassen
FErschliessungsstrassen CIFussgangerzonen

Bemessungsfahrzeug | Bemessungsfahrzeug fiir die Festlegung der Lange und Breite der Be- und Entlade-
felder sowie Lichtraumprofil: Lastwagen (Solo-Fahrzeug) gemass VSS 71104:

* Lange:max. 12m

+ DBreite: max. 2.6 m

* Hohe: max. 4 m

* Radstand: max. 8.2 m

Fur die Heckbeladung wird zusatzlich Platz fur die Hubladebihne bendtigt. Die
Lange von Hubladebiihnen von Solo-Lastwagen betragt ca. 2 bis 2.5 m.

Gesetzliche +  Signalisationsverordnung S8V (insbesondere Art. 30, 79)
Grundlagen *  Verkehrsregelverordnung VRY

Normen/Richtlinien |« Lieferflachen fir Berlin, Leitfaden zur Einheitlichen Planung und Umsetzung,
Senatsverwaltung Berlin, 02/2025 (ist unter Beriicksichtigung der CH-
Gesetzgebung nur in Teilen anwendbar).

+  VSS-Normenwerk (Sichtweiten, etc.)

Spezielle + Die Standorte der Be- und Entladefelder werden idealerweise im Rahmen
Anforderungen/ eines Konzeptes fiir Be- und Entladefelder oder einer Bedarfsanalyse
Planungshinweise bestimmt.

« Die Be- und Entladefelder sollten in Abhangigkeit von den jeweiligen
Nutzungen und dem zu erwarteten Lieferaufkommen in einer Entfernung von
héchstens 50 bis 100 m vom Zielort liegen.

+  Fir Hotels, Gastronomiebetriebe, den Gross- und Lebensmittelgrosshandel
sowie Kaufhauser wird ein maximaler Abstand von 50 m empfohlen.

+ Furden Einzelhandel, insbesondere Lebensmittelgeschafte, Haushaltswaren-
geschafte, Blumenfachgeschafte, Buchhandlungen sowie private Haushalte
sollte ein maximaler Abstand von 50 bis 80 m eingehalten werden.

«  Fir Biro- und Verwaltungsnutzungen, Apotheken, handwerkliche und sonsltige
Dienstleistungsbetriebe wird ein maximaler Abstand von 100 m als
zweckmassig betrachtet.

« Postfilialen sowie vergleichbare kleinere Zustellinfrastrukturen wie Paketboxen
oder Abholstationen sollten unmittelbar an ein Be- und Entladefeld
angebunden sein oder in einer Entfernung von hdchstens 30 m dazu liegen.

+ Be- und Entladefelder kénnen vorzugsweise im Bereich von Kreuzungen
undfoder in unmittelbarer Nahe von Fussgangerstreifen und
Bordsteinabsenkungen vorgesehen werden, sofern die notwendigen
Mindestabstande und Sichtweiten eingehalten werden.

+ Je nach Abmessungen des Be- und Entladefelds verandemn sich die
einzuhaltenden Sichtweiten und Mindestabstande.
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Die Be- und Entladefelder sollten idealerweise eine Abmessung von 15 m
(Lange) x 2.8 m (Breite) aufweisen, mindestens jedoch 12 m (Lange) x 2.5 m
(Breite).

Die angegebenen Masse sind als Richtwerte zu verstehen. Abweichungen sind
begriindet moglich, sofern die Anforderungen der tbrigen
Verkehrsteilnehmenden weiterhin erfillt werden. Eine Verlangerung der Flache
bedarf keiner besonderen Begriindung, sofern entsprechender Bedarf besteht.
Die Dimensionierung von Be- und Entladefeldern sollte so erfolgen, dass ein
sicheres Ein- und Ausfahren ohne Rickwartsmandver maglich ist, sowie Platz
fur die Nutzung von Hebebhnen bieten.

Fur die seitliche Be- oder Entladung ist ausreichend Raum vorzusehen, um
Turen oder Schiebetiren vollstandig 6ffnen zu kénnen.

Die zulassige Haltedauer fir den Be- und Entlad sollte sich an den lokalen
Nutzungen sowie dem zu erwarteten Umschlagsbedarf orientieren.

Synergien mit anderen Planungsmodulen sind zu priifen.

Betrieb

Fur den gewerblichen Giterumschlag auf Be- und Entladefeldern wird eine
maximale Haltedauer von 10 bis 20 Minuten empfohlen, mit einer Toleranz von
10 bis 20 Minuten.

Privatpersonen ist das Be- und Entladen von Waren oder das Ein- und
Aussteigen von Personen gestattet, sofern hierbei berechtigte Nutzergruppen
nicht behindert werden.

Eine allfallige Reservationsmaglichkeit misste rechtlich geprift werden.

Signalisation

Vorschriftssignal: Parkieren verboten (Signal 2.50).

Alifallige Zusatzangaben zu Signalen sind auf einer rechteckigen Zusatztafel
anzubringen:

Fur das Be- und Entladen mit Lastwagen kann die Zusatztafel «Ausg.
gewerbliche Lieferungen», Ausgenommen Lastwagen-Symbol (5.22) oder
«Gewerbliche Lieferungen gestattet» angebracht werden.

Zur zeitlichen Beschrankung der Nutzung auf definierte Zeitfenster oder einer
maximal zuldssigen Haltedauer kann die Zusatztafel «Ausg. gewerbliche
Lieferungen» mit weiteren Zusatztafeln z.B. « Werktags von 08:30-11:30 Uhr
und von 716-18 Uhr» angebracht werden. Ausserhalb der abgebildeten Zeiten
ist das Halten und allenfalls das Parkieren fiir unterschiedliche
Verkehrsteilnehmende (u.a. MIV) erlaubt.

Signale sind am Beginn des Be- und Entladefeldes am rechten Strassenrand
anzubringen. Das Ende wird durch die gelbe Flachenmarkierung vorgegeben.
Signale dtrfen nicht in das Lichtraumprofil der Fahrbahn hineinragen.

Das Vorschriftssignal samt Zusatztafel beschrankt die Nutzung nicht auf
bestimmte Fahrzeugtypen. Somit kénnen die ausgewiesenen Be- und
Entladefelder von allen Fahrzeugen, einschliesslich Lastenvelos, im Rahmen
des gewerblichen Giterumschlags genutzt werden.

Eine digitale Signalisation ist insbesondere bei Mehrfachnutzung durch
unterschiedliche Verkehrsteilnehmende zu prifen.

Die folgenden Signale dienen der exemplarischen Darstellung und zeigen, wie
die Signale gestaltet oder aussehen kénnten.
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Ausgenommen Auugunummnn
Eewerbliche gewerbliche
Lieferungen Llflorunpn "‘"""‘""“'""' (S-gﬂal 5.221

werktags
830-1130h
16-18h

Markierung

Die Markierung erfolgt gemass der SSV fur Parkverbotsfelder (Art. 79a SSV,
Markierung 6.23) und umfasst gelbe Parkverbotsmarkierungen mit
Diagonalkreuz sowie der Aufschrift «LIEFERUNGEN».

Die Begrenzung des Be- und Entladefeldes wird durch das gelbe
Parkverbotsfeld klar definiert.

Synergien mit
anderen
Planungsmodulen

. & & & & & 8 & B

Planungsmodul GG2: Be- und Entladefeld fur Lieferwagen
Planungsmodul GG3: Be- und Entladefeld fur Lastenvelos
Planungsmodul GH3: Mobile Mikro Hubs

Planungsmodul GP1: Parkfelder fur Lastwagen und Lieferwagen
Planungsmodul DP1: Parkfelder Lieferwagen

Planungsmodul DP2: Parkfelder Personenwagen
Planungsmodul DP3: Parkfelder Lastenvelos

Planungsmodul P1: Parkplatz fur Personenwagen
Planungsmodul P4: Taxi-Standplatz

Aufwand / Kosten

Investitionskosten: Betriebskosten:

Markierung + Kontrollaufwand
Signalisation (ggf. Digital) +  Evil. Strom (bei digitaler Anzeigetafel)

Potentielle Konflikte

Je nach stadtischer Regelung kann die Flache mit einer Gewerbeparkkarte
auch fir den Dienstleistungsverkehr (z.B. bis zu 4 Stunden) genutzt werden.
Dadurch steht sie dem eigentlichen Lieferverkehr flr den gewerblichen
Giterumschlag nicht mehr uneingeschrankt zur Verflgung.

Parkieren auf Parkverbotsflaichen mit Gewerbeparkkarte erzeugt Konflikte mit
dem Lieferverkehr.

Good Practice aus « GP2- Case de Livraison 4 Genéve — Be- und Entladezonen in Genf
Factsheets https:/fwww.geneve.ch/document/flyer-cases-livraison-ville-geneve
Weitere Good s Paris - S+LOADZ haorizontal signs
Practice S+Loadz smart and sustainable Loading and Delivery in Paris
+  San Francisco — Curb Space parking commercial vehicles

Curb Management | SFMTA
Bemerkungen «  Mit zunehmenden Erfahrungen mit Be- und Entladefeldern kénnen

Ausgestaltung, Betrieb und Signalisation optimiert werden.
Verfasserln Martin Ruesch; Greta Hettich
Datum 10.01.2025, rev. 29.01.2025 MSR; 11.08.2025 HGr
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GG2: Be- und Entladefeld fiir Lieferwagen

Kurzbeschrieb/
Zweck

Be- und Entladefelder fir Lieferwagen sind markierte Flachen im dffentlichen Raum,
die vorrangig dem Be- und Entlad von Lieferwagen (< 3.5 t) dienen. Diese Felder
befinden sich in der Regel entlang von Strassen unterschiedlicher Kategorien, Velo-
und Gehwegen (Trottoirs) oder an strategischen Standorten in direkter Nahe zu
Lieferzielen, um den Umschlag effizient zu gestalten. Die Kennzeichnung erfolgt
durch entsprechende Signale undf/oder Markierungen. Die Signalisation informiert
Uber die zugelassene Nultzergruppe, den vorgesehenen Nutzungszweck (z.B.
aLieferungen») sowie die angestrebte oder zuldssige Nutzungsdauer.

Anwendungsbereich HZentrums-[Kemzonen HArbeitszonen
Nutzungszonen HMischzonen HZonen for &fftl. Nutzungen
HWohnzonen
CWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Anwandungsheraich ﬂHaUp’NEI‘kEhr&STFESSEI’I %Stadlplatz
Strassenraumtypen HSammelstrassen ClGassen
FErschliessungsstrassen CIFussgéngerzonen
Bemessungsfahrzeug | Bemessungsfahrzeug fir die Festlegung der Lange und Breite der Be- und
Entladefelder sowie Lichtraumprofil: Lieferwagen geméass VSS 71104:
+« Lange: max. 7 m
e Breite: max. 2.3 m
¢ Hohe:max. 3m
* Radstand: max. 4.3 m
Fur die Heckbeladung wird zusatzlich Platz fur die Hubladebihne benétigt. Die
L&nge von Hubladeblihnen von Lieferwagen betrégt ca. 1.5 bis 2 m,
Gesetzliche +« Signalisationsverordnung SSV (insbesondere Art. 30, 79)
Grundlagen + Verkehrsregelverordnung VRV

Normen/Richtlinien

s Lieferflachen fur Berlin, Leitfaden zur Einheitlichen Planung und Umsetzung,
Senatsverwaltung Berlin, 02/2025 (ist unter Berlicksichtigung der CH-
Gesetzgebung nur in Teilen anwendbar).

¢ VSS-Normenwerk (Sichtweiten, etc.)

Spezielle
Anforderungen/
Planungshinweise

s Die Standorte der Be- und Entladefelder werden idealerweise im Rahmen
eines Konzeptes fir Be- und Entladefelder oder einer Bedarfsanalyse
bestimmt.

+ Die Be- und Entladefelder sollten in Abhangigkeit von den jeweiligen
Mutzungen und dem zu erwarteten Lieferaufkommen in einer Entl‘ernung von
héchstens 50 bis 100 m vom Zielort liegen.

«  Fiir Hotels, Gastronomiebetriebe, den Gross- und Lebensmittelgrosshandel
sowie Kaufhduser wird ein maximaler Abstand von 50 m empfohlen.

s  Fir den Einzelhandel, insbesondere Lebensmittelgeschifte, Haushalts-
warengeschafte, Blumenfachgeschafte, Buchhandlungen sowie private
Haushalte sollte ein maximaler Abstand von 50 bis B0 m eingehalten werden.

. Fir Blro- und Verwaltungsnutzungen, Apotheken, handwerkliche und sonstige
Dienstleistungsbetriebe wird ein maximaler Abstand von 100 m als
angemessen betrachtet.

+ Postfilialen sowie vergleichbare kleinere Zustellinfrastrukturen wie Paketboxen
ader Abholstationen sollten unmittelbar an ein Be- und Entladefeld
angebunden sein oder in einer Entfernung von hichstens 30 m dazu liegen.

s  Be- und Entladefelder kéinnen vorzugsweise im Bereich von Kreuzungen
und/oder in unmittelbarer Nahe von Fussgéngerstreifen und
Bordsteinabsenkungen vorgesehen werden, sofern die notwendigen
Mindestabstande und Sichtweiten eingehalten werden.

+ Je nach Abmessungen des Be- und Entladefelds verdndern sich die
einzuhaltenden Sichtweiten und Mindestabstande.

+ Die Be- und Entladefelder sollten idealerweise eine Abmessung von 8 m
(Lange) x 2.5 m (Breite) aufweisen, mindestens jedoch 6 m (Lange) x 2.3 m
(Breite).
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s Die angegebenen Masse sind als Richtwerte zu verstehen. Abweichungen sind
begriindet maglich, sofern die Anforderungen der Ubrigen
Verkehrsteilnehmenden weiterhin erfllit werden. Eine Verldngerung der Flache
bedarf keiner besonderen Begriindung, sofern entsprechender funktionaler
Bedarf besteht.

» Die Dimensionierung von Be- und Entladefeldern sollte so erfolgen, dass ein
sicheres Ein- und Ausfahren ohne Rickwértsmandver moglich ist, sowie Platz
fir die Nutzung von Hebebilhnen bieten.

= Fir die seitliche Be- oder Entladung ist ausreichend Raum vorzusehen, um
Turen oder Schiebettren vollstédndig offnen zu kénnen.

« Die zulassige Haltedauer fiir den Be- und Entlad sollte sich an den lokalen
Nutzungen sowie dem zu erwarteten Umschlagsbedarf orientieren.

«  Synergien mit anderen Planungsmodulen sind zu prifen.

55m bei 50km/h

Betrieb s Fir den gewerblichen Giiterumschlag auf Be- und Entladefeldern wird eine
maximale Haltedauer von 10 bis 20 Minuten empfohlen, mit einer Toleranz von
10 bis 20 Minuten.

« Privatpersonen ist das Be- und Entladen von Waren oder das Ein- und
Aussteigen von Personen gestattet, sofern hierbei berechtigte Nutzergruppen
nicht behindert werden.

« Eine allfallige Reservationsméglichkeit misste rechtlich geprift werden.

Signalisation «  Vorschriftssignal: Parkieren verboten (Signal 2.50).
= Allfallige Zusatzangaben zu Signalen sind auf einer rechteckigen Zusatztafel
anzubringen:

* Firdas Be- und Entladen mit Lastwagen kann die Zusaltztafel «Ausg.
gewerbliche Lieferungen», Ausgenommen Lastwagen-Symbol (5.22) oder
«Gewerbliche Lieferungen gestattet» angebracht werden.

s Zur zeitlichen Beschrénkung der Nutzung auf definierte Zeitfenster oder einer
maximal zulassigen Haltedauer kann die Zusatztafel « Ausg. gewerbliche
Lieferungens mit weiteren Zusatztafeln z.B. «Werktags von 08:30-11:30 Uhr
und von 16-18 Uhr» angebracht werden. Ausserhalb der abgebildeten Zeiten
ist das Halten und allenfalls das Parkieren fiir unterschiedliche
Verkehrsteilnehmende (u.a. MIV) erlaubt.

= Signale sind am Beginn des Be- und Entladefeldes am rechten Strassenrand
anzubringen. Das Ende wird durch die gelbe Flachenmarkierung vorgegeben.

«  Signale durfen nicht in das Lichtraumprofil der Fahrbahn hinginragen.

s Das Vorschriftssignal samt Zusatztafel beschrankt die Nutzung nicht auf
bestimmte Fahrzeugtypen. Somit kénnen die ausgewiesenen Be- und
Entladefelder von allen Fahrzeugen, einschliesslich Lastenvelos, im Rahmen
des gewerblichen Glterumschlags genutzt werden.

= Eine digitale Signalisation ist insbesondere bei Mehrfachnutzung durch
unterschiedliche Verkehrsteilnehmende zu priifen.

+ Die folgenden Signale dienen der exemplarischen Darstellung und zeigen, wie
die Signale gestaltet oder aussehen kénnten.
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=

gewerbliche g—‘-
Lieferungen g

A POMITGn

Ausgenommen Ausgenommen
gewerbliche

Lieferungen

{Signal 5.22)

werktags
830-1130h
16-18h

Markierung

Die Markierung erfolgt gemass der SSV fiir Parkverbotsfelder (Art. 79a SSV,
Markierung 6.23) und umfasst gelbe Parkverbotsmarkierungen mit
Diagonalkreuz sowie der Bezeichnung «LIEFERUNGEM».

Die Begrenzung des Be- und Entladefeldes wird durch die gelbe
Parkflachenmarkierung klar definiert.

Synergien mit
anderen
Planungsmodulen

Planungsmodul GG3: Be- und Entladefeld fur Lastenvelos
Planungsmodul GP1: Parkfelder fur Lastwagen und Lieferwagen
Planungsmodul DP1: Parkfelder Lieferwagen

Planungsmodul DP2: Parkfelder Personenwagen
Planungsmodul DP3: Parkfelder Lastenvelos

Planungsmodul P1: Parkplatz fiir Personenwagen
Planungsmodul P4: Taxi-Standplatz

Aufwand / Kosten

Investitionskosten: Betriebskosten:

Markierung + Kontrollaufwand
Signalisation (ggf. Digital) «  Evil. Strom (bei digitaler Anzeigetafel)

Potentielle Konflikte

Je nach stadtischer Regelung kann die Flache mit einer Gewerbeparkkarte
auch fir den Dienstleistungsverkehr (z.B. bis zu 4 Stunden) genutzt werden.
Dadurch steht sie dem eigentlichen Lieferverkehr flr den gewerblichen
Giterumschlag nicht mehr uneingeschrankt zur Verfligung.

Parkieren auf Parkverbotsflachen mit Gewerbeparkkarte erzeugt Konflikte mit
dem Lieferverkehr.

Good Practice aus
Factsheets

GP2 - Case de Livraison & Genéve — Be- und Entladezonen in Genf
https:/iwww.geneve.ch/document/flyer-cases-livraison-ville-geneve

Weitere Good
Practice

Paris - S+LOADZ horizontal signs

S+Loadz smart and sustainable Loading and Delivery in Paris
San Francisco — Curb Space parking commercial vehicles
Curb Management | SFMTA

Bemerkungen

Mit zunehmenden Erfahrungen mit Be- und Entladefeldern kannen
Ausgestaltung, Betrieb und Signalisation optimiert werden.

Verfasserin

Greta Hettich

Datum

10.01.2025, rev. 05.03.2025 HGr; 14.08.2025 HGr

269



1814 | Be- und Entladen von Lieferfahrzeugen im 6ffentlichen Raum

GG3: Be- und Entladefeld fiir Lastenvelos

Kurzbeschrieb/
Zweck

Be- und Entladefelder fir Lastenvelos sind markierte Flachen im offentlichen Raum,
die vorrangig dem Be- und Entlad von «Lastenvelos» und «\elos mit Anhanger»
dienen. Diese Felder befinden sich in der Regel entlang von Strassen
unterschiedlicher Kategorien, Gehwegen (Trottoirs), Velorouten und neben
Veloabstellanlagen an strategischen Standorten in direkter Nahe zu Lieferzielen, um
den Umschlag effizient zu gestalten. Die Kennzeichnung erfolgt durch entsprechende
Signale undfoder Markierungen. Die Signalisation informiert (iber den zugelassenen

Fahrzeugtyp «Lastenvelo» sowie Ober die angestrebte oder zulassige
MNutzungsdauer.
Anwendungsbereich HZentrums-/Kernzonen ZArbeitszonen
Nutzungszonen HMischzonen “Zonen fir Gfftl. Nutzungen
EWohnzonen
CWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Anwendungsbereich HHauptverkehrsstrassen X Stadiplatz
Strassenraumtypen ' Sammelstrassen X Gassen
HErschliessungsstrassen HFussgangerzonen
Bemessungsfahrzeug | Bemessungsfahrzeug fur die Festlegung der Léange und Breite der Be- und
Entladefelder sowie Lichtraumprofil fir «Lastenveloss:
Lastenvelo:
« Lange: max. 3.2 m
+ DBreite: gesetzliche max. Breite ist heute 1 m
e Hohe:max.2.2m
Es laufen Bestrebungen bei einplétzigen Fahrzeugen zum Sachentransport die
zulassige Breite auf 1.2 m zu erhdhen.
Gesetzliche + Verkehrsregelverordnung VRV (insbesondere Art 41)
Grundlagen + Signalisationsverardnung SSV (insbesondere Art. 79a)

Normen/Richtlinien

Also Orientierungshilfe kbnnen fur Teilaspekte folgende Normen herangezogen

werden:

+ V5SS Norm SN 40 065_2019 Bedarfsermittiung und Standortwahl van
Veloparkierungsanlagen

+ V38 Norm SN 40 066_2019 Parkieren — Projektierung von
Veloparkierungsanlagen

« Handbuch Veloparkierung, Bundesamt flr Strassen und Velokonferenz
Schweiz, Arge planum/co.dex, 2008

Spezielle
Anforderungen/
Planungshinweise

+ Die Standorte der Be- und Entladefelder werden idealerweise im Rahmen
eines Konzeptes fir Be- und Entladefelder oder einer Bedarfsanalyse
bestimmt.

+ Die Distanz zum Zielort bzw. zu den jeweiligen Empfénger- oder
Versenderstandorten sollte in Abhangigkeit des Lieferaufkommens méglichst
zwischen 30 m und maximal 50 m betragen.

+ Be- und Entladefelder sind strategisch zu positionieren, insbesondere in
Zentrums-, Misch- und Wohnzenen. Bevorzugt erfolgt die Anerdnung in
Bereichen mit erschwerter Kfz-Zuganglichkeit, wie Fussgangerzonen,
Begegnungszonen, verkehrsberuhigten Bereichen oder in unmittelbarer Nahe
zu Gewerbestandorten, Einzelhandel oder Wohnanlagen.

+  Dariber hinaus empfiehit sich eine Lage entlang relevanter Veloinfrastrukturen,
insbesondere an Velohauptrouten, Nebenrouten sowie an
Hauptverkehrsachsen und Knotenpunkten.

+ Die Zugénglichkeit der Be- und Entladefelder sollte barrierefrei erfolgen.
Bauliche Hindemnisse sind zu vermeiden; geeignete Massnahmen umfassen
z.B. flache Bordsteinabsenkungen oder niveaugleiche Ubergénge.

= Zum Schutz gegeniiber unbeabsichtigter Nutzung durch motorisierten Verkehr
sind geeignete bauliche Abgrenzungselemente vorzusehen, etwa in Form von
Absperrpfosten, Fahrbahnmarkierungen, Rammschutzpollern,
Bordsteinanhebungen oder vergleichbaren Einrichtungen.
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Be- und Entladefelder kéinnen idealerweise mit einer Uberdachung sowie mit
Schutz- oder Anschliessbligeln ausgestattet werden, um Witterungsschutz und
Diebstahlsicherheit zu gewahrleisten.

Die empfohlene Standardabmessung flr Be- und Entladefelder betrigt 3.5 m
(Lange) x 1.5 m (Breite). Die Mindestabmessung sollte 3 m (Lange) x 1.2 m
(Breite) nicht unterschreiten.

Die angegebenen Masse sind als Richtwerte zu verstehen. Abweichungen sind
begriindet maglich, sofern die Anforderungen der Ubrigen
Verkehrsteilnehmenden weiterhin erfillt werden. Eine Verlangerung der Flache
bedarf keiner besonderen Begriindung, sofern entsprechender Bedarf besteht.
Es kéinnen mehrere Be- und Entladefelder fiir Lastenvelos nebeneinander
angeordnet werden, z.B. quer zum Fliessverkehr.

Bei eingeschrankten Platzverhaltnissen kann das Feld seitlich oder langs
erweitert werden, unter Beriicksichtigung der erforderlichen Mindestmasse
benachbarter Verkehrsflachen.

Die zulassige Haltedauer ist standortspezifisch festzulegen und scllte sich an
den lokalen Nutzungen sowie dem zu erwarteten Umschlagsbedarf orientieren.
Be- und Entladefelder fur Lastenvelos kannen auf Trottoirs angeordnet werden,
sofem eine verbleibende Durchgangsbreite von mindestens 1.5 m fiir den
Fussverkehr gewahrleistet ist.

Der Einbezug von Ladeinfrastruktur fur elektrisch betriebene Lastenvelos ist zu
prifen. Zu berlicksichtigen ist hierbei, dass das Laden eine langere Halte- bzw.
Parkdauer zur Folge haben kann.

Synergien mit anderen Planungsmodulen sind zu priifen.

PR -1 1= 130
F 4, 4

T

Betrieb

Fir den gewerblichen Giiterumschlag auf Be- und Entladefeldern wird eine
maximale Haltedauer von 10 bis 20 Minuten empfohlen, mit einer Toleranz von
10 bis 20 Minuten.
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Privatpersonen ist das Be- und Entladen von Waren oder das Ein- und
Aussteigen von Personen gestattet, sofern hierbei berechtigte Nutzergruppen
nicht behindert werden.

Eine Ladeinfrastruktur zum Aufladen von elektrisch befriebenen Lastenvelos
miusste geprift werden. In diesem Fall miisste die Halte- bzw. Parktoleranz
ausgeweitet werden.

Signalisation

Varschriftssignal: Parkieren verboten (Signal 2.50).

Allfallige Zusatzangaben zu Signalen sind auf einer rechteckigen Zusatztafel
anzubringen:

Fir das Be- und Entladen mit Lastenvelos kann die Zusatztafel mit dem
Symbol des «Lastenfahrrads» (Art. 64, 5.31.1) und der Aufschrift «Ausg.
Lastenvelos» oder «Lastenvelos gestattet» angebracht werden.

Zur zeitlichen Beschrénkung der Nutzung auf definierte Zeitfenster oder einer
maximal zulassigen Haltedauer kann die Zusatztafel «Ausg. Lastenvelos» mit
weiteren Zusatztafeln z.B. «Werktags von 08:30-11:30 Uhr und von 16-18 Uhr»
angebracht werden. Ausserhalb der abgebildeten Zeilen ist das Halten und
Parkieren fur Fahrrader erlaubt.

Signale sind am Beginn des Be- und Entladefeldes am rechten Strassenrand
bzw. rechts auf dem Trottoir anzubringen. Das Ende wird durch die gelbe
Flachenmarkierung vergegeben.

Signale durfen nicht in das Lichtraumprofil der Fahrbahn hineinragen.

Die folgenden Signale dienen der exemplarischen Darstellung und zeigen, wie
die Signale gestaltet oder aussehen kénnten.

Fiff 5304

)

5311 Lasteniaherad
(AL 64)

Auagensmimaen
Lastenvelos

Gantainet

Markierung

Die Markierung erfolgt gemass der SSV fir Parkverbotsfelder (Art. 79a SSV,
Markierung 6.23) und umfasst gelbe Parkverbotsmarkierungen mit
Diagonalkreuz sowie der Aufschrift « LASTENVELO».

Die Begrenzung des Be- und Entladefeldes wird durch das gelbe
Parkverbotsfeld klar definiert.

Synergien mit
anderen
Planungsmodulen

Planungsmedul DP3: Parkfelder Lastenvelos

Aufwand / Kosten

Investitionskosten: Betriebskosten:

Markierung (Piktogramm) « Kontrollaufwand
Signalisation

Bauliche Elemente wie Anlehn-
oder Anschliessbigel

Evtl. Uberdachung
Protektoren, Poller o0.4.

Evtl. Ladeinfrastruktur

Potentielle Konflikte

Die Be- und Entladfelder fiir «Lastenvelos» oder «Velos mit Anhanger»
kénnten von anderen Verkehrsteilnehmenden zweckentfremdet oder (ber die
zulassige Haltezeit hinaus belegt werden, insbesondere dann, wenn keine
klare Kennzeichnung oder Kontrolle erfolgt oder wenn das Feld zusatzlich mit
einer Ladesadule ausgestattet ist.

Lastenvelos, die im Dienstleistungsverkehr eingesetzt werden, kiinnen mit
einer glltigen Gewerbeparkkarte auch Uber langere Zeitraume von bis zu vier
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Stunden parkieren. Dadurch belegen sie die Flachen, die priméar fur den
kurzfristigen Guterumschlag vorgesehen sind.

Good Practice aus
Factsheets

+ (GP24: Basel — Cargovelo Parkfelder
Mehr Platz fiir Cargovelos | Kanton Basel-Stadt

Weitere Good
Practice

. Basel: Velos und Velos mit Anhanger
Basel: «Und wo bitte sind die Parkuhren? Die brauchen mehr Platz als ein
Roller!s - 20 Minuten

+ Niederlande (Rotterdam, Amsterdam): Space for Cargo Bikes
https://dutcheyeling.nliwp-content/uploads/2024/06/Space-for-Carqgo-Bikes-
EM.pdf

s New York City - Cargo bike corrals
https://www.nye.govihtml/dot/downloads/pdiicommercial-cargo-bicycle-pilot-
evaluation-report.pdf

. Kopenhagen - Lastenrad-Parkplatz «Copenhagenize Bar»
Der Copenhagenize Bar, eine innovative Abstellldsung fiir Lastenfahrrader |
Zukunft Mabilitat

Bemerkungen

. Die Anpassung der Signalisationsverordnung zum 1. Juli 2025 erméglicht den
Einsatz des Signets fiir «Lastenfahrrédders und eréffnet neue
Gestaltungsmdglichkeiten.

+  Mit der zunehmenden Bedeutung von Lastenvelos im Lieferverkehr und
wachsenden Erkenntnissen aus bestehenden Be- und Entladefeldern kénnen
Ausgestaltung, Betrieb sowie Signalisation weiter optimiert werden.

s  Bereils jetzt kéinnen Lastenvelos, die flr den Lieferverkehr eingesetzt werden,
Be- und Entladefelder analog zu anderen Lieferfahrzeugen fur den
«Gliterumschlag» nutzen, auch wenn vielerorts noch keine expliziten
Lastenvelo Be- und Entladefelder ausgewiesen sind.

Verfasserin

Greta Hettich

Datum

19.01.2025; rev. 05.03.2025, rev, 14.08.2025
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GG4: Be- und Entladebucht

Kurzbeschrieb/
Zweck

Be- und Entladebuchten fiir Lieferfahrzeuge sind baulich abgegrenzte Bereiche im
dffentlichen Raum, die dem Guterumschlag dienen. Sie befinden sich in der Regel
seitlich der Fahrbahn, entlang von Strassen unterschiedlicher Kategorien, Velo- und
Gehwegen (Trottoirs) oder Verkehrsflachen und sind bevorzugt in unmittelbarer Nahe
zu Nutzungen mit erhdhtem Warenumschlag angeordnet und sind klar von den
umliegenden Verkehrsbereichen abgegrenzt, Sie sind durch entsprechende Signale
und/oder Markierung gekennzeichnet. Die Signalisationen geben Auskunft (iber die
zugelassene Mutzergruppe, den worgesehenen MNutzungszweck sowie die
angestrebte oder zulassige Nutzungsdauer.

Anwendungsbereich EZentrums-/Kernzonen FEArbeitszonen
Nutzungszonen EMischzonen #Zonen for &fftl. Nutzungen
HWohnzonen
OWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Anwendungsbereich EHauptverkehrsstrassen ClStadtplatz
strassenraumtypen ESammelstrassen CGassen
[ Erschliessungsstrassen CIFussgangerzonen
Bemessungsfahrzeug | Bemessungsfahrzeug fur die Festlegung der Lange und Breite der Be- und Entlade-
felder sowie Lichtraumprofil: Lastwagen (Solo-Fahrzeug) gemass VSS 71104:
« Lange:max. 12 m
+ Breite: max. 26 m
+ Hohe: max.4m
+ Radstand: max. 8.2 m
Fir die Heckbeladung wird zusatzlich Platz fiir die Hubladebiihne bendtigt. Die
Lange von HubladebUhnen von Solo-Las’mtagen betragt ca. 2 bis 2.5 m.
Die Bemessung orientiert sich an dem grosstmoglichen Lieferfahrzeug (Solo-
Fahrzeug).
Gesetzliche « Signalisationsverordnung SSV (insbesondere Art. 30, 79)
Grundlagen +  Verkehrsregelverordnung VRY

Normen/Richtlinien

+ Lieferflachen fiir Berlin, Leitfaden zur Einheitlichen Planung und Umsetzung,
Senatsverwaltung Berlin, 02/2025 (ist unter Berlcksichtigung der CH-
Gesetzgebung nur in Teilen anwendbar).

*  VSS-Normenwerk

Spezielle
Anforderungen/
Planungshinweise

- Die Standorte der Be- und Entladebuchten werden idealerweise im Rahmen
eines Konzeptes fir Be- und Entladebuchten oder einer Bedarfsanalyse
bestimmt.

+ Die Be- und Entladebuchten sollten in Abhingigkeit von den jeweiligen
Nutzungen und dem zu erwarteten Lieferaufkommen in einer Entfernung von
héchstens 50 bis 100 m vom Zielort liegen.

+  Be-und Entladefelder konnen im Bereich von Kreuzungen und/oder in un-
mittelbarer Nahe von Fussgangerstreifen und Bordsteinabsenkungen vorge-
sehen werden, sofern die notwendigen Mindestabstande und Sichtweiten
eingehalten werden.

+ Die Be- und Entladebuchten sollten idealerweise eine Abmessung von 20 m
(Lange) x 2.8 m (Breite) aufweisen, mindestens jedoch 15m (Lange) x 2.5 m
(Breite).

+ Die angegebenen Masse sind als Richtwerte zu verstehen. Abweichungen sind
begriindet maglich, sofern die Anforderungen der tibrigen Verkehrsteilnehmen-
den weiterhin erfiillt werden. Eine Verlangerung der Haltebuchtflache bedarf
keiner besonderen Begriindung, sofern entsprechender funktionaler Bedarf
besteht.

+  Bei eingeschrankten Platzverhéltnissen kann das Feld seitlich oder langs
erweitert werden, unter Beriicksichtigung der erforderlichen Mindestmasse
benachbarter Verkehrsflichen (z.B. Fussverkehr, Veloverkehr).

+ Die Dimensionierung von Be- und Entladebuchten solite so erfolgen, dass ein
sicheres Ein- und Ausfahren ohne Ruckwartsmandver maglich ist, sowie Platz
fir die Nutzung von Hebeblihnen bieten.
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+  Fir die seitliche Be- oder Entladung ist ausreichend Raum vorzusehen, um
Tiren oder Schiebetlren vollsténdig &ffnen zu kiénnen,

+ Die zulassige Haltedauer fiir den Be- und Entlad solite sich an den lokalen
MNutzungen sowie dem zu erwarteten Umschlagsbedarf orientieren.

+ Synergien mit anderen Planungsmodulen sind zu prifen.

B —
Fahrtrichtung
——

Betrieb

«  Fir den gewerblichen Giterumschlag auf Be- und Entladebuchten wird eine
maximale Haltedauer von 10 bis 20 Minuten empfohlen mit einer Toleranz von
10 bis 20 Minuten.

+ In besonderen Fallen (z.B. gréssere Bahnhéfe) sind auch bis zu 30 Minuten
Haltedauer (ohne Toleranz) maglich.

s  Privatpersonen ist das Be- und Entladen von Waren oder das Ein- und
Aussteigen von Personen gestattet, sofern hierbei berechtigte Nutzergruppen
nicht behindert werden.

+ Eine allfallige Reservationsmaglichkeit oder ein Zutrittssystem milsste rechtlich
geprilft werden.

+  Werden Zutrittssysteme sowie Reservationssysteme vorgesehen, ist eine
Nutzung, welche nicht dem gewerblichen Glterumschlag dient, nicht
zugelassen bzw. nicht moglich.

Signalisation

Vorschriftssignal: Parkieren verboten (Signal 2.50).

« Allfallige Zusatzangaben zu Signalen sind auf einer rechteckigen Zusatztafel
anzubringen:

+« Fir das Be- und Entladen mit Lastwagen kann die Zusafztafe! « Ausg.
gewerbliche Lieferungen» oder « Gewerbliche Lieferungen gestattets
angebracht werden.

*  Zur zeitlichen Beschrankung der Mutzung auf definierte Zeitfenster oder einer
maximal zuldssigen Haltedauer kann die Zusatztafel « Ausg. gewerbliche
Lieferungens» mit weiteren Zusatztafeln z.B. «Werktags von 08:30-11:30 Uhr
und von 16-18 Uhr» angebracht werden. Ausserhalb der abgebildeten Zeiten
ist das Halten und allenfalls das Parkieren fir unterschiedliche
Verkehrsteilnehmende (u.a. MIV) erlaubt.

+ Signale sind zu Beginn am rechten Strassenrand einer Be- und Entladebucht
anzubringen.

« Das Ende der Be- und Entladebucht wird durch den Bord markiert. Bei
langeren Be- und Entladebuchten (> 20 m) oder in uniibersichtlichen
Strassenraumen kann ein zusatzliches Signal am linken Ende angebracht
werden, um die Erkennbarkeit zu erhthen und das Ende der Be- und
Entladebucht zu kennzeichnen.

+ Das Vorschriftssignal samt Zusatztafel beschrankt die Nutzung nicht auf
bestimmte Fahrzeugtypen. Somit kinnen die ausgewiesenen Be- und
Entladebuchten von allen Fahrzeugen, einschliesslich Lastenvelos, im Rahmen
des gewerblichen Glterumschlags genutzt werden.

+ Eine digitale Signalisation ist insbesondere bei Mehrfachnutzung durch

unterschiedliche Verkehrsteilnehmende zu priifen.
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Die folgenden Signale dienen der exemplarischen Darstellung und zeigen, wie
die Signale gestaltet oder aussehen kénnten.,

[ Ausgenommen

Ausgenommen
gewerbliche
Lieferungen Ausgencmman [Signal 5.22)

gewarblicha
Lieferungen

werktags
B30-1130h
16-18h

Markierung

Die Markierung erfolgt gemass der SSV fur Parkverbotsfelder (Art. 79a SSV,
Markierung 6.23) und umfasst gelbe Parkverbotsmarkierungen mit
Diagonalkreuz sowie der Bezeichnung «LIEFERUNGEN».

Die Begrenzung der Be- und Entladebucht wird durch das gelbe
Parkverbotsfeld klar definiert.

Synergien mit
anderen
Planungsmodulen

@ & & & & & & & 8 @

Planungsmodul GG1: Be- und Entladefeld fiir Lastwagen
Planungsmodul GG2: Be- und Entladefeld fir Lieferwagen
Planungsmodul GG3: Be- und Entladefeld fiir Lastenvelos
Planungsmodul GH3: Mobile Mikro Hubs

Planungsmodul GP1: Parkfelder filr Last- und Lieferwagen
Planungsmadul DP1: Parkfelder fir Lieferwagen
Planungsmodul DP2: Parkfelder Personenwagen
Planungsmodul DP3: Parkfelder Lastenvelos
Planungsmadul P1: Parkplatz flir Personenwagen
Planungsmodul P4: Taxi-Standplatz

Aufwand / Kosten

Investitionskosten: Betriebskosten:

-
L]
-

Markierung . Kontrollaufwand

Signalisation (ggf. Digital) « Ewvtl. Strom (bei Zutrittssystem, bei
Evil. Reservationsmaglichkeit digitaler Anzeigetafel)

Evtl. Zutrittssystem

Potentielle Konflikte

Je nach stadtischer Regelung kann die Flache mit einer Gewerbeparkkarte
auch flr den Dienstleistungsverkehr (z.B. bis zu 4 Stunden) genutzt werden.
Dadurch steht sie dem eigentlichen Lieferverkehr fur den gewerblichen
Glterumschlag nicht mehr uneingeschrankt zur Verfiigung.

Good Practice aus

GP15: Lissabon — Straightsol

Factsheets Straightsol - Homepage
Weitere Good s Luzemn - Anlieferung Hauptbahnhof Luzern auf der westlichen Seite
Practice « London — Loading bay
Loading for the public - Transport for London
Bemerkungen *  Mit zunehmenden Erfahrungen mit Be- und Entladebuchten kénnen
Ausgestaltung, Betrieb und Signalisation optimiert werden.
Verfasserin Martin Ruesch; Greta Hettich
Datum 10.01.2025 v.01; rev. 06.03.2025 HGr; 17.08.2025 HGr
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GG5: Be- und Entladespur

Kurzbeschrieb/
Zweck

Be- und Entladespuren fur Lieferfahrzeuge sind ausgewiesene Fahrspuren, die dem
Giiterumschlag dienen und baulich nicht von den tbrigen Fahrspuren abgetrennt
sind. Diese Spuren kdnnen eigenstindige Ladespuren sein oder temporir
umgenutzte Fahrspuren auf mehrspurigen Strassen sein (in Nebenverkehrszeiten).
Be- und Entladespuren werden haufiy auf Uberbreiten Randfahrstreifen, auf
Mandovrierstreifen vor Parkbuchten oder auf Zwischenstreifen zwischen Parkbuchten
(gestrichelter oder durchgezogener Linie) angeordnet. Sie verlaufen oft parallel zu
Velo- und Gehwegen (Trotloirs) oder befinden sich am Strassenrand neben
parkenden Fahrzeugen. Die Nutzung dieser Spuren wird durch entsprechende

Signale geregelt und informiert (ber die zugelassene Nutzergruppe, den
vorgesehenen  Mutzungszweck sowie die angestrebte oder zuldssige
Nutzungsdauer.
lkﬂ“la"du"gsberaic“ EHZentrums-IKernzonen ZArbeitszonen
Nutzungszonen FMischzonen = Zonen fur &fftl, Nutzungen
HEWohnzonen
COWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
l“““le|-|d|.|ngs,bereich HHauptverkehrsstrassen _IStadtplatz
Strassanraumtypen HSammelstrassen Cl1Gassen
HErschliessungsstrassen CIFussgangerzonen
Bemessungsfahrzeug | Bemessungsfahrzeug fir die Festlegung der Lange und Breite der Be- und Entlade-
felder sowie Lichtraumprofil: Lastwagen (Solo-Fahrzeug) geméss V53 71104:
. Lange: max. 12 m
s  Breite: max. 286 m
¢ Hohe: max.4m
* Radstand: max. 8.2 m
Fiir die Heckbeladung wird zusatzlich Platz fir die Hubladebiihne benotigt. Die
L&ange von Hubladebiihnen von Solo-Lastwagen betréagt ca. 2 bis 2.5 m.
Die Bemessung orientiert sich an dem grésstmaglichen Lieferfahrzeug.
Gesetzliche « Signalisationsverordnung SSV (insbesondere Art. 30, 79)
Grundlagen s Verkehrsregelverordnung VRV

Normen/Richtlinien

+ Lieferflachen fir Berlin, Leitfaden zur Einheitlichen Planung und Umsetzung,
Senatsverwaltung Berlin, 02/2025 (ist unter Berlicksichtigung der CH-
Gesetzgebung nur in Teilen anwendbar).

s VSS-Normenwerk

Spezielle
Anforderungen/
Planungshinweise

+ Die Standorte der Be- und Entladespuren werden idealerweise im Rahmen
eines Konzeptes fur Be- und Entladespuren oder einer Bedarfsanalyse
bestimmt,

*  Be- und Entladespuren sollten strategisch entlang der Strasse angeordnet
sein, sodass Lieferfahrzeuge je nach Zielort die nachstgelegene Spur anfahren
konnen.

s Die Be- und Entladespuren sollten idealerweise an (iberbreiten oder
mehrspurigen Hauptverkehrsstrassen und Oberbreiten Sammelstrassen
angeordnet werden.

s Werden Fahrspuren als Be- und Entladespuren genutzt werden, sollten sie
idealerweise eine Abmessung von mind. 20 m (Lange) x 3 m (Breite) haben.

+ Die Abmessungen der Be- und Entladespuren missen so gestaltet sein, dass
eine sichere und effiziente Nutzung durch Lieferfahrzeuge maglich ist, chne
andere Verkehrsteilnehmende zu beeintrachtigen oder zu gefahrden.

« Die angegebenen Masse sind als Richtwerte zu verstehen. Abweichungen sind
begrundet maglich, sofern die Anforderungen der dbrigen
Verkehrsteilnehmenden weiterhin erflllt werden. Eine Verldngerung der Flache
bedarf keiner besonderen Begrindung, sofern entsprechender funktionaler
Bedarf besteht.
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Die Dimensionierung von Be- und Entladefeldern sollte so erfolgen, dass ein
sicheres Ein- und Ausfahren ohne Rickwartsmandver maoglich ist, sowie Platz
fur die Nutzung von Hebeblihnen bieten.

Fr die seitliche Be- oder Entladung ist ausreichend Raum vorzusehen, um
Tiren oder Schiebetiren vollstandig &ffnen zu kénnen.

Die zuldssige Haltedauer fiir den Be- und Entlad sollte sich an den lokalen
Nutzungen sowie dem zu erwarteten Umschlagsbedarf orientieren.

Das Halten zum gewerblichen Guterumschlag neben Fahrzeugen, die langs
des Strassenrandes parkiert sind, ist nur zuléssig, wenn der Verkehr nicht
behindert wird.

Synergien mit anderen Planungsmodulen sind zu priifen,

Betrieb

Fir den gewerblichen Giterumschlag auf Be- und Entladespuren wird eine
maximale Haltedauer von 10 bis 20 Minuten empfohlen mit einer Toleranz von
10 bis 20 Minuten.

In besonderen Fallen (z.B. grossere Bahnhafe) sind auch bis zu 30 Minuten
Haltedauer (ohne Toleranz) maglich.

Privatpersonen ist das Be- und Entladen von Waren oder das Ein- und
Aussteigen van Personen gestattet, sofern hierbei berechtigte Nutzergruppen
nicht behindert werden.

Eine allfallige Reservationsméglichkeit oder ein Zutrittssystem miisste rechtlich
gepruft werden.
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Werden Zutrittssysteme sowie Reservationssysteme vorgesehen, ist eine
Nutzung, welche nicht dem gewerblichen Glterumschlag dient, nicht
zugelassen bzw. nicht maglich.

Signalisation

Vorschriftssignal: Parkieren verboten (Signal 2.50).

Alifallige Zusatzangaben zu Signalen sind auf einer rechteckigen Zusatztafel
anzubringen:

Fir das Be- und Entladen mit Lastwagen kann die Zusafztafel «Ausg.
gewerbliche Lieferungen» oder « Gewerbliche Lieferungen gestattets
angebracht werden.

Zur zeitlichen Beschrankung der Nutzung auf definierte Zeitfenster oder einer
maximal zulédssigen Haltedauer kann die Zusatztafel « Ausg. gewerbliche
Lieferungens mit weiteren Zusatztafeln z.B. «Werktags von 08:30-11:30 Uhr
und von 16-18 Uhr» angebracht werden. Ausserhalb der abgebildeten Zeiten
ist das Halten und allenfalls das Parkieren fur unterschiedliche
Verkehrsteilnehmende (u.a. MIV) erlaubt.

Signale sind zu Beginn am rechten Strassenrand einer Be- und Entladespur
anzubringen.

Bei langeren Be- und Entladespuren (> 20 m) oder in unibersichtlichen
Strassenrdumen kann ein zusétzliches Signal am Ende angebracht werden,
um die Erkennbarkeit zu erhéhen und das Ende der Be- und Entladespur zu
kennzeichnen.

Das Vorschriftssignal samt Zusatztafel beschrankt die Nutzung nicht auf
bestimmte Fahrzeugtypen. Somit kénnen die ausgewiesenen Be- und
Entladespuren von allen Fahrzeugen, einschliesslich Lastenvelos, im Rahmen
des gewerblichen Guterumschlags genutzt werden.

Eine digitale Signalisation ist insbesondere bei Mehrfachnutzung von
Fahrspuren durch unterschiedliche Verkehrsteilnehmende zu prifen.

Bei Busfahrbahnen (Signal 2.64), die fur den éffentlichen Linienverkehr
bestimmt sind, kann in Ausnahmeféllen und unter Anbringung entsprechender
(digitaler) Zusatztafeln die Nutzung durch bestimmte Fahrzeugtypen cder
Mutzergruppen gestattet werden. Diese konnen die Busfahrbahn dann
temporér als Be- und Entladespur verwenden. In diesem Fall ist eine
Zusatztafel mit klarer Angabe des zuléssigen Zeitfensters anzubringen.

Die folgenden Signale dienen der exemplarischen Darstellung und zeigen, wie
die Signale gestaltet oder aussehen kénnten,

A Ausg.
| gowerbliche gewerblicha g-
Lietarungen Lisferungen S el 5.1
werktags
830-1139h
16-18h

Markierung

Massgeblich fir die Nutzung sind die Signale; Markierungen kénnen
erganzend eingesetzt werden, etwa indem Be- und Entladespuren entlang der
Fahrbahn durch Materialdifferenzierung von der Ubrigen Fahrbahn abgesetzt
werden.

Je nach értlicher Situation erfolgt die Abgrenzung entweder durch eine
durchgezogene Linie zu angrenzenden Fahrbahnen oder Parkbuchten oder
durch eine gestrichelte Markierung auf einem Randfahrstreifen.

Die Markierung richtet sich nach den Vorgaben der SSV (Abgrenzung von
Fahrspuren mit gestrichelter oder durchgezogener weisser Linie).

Werden Busfahrspuren temporar als Be- und Entladespur genutzt, sind
entsprechende Signale erforderlich, um auf den temporaren Nutzungszweck
hinzuweisen und die berechtigte Nutzergruppe eindeutig zu kennzeichnen.
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Synergien mit
anderen
Planungsmodulen

Planungsmodul GG3: Be- und Entladefeld fur Lastenvelos
Planungsmodul GH3: Mobile Mikro Hubs

Planungsmodul GP1: Parkfelder fir Last- und Lieferwagen
Planungsmodul DP1: Parkfelder fur Lieferwagen
Planungsmodul DP2: Parkfelder Personenwagen
Planungsmodul DP3: Parkfelder Lastenvelos

Aufwand / Kosten

Investitionskosten: Betriebskosten:

Markierung + Kontrollaufwand
Signalisation (ggf. Digital) s  Evil. Strom (bei digitaler Anzeigetafel)

Potentielle Konflikte

Die Be- und Entladespur kann sie mit einer Gewerbeparkkarte auch fir den
Dienslleistungsverkehr genutzt werden (z.B. bis zu 4 Stunden). Dadurch steht
sie dem eigentlichen Lieferverkehr fir den gewerblichen Giterumschlag nicht
mehr uneingeschrankt zur Verfigung.

Befindet sich die Be- und Entladespur vor einer Parkbucht, kann sie vom
Dienstleistungsverkehr mit langeren Haltezeiten nicht genutzt werden.

Good Practice aus

GP8: Barcelona = Multifunktionsstreifen

Factsheets CaseStudyMultiUseLane ES 2.doc

Weitere Good +« Berlin — Busspuren als temporéare Lieferflichen

Practice Lieferflachen fir Berlin - Berlin.de

Bemerkungen +  Situationen mit mehrspuriger Fahrbahn in die gleiche Fahrtrichtung sind in der
Schweiz nicht weit verbreitet,

+  Mit zunehmenden Erfahrungen mit Be- und Entladespuren konnen

Ausgestaltung, Betrieb und Signalisation (Markierung, Signale) optimiert
werden.

Verfasserin Martin Ruesch; Greta Hettich

Datum 10.01.2025 v.01; 06.03.2025 HGr; 14.08.2025 HGr
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GG6: Flachen fiir den Be- und Entlad ohne Markierung/Signalisation

Kurzbeschrieb/
Zweck

Flachen fir den Be- und Entlad ohne Signalisation sind Bereiche im &ffentlichen
Raum, die dem tempordren Be- und Entlad durch Lieferfahrzeuge dienen, ohne dass
eine explizite verkehrsrechtliche Kennzeichnung erfolgt. Sclche Flachen finden sich
haufig auf Oberbreiten Gehwegen (Trottoirs), 6ffentlichen Platzen oder innerhalb von
Fussgangerzonen. Im Gegensatz zu offiziell ausgewiesenen Be- und Entlade-
bereichen mit Markierungen oder Signalisation erfolgt die Nutzung hier informell,
ohne dass eine formale verkehrsrechtliche Regelung besteht.

Anwendungsbereich HZentrums-Kemzonen HArbeitszonen
Nutzungszonen EMischzonen = Zonen for &fftl. Nutzungen
HWohnzonen
CWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Anwendungsbereich EHauptverkehrsstrassen = Stadtplatz
Strassenraumtypen X Sammelstrassen Gassen
HErschliessungsstrassen = Fussgingerzonen
Bemessungsfahrzeug | Bemessungsfahrzeug sowie Lichtraumprofil: Lastwagen (Seclo-Fahrzeug) geméss
VES 71104:
+« Lange: max. 12 m
- Breite: max. 2.6 m
+ Hohe: max. 4.0 m
+ Radstand: max. 8.2 m
Fir die Heckbeladung wird zusatzlich Platz fir die Hubladeblihne bendtigt. Die
Lange von Hubladebiihnen von Solo-Lastwagen betrégt ca. 2 bis 2.5 m.
Die Bemessung orientiert sich an dem grosstmaglichen Lieferfahrzeug.
Gesetzliche +« \erkehrsregelverordnung (VRY, insbesondere auch Art. 41)
Grundlagen
Normen/Richtlinien |« VSS-Normenwerk
Spezielle + Die Flachen werden im Rahmen von Strassen- oder Platzgestaltungen (z. B.
Anforderungen/ Betriebs- und Gestaltungskonzepte) geplant. Dabei ist die Gesamtsituation zu

Planungshinweise

berlicksichtigen, einschliesslich moglicher Alternativen wie klar ausgewiesene
Be- und Entladefelder.

* Die Flachen befinden sich direkt im éffentlichen Raum, vorzugsweise in
unmittelbarer N&he von Lebensmittelgeschaften, Einzelhandel oder hnlichen
Einrichtungen, ohne dabei die allgemeine Funktionalitat des ffentlichen
Raums einzuschranken.

+ Eine explizite Kennzeichnung durch Markierungen ist nicht erforderlich.
Stattdessen erfolgt die Nutzung rein informell, auf Basis lokaler
Vereinbarungen oder etablierter Gewohnheiten.

s+ Ergénzende Signale werden nur in Ausnahmefallen eingesetzt, etwa auf
grossen Platzen oder in unilbersichtlichen Bereichen, um die Nutzung deutlich
zu machen.

+ Die Planung und Anordnung der Fldchen muss gewahrleisten, dass sie flr die
massgeblichen Bemessungsfahrzeuge problemlos zuganglich sind. Dabei sind
Schleppkurven, ausreichende Sichtweiten sowie die notwendige lichte Hohe zu
beachten.

« Die Be- und Entladebereiche sind so zu dimensionieren, dass ein sicheres Ein-
und Ausfahren sowie problemloses Rangieren und Mantvrieren méglich sind.

+« Beim Einsatz von Hebebiihnen durfen angrenzende Verkehrsflachen weder
beeintrachtigt noch Zufussgehende oder andere Verkehrsteilnehmende
gefahrdet werden.
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« Zufahrtsbereiche mussen hindernisfrei sein. Poller, Bordsteinkanten oder
bauliche Begrenzungen dirfen die Erreichbarkeit der Flachen nicht
einschranken.

el

I 12,00-1500m

- cammwee e

Betrieb + Es bestehen keine betrieblichen Vorgaben.

Signalisation « Esist keine spezielle Signalisation vorgesehen.

«  Allenfalls Vorschriftssignal: Fahrverbotsschild (Art. 18, Signal 2.01)

« Allfallige Zusatzangaben zu Signalen sind auf einer rechteckigen Zusatztafel
anzubringen:

« Firdas Be- und Entladen mit Lastwagen kann in Einzelfallen die Zusatztafel
«Ausg. gewerbliche Lieferungen» oder « Gewerbliche Lieferungen gestattet»
vorgesehen werden; dies ist standortspezifisch zu priifen.

e Zur zeitlichen Beschrankung der Nutzung auf definierte Zeitfenster oder einer
maximal zulassigen Haltedauer kann die Zusatztafel «Ausg. gewerbliche
Lieferungen» mit weiteren Zusatztafeln z.B. « Werktags von 08:30-11:30 Uhr
und von 76-18 Uhr» angebracht werden.

« Die Ausnahmen missen von den zustandigen stadtischen Behorden (Kanton,
Gemeinde) genehmigt werden.

« Die folgenden Signale dienen der exemplarischen Darstellung und zeigen, wie
die Signale gestaltet oder aussehen kénnten.

(Senal 5.22)

werktags
830-1139p
16-18h

Markierung « Esist keine spezielle Markierung vorgesehen.
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Synergien mit + Keine Synergien

anderen

Planungsmodulen

Aufwand / Kosten Investitionskosten: Betriebskosten:

Evtl. Signalisation (ggf. Digital) |+  Kontrollaufwand

Potentielle Konflikte

-

Mégliche Konflikte durch missbrauchliche Nutzung der Flachen durch andere
Verkehrsteilnehmende.

Wahrend Wochenmaérkten oder Sonderveranstaltungen kann die Be- und
Entladeflache blockiert oder nicht nutzbar sein.

Gegebenenfalls sind Einfahrverbote zu bestimmten Zeiten (nachts oder
frihmorgens) sowie Lieferzeitfenster zum Schutz vor Larmbelastigung in
Innenstadten oder auf Platzen zu beriicksichtigen.

Good Practice aus

GPS5: Luzern — Konzept Erschliessung und Anlieferung Wohnsiedlung

Factsheets Himmelrich, (keine online Information verfilgbar)
Weitere Good +  Zlrich Altstetten — Anlieferung Coop Bahnhof Altstetten Nord
Practice s Basel - Brunngésslein
s Zirich — Munsterhof
+« Freiburg - Karlsplatz
Bemerkungen « Die Losungen sind auf die jeweilige lokale Situation und die spezifischen
Bedurfnisse abzustimmen.
+  Bei hoher Anlieferungsdichte sind solche Lésungen weniger geeignet, da die
MNutzung nicht gesteuert werden kann und es je nach Flachengrosse zu
gegenseitigen Behinderungen der anliefernden Fahrzeuge kommen kann.
Verfasserin Martin Ruesch, Greta Hettich
Datum 06.02.2025; rev. 07.03.2025 HGr; 14.08.2025 HGr
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Giiterumschlag Hubs

GH1: Abhol- und Abgabestation im 6ffentlichen Raum

Kurzbeschrieb/
Zweck

Abhol- und Abgabestationen sind stationdre oder mobile Systeme zur kontaktlosen
Ubergabe und Abholung von Sendungen. Sie sind dffentlich zugénglich und kénnen
auf dffentlichem Grund (Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs, Platzen, etc.) oder
auf privatem Grund (Einkaufszentren, Tankstellen, etc.) angeordnet werden.

Die Stationen werden Uberwiegend in Zentrumszonen und in Wohngebieten
positioniert, um eine komfortable und zeiteffiziente Nutzung zu erméglichen sowie
eine fusslaufig erreichbare Abholung und Abgabe fiir Endkunden sicherzustellen. Die
Standorte sind so gewahlt, dass sowohl Zustellfahrzeuge als auch Endkunden einen
ungehinderten Zugang haben. Eine spezielle Signalisation im direkten Umfeld der
Stationen ist in der Regel nicht erforderlich, kann aber ergénzend angebracht
werden, um ein reibungsloses Be- und Entladen der Stationen zu erméglichen.

Anwendungsbereich HZentrums-/Kermzonen OArbeitszonen
Nutzungszonen HMischzanen HZonen fur offtl. Nutzungen
HWohnzonen
CWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Anwendungsbereich EHauplverkehrsstrassen = Stadlplatz
Strassenraumtypen HSammelstrassen ClGassen
FErschliessungsstrassen FFussgangerzonen
Bemessungsfahrzeug | Bemessungsgrundlage sowie Lichtraumprofil fiir die Belieferung/Abholung von
Abhol- und Abgabestationen:
Lastwagen (Solo-Fahrzeug) geméiss VWSS 71104:
« Lange: max. 12 m
+ Breite: max. 2.6 m
+ Hohe: max. 4 m
+ Radstand: max. 8.2 m
Fur die Heckbeladung wird zusatzlich Platz fur die Hubladebiihne bendtigt. Die
Lange von Hubladeblhnen von Solo-Lastwagen befrégt ca. 2 bis 2.5 m.
Gesetzliche Postverordnung (VPG, Stand am 1. September 2023)
Grundlagen Art 31, Ziffer 1: Die Post ist zur Hauszustellung von Postsendungen in alle

ganzjahrig bewohnten Hauser verpflichtet. (Postsendungen: Briefe bis 1 kg und
Pakete bis 20 kg).

o Art. 17 Ziffer 1 Anbieterinnen mit Hauszustellung haben Anspruch auf Zugang
zu Postfachanlagen.

Normen/Richtlinien

« CEN/TS 16819 - Postalische Dienstleistungen - Paketboxen fur den
Endverbrauch - Technische Merkmale

+ CEN/TS 17457 - Postalische Dienstleistungen - Digitale, optional online
verbundene Offnungs- und Schliesssysteme fiir Paket(bergabeeinheiten mit
freiem Zugang fir Zustell- und Abholdienstleister und Kunden

+ DIN SPEC 16577 - Nutzeroffene Ubergabeeinheit fir den Warentransfer

+ VSS-Normen (fur Planung Strassenanbindung und Verkehrsflachen)

Spezielle
Anforderungen/
Planungshinweise

Standortanforderungen

+ Die Standorte und Anzahl der Stationen werden idealerweise im Rahmen eines
Konzeptes fiir Abhol- und Abgabestationen oder einer Bedarfsanalyse und
dem jeweiligen Sendungsaufkommen in einem Gebiet bestimmt.

+  Grundsatzlich sollten Abhol- und Abgabestationen im &ffentlichen Raum
installiert werden, welcher fir alle zuganglich ist.

+ Beider Anordnung ist darauf zu achten, dass die Stationen gut sichtbar und fir
die Empféangerinnen fusslaufig, mit dem Velo oder auf sowieso zurlickgelegten
Wegen zu erreichen sind. Geeignet sind etwa Bahnhtfe mit hohem
Pendleraufkommen oder Fladchen an Standorten mit hoher
Fussgangerfrequenz in Wohnguartieren, bei 6ffentlichen Einrichtungen oder
Verkehrsdrehscheiben.
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« Die empfohlenen Entfernungen kénnen je nach regionalen Gegebenheiten und
Anforderungen variieren. Als grobe Richtlinie gilt jedoch ein Radius von 500
Metern bis 1 Kilometer, um eine kundenfreundliche und effiziente Verteilung
der Paketstationen sicherzustellen.

« Die Station ist so zu positionieren, dass sie weder Nutzende gefahrdet noch
andere Verkehrsteilnehmende behindert.

« Die Stationen mussen gut an das Strassennetz angebunden sein, damit
Lieferdienste sie problemlos anfahren und in ihre Routen integrieren kénnen.

* Idealist eine unmittelbare N&he zu einem Be- und Entladefeld fir den
Guterumschlag gemass Planungsmodul GG1 (Parkverbotsfeld), um kurze
Wege und ein reibungsloses Be- und Entladen der Lieferfahrzeuge zu
gewahrleisten.

Bedienung

* Abhol- und Abgabestationen sollten rund um die Uhr barrierefrei zuganglich
und nutzbar sein.

« Die Stationen soliten akustisch und taktil wahrnehmbar, leicht bedienbar und
eine Bedienhohe zwischen 80 bis 100 cm vorweisen.

« Sie soliten beleuchtet und mit einem Regendach versehen werden.

+ Eine stabile Datentibertragung/IT-Infrastruktur muss gegeben sein, alternativ
ist ein LAN-Anschluss moglich.

* Unabdingbar ist ein 230 V-Stromanschluss fir die Beleuchtung und Technik.

« Die Abhol- und Abgabestation sollte auf einem tragfahigen, ebenerdigen,
Untergrund/Boden aufgestellt werden, da eine Last von bis zu 1.000 kg/m?
entstehen kann.

+ Die offiziellen Mindestmasse (15 x 11 x 1 cm) und Maximalmasse (75 x 60 x 40
cm) flr Pakete und das Maximalgewicht von 31,5 Kg missen berticksichtigt
werden.

+ |dealerweise sollten sie anbieteroffen sein.

Standardgrosse: ca. 60-150 Facher

o Lange:3-4m

o Hohe:2m

o Tiefe:0.8—1m

o Flache:ca.3-5m?
Grossere Stationen: ca. 200-400 Facher

o Lange:6-12m

o Hohe:2-25m

o Tiefe:0.8-12m

o Flache:ca.6 -15m?

Betrieb

Bezogen auf das zugehdérige Be- und Entladefeld:

« Fir den gewerblichen Giterumschlag auf Be- und Entladefeldern wird eine
maximale Haltedauer von 10 bis 20 Minuten empfohlen, mit einer Toleranz von
10 bis 20 Minuten.
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Die tats&chliche Be- und Entladezeit kann jedoch je nach Grésse der Station
variieren und liegt in einem Bereich von 10 bis maximal 120 Minuten,

Signalisation

In der SSV existieren derzeit keine spezifischen Regelungen zur Signalisation
oder Markierung von Abhol- und Abgabestationen, da diese meist ausserhalb
des unmittelbaren Fahrbahnbereichs liegen.

Signalisation der Be- und Entladefelder bei Abhol- und Abgabestationen:

Empfehlenswertes Vorschriftssignal: Parkieren verboten (Signal 2.50), um die
Flache fiur Be- und Entladevorgénge freizuhalten.

Allfallige Zusatzangaben zu Signalen sind auf einer rechteckigen Zusatztafel
anzubringen:

Fur das Be- und Entladen mit Lastwagen kann die Zusaiztafel « Ausg.
gewerbliche Lieferungens», «Ausgenommen Lastwagen-Symbol (Signal 5.22)»
oder « Gewerbliche Lieferungen gestatfet» angebracht werden.

Zur besseren Sichtbarkeit kdnnte eine Zusatztafel mit dem Hinweis
«Paketstation» angebracht werden, um die vorgesehene Nutzung zu
verdeutlichen.

Die folgenden Signale dienen der exemplarischen Darstellung und zeigen, wie
die Signale gestaltet oder aussehen kbnnten.

R

Ausgenommen M
gewerbliche

Ausgenommaen Lieferungen (Signal 5.22)

A

Markierung

Eine spezielle Markierung der Stationen ist in der Regel nicht erfarderlich.
Der Standort um die Paketstation kann jedoch mit einem Parkverbotsfeld (Art.
79a S5V, Markierung 6.23) und gelber Parkverbotsmarkierungen mit
Diagonalkreuz kombiniert werden.

Synergien mit
anderen
Planungsmodulen

Planungsmodul GH2: Stationarer Hub
Planungsmodul GH3: Mobiler Hub

Aufwand / Kosten

Investitionskosten: Betriebskosten:

+  Paketstation +  Kontrollaufwand
+ Stromanschluss »  Elektrizitat

+ Standort (Umbau) = Mietkosten

« Signalisation (ggf. Digital) +  [T-Infrastruktur

Potentielle Konflikte

Mégliche Konflikte durch missbrauchliche Nutzung, etwa wenn Be- und
Entladeflachen fir den Umschlag an Paketstationen von anderen
Verkehrsteilnehmenden oder Fahrzeugen blockiert werden.

Good Practice aus

GP12: Salzburg — MyFlexbox

Factsheets Post & myflexbox: Erste gemeinsame Paketstation in Salzburg
Weitere Good « Basel - Smartbox
Practice SmartBoxBasel — Einfach zu deinen Paketen

Berlin — Bentobox
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StadtQuartier 4.0 (2018) - Urbane Logistik - Stadtquartier 4.0

Bemerkungen +  Es gibt verschiedene Ausfihrungen von Abhol- und Abgabestationen (mobil
ader stationar) deren Eignung stark vom Standort, der Nutzungsart (Single-
oder Multi-User/white-label) und dem Sendungsaufkommen abhangt. Eine
grindliche Standortanalyse im Vorfeld ist daher unerlasslich.

+ Je nach Sendungsaufkommen und Verhéltnis (B2B oder B2C) eignet sich eine
Abhol- und Abgabestation nur bedingt.

« Einen Mehrwert bietet eine solche Station vor allem in Wohngebieten, wenn
viele kleinteilige, leichte Sendungen in einem dicht besiedelten Gebiet anfallen
(hohe Stoppdichte).

+  Weniger geeignet sind hingegen Gewerbegebiete mit grossen Sendungen und
wenigen Stopps.

Verfasserin Greta Hettich

Datum 20.01.2025; rev. 27.02.2025; 20.03.2025 HGr; 18.07.2025 HGr

287



1814 | Be- und Entladen von Lieferfahrzeugen im 6ffentlichen Raum

GH2: Stationarer Mikro Hub

Kurzbeschrieb/
Zweck

Stationare Mikro Hubs sind fest installierte Logistiklosungen in Zentrumsnahe oder in
dichtbesiedelten Quartieren von Stadten, von denen aus mit Lastenvelos oder
emissionsarmen Kleinfahrzeugen Sendungen auf der allerletzten Meile zugestellt
werden. Mikro Hubs dienen der Ver- und Entsorgung sowie der Konsolidierung der
Warenstrome von und zu den Quartieren. lhre Hauptfunktionen umfassen den
Umschlag und die kurzfristige Lagerung von Gitern. Sie kénnen in bestehenden
Gebduden, Neubauten sowie im offentlichen Raum integriert sein. Standorte kénnen
Knotenpunkte des &ffentlichen Nahwverkehrs, Parkplitze, Marktplatze oder
Parkhiuser sowie Flachen des Einzelhandels, von Bahnarealen, Gewerbe- und
Hinterhéfe sein. Mikro Hubs sind bevorzugt an Standorten mit direktem Zugang zum
Ubergeordneten Verkehrsnetz angeordnet, um eine effiziente Anlieferung und
Verteilung auf der letzten Meile zu erméglichen. Eine spezielle Signalisation im
direkten Umfeld des Hubs ist in der Regel nicht erforderlich, kann aber erganzend
angebracht werden, um einen reibungslosen Gilterumschlag zu ermdglichen.

Anwendungsbereich HZentrums-/Kernzonen HArbeitszonen
Nutzungszonen HMischzonen HZonen fir 6fftl. Nutzungen
HWohnzonen
ClWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Anwgndungsbergich EH&UPWEI“'(’E“I'SS"ES&EH EStadlplatz
Strassenraumtypen ZSammelstrassen COGassen
FErschliessungsstrassen #Fussgingerzonen
Bemessungsfahrzeug | Bemessungsfahrzeug fir die Festlegung der Lange und Breite der Be- und Entlade-
felder sowie Lichtraumprofil: Lastwagen (Solo-Fahrzeug) gemass VSS 71104:
« Lange:max. 12 m
. Breite: max. 2.6 m
* Hdhe: max. 4 m
. Radstand: max. 8.2 m
Fiir die Heckbeladung wird zusatzlich Platz fur die Hubladeblihne benétigt. Die
Lange von Hubladebilhnen von Solo-Lastwagen betragt ca. 2 bis 2.5 m.
Rangierflache far den Transport auf der letzten Meile (kleine BEV; LV, LI}
Gesetzliche s Signalisationsverordnung SSV (insbesondere Art. 30, 79)
Grundlagen s Verkehrsregelverordnung VRV

Normen/Richtlinien

«  VSS-Normen (fir Planung Strassenanbindung und Verkehrsflachen)

Spezielle
Anforderungen/
Planungshinweise

Standortanforderungen

+ Die Standorte der stationaren Mikro Hubs werden idealerweise im Rahmen
einer Bedarfs- und Standortanalyse bestimmt, die auf Basis von
Sendungsmengen im Gebiet sowie der Analyse von Strassentypen
(radfahrgeeignet, Befahrbarkeit durch grosse LW) basiert.

s Der Standort des Mikro Hub sollte in unmittelbare Nahe zum Liefergebiet/Zielort
liegen, idealerweise in einem Umkreis von etwa 1 bis 5 Kilometern. Dies
gewihrleistet kurze Zustellwege und erméglicht die Feinverteilung in urbanen
Gebieten entweder zu Fuss, mit Lastenvelos eder anderen batterieelektrischen
Kleinfahrzeugen (LEV).

« Die tatsachlichen Entfernungen variieren je nach regionalen Gegebenheiten
und spezifischen Anforderungen sowie den eingesetzten Fahrzeugen fir die
Feinverteilung, wobei ein Richtwert zwischen 1 und 5 km liegt.

+ Es solite ausreichend Platz fir Umschlag- und Rangierflachen und bestenfalls
filr eine Laderampe vorhanden sein, sowie Platz fir die Beladung und Wartung
von Lastenvelos vorgesehen werden.

s Der Hub sollte direkt an ein Be- und Entladefeld fur den Glterumschlag
gemass Planungsmodul GG1 (Parkverbotsfeld) angrenzen, um kurze Wege
sowie ein reibungsloses Be- und Entladen der Lieferfahrzeuge zu erméglichen.

Bedienung

s Der Zugang zum Mikro Hub sollte méglichst ebenerdig, barrierefrei sein, sowie
Uber eine rollbare, feste Bodenoberflache verfligen.
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Die maximale Entfernung zwischen Lagerraum und Entlademaglichkeit

innerhalb des Hubs sollte 50 m nicht (bersteigen.

Das Mikro Hub sollte Gber eine IT-Infrastruktur sowie bei Nutzung von

Lastenvelos und LEV eine Ladeinfrastruktur (220V Strom) vorhanden sein.

Stationdre Mikro Hubs sollten witterungsgeschitzt und Uber sichere

Abstellplatze fir die Fahrzeuge (Lastenvelos etc.) Uber Nacht verfligen und
abschliessbar sein.

Der Mikro Hub sollte (iber Sanitaranlagen sowie Aufenthaltsriume,

Beleuchtung und Heizung fir die Dienstleister verfigen.

Die Flache von stationéren Mikro Hubs variiert zwischen 15 m? bis 300 m?

Flachenbedarf und Masse fiir einen station&re Mikro Hub:

o Lager- und Abstellméglichkeiten (ca. 40 m? fur 10 Cargo-Bikes)

o Verkehrsflachen fir Be- und Entladungen von Lieferungen (zum
Rangieren und Wenden)

o Fir den Umschlag kann eine Fliache von rund 5 m? je Fahrzeug bzw.
Cargo-Bike angedacht werden.

o Falls fiir den Umschlag von Lieferwagen oder Lastwagen (7,5-24 t) eine
Laderampe genutzt werden soll bzw. erforderlich ist, ist dafiir zusatzlich
ein Flachenbedarf von rund ca. 3 x 2.6 m einzuplanen.

o Tiarbreiten: mind. 1.5 m

o  Deckenhthen: mind. 2.1 m

Betrieb

Mikro Hub:

Es sind verschiedene Betreibermodelle mit unterschiedlichem Einbezug von
ffentlichen und privaten Akteuren denkbar.

Die Kosten und die Finanzierung h&ngen vom gewahlten Betreibermodell ab.
Die Automatisierung bietet interessante Zukunftsaussichten und ein klares
Potenzial zur Senkung der Betriebskosten.

Haftungsfragen sind zu regeln. Grundsétzlich soll die Haftung flir die zu
transportierenden Waren mit der Ubergabe an den Betreiber des Mikro Hubs
Uibergehen.

Zugehdriges Be- und Entladefeld:

Fiir den gewerblichen Giterumschlag auf Be- und Entladefeldern wird eine
maximale Haltedauer von 10 bis 20 Minuten empfohlen mit einer Toleranz von
10 bis 20 Minuten.

Die tatsachliche Be- und Entladezeit kann jedoch je nach Grésse des Mikro
Hubs variieren und liegt in einem Bereich von 10 bis maximal 120 Minuten.

Signalisation

In der SVV existieren derzeit keine spezifischen Regelungen zur Signalisation
oder Markierung von Mikro Hub Standorten, da diese meist ausserhalb des
unmittelbaren Fahrbahnbereichs liegen.

Signalisation der Be- und Entladefelder bei Mikro Hubs:
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Empfehlenswertes Vorschriftssignal: Parkieren verboten (Signal 2.50), um die
Flache fir Be- und Entladevorgénge freizuhalten.

Allfallige Zusatzangaben zu Signalen sind auf einer rechteckigen Zusatztafel
anzubringen:

Fiir das Be- und Entladen mit Lastwagen kann die Zusatztafel «Ausg.
gewerbliche Lieferungens, «Ausgenommen Lastwagen-Symbol (Signal 5.22)»
oder « Gewerbliche Lieferungen gestattet» angebracht werden.

Zur besseren Sichtbarkeit kdnnte eine Zusatztafel mit dem Hinweis «Mikro
Hub» angebracht werden, um die vorgesehene Nutzung zu verdeutlichen.

Die folgenden Signale dienen der exemplarischen Darstellung und zeigen, wie
die Signale gestaltet oder aussehen kdnnten.

: [Signal 5.22)
Mikro Hub|  |Mikro Hub

Markierung +« Eine spezielle Markierung der Stationen ist in der Regel nicht erforderlich.

*  In unmittelbarer Ndhe des Mikro Hubs kann ein Parkverbotsfeld (Art. 79a SSV,

Markierung 6.23) in Kombination mit gelben Parkverbotsmarkierungen und
Diagonalkreuz angebracht werden.

Synergien mit +  Planungsmodul GH1: Abhol- und Aufgabestation

anderen s  Planungsmodul GH3: Mobiler Mikro Hub

Planungsmeodulen

Aufwand / Kosten

Investitionskosten: Betriebskosten:

+ Standort (Umbau) « Kontrollaufwand

s Sanitdranlagen o |T-Infrastruktur (Internet)

+ Gebéaude / Immobilie etc. «  Elektrizitat

+ Signalisation (ggf. Digital) « \erwaltungskosten
«  Sanitdrflachen (Reinigung)
«  Mietflache

Potentielle Konflikte

Magliche Konflikte durch missbrauchliche Nutzung, etwa wenn Be- und
Entladeflachen fiir den Umschlag an Mikro Hubs von anderen
Verkehrsteilnehmenden oder Fahrzeugen blockiert werden.

Good Practice aus « GP27: London — Cargo bike action plan
Factsheets content.tfl.gov.uk/tfl-cargo-bike-action-plan-2023-acc. pdf
Weitere Good +  KoMoDo (Multi User Mikro Hub), Berlin
Practice KoMaDo - Mikro-Depots und Lastenrddern auf der letzten Meile - Urbane
Logistik - Stadtquartier 4.0
s  Mikro Depot Konzept GLS, Nirnberg
Mikro-Depot-Konzept | PedeListics
Bemerkungen » Es bestehend Varianten von Mikro Hubs (brownfield oder greenfield'; mit‘chne
Laderampe), deren Eignung stark vom Standort, der Nutzungsart (Single- oder
Multi-User) und dem Sendungsaufkommen abhangt. Eine griindliche
Standortanalyse im Vorfeld ist daher unerlsslich.
+  Ein Mikro Hub ist vor allem bei vielen kleinteiligen, leichten Sendungen in dicht
besiedelten Gebieten mit hoher Stoppdichte geeignet, weniger hingegen in
Gewerbegebieten mit grossen Sendungen und wenigen Stopps.
Verfasserin Greta Hetftich
Datum 20.01.2025; 20.03.2025 HGr; 14.08.2025 HGr

! Brownfield sind bereits bebaute Flachen, vorhandene Infrastrukturen (leerstehende Gewerbefléchen ader Parkh&user) im
Gegenteil dazu sind Greenfields unbebaute oder weitgehend ungenutzte Flachen.
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GH3: Mobiler Mikro Hub

Kurzbeschrieb/
Zweck

Mobile Mikro Hubs sind temporére, flexible Umschlagpunkte fir die Feinverteilung
von Waren, insbesondere in urbanen Gebieten bzw. der Nahe von verdichteten
Quartieren in Stadten, von denen aus mit Lastenvelos oder emissionsarmen
Kleinfahrzeugen die Sendungen auf der allerletzten Meile zugestellt werden,

Mobile Mikro Hubs sind nicht an einen festen Standort gebunden und kénnen flexibel
auf wechselnde Anforderungen, Liefergebiete oder veranderte Rahmenbedingungen
reagieren. Typische Standorte fir die Platzierung sind entlang von Strassen (z.B.
Parkfelder), oder auf &ffentlichen Platzen. Mobile Mikro Hubs werden in Form von
Fahrzeugen, Containern, Wechselbriicken ocder Anhéngern realisiert. Eine spezielle
Signalisation im direkten Umfeld des Hubs ist in der Regel nicht erforderlich, kann
aber erganzend angebracht werden, um einen reibungslosen Guterumschlag zu
ermbglichen.

Anwendungsbereich HZentrums-/Kemzonen = Arbeitszonen
Nutzungszonen HMischzonen HZonen fir offtl. Nutzungen
EWehnzonen
[JWeitere Anmerkungen zu den Zonen;
Anwendungsbereich HHauptverkehrsstrassen ZStadtplatz
Strassenraumtypen HSammelstrassen COGassen
HErschliessungsstrassen = Fussgangerzaonen
Bemessungsfahrzeug | Bemessungsfahrzeug fur die Festlegung der Lange und Breite der Be- und Entlade-
felder sowie Lichtraumprofil: Lastwagen (Solo-Fahrzeug) gemass VWSS 71104:
« Lange: max. 12 m
+ Breite: max. 26 m
¢ Hehe:max.4m
¢ Radstand: max. 8.2 m
Fur die Heckbeladung wird zusatzlich Platz fur die Hubladeblhne benétigt. Die
Lange von Hubladebihnen von Solo-Lastwagen betragt ca. 2 bis 2.5 m.
Rangierflache far den Transport auf der letzten Meile (kleine BEV; LV, LI)
Gesetzliche + Signalisationsverordnung S5V (insbesondere Art. 30, 79)
Grundlagen «  Verkehrsregelverordnung VRV

Normen/Richtlinien

s VS5-Normen (fir Planung Strassenanbindung und Verkehrsflachen)

Spezielle
Anforderungen/
Planungshinweise

Standortanforderungen

« Die Standorte der mobilen Mikro Hubs werden idealerweise im Rahmen einer
Bedarfs- und Standortanalyse bestimmt, die auf Basis von Sendungsmengen
im Gebiet sowie der Analyse von Strassentypen (radfahrgeeignet,
Befahrbarkeit durch grosse LW) basiert.

s Der Standort des mobilen Mikro Hubs sollte in unmittelbare Nahe zum
Liefergebiet/Zielort liegen, idealerweise in einem Umkreis von etwa einem bis
drei Kilometermn. Dies gewahrleistet kurze Zustellwege und erméglicht die
Feinverteilung in urbanen Gebieten entweder zu Fuss oder mit Lastenvelos
oder anderen batterieelektrischen Kleinfahrzeugen (LEV).

+ Die tatsachlichen Entfernungen variieren je nach regionalen Gegebenheiten
und spezifischen Anforderungen sowie den eingesetzten Fahrzeugen fir die
Feinverteilung, wobei ein Richtwert zwischen 1 und 5 km liegt.

+  Es sollte ausreichend Platz fiir Verkehrsflachen wie Umschlag- und
Rangierplatz und bestenfalls fiir eine Laderampe vorhanden sein, sowie Platz
fiir die Beladung und Wartung ven Lastenvelos vorgesehen werden.

s Der Hub solite direkt an ein Be- und Entladefeld fir den Glterumschlag
gemass Planungsmodul GG1 (Parkverbotsfeld) angrenzen, um kurze Wege
sowie ein reibungsloses Be- und Entladen der Lieferfahrzeuge zu erméglichen.

Bedienung

+« Der Zugang zum Mikro Hub sollte méglichst ebenerdig, barrierefrei sein, sowie
{iber eine rollbare, feste Bodenoberflache verfiigen,

+ Mobile Mikro Hubs sollten Uber sichere Abstellplatze fur die Fahrzeuge
(Lastenvelos elc.) Gber Nacht verfigen und abschliessbar sein.
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* Wenn moglich sollte Ladeinfrastruktur fur Lastenvelos vorhanden sein.
* Der Flachenbedarf fir mobile Einrichtungen (Container, Wechselbriicke,
Anhanger) variiert zwischen 15 m? bis 50 m?

o Eine Wechselbriicke inklusive Rangier- und Halteflache sowie
Verkehrsflachen fir die Bereitstellung bzw. Abholung der
Wechselbriicke und fiir die Bestlickung der Zustellfahrzeuge nimmt
ca. 20 bis 35 m? ein, je Hubstandort 12.45 x 2.55 m.

o Standardwechselbriicke (Lange 7.45 m / Breite 2.55 m / Héhe
(aufgestandert) 3.8 m) ohne Flachen (Rangierflachen etc.).

o Baucontainer inklusive Halteflache ungefahr 42 m? (was ca. einer
Flache von drei Parkplatzen entspricht).

o Parkhausstellplatz rund 23 m?

Betrieb Mikro Hub:
+ Es sind verschiedene Betreibermodelle mit unterschiedlichem Einbezug von
offentlichen und privaten Akteuren denkbar.
* Die Kosten und die Finanzierung hangen vom gewahliten Betreibermodell ab.
« Die Automatisierung bietet interessante Zukunftsperspektiven und ein klares
Potenzial zur Senkung der Betriebskosten.
« Haftungsfragen sind zu regeln. Grundsatzlich soll die Haftung fur die zu
transportierenden Waren mit der Ubergabe an den Betreiber des Mikro Hubs
(bergehen.
Zugehoriges Be- und Entladefeld:
« Firden gewerblichen Giiterumschlag auf Be- und Entladefeldern wird eine
maximale Haltedauer von 10 bis 20 Minuten empfohlen mit einer Toleranz von
10 bis 20 Minuten.
« Die tatsachliche Be- und Entladezeit kann jedoch je nach Grésse des Mikro
Hubs variieren und liegt in einem Bereich von 10 bis maximal 120 Minuten.
Signalisation * Inder SVV existieren derzeit keine spezifischen Regelungen zur Signalisation

oder Markierung von mobilen Mikro Hub Standorten, da diese meist ausserhalb
des unmittelbaren Fahrbahnbereichs liegen.

e Zur gezielten Reservierung von Flachen fiir mobile Mikro Hubs (z.B.
Wechselbriicken) kann das Parkverbotssignal mit einer Zusatztafel kombiniert
werden.

« Empfehlenswertes Vorschriftssignal: Parkieren verboten (Signal 2.50), um das
Abstellen des mobilen Mikro Hubs sowie um die Flache fir Be- und
Entladevorgange freizuhalten.

* Alifallige Zusatzangaben zu Signalen sind auf einer rechteckigen Zusatztafel
anzubringen:

« Firdas Be- und Entladen mit Lastwagen kann die Zusatztafel «Ausg.
gewerbliche Lieferungen», «Ausgenommen Lastwagen-Symbol (Signal 5.22)»
oder «Gewerbliche Lieferungen gestattet» angebracht werden.
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Fir die Reservierung der Flache kann eine zusatzliche Zusatztafel angebracht
werden, die den Zeitraum angibt, in dem der mabile Mikro Hub vor Ort ist, z.B.
«Werktags von 06:00-18:00 Uhrs.

Zur besseren Sichtbarkeit kinnte eine Zusatztafel mit dem Hinweis « Reserviert
Mobiles Mikro Hub» angebracht werden, um die vorgesehene Nutzung zu
verdeutlichen.

Die folgenden Signale dienen der exemplarischen Darstellung und zeigen, wie
die Signale gestaltet oder aussehen kénnten.

{Signal 5.22)

Ausgenommen

gewerbliche
Lieferungen

Reservian
Mabiled
Mikro Hub

Mikro Hub

Markierung + Eine spezielle Markierung der Stationen ist in der Regel nicht erforderlich.
« In unmittelbarer Nahe des Mikro Hubs kann ein Parkverbotsfeld (Art. 79a SSV,
Markierung 6.23) in Kombination mit gelben Parkverbotsmarkierungen und
Diagonalkreuz angebracht werden.
Synergien mit +  Planungsmodul GH1: Abhol- und Aufgabestation
anderen ¢+  Planungsmodul GH2: Stationarer Mikro Hub

Planungsmodulen

Aufwand / Kosten

Investitionskosten: Betriebskosten:
Standort (Umbau) + Kontrollaufwand
Wechselbricke/Container etc. *  |T-Infrastruktur (Internet)
Signalisation (ggf. Digital) «  Elektrizitat
+  \Verwaltungskosten
«  Mietflache

Potentielle Konflikte

Mégliche Konflikte durch missbrauchliche Mutzung, etwa wenn Be- und
Entladeflachen fir den Umschlag an Mikre Hubs von anderen
Verkehrsteilnehmenden oder Fahrzeugen blockiert werden.

Good Practice aus s (GP27: London — Cargo bike action plan
Factsheets content.tfl.gov.ukitfl-cargo-bike-action-plan-2023-acc. pdf
Weitere Good + City2Share, Minchen
Practice City2Share — | Deutsches Institut fir Urbanistik
*  DHL-City-Hub, Frankfurt am Main
Umweltfreundliche Zustellung per E-Fahrrad: DHL Express
Bemerkungen + Es bestehen Varianten von Mikro Hubs (aktiv mit Betreiber oder passiv ohne
speziellen Betreiber), deren Eignung stark vom Standort, der Nutzungsart
(Single- oder Multi-User) und dem Sendungsaufkommen abhéngt. Eine
grundliche Standortanalyse im Vorfeld ist daher unerlasslich.
s  Ein Mikro Hub ist vor allem bei vielen kleinteiligen, leichten Sendungen in dicht
besiedelten Gebieten mit hoher Stoppdichte geeignet, weniger hingegen in
Gewerbegebieten mit grossen Sendungen und wenigen Stopps.
Verfasserin Greta Hettich
Datum 21.01.2025; 20.03.2025 HGr; 18.07.2025 HGr
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Giiterverkehr Parkieren (GP)

GP1: Parkfelder fiir Last- und Lieferwagen

Kurzbeschrieb/ Parkfelder fur Last- und Lieferwagen sind markierte Flachen im &ffentlichen Raum,
Zweck die vorrangig der Parkierung von Lastwagen (< 3.5 t) dienen.

Diese Felder befinden sich in der Regel entlang von Strassen unterschiedlicher
Kategorien, Velo- und Gehwegen (Troltoirs) oder an strategischen Standorten in
direkter Nahe zu Lieferzielen. Je nach &rtlicher Situation kann eine Langsordnung,
aber auch eine Schrag- oder Senkrechtanordnung zweckméssig sein. Die
Kennzeichnung erfolgt durch entsprechende Signale und/oder Markierungen. Die
Signalisation informiert (ber die zugelassene Nutzergruppe, den vorgesehenen
Fahrzeugtyp sowie die angestrebte oder zulassige Nutzungsdauer.

Anwendungsbereich OZentrums-/Kernzonen = Arbeitazonen
Nutzungszonen EMischzonen EZonen fir &fftl. Nutzungen
OWohnzonen
ClWeitere Anmerkungen zu den Zonen;
Anwendungsbereich FHauptverkehrsstrassen CIStadtplatz
Strassenraumtypen HSammelstrassen CGassen
HErschliessungsstrassen CIFussgangerzonen
Bemessungs- Bemessungsfahrzeug fir die Festlegung der Lange und Breite des Parkfeldes sowie
fahrzeug des Lichtraumprofils (geméass VSS 71 104):

Lastwagen (Solo-Fahrzeug):
s Lange:max. 12 m

+ Breite: max. 2.6 m

* Hohe: max. 4 m
Anhangerzug:

e Linge:max. 18.75 m

* Breite: max. 2.6 m

s Hohe: max.4m
Sattelzug:

s Lange:max. 16.5m

s Breite: max. 26 m

« Hohe: max.4m
Lieferwagen:

» Lange:max.7m

e  Breite: max. 2.3 m (mit Aussenspiegel), bzw. 2.05 m (ohne Aussenspiegel)
® Hohe: max. 2.8 m

Gesetzliche * Signalisationsverordnung SSV (insbesondere Art. 48, 79)

Grundlagen » \erkehrsregelverordnung VRV

Normen/Richtlinie |« WSS SN 71 108, «Planung und Projektierung von Umschlaganlagen fiir den

n Strassengiterverkehr; Warenumschlagsrampen», 2021

Spezielle + Die Standorte der Parkfelder fiir Lastwagen werden idealerweise im Rahmen eines
Anforderungen/ Konzeptes flir Parkfelder oder einer Bedarfsanalyse bestimmt.

Planungshinweise |« |m Gegensalz zu Be- und Entladefeldern sind diese Parkfelder fir eine langere
Parkierung vorgesehen. Sie dienen beispielsweise Lieferanten zur Einhaltung der
gesetzlichen Ruhezeiten (z.B. Mittagspause), zur Zwischenabstellung von
Anhangern oder zur Neusortierung der transportierten \Waren.

*  Eine kombinierte Nutzung mit der Parkierung von Personenwagen ist zu priifen.
Beispielsweise kann eine zeitliche Trennung erfolgen: 7—18 Uhr fir den
Guterverkehr, 18=7 Uhr fiir Anwohnende. Dies ist entsprechend zu signalisieren.

e  Die Parkfelder fur Last- und Lieferwagen sollten idealerweise eine Abmessung
19 m (Anh&ngerzug) aufweisen, bei begrenzten Platzverhéltnissen mindestens
17 m (Sattelzug) oder 12 m (Lastwagen, Solo-Fahrzeug).

« Auf einer 19 m langen Parkfliche kénnen Lastwagen, Anhangerzige und
Sattelziige, sowie bis zu drei Lieferwagen abgestellt werden.
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+ Fur Langsparkfelder wird eine Breite von 2.5-2.8 m empfohlen, wihrend fir
Schrag- oder Senkrechiparkfelder eine Breite von 4 m vorzusehen ist.

« Eine Unterteilung in einzelne Parkfelder ist nicht notwendig. Ein 38 m langes
Parkfeld kann flexibel genutzt werden, beispielsweise fir drei Motorfahrzeugen mit
je 12 m Lange oder von zwei Anh&ngerzigen je 18.75 m Lange.

+ Wenn auf dem Parkfeld auch die Neusortierung der transportierten Waren erfolgt,
mussen Langenzuschlage von 2 m pro abzustellendes Fahrzeug berlcksichtigt
werden.

« Mangels entsprechenden Symbols schliesst die Signalisation als Parkverbot
(Signal 2.50, mit Ausnahmeregelung) die Nutzung durch Lieferwagen aus. Bei der
Signalisation als Parkfeld (Signal 4.17, mit Zusatztafel) ist die Nutzung durch
andere Fahrzeuge maglich.

+ Die zulassige Parkdauer sollte sich an den lokalen Nutzungen und BedUrfnissen
orientieren (z.B. max. 4 Stunden oder 12 Stunden). Dies erméglicht auch die
Einhaltung einer 3-stiindigen Pause gemass der Verordnung tber Arbeits- und
Ruhezeiten berufsmassiger Motorfahrzeugfihrer, wenn die tagliche minimale
Ruhezeit in zwei Teile (3 + 9 Stunden) unterteilt wird.

« Die Dimensionierung von Parkfeldern sollte so erfolgen, dass ein sicheres Ein- und
Ausfahren ohne Rickwéartsmandver maglich ist, sowie Platz fir die Nutzung von
Hebebihnen bieten.

s  Fur die seitliche Be- oder Entladung ist ausreichend Raum vorzusehen, um Tiren
oder Schiebetiren vollstiandig offnen zu kénnen.

+  Synergien mit anderen Planungsmodulen sind zu prifen.

® o
o] oE

§$

mind 1200 m

=
N mind 1200 m -
o

Betrieb

& Als maximale Parkdauer auf Parkfeldern fir den Glterverkehr (Last- oder
Lieferwagen) werden 4 oder 12 Stunden empfohlen.

* Die Nutzung durch Last- und Lieferwagen kann zeitlich auf Tages- oder
Machtstunden beschrankt werden.

+ Die Nutzung der Parkfelder kann bewirtschaftet werden (Zeitbeschrankung,
Mehrfachnutzung durch Personenwagen).

Signalisation

Vorschriftssignal: Parkieren verboten (Signal 2.50) oder Parkieren gestattet
(Signal 4.17).
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Allifallige Zusatzangaben zu Signalen sind auf einer rechteckigen Zusatztafel
anzubringen:

Parkieren verboten (Signal 2.50) mit Zusatztafel «Lastwagen (5.22)» «Lastwagen
mit Anhanger (5.23)» oder «Sattelmotorfahrzeug (5.24)»

Parkieren gestattet (Signal 4.17) mit Zusatztafel und den Symbolen «Lastwagen
(5.22)» «Lastwagen mit Anhanger (5.23)» oder «Sattelmotorfahrzeug (5.24)»

Zur zeitlichen Beschrankung der Nutzung auf definierte Zeitfenster oder einer
maximal zuladssigen Halte- bzw. Parkdauer kann die Zusatztafel z.B. «Werktags
von 08:30-11:30 Uhr und von 16-18 Uhr» oder amax. 4h» angebracht werden.
Ausserhalb der abgebildeten Zeiten ist das Halten und allenfalls das Parkieren fir
unterschiedliche Verkehrsteilnehmende (u.a. MIV) erlaubt.

Signale durfen nicht in das Lichtraumprofil der Fahrbahn hineinragen.

Signale sind am Beginn und Ende des Parkfeldes am rechten Strassenrand
anzubringen.

Eine digitale Signalisation ist insbesondere bei Mehrfachnutzung durch
unterschiedliche Verkehrsteilnehmende zu prifen.

Die folgenden Signale dienen der exemplarischen Darstellung und zeigen, wie die
Signale gestaltet oder aussehen kénnten.

0 E AR Emm T

— wds2)  (Signal 5.23) (Signal 5.24)
max. 4h max. 4h
Markierung + Die Markierung erfolgt geméass S8V filr Parkfelder (Art. 79 SSV) und umfasst eine
weisse ununterbrochene Parkfeldmarkierung.

Synergien mit *  Planungsmodul GG1: Be- und Entladefelder fur Lastwagen
anderen s+ Planungsmodul GG2: Be- und Entladefelder fir Lieferwagen
Planungsmodulen |«  Planungsmodul GG4: Be- und Entladebuchten

*  Planungsmodul GG5: Be- und Entladespuren

s Planungsmodul P1; Parkplatz fiir Personenwagen.
Aufwand / Kosten | Inveslitionskosten: Betriebskosten:

+  Markierung + Kontrollaufwand

+  Signalisation (ggf. Digital) «  Evil, Strom (bei digitaler Anzeigetafel)

Potentielle
Konflikte

Missbrauchliche Nutzung beim Parkieren von Personen- und Lieferwagen ohne
Berechtigung.

Bei zu kleinen Parkfeldern kénnen grossere Lastwagen in angrenzende Bereiche
hineinragen.

Unklare oder uneinheitliche Markierungen (z. B. Weiss/Gelb) kénnen zu
Fehlinterpretationen fihren.

Uberschreitung der zulassigen Parkdauer.

Good Practice aus

Factsheets
Weitere Good + Parkfeld fiir Lastwagen, Anhanger und Gesellschaftswagen in Wadenswil, Alte
Practice Zugerstrasse

»  Parkfeld fur den schwere Motorwagen in Winterthur, Zeughausstrasse
Bemerkungen -
Verfasserin Matthias Hofer, Tobias Fumasoli
Datum 13.08.2025; 09.09.2025 HGr
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Dienstleistungsverkehr Parkieren (DP)
DP1: Parkfelder fiir Lieferwagen

Kurzbeschrieb/ Parkfelder fiir Lieferwagen des Dienstleistungsverkehrs sind markierte Flachen im
Zweck offentlichen Raum, die dem Parkieren von Lieferwagen (< 3.5 t) wahrend der
Erbringung von Dienstleistungen dienen. Diese Felder befinden sich in der Regel
entlang von Strassen unterschiedlicher Kategorien, Velo- und Gehwegen (Trotloirs)
oder an strategischen Standorten in direkter MNahe =zu Lieferzielen. Die
Kennzeichnung erfolgt durch entsprechende Signale undfoder Markierungen
(gelb/weiss). Die Signalisation informiert Gber die zugelassene Nutzergruppe sowie
die angestrebte oder zulassige Nutzungsdauer.

Anwendungsbereich & Zentrums-/Kernzonen EArbeitszonen
Nutzungszonen FMischzonen = Zonen fir &fftl. Nutzungen
EWohnzonen
ClWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Anwendungsbereich HHauptverkehrsstrassen ClStadtplatz
Strassenraumtypen X Sammelstrassen COGassen
#Erschliessungsstrassen CIFussgangerzonen
Bemessungs- Bemessungsfahrzeug fir die Festlegung der Lange und Breite der Be- und Entlade-
fahrzeug zone sowie Lichtraumprofil: Lieferwagen gemass V5SS 71 104:

e Lénge:max.7m

«  Breite: max. 2.3 m

+ Hohe: max. 2.8 m

+ Radstand: max. 4.3 m

Gesetzliche Signalisationsverordnung SSV (insbesondere Art. 30, 48, 64, 79)
Grundlagen «  Verkehrsregelverordnung VRV

Normen/Richtlinien VSS SN 40 291a, «Parkieren — Anordnung und Geometrie der
Parkierungsanlagen fur Personenwagen und Motorraders, 2021

Spezielle + Die Standorte der Parkfelder fur Dienstleistungsverkehr mit oder ohne Waren
Anforderungen/ werden idealerweise im Rahmen eines Konzeptes fur Parkfelder oder einer
Planungshinweise Bedarfsanalyse bestimmt.

+ Im Gegensatz zu Be- und Entladefeldern sind diese Parkfelder nicht nur fiir den
gewerblichen Guterumschlag, sondern durfen auch wahrend der Durchfihrung
von Dienstleistungen wie Servicearbeiten oder Installationen genutzt werden.

« Die Parkfelder dirfen nur fiir die Dauer der jeweiligen Dienstleistung genutzt
werden. Die zulassige Parkdauer ist auf die lokalen Nutzungen und BedUrfnisse
abzustimmen (z. B. max. 2, 4 oder 8 Stunden).

+ Die Kennzeichnung als Parkfeld verdeutlicht die Nutzung zum Parkieren
wahrend der Erbringung einer Dienstleistung.

+ verdeutlichen die Nutzung zum Parkieren wahrend der Dienstleistung.

+ Die Kennzeichnung als Parkverbotsfeld ladt vermutlich eher zur kirzeren
MNutzung ein.

+  Eine kombinierte Nutzung mit der Parkierung von Personenwagen ist zu prifen.
Beispielsweise kann eine zeitliche Trennung erfelgen: 7—18 Uhr flr den
Dienstleistungsverkehr, 18—7 Uhr fir Anwohnende. Dies ist entsprechend zu
signalisieren.

s  Die Parkfelder sollten idealerweise eine Abmessung von & m (L&nge) aufweisen,
um auch lange Lieferwagen unterbringen zu kdnnen. Bei begrenzten
Platzverhaltnissen kdnnen alternativ 6 m lange Parkfelder vorgesehen werden,
die zumindest fir kiirzere Lieferwagen eine separate Abstellmaglichkeit bieten.

s  Fir die Bestimmung der erforderlichen Ereite je Parkfeld kann die VSS-Norm
40 291 «Parkieren — Anordnung und Geometrie der Parkierungsanlagen fur
Personenwagen und Motorraders, 2021 hinzugezogen werden, jedoch
sinngemass mit den Massen des obengenannten Bemessungsfahrzeugs.
Langsparkfelder entlang einer Strasse/Trottoir sollten 2.3-2.5 m breit sein,
Senkrechtparkfelder 2.7-3 m.
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* Die zulassige Parkdauer sollte sich an den lokalen Nutzungen orientieren.

Typische maximale Halte- bzw. Parkdauerbegrenzungen liegen bei 2, 4 oder 8
Stunden.

« Die Dimensionierung von Parkfeldern sollte so erfolgen, dass ein sicheres Ein-

und Ausfahren ohne Rickwéartsmandver miglich ist, sowie Platz fir die Nutzung
von Hebeblhnen bieten.

s  Fir die seitliche Be- oder Entladung ist ausreichend Raum vorzusehen, um

Turen oder Schiebeturen vollstindig 6ffnen zu kénnen.

=  Synergien mit anderen Planungsmeodulen sind zu prifen.

Betrieb

*  Als maximale Parkdauer fir die Abstellung von Lieferwagen werden 2, 4 oder 8
Stunden empfohlen.

« Eine allféllige Reservationsmaglichkeit miisste rechtlich geprift werden.

«  Parkfelder durfen grundsétzlich auch fur das Halten zum Ein- und
Aussteigenlassen oder fur den (privaten) Glterumschlag genutzt werden, sofern
die vorgesehene Nutzung nicht beeintrichtigt wird.

s Die Nutzung der Parkielder kann bewirtschaftet werden (z.B. mittels
Gewerbeparkkarte). Je nach értlichen Gegebenheiten und Bedlrfnissen kann
eine Reservationsmdglichkeit zweckmassig sein.

Signalisation

Vorschriftssignal: Parkieren gestattet (Signal 4.17) oder Parkieren verboten

(Signal 2.50).
« Allfallige Zusatzangaben zu Signalen sind auf einer rechteckigen Zusatztafel
anzubringen:

e Parkieren gestattet (Signal 4.17) mit Zusatztafel: « Gewerbeverkehr» oder
«Gewerbeverkehr mit Gewerbeparkkarte»

= Weitere Moglichkeiten der Signalisationen im Dienstleistungsverkehr: Parkieren
verboten (Signal 2.50) und Zusatztafel (Signal 5.11) mit Ausnahme vom
Parkierungsverbot «Ausg. Gewerbeverkehr» oder « Gewerbeverkehr mit
Gewerbeparkkarte gestattets

. Zur zeitlichen Beschrankung der Nutzung auf definierte Zeitfenster oder einer
maximal zulassigen Halte- bzw. Parkdauer kann die Zusatztafel «cAusg.
Gewerbeverkehrs mit weiteren Zusatztafeln z.B. «Werktags von 08:30-11:30 Uhr
und von 16-18 Uhrw angebracht werden. Ausserhalb der abgebildeten Zeiten ist
das Halten und allenfalls das Parkieren flr unterschiedliche
Verkehrsteilnehmende (u.a. MIV) erlaubt.
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+ Signale sind am Parkfeld cder Parkverbotsfelds am rechten Strassenrand
anzubringen, Das Ende wird durch die weisse Flachenmarkierung beim Parkfeld
und durch die gelbe Flachenmarkierung beim Parkverbotsfeld vorgegeben.

+  Signale durfen nicht in das Lichtraumprofil der Fahrbahn hineinragen.

s Das Vorschriftssignal samt Zusatztafel beschrankt die Nutzung nicht auf
bestimmte Fahrzeugtypen. Somit kénnen die ausgewiesenen Parkfelder oder
Parkverbotsfelder von allen Fahrzeugen, einschliesslich Lastenvelos, im
Rahmen des gewerblichen Guterumschlags genutzt werden.

+ Eine digitale Signalisation ist insbesondere bei Mehrfachnutzung durch
unterschiedliche Verkehrsteilnehmende zu priifen.

« Die folgenden Signale dienen der exemplarischen Darstellung und zeigen, wie
die Signale gestaltet oder aussehen kénnten.

G:W'h"“’k"h' [ Gewerbeverkehr Eammm |
Markierung Parkfelder:

+ Die Markierung erfolgt gemass SSV fur Parkfelder (Art. 79 SSV) und umfasst
eine weisse ununterbrochene Parkfeldmarkierung.

Parkverbotsfeld:

« Die Markierung erfolgt gemass der SSV fir Parkverbotsfelder (Art. 79a SSV,
Markierung 6.23) und umfasst gelbe Parkverbotsmarkierungen mit
Diagonalkreuz sowie der Aufschrift « GEWERBE».

& Die Begrenzung wird durch das gelbe Parkverbotsfeld klar definiert.

Synergien mit +  Planungsmodul GG2: Be- und Entladefelder fir Lieferwagen
anderen + Planungsmodul GGE: Flachen fir den Be-/Entlad chne Markierung /
Planungsmodulen Signalisation
Aufwand / Kosten Investitionskosten: Betriebskosten:

+«  Markierung « Kontrollaufwand

« Signalisation (ggf. Digital) « Bewirtschaftung

« Ewvil. Strom (bei digitaler Anzeigetafel)

Potentielle Konflikte |«  Missbrauchliche Nutzung fiir Parkierung PW ohne Dienstleistungstitigkeiten
Ggf. Nutzung fiir reinen Gliterumschlag ohne Dienstleistungstatigkeiten

299



1814 | Be- und Entladen von Lieferfahrzeugen im 6ffentlichen Raum

Good Practice aus |e ITSLOG - Smart loading and unloading zones, Amsterdam

Factsheets ITSLOG: smart use of unloading zones in city logistics — CityLogistics
Weitere Good « In St. Gallen sind an der Schwertgasse und bei der Grabenhalle 11 6ffentliche
Practice Parkfelder fur Lieferwagen und Werkstattfahrzeuge ausgewiesen und

entsprechend signalisiert. Die Parkfelder stehen Montag bis Freitag von 7 bis

18 Uhr Lieferwagen oder Werkstattfahrzeugen mit polizeilicher Bewilligung
(Handwerkerbewilligung) zur Verflgung. Ausserhalb dieser Zeiten kénnen die
Parkfelder von anderen Nutzergruppen genutzt werden. Zusatzlich muss bei den
betreffenden Fahrzeugen im Fahrzeugausweis die Fahrzeugart «Lieferwagen»
eingetragen sein. Parkplatze fiir Lieferwagen und Werkstattfahrzeuge |

stadt.sqg.ch

Bemerkungen =
Verfasserin Matthias Hofer, Tobias Fumasoli
Datum 13.08.2025; 09.09.2025 HGr
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DP2: Parkfelder fiir Personenwagen

Kurzbeschrieb/ Parkfelder fir Personenwagen im Dienstleistungsverkehr sind markierte Flachen im
Zweck dffentlichen Raum, die dem Parkieren wahrend der Erbringung von Dienstleistungen
dienen. Diese Felder befinden sich in der Regel entlang wvon Strassen
unterschiedlicher Kategorien, Velo- und Gehwegen (Trottoirs) oder an strategischen
Standorten in direkler Nahe zu Lieferzielen. Je nach &rllicher Situation kann eine
Langsordnung, aber auch eine Schrég- oder Senkrechtanordnung zweckméssig
sein.  Die Kennzeichnung erfolgt durch entsprechende Signale undfoder
Markierungen. Die Signalisation informiert Uber die zugelassene Nutzergruppe sowie
die angestreble oder zulassige Nulzungsdauer.
Anwendungsbereich B Zentrums-/Kernzonen HArbeitszonen
Nutzungszonen HMischzonen #Zonen for offtl. Nutzungen
EwWohnzonen
CWeitere Anmerkungen zu den Zonen:
Anwendungsbereich HHauptverkehrsstrassen = Stadtplatz
Strassenraumtypen X Sammelstrassen X Gassen
X Erschliessungsstrassen CIFussgangerzanen
Bemessungs- Bemessungsfahrzeug fiir die Festlegung der Lange und Breite der Be- und Entlade-
fahrzeug zone sowie Lichtraumprofil geméss VSS 40 291:
« Lange:49m
« Breite: 1.85m
Gesetzliche *  Signalisationsverordnung SSVY (insbesondere Art. 30, 48, 79)
Grundlagen
Normen/Richtlini |« VSS SN 40 291a, «Parkieren — Anordnung und Geometrie der Parkierungsanlagen
en fiir Personenwagen und Motorraders, 2021
Spezielle « Die Standorte der Parkfelder fir Personenwagen werden idealerweise im Rahmen
Anforderungen/ eines Konzeptes fur Parkfelder oder einer Bedarfsanalyse bestimmt.
Planungshinwels |+  Es handelt sich um Parkfelder, die fur Fahrzeuge im Dienstleistungsverkehr mit
e oder ohne Waren genutzt werden kénnen; mégliche Nutzergruppen sind

beispielsweise Pflegedienste oder Handwerker,

+ Die Nutzung des Parkfelds ist auf die Dauer der jeweiligen Dienstleistung
beschrankt.

+ Die Abmessungen des Parkfelds orientieren sich an den Massen flr
Personenwagen; die Mutzung durch kleinere Lieferwagen ist zuldssig, sofern diese
innerhalb des Felds Platz finden.

+ Die Parkfelder sollen die blichen Abmessungen gemass V33 SN 40 291a
aufweisen, wobei eine Langs-, Schrag- oder Senkrechtanordnung moglich ist.

+ Die zulassige Parkdauer sollte sich an den lokalen Nutzungen und Bedirfnissen
orientieren (z.B. max. 2 Stunden).

« Die Parkfelder durfen nur fur die Dauer der jeweiligen Dienstleistung genutzt
werden.

« Die Nutzung der Parkfelder kann bewirtschaftet werden (Zeitbeschrankung,
Mehrfachnutzung durch andere Mutzergruppen). Der Machweis der
Parkberechtigung ist zu definieren, etwa durch eine Gewerbeparkkarte oder eine
Firmenaufschrift auf dem Fahrzeug.

+  Synergien mit der Parkierung von Personenwagen sind zu prilfen. Ein magliches
Beispiel ist die Nutzung von 7 bis 18 Uhr fur den Dienstleistungsverkehr und 18 bis
T Uhr Anwohnende. Dies ist entsprechend zu signalisieren.

+ Die Dimensionierung von Parkfeldern sollte so erfolgen, dass ein sicheres Ein- und
Ausfahren chne Rickwartsmantver méglich ist.

« Fir die seitliche Be- oder Entladung ist ausreichend Raum vorzusehen, um Tiren
oder Schiebetliren vollstandig &ffnen zu kénnen.

« Synergien mit anderen Planungsmodulen sind zu prifen.
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T
2
g “enom T

Betrieb

Als maximale Haltedauer fiir die Abstellung von Fahrzeugen des
Dienstleistungsverkehrs werden 2, 4 oder 8 Stunden empfohlen.

Eine allfdllige Reservationsmaglichkeit misste rechtlich geprift werden.

Parkfelder dirfen grundsatzlich auch flr das Halten zum Ein- und Aussteigenlassen
oder fir den (privaten) Guterumschlag genutzt werden, sofern die vorgesehene
Nutzung nicht beeintrachtigt wird.

Die Nutzung der Felder kann bewirtschaftet werden (z.B. mittels
Gewerbeparkkarte). Je nach értlichen Gegebenheiten und Bedlrfnissen kann eine
Reservationsmaglichkeit zweckmassig sein.

Signalisation

Vorschriftssignal: Parkieren verboten (Signal 2.50).

Allfallige Zusatzangaben zu Signalen sind auf einer rechteckigen Zusatztafel
anzubringen:

Parkieren verboten (Signal 2.50) und Zusatztafel (Signal 5.11) mit Ausnahme voem
Parkierungsverbol «Ausg. Gewerbeverkehrs oder «Gewerbeverkehr mit
Gewerbeparkkarte gestattet»

Zur zeitlichen Beschrankung der Nutzung auf definierte Zeitfenster oder einer
maximal zuldssigen Halte- bzw. Parkdauer kann die Zusatztafel « Ausg.
Gewerbeverkehr» mit weiteren Zusatziafeln z.B. «Werkiags von 08:30-11:30 Uhr
und von 76-18 Uhr» oder «max. 4h» angebracht werden. Ausserhalb der
abgebildeten Zeiten ist.

Signale sind am Parkfeld oder Parkverbotsfelds am rechten Strassenrand
anzubringen. Das Ende wird durch die weisse Flachenmarkierung beim Parkfeld
und durch die gelbe Flachenmarkierung beim Parkverbotsfeld vorgegeben.
Signale durfen nicht in das Lichtraumprofil der Fahrbahn hineinragen.

Das Vorschriftssignal samt Zusatztafel beschrénkt die Nutzung nicht auf bestimmte
Fahrzeugtypen. Somit konnen die ausgewiesenen Parkfelder oder
Parkverbotsfelder von allen Fahrzeugen, einschliesslich Lastenvelos, im Rahmen
des gewerblichen Giterumschlags genutzt werden.

Eine digitale Signalisation ist insbesondere bei Mehrfachnutzung durch
unterschiedliche Verkehrsteilnehmende zu priifen.

Die folgenden Signale dienen der exemplarischen Darstellung und zeigen, wie die
Signale gestaltet oder aussehen kinnten.

Gwnrblwrlmhr E Ausgenommen
‘gustatiet

=
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Markierung Parkverbotsfeld:
* Die Markierung erfolgt geméss der SSV fiir Parkverbotsfelder (Art. 79a SSV,
Markierung 6.23) und umfasst gelbe Parkverbotsmarkierungen mit Diagonalkreuz
sowie der Aufschrift « GEWERBE».
. Die Begrenzung wird durch das gelbe Parkverbotsfeld klar definiert.
Synergien mit +  Planungsmodul GG1: Be- und Entladefelder fiir Lastwagen und Lieferwagen
anderen * Planungsmodul GG3: Be- und Entladebuchten
Planungsmodule |« Planungsmodul GG4: Be- und Entladespuren
n +  Planungsmodul GGS5: Flachen fiir den Be-/Entlad ohne Markierung/Signalisation
« Planungsmodul DP1: Parkfelder fir Lieferwagen
Aufwand / Kosten | Investitionskosten: Betriebskosten:
. Markierung . Kontrollaufwand
+ Signalisation (ggf. Digital) + Bewirtschaftung
Potentielle +  Missbrauchliche Nutzung fiir Parkierung PW ohne Dienstleistungstatigkeiten
Konflikte *  Ggf. Nutzung fir reinen Glterumschlag ohne Dienstigistungstatigkeiten
Good Practice -
aus Factsheets
Weitere Good -
Practice
Bemerkungen +« Je nach Auspragung von Gewerbeparkkarten kann der Dienstleistungsverkehr
normale Parkplatze bevorzugt nutzen (v.a. langere Parkdauer). Allerdings kdnnen
diese dadurch nicht explizit fir berechtigte Nutzer freigehalten werden.
Verfasserin Matthias Hofer, Tobias Fumasoli
Datum 13.08.2025; 09.09.2025 HGr
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DP3: Parkfelder fiir Lastenvelos

Kurzbeschrieb/
Zweck

Parkfelder fur Lastenvelos sind gekennzeichnete Flachen im offentlichen Raum, die
dem Parkieren von «Lastenvelos» oder «Velos mit Anhanger» wahrend der
Erbringung von Dienstleistungen dienen. Diese Felder befinden sich in der Regel
entlang wvon Strassen unterschiedlicher Kategorien, Gehwegen (Trottoirs),
Velorouten, neben bestehenden Veloabstellanlagen oder direkt an der Fassade von
Gebauden. Die Kennzeichnung erfolgt durch entsprechende Signale und/oder
Markierungen (gelbe Flache) in Kombination mit dem Symbol «Lastenfahrrad». Die
Signalisation informiert Uber den zugelassenen Fahrzeugtyp «Lastenvelo» sowie
Uber die angestrebte oder zulassige Nutzungsdauer.

Anwendungsbereich HZentrums-/Kemzonen HArbeitszonen
Nutzungszonen (ev. HMischzonen HZonen for &fftl. Nutzungen
weglassen) HWohnzonen
[Weitere Anmerkungen zu den Zonen:

Anwendungshbereich HHauptverkehrsstrassen # Stadtplatz
Strassenraumtypen FHSammelstrassen EGassen
(ev. weglassen) HErschliessungsstrassen ZFussgangerzonen
Bemessungs- Bemessungsfahrzeug fir die Festlegung der Lange und Breite der Parkfelder sowie
fahrzeug Lichtraumprofil:

+ Lange: max. 3.2m

« Breite: gesetzliche max. Breite ist heute 1 m

s Hoéhe:max.2.2m

Es laufen Bestrebungen bei einplatzigen Fahrzeugen zum Sachentransport die

zuldssige Breite auf 1.2 m zu erhéhen.
Gesetzliche +  Signalisationsverordnung SSV (insbesondere Art. 30, 79)
Grundlagen +  Verkehrsregelverordnung VRV

Normen/Richtlini
en

WSS SN 640 066, «Parkieren — Projektierung von Veloparkierungsanlagen», 2011

Spezielle
Anforderungen/
Planungshinweis
e

Die Standorte der Parkfelder werden idealerweise im Rahmen einer
Bedarfsanalyse bestimmt.

Parkfelder mit der Bezeichnung «Dienstleistungsverkehr Lastenvelos» dienen der
Abstellung ven Lastenvelos oder Velos mit Anhanger wahrend der Durchfihrung
von Dienstleistungen. Typische Nutzungen sind z.B. handwerkliche Arbeiten bei
Kunden oder Lieferungen im Rahmen von floristischen und gastronomischen
Tatigkeiten.

Sind keine seitlichen Freiflichen vorhanden oder werden mehrere Lastenvelo-
Parkfelder nebeneinander angeordnet, sollte eine Breite von mindestens 1.5 m
vorgesehen werden. Dies gewahrleistet die seitliche Erreichbarkeit der Fahrzeuge
und erleichtert das Be- und Entladen.

Lastenvelos weisen haufig Langen von dber 2 m auf; in solchen Fallen kann eine
Schraganordnung der Parkfelder eine zweckméssige Lésung sein.

Fur Velos mit Anhénger, die Gesamtlangen von (iber 3 m erreichen kiéinnen, sollte
die Parkfeldlange idealerweise 3.5 m betragen.

Fur Dienstleistungsfahrten mit und chne Waren kammen Lastenvelos insbesondere
dort zum Einsatz, wo die Platzverhaltnisse beengt und die fir Lieferwagen
geeigneten Abstellflachen stark begrenzt sind. Dies betrifit vor allern historische
Altstadte mit engen Gassen sowie dicht bebaute urbane Zentren. In diesen
Gebieten sollten Parkfelder flr Lastenvelos prioritar vorgesehen werden.
Veloparkierungsanlagen sollten stets einen angemessenen Anteil an Parkfeldern
fr Lastenvelos vorsehen, um sowohl private als auch gewerbliche Nutzungen zu
unterstitzen.

Dariber hinaus empfiehlt sich eine Lage entlang relevanter Veloinfrastrukturen,
insbesondere an Velohauptrouten, Nebenrouten sowie an Hauptverkehrsachsen
und Knotenpunkten.
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»  Die Zuginglichkeit der Parkfelder scllte barrierefrei erfolgen. Bauliche Hindemnisse
sind zu vermeiden; geeignete Massnahmen umfassen z.B. flache
Bordsteinabsenkungen oder niveaugleiche Ubergange.

s Zum Schutz gegenlber unbeabsichtigter Nutzung durch motorisierten Verkehr sind
geeignete bauliche Abgrenzungselemente vorzusehen, etwa in Form von
Absperrpfosten, Fahrbahnmarkierungen, Rammschutzpollern,
Bordsteinanhebungen oder vergleichbaren Einrichtungen.

«  Parkfelder kbnnen idealerweise mit einer Uberdachung sowie mit Schutz- oder
Anschliessbiigel ausgestattet werden, um Witterungsschutz und Diebstahlsicherheit
zu gewahrleisten.

+ Die empfohlene Standardabmessung fiir Parkfelder betragt 3.5 m (Lange) x 1.5 m
(Breite). Die Mindestabmessung sollte 3 m (L&nge) x 1.2 m (Breite) nicht
unterschreiten. Bei 2 m breiten Streifen ist eine Schréganordnung mit ca. 35-45°
zweckmassig.

+ Die angegebenen Masse sind als Richtwerte zu verstehen. Abweichungen sind
begrindet méglich, sofern die Anforderungen der Ubrigen Verkehrsteilnehmenden
weiterhin erfillt werden. Eine Verlangerung der Flache bedarf keiner besonderen
Begriindung, sofern entsprechender Bedarf besteht.

+ Es kénnen mehrere Parkfelder fir Lastenvelos nebeneinander angeordnet werden,
z.B. quer zum Fliessverkehr.

s  Bei eingeschrankten Platzverhaltnissen kann das Feld seitlich oder langs erweitert
werden, unter Berlcksichtigung der erforderlichen Mindestmasse benachbarter
Verkehrsflachen.

« Parkfelder fir Lastenvelos kénnen auf Trottoirs angeordnet werden, sofern eine
verbleibende Durchgangsbreite von mindestens 1.5 m flr den Fussverkehr
gewahrleistel ist.

« Der Einbezug von Ladeinfrastruktur fir elektrisch betriebene Lastenvelos ist zu
prifen. Zu berlicksichtigen ist hierbei, dass das Laden eine langere Halte- bzw.
Parkdauer zur Folge haben kann.

+  Synergien mit anderen Planungsmodulen sind zu priifen.

L

g -~ 2 0ITTTTTT- » ~
o B.00-5.00 m
Betrieb . Bei Parkfeldern fur Lastenvelos im Dienslleistungsverkehr Kann eine

« maximale Parkzeitdauer von bspw. 2 Stunden zweckmassig sein.

+  Privatpersonen ist das Be- und Entladen von Waren oder das Ein- und Aussteigen
von Personen gestattet, sofern hierbei berechtigte Nutzergruppen nicht behindert
werden.

+  Eine Ladeinfrastruktur zum Aufladen von elektrisch betriebenen Lastenvelos
misste geprilft werden. In diesem Fall miisste die Halte- bzw. Parktoleranz
ausgeweitet werden.

Signalisation
9 Vorschriftssignal: Parkieren gestattet (Signal 4.17).

=  Allfallige Zusatzangaben zu Signalen sind auf einer rechteckigen Zusatztafel
anzubringen:

+  Fur das Parkieren mit Lastenvelos kann die Zusatztafel mit Symbol des
«Lastenfahrrads» (Art. 64, 5.31.1) oder der Aufschrift «Lastenvelo Gewerbe»
angebracht werden.
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Zur zeitlichen Beschrankung der Nutzung auf definierte Zeitfenster oder einer
maximal zulissigen Parkdauer kann die Zusatztafel «Werktags von 08:30-11:30
Uhr und von 16-18 Uhr» oder «max. 2h» angebracht werden.

Die folgenden Signale dienen der exemplarischen Darstellung und zeigen, wie die
Signale gestaltet oder aussehen konnten.

Io.'_,%!

Ff 3410

=

2301 Lanicafaberad
(A, gl

EESEy
P

16-18h
Markierung + Gelb markiertes Parkfeld mit Symbol 5.31.1 «Lastenfahrrad»
Synergien mit *  Planungsmodul GG3: Be- und Entladefeld fir Lastenvelos
anderen + Planungsmodul V1: Veloabstellplatze
Planungsmodule
n

Aufwand / Kosten

Investitionskosten: Betriebskosten:

Markierung (Piktogramm) « Kontrollaufwand
Signalisation

Bauliche Elemente wie Anlehn- oder
Anschliessbigel

Evtl. Uberdachung

Protektoren, Poller 0.4,

Ewtl. Ladeinfrastruktur

Potentielle +  Missbrauchliche Nutzung fir Veloparkierung ohne Dienstleistungstatigkeiten

Konflikte «  Die Parkfelder fir «Lastenvelos» oder «\elos mit Anhéngers kénnten von anderen
Verkehrsteilnehmenden zweckentfremdet oder Uber die zuldssige Haltezeit hinaus
belegt werden, insbesondere dann, wenn keine klare Kennzeichnung oder Kontrolle
erfolgt oder wenn das Feld zusétzlich mit einer Ladesiule ausgestattet ist.

Good Practice + (GP24: Basel — Cargovelo Parkfelder

aus Factsheets Mehr Platz fiir Cargovelos | Kanton Basel-Stadt

Weitere Good + Regelplan fir Cargobike-Parkplatze in Berlin

Practice Berlin: Senat erlasst Reqelplan fiir Lastenrad-Parkplatze

Bockenheimer Alnatura-Mark, Landgrafenstrasse, Frankfurt a. M. (vgl. Bild)
(k)ein Platz firs Lastenrad? — ADFC Frankfurt

Freiburg — Lastenvelo Parkierung
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Bemerkungen

Die Anpassung der SSV zum 1. Juli 2025 erméglicht den Einsatz des Symbols

«Lastenfahrrad» und eréffnet neue Gestaltungsmaglichkeiten.

e  Mit der zunehmenden Bedeutung von Lastenvelos im Lieferverkehr und
wachsenden Erkenntnissen aus bestehenden Be- und Entladefeldern kénnen
Ausgestaltung, Betrieb sowie Signalisation (Markierung und Signale) weiter
optimiert werden.

« Bereits jetzt kdnnen Lastenvelos, die fur den Lieferverkehr eingesetzt werden,

offentliche Lieferflachen analog zu anderen Lieferfahrzeugen nutzen, auch wenn

vielerorts noch keine expliziten «Lastenvelo-Lieferzonen» oder «Lastenvelo-

Parkfelder» ausgewiesen sind.

Verfasserin Matthias Hofer, Tobias Fumasoli
Datum 13.08.2025; 09.09.2025 HGr
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Grunddaten

Projekt-Nr.: VPT_20_02D_01

Projekttitel: Be- und Entladen von Lieferfahrzeugen im dffentlichen Raum
Enddatum: 30.10.2025

Texte

Zusammenfassung der Projektresultate:

Die Forschungsarbeit liefert folgende Projektresultate:

- Eine Auslegeordnung zum Be- und Entlad im offentlichen Raum mit dem Ist-Zustand und den heutigen
Rahmenbedingungen, dabei insbesondere auch eine Abgrenzung und Definition des offentlichen Raums,
Strassenraumtypen mit Konfliktpotential, Funktionen und Mutzungen von Vekehrsflachen, heutige Regelungen
zur Mutzung des Strassenraums fUr den Glterumschlag und geplante Anpassungen, Lieferbedlrfnisse und
Bedurfnisse Giterumschlag, Funktionen und Potentiale von Verkehrsdrehscheiben, Entwicklungstrends und ihr
Einfluss auf die Mutzung von Verkenrsflachen. Es besteht Handlungsbedar fir Verbesserungen der
Rahmenbedingungen und Méglichkeiten fir den Glterumschiag im Gffentlichen Raum.

- Eine Ubersicht Uber die Anspruchsgruppen und ihre Mutzungsanspriiche bezlglich der Nutzungs des
Strassenraums und eine Analyse der heutigen und kunftig erwarteten Mutzungskonflikte und eine Analyse der
Prozesse der Interessenabwagung und des Einbezugs des Lieferverkehrs. Guter- und Dienstleistungsverkehr
werden in der Regel zu wenig berucksichtigt.

- Eine Sammiung von guten Praktiken und Pilotprojekten zum Guterumschlag im offentlichen Raum und
weiteren Massnahmen zur Verbesserung der Liefersituation in urbanen Gebieten. Es bestehen zahireiche gute
Beispiele aus dem In- und Ausland. Nicht alle kdnnen jedoch auf die schweizerischen Rahmenbedingungen
ubertragen und umgesetzt werden. Neue Losungen mit grossem Verbesserungspotential gibt es kaum.

- Standardidsungen bzw. Planungsmodule fur den gewerblichen Giterumschlag, fur Gilterumschlagshubs und
fur die Parkierung fur den Guter- und Dienstieistungsverkehr. Fur diese liegen Planungshinweise fur die
Dimensionierung und Ausgestaltung vor. Deren Anwendbarkeit und Zweckmassigkeit konnte im Rahmen von
vier Fallstudien in Basel, Bern, Winterthur und Zirich gepraft und nachgewiesen werden.

- Ein Vorschlag zur Verbesserung der bestehenden MNormen und Richtlinien, in dem der Giter- und
Dienstleistungsverkehr besser in bestehenden Normen berticksichtigt wird und ein Vorschilag fur das
Inhaltsverzeichnis eines Planungsleitfaden (Guide) fur den Umgang mit dem Guter- und Dienstleistungsverkehr
im &ffentlichen Raum.
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Zielerreichung:

Das Forschungsprojekt hatte zum Ziel eine Auslegeordnung zum Be- und Entlad im éffentlichen Raum zu erstellen,
Anspruchsgruppen und ihre Nutzungsanspruche zu identifizieren, den Einbezug des Giiterverkehrs in die Interessenabwagung
Zu klaren, guie Prakiiken und neue Losungen fur den Be- und Entlad im &ffentlichen Raum zu evaluieren, StandardliGsungen
und Planungsmodule flr den Be- und Entlad zu entwickeln und im Rahmen von Fallstudien anzuwenden sowie einen Vorschlag
fur die Integration der Ergebnisse in Planungsgrundlagen zu erarbeiten. Das Projekt liefert wesentliche neue Erkenntnisse zum
Umgang mit dem Liefeverkehr und insbesondere dem Giiterumschlag im &ffentlichen Raum.

Eine eindeutige Zuordnung von Standardidsungen zu Raumtypen konnte nicht gefunden werden, jedoch fiir die
Planungsmodule im VYordergrund stehende Anwendungsbereiche. Die earbeiteten Planungshinweise und -grundsatze fir eine
Verbesserung der Liefersituation in Stadien missen im Rahmen der Erarbeitung des vorgeschlagenen Planungsleitfadens noch
veriieft werden.

Die bei der Bearbeitung des Projekies verwendeten Methoden (Auswertung Sekundardaten, Interviews, Analyse guier
Praktiken, Fallstudien, etc.) haben sich bewahrt.

Die Ziele des Forschungsprojekies konnten somit weitgehend erreicht und die Forschungsfragen beantwortet werden.

Folgerungen und Empfehlungen:

Folgerungen:

Zusammientassend kann gefolgert werten, dass durch eine starkers Berlckskatigung des Goter- und Dlensdelstungsverkenrs und dle EINbindung der Stakeholder des Wirschaftsvenehr
bel ger Planung von Strassenraumen und Platzen Veroesserungen erzlelt werden kinnen. Dis Verbrefung von guien Prakilken und die Berelistellung von zweckmassigen
Planungsgrundlagen tragen dazu bel, dass eine angemsassena Koexlstenz des Parsonen- und Goterverkenrs und welbteren Nutzungsansprochen emreicht werden kann. Die lokalen
Ranmentedingungen und Bedlrinisse haben elnen grossen Einfuss auf die Wanl ger geelgnesen Planungsmodule und die Zweckmasskgkel cer Losungen.

Empfeniungen:

1} Uberpnifung und Anpassung der Signallsaiensverardnung in Bezug aut neue Losungen fr Be-Entladefiachen fr den Gdterumschiag. 2) Im Zusammenhang mit der Realisienung van
antleteraffenen Paketstationen und Mikre Hubs scllen die rechtiichen Rahmenbedingungen fr die Hauszustellung Uberprii und angepasst werden 3) Erstellung NormyGulde fOr cen Be-
und Entlad van Lieferfahrzeugen Im &ffentlichen Raum 4) Oberprifung von NormendGuldes Im Zusammenhang mit der Strassenplanung, Strassenraumgestaliung und Betriebs- und
GestaRungskonzepten auT ene Zwerkmassige SerDoksichiigung cer NUtzZungsanspriche oes GLier- Ung Diensllsiungsverkenrs 5) Starkere Berlcxsicnigung gewerslicher
Glterumsehlag und Parklerung Dienslelstungsverkehr In Moblikais Verkenrs- straseglen/-konzepten §) Organisatorische Verankenung des Goter- und Dienstislstungsverkehrs In der
verwaltung 7) Ersteung stactweiis Konzeghe 10 cen gewerolknen Glierumscniag Im oMensicnen Raum 8] Verbesserung der rechntlichen Verankgenng des GOter- und

CilenBtielsUngs erkenrs In kantonalen und allentalls kommunalen Rechtsgrunclagen 9) Gesslizt auf die erarseReten PIENUNgsmodule solen Fllotversuche an Srassenzigen cder Flazen
milt Handungsaruck durchgefinrt werden

Publikationen:

1) ASTRA-Forschungsbericht "Be- und Entladen von Lieferfahrzeugen im offentlichen Raum™
2) Paper on "Urban loading and unloading concepts — a review" for the City Logistics
Conference 2025 (geplant)

3) Planungsleitfaden fur den Umgang mit dem Giter- und Dienstleistungsverkehr im
offentlichen Raum (geplant)

Der Projektleiter/die Projektleiterin:
MName: Ruesch Vorname: Martin
Amt, Firma, Institut: Rapp AG

Unterschrift des Projektleiters/der Projektleiterin:

Far P Z.ﬁz—{f
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FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK
Formular Nr. 3: Projektabschluss

Beurteilung der Begleitkommission:
Beurteilung:

Die fachliche Beurteilung der Arbeiten und des Schlussberichts durch die Mitglieder der Begleitkommission (BK) fuhrte zu folgender
Einschatzung:

Es wird anerkennend gewirdigt, dass nun eine umfassende Auslegecrdnung und Analyse zu den Méglichkeiten, Grenzen und Lésungsansatzen
vorfiegt, wie der Guter- und Dienstieistungsverkehr im cffentlichen Raum effizient und flachenschonend abgewickelt werden kann.

Mebst guten Prakiiken und umfassend dokumentierten Praxisbeispielen wurden auch innovative Lsungsansatze im In- und Ausland
Zusammengestellt und deren Ubertragbarkeit auf Schweizer Verhaltnisse beurteilt. Hierzu dienten auch zahireiche Interviews mit ausgewahlien
Stakeholdem.

Die entwickelten Standardidsungen und Planungsmeodule sowie die Segmentierung der Losungsansatze stellen eine gut strukturierte Grundlage
dar, auf welcher kunflige Arbeiten in diesem komplexen Themenbereich aufbauen konnen. Diese Werkzeuge zeigen auch auf, dass bereits fir
kleine Opfimierungsschritte fur den Lieferverkehr im cffentiichen Raum eine konsensorientierte Haltung der Beteiligten erforderdich ist.

Die Ergebnisse, Schiussfolgerungen und Empfehlungen aus der geleisteten Forschung werden in einem ausfihrichen Schiusskapite!
zZusammengestelit. Die Ziele der Forschungsarbeit wurden erfiillt und die Forschungsfragen wurden umfassend beantwortet.

Die BK unterstutzt die Empfehlungen der Forschungsstelle und wirde es begriissen, wenn diese von den adressierten Stellen aufgenommen und
umgeseizt wiirden.

Umsetzung:

Die Umsetzung der Forschungsergebnisse in die Praxis wird mittels acht konkreter Empfehlungen zuhanden des
Bundes, des V5SS und der Stadte/Gemeinden/Kantone formuliert. Insbesondere die dritte Empfehlung zur Erstellung
einer Norm/Guide mit Planungshinweisen fur den Umgang mit dem Guter- und Dienstleistungsverkehr im &ffentlichen
Raum durch den VSS wird als sehr hilfreich erachtet, damit dem Forschungsthema die erwiinschte Bedeutung und
Breitenwirkung verliehen werden kann.

Bis diese erstellt ist, stellt der vorliegende Schlussbericht fiir betroffene und interessierte Stellen ein umfassender und
aktueller Fundus mit Grundlagen, Analysen, Lasungsmaglichkeiten und Denkanstossen dar, welche im Rahmen von
Pilotprojekten oder bei auftretenden spezifischen Fragestellungen zum Giiter- und Dienstleistungsverkehr direkt
verwendet werden kdnnen.

weitergehender Forschungsbedarf:

- Erhebung der Mutzung won Verkehrsfidchen und insbesondere Parkverbotsfeldem im offentichen Raum

- Erhebung der Nutzung von Parkfeldern und Giterumschlagflachen durch den Dienstleistungsverkehr

- Klarung rechtiiche Machbarkeit und Zweckmassigkeit von Reservationsméglichkeiten von Giterumschlagfidchen oder Parkflachen fiir Last- und Lieferwagen im
offentlichen Raum

- Erhebung der Wechselwirkung von privaten und affentlichen Flachen fir den Giter- und Dienstleistungsverkehr und Prifung won Massnahmen (Bereiistellung
won Flachen fiir den Giter- und Dienstleistungsverkehr auf Privatgrund zu fordem, z. B. durch Anpassungen an kemmunalen Parkplatzverondnungen)

Einfluss auf Normenwerk:

1. Uberpriifung bestehender V5S-Normen und Guides in Bezug auf die Beriicksichtigung der Nutzungsanspriiche des Giter- und
Dienstleistungsverkehrs {Normen zur Planung Strassenraum, Betriebs- und Gestaltungskonzepte von Strassen etc.)
2. Erarbeitung eines VS5-Planungsleitfadens (Guide) fir den Umgang mit dem Guter- und Dienstleistungsverkehr im offentlichen Raum

Der Prasident/die Prasidentin der Begleitkommission:
Mame: Buck Vorname: Martin
Amt, Firma, Institut: contraf ag

Unterschrift des Prasidenten/der Prasidentin der Begleitkommission:

Yy Y
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