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1 Kurzfassung

Der urbane Wirtschaftsverkehr wird sich in der Stadt Bern wie in anderen Stadten der Schweiz
in den kommenden Jahrzehnten mengenmassig und strukturell verandern. Der Gemeinderat
der Stadt Bern hat hierzu einen Handlungsbedarf festgestellt und im Sommer 2020 das Kon-
zept Stadtlogistik Bern verabschiedet. Ziel von diesem ist es, proaktiv auf diese absehbaren
Veranderungen zu reagieren sowie notwendige Voraussetzungen flr eine stadtvertragliche und
umweltfreundliche Stadtlogistik zu schaffen.

Zentral bei der Umsetzung der darin ausformulierten Massnahmen ist der direkte Dialog mit
den Stakeholder*innen des stadtischen Guterwirtschaftsverkehrs, woflr mit der Guterverkehrs-
runde der Stadt Bern eine regelmassig stattfindende Konferenzreihe etabliert wurde. Im Rah-
men dieses Austausches wurde insbesondere die Sicherung von Flachen und Infrastrukturen
far Logistiknutzungen auf dem Stadtgebiet als eine der zentralen Herausforderungen identifi-
ziert.

Zusatzlich wurde festgestellt, dass in diesen Bereichen das Stadtlogistikkonzept konkretisiert
und mit weiteren konzeptionellen Grundlagen erganzt werden muss. Das Standortkonzept Wa-
renhubs Bern soll diese Grundlagen fir raumplanerische Prozesse und zu Fragestellungen
zum Aufbau moglichst flacheneffizienter und stadtvertraglicher Logistikstrukturen liefern.

Der urbane Giterwirtschaftsverkehr in der Schweiz unterliegt dem Trend zu kleinteiligen Liefe-
rungen. Dies ist ebenfalls in der Stadt Bern der Fall: Schatzungen gehen davon aus, dass sich
die Anzahl taglicher Paketlieferungen von gegenwartig (2019) 20'000 bis 2040 auf bis zu
60'000 verdreifachen kénnte, wahrend sich das gesamte Giliteraufkommen in Tonnen nur mar-
ginal verandert.

Das Bundesamt fir Raumentwicklung ARE prognostiziert ferner, dass die gefahrenen Strecken
von Lieferwagen in der Schweiz in den kommenden Jahrzehnten um bis zu 58 Prozent zuneh-
men werden. Diese Entwicklungen verlaufen parallel zu rdumlichen Veranderungsprozessen:
Flachen und Infrastrukturen zur Ver- und Entsorgung von Stadten wurden in den letzten Jahr-
zehnten aus dem urbanen Raum verdrangt, was sich negativ auf Fahrleistungen im stadtischen
Guterwirtschaftsverkehr auswirkt. Die Stadt Bern will auf diese Entwicklungstendenzen proaktiv
reagieren und der weiteren Verdrangung von Logistikflachen und -infrastrukturen Einhalt gebie-
ten.

Warentransporte erfolgen Uber Verteilnetze, welche von Logistikdienstleisterinnen oder ande-
ren Unternehmen geschaffen werden. Guter werden somit innerhalb von Unternehmensnetz-
werken mit eigenen Standorten (Hubs) und eigenen Verkehrsmitteln transportiert. Im urbanen
Raum sind hierbei die Bindelung von Warenstrémen sowie der wesensgerechte Einsatz von
Transportmitteln zwischen diesen Logistikstandorten von grosser Relevanz.

Das optimale Zusammenspiel dieser beiden Faktoren erlaubt eine stadtvertragliche Abwicklung
der urbanen Glterversorgung mit mdglichst wenig Fahrleistungen. Idealtypisch ist hierbei die
Hypothese eines Drei-Stufen-Modells: Warenstrome erreichen in einem sogenannten City-Hub
den stadtischen Raum. Ab diesem erfolgen gebindelte Transporte zu Verteilzentren, welche
der Versorgung eines Teils einer Stadt dienen und in der Theorie als Mikrohubs bezeichnet
werden. Von dort folgt eine ebenfalls geblindelte Belieferung zu Sammel- und Abholstationen,
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von welchen Waren von den empfangenden Unternehmen oder Haushalten abgeholt werden
kénnen.

Das Standortkonzept Warenhubs befasst sich mit Standortfragen zu den Umschlagsplatzen
am Anfang und Ende dieser Logistikkette, folglich mit den City-Hubs und Sammel- und Abhol-
stationen. Der Fokus liegt hierbei auf der Konsumgutlogistik, worunter in dieser Studie palet-
tiertes Stickgut und Pakete verstanden werden.

Die Stadt Bern hat begrenzten Einfluss auf den Giterwirtschaftsverkehr und verfolgt nicht die
Absicht, selbst zur Logistikdienstleisterin zu werden oder eine eigene Logistikinfrastruktur auf-
zubauen oder zu betreiben. Die Entsorgungslogistik beim Siedlungsabfall bildet hierbei die
Ausnahme. Im Sinne der Ziele des Konzepts Stadtlogistik strebt sie eine nachhaltige Glterver-
sorgung an, fur welche sie im Dialog mit den Stakeholder*innen des urbanen Guterverkehrs die
notwendigen regulativen Strukturen schaffen will. Ziel ist hierbei, proaktiv den beschriebenen
Entwicklungstendenzen im Giiterwirtschaftsverkehr zu begegnen und die notwendigen Voraus-
setzungen fur stadtvertragliche Bedienkonzepte und Geschaftsmodelle zu schaffen.

Im Bereich der City-Hubs, welche die Schnittstelle zwischen libergeordneten Bediennetzen
und dem stadtischen Glterwirtschaftsverkehr bilden, liegt der Fokus der Stadt Bern zum einen
auf bereits bestehenden Logistikstandorten. Diese sollen vor méglichen Verdrangungen durch
andere Nutzungen gesichert werden und in Zusammenarbeit mit den Stakeholder*innen im
Sinne des Konzepts Stadtlogistik weiterentwickelt werden.

Zum anderen liegt der Fokus auf dem zukiinftigen Bedarf nach solchen Standorten, wofir die
stadtischen Behorden zuséatzliche quantitative und raumliche Grundlagen benétigen. Das
Standortkonzept Warenhubs weist hierflir Potenzialraume auf dem Gemeindegebiet aus, in
welchen maogliche City-Hubs aufgrund der Verkehrserschliessung oder der Distanz zu larmemp-
findlichen Zonen geeignete Rahmenbedingungen vorfinden. Diese Potenzialrdume bilden fir
die Stadt Bern eine strategische Grundlage, um Entwicklungen auf Arealen zu verfolgen, wel-
che fur Logistiknutzungen potenzielle Standorte aufweisen. Hier kann die Stadt Bern als Ver-
mittlerin tatig werden oder Entwicklungen zugunsten von privaten Logistiknutzungen beeinflus-
sen.

Am anderen Ende der urbanen Logistikkette bilden Sammel- und Abholstationen die Schnitt-
stelle zwischen Logistikdienstleisterinnen und Empfanger*innen. Unter diesen werden in die-
ser Studie in erster Linie Paketautomaten, Pick-up-Angebote von lokalen Gewerbebetrieben
und Sammelstellen fiir Recyclingabfalle verstanden. Als adressiibergreifende Warenlbergabe-
stellen kdnnen sie zu einer Bindelung der Warenstrome auf dieser «letzten Meile» im urbanen
Guterverkehr beitragen, indem die Anzahl angefahrener Lieferadressen bzw. Stopps von Liefer-
wagen reduziert wird. Der Standortbedarf von diesen variiert stark nach angenommenen Men-
gen- und Regulationsszenarien und kann im Gegensatz zu den City-Hubs im Rahmen dieser
Studie nicht sinnvoll raumlich verortet werden.

Die durchgefuhrten quantitativen Analysen dienen folglich als Orientierungsrahmen und bilden
zusammen mit definierten qualitativen Standortkriterien eine konzeptuelle Grundlage fur spa-
tere Standortevaluationen. Eine Sonderstellung nehmen hierbei Paketautomaten ein, da diese
die Aufstellung zusatzlicher Infrastrukturen im 6ffentlichen Raum bedingen und zu den Beweg-
grunden von deren Nutzung durch Konsument*innen noch keine umfassenden Erkenntnisse
vorliegen.
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Auch hier beabsichtigt die Stadt Bern nicht, eigene Infrastrukturen zu erstellen oder zu testen.
Die Rolle der Stadt versteht sich darin, flir einen Pilotbetrieb mit lieferantenoffenen und emp-
fangerneutralen Paketautomaten notwendige strukturelle Grundlagen zu schaffen, damit zu de-
ren Betrieb und Potenzial zur Verkehrsreduktion Erkenntnisse gewonnen werden kénnen.

Analog dem Konzept Stadtlogisitk Bern wurde die Erarbeitung des Standortkonzepts Waren-
hubs Bern im Rahmen eines partizipativen Verfahrens vorgenommen. In zwei Workshops
konnten sich Vertreter*innen aus Logistikbranche, Wirtschaft und Gewerbe sowie der
offentlichen Hand zu Mengen- und Regulationsszenarien und zur rdumlichen Verteilung von
Warenhubs einbringen. Auf dieser Basis wurden Potenzialraume ermittelt und Stossrichtungen
formuliert, in welche die Rickmeldung der Wirtschaft einflossen.

Diese Stossrichtungen wurden im Anschluss an einer Guterverkehrsrunde der Stadt Bern noch-
mals diskutiert und bewertet. Die Erkenntnisse aus den Workshop-Veranstaltungen sowie die
Zielsetzungen des Konzepts Stadtlogistik Bern bildeten die Grundlage fir die Priorisierung ein-
zelner Stossrichtungen. Diese verstehen sich als Prifauftrage, um die Umsetzung des Kon-
zepts Stadtlogistik Bern zu konkretisieren. Die Stadt Bern verortet hierbei den dringendsten
Handlungsbedarf in den Bereichen der Infrastrukturplanung sowie der Raum- und Stadtpla-
nung.
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2 Ausgangslage

Die demografische Entwicklung, der begrenzte 6ffentliche Raum und der Boom des Onlinehan-
dels haben in der Stadt Bern und anderen Stadten der Schweiz einen starken Einfluss auf den
urbanen Wirtschaftsverkehr und stellen stadtische Versorgungsstrukturen vor absehbare Her-
ausforderungen. Die stadtische Politik hat hierzu einen Handlungsbedarf festgestellt und ent-
sprechende Massnahmen ergriffen: Im Sommer 2020 verabschiedete der Berner Gemeinderat
auf Initiative einer Motion von Stadtrat Manuel C. Widmer (GFL) das Konzept Stadtlogistik
Bern, welches die stadtische Energie- und Klimastrategie 2025 (EKS 2025) im Bereich des ur-
banen Guterwirtschaftsverkehrs konkretisiert.!

Ziel des Stadtlogistikkonzeptes ist es, proaktiv auf absehbare Veranderungen im urbanen Gi-
terwirtschaftsverkehr zu reagieren sowie notwendige Voraussetzungen fir eine stadtvertragli-
che und umweltfreundliche Stadtlogistik zu schaffen. Zentral bei der Umsetzung der darin aus-
formulierten Massnahmen ist der direkte Dialog mit Stakeholder*innen aus Bevdlkerung, Behor-
den, Gewerbe und Wirtschaft. Im Rahmen von regelmassig stattfindenden Guterverkehrsrun-
den werden so konzeptuelle Grundlagen zum zukiinftigen Guterwirtschaftsverkehr in der Stadt
Bern sowie die Umsetzung von konkreten Massnahmen diskutiert.

Im Verlauf dieses partizipativen Prozesses wurde insbesondere die Sicherung von Flachen fur
Logistiknutzungen auf dem Stadtgebiet als eine der zentralen Herausforderungen identifiziert:
Freie Flachen und Infrastrukturen fir Logistiknutzungen sind in der Stadt Bern rar und drohen
weiter zugunsten anderer Nutzungen verdrangt zu werden. Es gilt daher, diese zu wahren und
aufgrund deren Knappheit moglichst effizient zu nutzen. Hierfiir wurde im Dialog mit den er-
wahnten Anspruchsgruppen der Bedarf an zusatzlichen konzeptionellen Grundlagen festge-
stellt, um insbesondere die folgenden Massnahmen des Konzepts Stadtlogistik Bern zu konkre-
tisieren.

e M2: Nutzung von bestehender Logistikinfrastruktur fir Stadtlogistik-Konzepte
e M3: Warenibergabesysteme und Paketstationen
e M13: Flachen fur die Ver- und Entsorgung der Stadt Bern sichern und planen

Das Standortkonzept Warenhubs Bern soll diese Grundlagen fir raumplanerische Prozesse
sowie zu Fragestellungen zum Aufbau mdglichst flacheneffizienter und stadtvertraglicher Lo-
gistikstrukturen liefern. Ziel dieser Studie ist es daher, die zu Beginn erwahnten Entwicklungs-
tendenzen im Guterwirtschaftsverkehr fur die Stadt Bern abzuschatzen und diese in einer mo-
dellhaften urbanen Logistikkette zu verorten. Aufgrund ihrer hohen Bedeutung und des starken
Wachstums innerhalb des Guterwirtschaftsverkehrs fokussieren sich diese Analysen auf die
Konsumgutlogistik, worunter in dieser Studie palettisiertes Stickgut und Pakete verstanden
werden. Mit den so gewonnenen Erkenntnissen sollen im Anschluss relevante Potenzialrdume
fur Logistiknutzungen auf dem Stadtgebiet identifiziert und mdgliche betriebliche und regulatori-
sche Rahmenbedingungen im Sinne von Stossrichtungen evaluiert werden.

Im November 2021 beauftragte daher das Amt fir Umweltschutz die Rapp AG, diese Inhalte im
Rahmen eines partizipativen Verfahrens zu erarbeiten. Inhaltlicher Ausgangspunkt fir diese

" Kuchenbecker; Schmid; Tschumper, Konzept Stadtlogistik Bern, 2020.
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Arbeiten bildete hierflir eine Giterverkehrsanalyse zum Gilterverkehrsaufkommen in der Stadt
Bern, welche die Rapp AG im Sommer zuvor fur die Stadt Bern erstellt hatte.

2.1 Das Giterverkehrsaufkommen der Stadt Bern

Seit dem Sommer 2021 verflgt die Stadt Bern Uber aktuelle Daten zum urbanen Giterwirt-
schaftsverkehr. Die wichtigsten Grundlagen fir diese von der Rapp AG durchgefiihrte Giterver-
kehrsanalyse bildeten Gitertransportstatistiken des Bundesamts fur Statistik (BFS), Daten zum
Schienenglterverkehr der SBB, Verkehrszahlungen von Stadt, Kanton und Bund sowie das Ge-
samtverkehrsmodell des Kantons Bern. Neben demografischen Daten wurden in dieser Analyse
das Giuterverkehrsaufkommen an sich und das durch entsprechende Nutzfahrzeuge verur-
sachte Verkehrsaufkommen untersucht.

In der Stadt Bern lebten 2019 rund 143’000 Personen in 68’000 Haushalten, wéhrend 14’615
Arbeitsstatten Beschaftigungen im Umfang von rund 142’000 Vollzeitdquivalenten boten. Fir
die Ver- und Entsorgung der Stadt wurden 10,6 Millionen Tonnen Guter bewegt. In diesem Gu-
terverkehrsaufkommen sind Transporte auf Strasse und Schiene beriicksichtigt, welche in die
Stadt hinein, aus der Stadt heraus oder innerhalb der Gemeindegrenzen vorgenommen wur-
den. Diese verteilten sich wie folgt auf einzelne Warengruppen bzw. Segmente gemass dem
Glterverzeichnis fiir die Verkehrsstatistik (NST)?, welches 20 verschiedene Giterkategorien
definiert.

— =L 15%
12% [l]] Ey\ NST4,5

NST 14

0
Post, 3%
Pakete NST15

Stadt Bern -
=
——

10.6 Mio t o
2019 6%
NST 18

Bau/
Aushub
34%
NST 3,9
30%
Restliche
Warengruppen

Abbildung 1: Anteile nach Segmenten am Giiterverkehrsaufkommen in Tonnen3

2 Die Abkiirzung «NST» steht fiir «kNomenclature uniforme des marchandises pour les statistiques de transport» und
basiert auf der Verordnung (EG) Nr. 1304/2007, vgl. hierfur: https://eur-lex.europa.eu/legal-con-
tent/en/ALL/?uri=CELEX%3A32007R 1304, 21.07.2023.

3 Schmid; Hegi; Fischer, Faktenblatt zum Guterverkehr, 2021.
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Wahrend sechs Prozent des Berner Giterwirtschaftsverkehrs auf dem Schienenweg transpor-
tiert wurden, erfolgte der Transport des restlichen Anteils auf der Strasse. Dabei ist gut ersicht-
lich, dass sich fast die Halfte des gesamte Giteraufkommens auf die beiden Segmente
Bau/Aushub (NST 3, 9) sowie Abfall, Recycling (NST 14) verteilt. Fir die Aussagekraft dieser
Darstellung ist es von grosser Relevanz, dass diese Auswertung das stadtische Giiterver-
kehrsaufkommen in Tonnen zusammenfasst und somit keine direkten Aussagen zum daraus
resultierenden Verkehrsvolumen zulasst.

Durch Auswertungen des Gesamtverkehrsmodells des Kantons Berns sowie der Verkehrszahl-
stellen der Stadt Bern kénnen die Verkehrsleistungen jedoch hergeleitet werden. Aus dem Ge-
samtverkehrsmodell kann fir das Jahr 2016 festgehalten werden, dass im durchschnittlichen
Werktagesverkehr (DVW) rund 64’000 Fahrten mit Lieferwagen, Lastwagen und Lastenzlge in
die Stadt Bern hinein oder heraus vorgenommen wurden.

Auswertungen aus den Zahlanlagen der Stadt Bern fiir das Jahr 2019 ergaben hierzu, dass 11
Prozent aller Verkehrswege im Stadtberner Strassenverkehr 2019 durch Lieferwagen vorge-
nommen wurden, wahrend lediglich vier Prozent auf schwere Nutzfahrzeuge zurilickzufihren
waren. Der Anteil des gesamten Wirtschaftsverkehrs am Gesamtverkehr der Stadt betrug somit
15 Prozent.

Auch wenn bei diesen Werten nicht restlos differenziert werden kann, wie sich diese Fahrten-
leistungen innerhalb der Segmente des gesamten Wirtschaftsverkehrs verteilen und somit ef-

fektiv der Sparte des Guterwirtschaftsverkehrs zugerechnet werden kdnnen, so ist die heraus-
ragende Bedeutung von Lieferwagen im Gegensatz zu schweren Nutzfahrzeugen deutlich er-

sichtlich und deren weitere Entwicklung von grossem Interesse.

2.2 Entwicklung der Konsumgutlogistik und Handlungsbedarf

Neben den aufgefihrten, bekannten Daten zum Berner Guterwirtschaftsverkehr gilt das Inte-
resse im Folgenden dessen Entwicklungstendenzen. Wie eingangs erwahnt, werden Letztere in
einem starken Ausmass durch externe Faktoren wie die demografische Entwicklung oder das
Konsumverhalten beeinflusst. Der anhaltende Trend zu immer mehr kleinteiligen Einzellieferun-
gen fuhrt insbesondere im begrenzten urbanen Raum zu absehbaren Herausforderungen, auf
welche im Sinne des Konzepts Stadtlogistik Bern proaktiv reagiert werden soll.

In einem ersten Schritt wurden die Veranderungen des Guterverkehrsvolumens geschatzt bzw.
hochgerechnet. Hierflr stitzt sich diese Studie neben der Glterverkehrsanalyse aus dem Som-
mer 2021 auf Daten aus dem Arbeitsmarkt*, Branchenszenarien® sowie Bevodlkerungsdaten

4 Bundesamt fiir Statistik BFS, STATENT, 2019.
5 Cretegny; Miller, Scénarios par branche et leur régionalisation, 2020.
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und -prognosen®. Fir die spatere raumliche Verortung werden im Anschluss auch bekannte
Arealentwicklungen auf dem Stadtgebiet berlicksichtigt.”

Mithilfe dieser Strukturdaten wurden zwei Szenarien zur Entwicklung des Glterwirtschaftsver-
kehrsvolumens bis zum Jahr 2040 berechnet, welche das jahrliche Giterverkehrsvolumen in
Tonnen sowie das tagliche Sendungsaufkommen in der Konsumgutlogistik umfassen. Die bei-
den Szenarien unterschieden sich hierbei in Annahmen zum Konsumverhalten sowie zum
strukturellen Bedeutungsgewinn der Dienstleistungsbranche auf Kosten industrieller und produ-
zierender Branchen auf dem Stadtgebiet. Die «begrenzte Veranderung» geht dabei von einem
deutlich weniger starken Wachstum des Konsumverhaltens aus als die «dynamische Verande-
rung».

Ferner ist bei der begrenzten Veranderung ein héherer Anteil an Massen- und Industrieglter im
gesamten Glterverkehrsaufkommen enthalten, da in diesem Szenario von einem weniger star-
ken Bedeutungsgewinn der Dienstleistungsbranche ausgegangen wird. Fur das Jahr 2040 er-
geben sich somit die folgenden Schatzungen.

Tabelle 1: Hochrechnung Giiteraufkommen Stadt Bern

Szenarien
D ische Verand

Segment Heute (2019) Begrenzte Veranderung (2040) ynamlsc(2e04:)ran erung

fk
Gesamtaufkommen 9.7 Mio.® 10.1 Mio. 0.9 Mo
[Tonnen/Jahr]
Paketaufkommen

20’ ’ ,

[Sendungen/Tag] 0'000 36000 60°000
Stiickgutaufkommen 19'000 20000 "41000
[Sendungen/Tag]

Das hoéhere Guterverkehrsvolumen 2040 in der begrenzten Veranderung gegenuber demjeni-
gen im dynamischen Szenario begrindet sich in Annahmen zu den transportierten Segmenten
bzw. Warengruppen: Der h6her angenommene Anteil an schweren Massen- und Industriegu-
tern in der begrenzten Veranderung wirkt sich in diesem Szenario entsprechend auf das Ge-
samtaufkommen in Tonnen aus.

Die augenscheinlichste Verdnderung ist bei der Zunahme der erwarteten Paketsendungen
sichtbar: Hier gehen die Hochrechnungen der Rapp AG davon aus, dass sich diese von gegen-
wartig 20’000 (Stand 2019) auf bis zu 60’000 Sendungen pro Tag verdreifachen kénnten. Von
grosser Bedeutung ist dabei der Umstand, dass gleichzeitig das jahrliche Gesamtgliteraufkom-
men nur unwesentlich von 9,7% auf 9,9 Tonnen ansteigt, was der Entwicklung hin zu kleinteili-
gen Einzellieferungen geschuldet ist.

8 Bundesamt fiir Statistik BFS, STATPOP, 2019, sowie: Statistik Bern, Bevdlkerungsprognosen, 2019.

" Einen aktuellen Uberblick bietet das Stadtplanungsamt Bern, vgl. hierfiir: https://www.bern.ch/politik-und-verwal-
tung/stadtverwaltung/prd/stadtplanungsamt/freiraumplanung/arealentwicklungen, 21.07.2023.

8 Die Schatzung des gesamten Giterverkehrsaufkommens in diesem Konzept wurde von der Rapp AG vorgenom-
men. Diese weicht aufgrund methodischer Unterschiede von den zuvor ausgewiesenen 10,6 Millionen Tonnen ab,
welche im Rahmen der Glterverkehrsanalyse im Sommer 2021 eruiert wurden.

9 Ebd.
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Letztere bildet sich ebenso in den Fahrtenleistungen des Giterwirtschaftsverkehrs ab, welche
im Rahmen der 2022 publizierten Verkehrsperspektiven 2050 des Bundesamts fir Raument-
wicklung (ARE) untersucht wurden. Neben Analysen zur Entwicklung anderweitiger Verkehrs-
strome kommt diese Studie zum Schluss, dass die zurlickgelegten Fahrzeugkilometer von Lie-
ferwagen bis 2050 stark zunehmen werden: Im Szenario «Basis», welches von einer Verkehrs-
entwicklung im Sinne der Mobilitatsziele des Bundes ausgeht, steigen diese um 58 Prozent ge-
genltiber dem Ausgangswert von 2017 an.™

Diesen Entwicklungstendenzen im Wirtschaftsverkehr stehen rdumliche Veradnderungsprozesse
gegeniber. Im Zuge des «Logistics Sprawl» ist in den letzten Jahrzehnten eine Verdrangung
der Logistik aus urbanen Gebieten feststellbar. Als eher margenschwache Branche ist sie be-
triebswirtschaftlich unattraktiv fur innerstadtische Flachen, bei welchen z. B. mit einer Wohn-
nutzung héhere Renditen erzielt werden kénnen. Hinzu kommen neben dem hohen Flachenbe-
darf mit Luft- und Larmemissionen weitere Push-Faktoren, welche deren Verdrangung begiins-
tigen: Beim Transport und Umschlag von Waren entstehen Larm und bis zur vollstandigen Elek-
trifizierung auch Luftschadstoffe — andere Emissionen wie Reifen- und Bremsabrieb werden
auch danach weiterhin anfallen. Dies |6st Konflikte mit angrenzenden Nutzungen aus.

Logistikstandorte befinden sich heute oft ausserhalb von den Stadten, obwohl gleichzeitig, u. a.
durch verdichtetes Wohnen oder das absolute Bevolkerungswachstum, die Nachfrage nach
Konsumgiitern im urbanen Raum steigt. Die Ver- und Entsorgung im stadtischen Raum erfor-
dert deshalb bereits heute hohe Fahrleistungen im Wirtschaftsverkehr und verursacht damit
eine hohe Strassenbelastung.

Heute bekannte strukturelle, mengenmassige und raumliche Entwicklungsprozesse werden so-
mit im grossen Masse den kilinftigen urbanen Wirtschaftsverkehr bestimmen sowie die daraus
resultierenden Herausforderungen zur Wahrung der Aufenthaltsqualitat im urbanen Raum. Fir
die Stadt Bern ist es daher zentral, dass zum jetzigen Zeitpunkt die Grundlagen dafir geschaf-
fen werden, um auf diese Entwicklung zur reagieren. In Bezug auf die rdumliche Dimension ist
hierbei elementar, dass der Tendenz zum «Logistics Sprawl» Einhalt geboten werden soll: Be-
stehende Standorte fir die urbane Logistik missen gesichert und im besten Fall neue Stand-
orte erschlossen werden, damit Fahrtenleistungen im stadtischen Raum reduziert werden kon-
nen.

0 Justen; Ancel; Mathys; Schiller, Schweizerische Verkehrsperspektiven 2050. Schlussbericht, 2022.
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3  Standorte in der urbanen Logistik

Im Personenverkehr optimieren Akteur*innen ihre Teilnahme am Verkehr selbst. Dies ist im Gu-
terwirtschaftsverkehr nicht der Fall: Verlandende Unternehmen wahlen fir die Durchfiihrung ih-
rer Warentransporte eine*n Logistikdienstleister*in oder schaffen eigene Logistikstrukturen mit
entsprechenden Verteilnetzen. Guter werden somit innerhalb von Unternehmensnetzwerken mit
eigenen Standorten (Hubs) und mit eigenen Verkehrsmitteln transportiert. Solche Betriebskon-
zepte kdnnen sehr unterschiedlich ausgestaltet sein. Fehler! Verweisquelle konnte nicht ge-
funden werden. zeigt mdgliche Warenflisse und Zwischenstufen der Verteil- und Sammello-
gistik, welche im urbanen Raum relevant sind. Auch im Fall der Stadt Bern gelangt das Giiter-
aufkommen von 10,6 Millionen Tonnen (Stand 2019) Gber verschiedene Distributionswege an
die Empfanger*innenadressen.

10.6 Mio t Giiter ‘ hochfragmentiert
‘ ‘ ’ ‘ ‘ Wesensgerechter

Verkehrsmittel-
einsatz

Mikro-Hubs
2-stufig t 3-stufig

Sammel- und Abholstellen

$ 1 (]

68'000 Haushalte Betriebsstatten 14'615
143'000 Einwohner Beschéftigte 142100 vzs

Consumer Business

2-stufig 1-stufig direkt

Abbildung 2: Stufenmodell der urbanen Logistik; Daten zum Wirtschaftsverkehr der Stadt Bern

3.1 Das Stufenmodell als theoretische Grundlage

Das Guteraufkommen der Stadt Bern entspringt einem stark fragmentierten Quellensystem.
Dieses umfasst unter anderem Zentral- oder Distributionslager des Detailhandels, Sortierzen-
tren von Paketdienstleister*innen, aber auch Produktionsstatten, die direkt an z. B. weiterverar-
beitende Unternehmen in der Stadt Bern liefern. Die Bedienkonzepte ab diesen Ausgangspunk-
ten unterscheiden sich vor allem in den Zwischenstufen (Hubs), welche von den Gutern pas-
siert werden, sowie im Fahrzeugeinsatz. Diese «Stufigkeit» der Logistikkette wird durch die An-
zahl Hubs bestimmt, die wahrend des Verteil- oder Sammelprozesses durchlaufen werden.
Diese reicht in der Praxis von null bis maximal drei Stufen.

Der Fahrzeugeinsatz zwischen den Stufen kann sich je nach Bedienkonzepten unterscheiden,
wird jedoch grob durch die Anforderungen der jeweiligen Teilstrecken vorgegeben: So kann
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beispielswiese die Bahn oder auch das geplante unterirdische Gitertransportsystem von Cargo
sous terrain (CST) nicht sinnvoll fir die Feinverteilung von Gltern in einer Stadt verwendet
werden. lhre wesensgerechten Ziel- und Abgangsorte sind grosse Umschlagsorte, welche als
Nahtstellen zwischen Gbergeordneten Bedienkonzepten und der stadtischen oder regionalen
Guterversorgung dienen. Diese Standorte werden im Folgenden als City-Hubs bezeichnet und
noch naher beschrieben.

Ab einem City-Hub ist die Verkehrsmittelwahl auf der Strasse offener und kann sich, sofern die
Logistikkette noch Uber zusatzliche Zwischenstufen bis zu den Empféanger*innenadressen ver-
fagt, mehrfach verandern, wobei dem Lieferwagenverkehr die bereits erwahnte zentrale Bedeu-
tung zukommt. Zukinftig ist auch der Einsatz von alternativen Transportmitteln wie Lastenvelos
oder elektrischen Dreiradfahrzeugen denkbar. Am Schluss der Logistikkette ist es ferner denk-
bar, dass kleinere Sendungen ab zentralen Sammel- und Abholstellen von den Empfanger*in-
nen zu Fuss oder mit Kleinfahrzeugen abgeholt werden. Auf diese Umschlagspunkte wird hier
folgend ebenfalls noch naher eingegangen.

Idealtypisch ist fur die City-Logistik die Hypothese eines Drei-Stufen-Modells, da dieses in der
Theorie am wenigsten Fahrleistung erzeugt.'" Es beginnt mit der Lieferung zum City-Hub. Dann
folgt eine geblindelte Belieferung mit einem grossen Strassenfahrzeug zu einem weiteren
Standort, welcher in der Theorie als Mikro-Hub bezeichnet wird und der Versorgung eines Teils
einer Stadt dient. Von dort folgt eine ebenfalls geblindelte Belieferung zu den Sammel- und Ab-
holstationen, von welchen die Ware von den empfangenden Unternehmen oder Haushalten ab-
geholt werden kann.

In Bezug auf die optimale Standortwahl unterscheiden sich diese Hub-Typen stark in ihren An-
forderungen und unterliegen einer gewissen wechselseitigen Abhangigkeit. Bei City-Hubs ist so
beispielweise ein guter Anschluss an Ubergeordnete Verkehrssysteme von zentraler Bedeu-
tung, wahrend dies bei Sammel- und Abholstationen die Nahe zu den Endverbraucher*innen
ist.

Ob ein solches dreistufiges Modell im Fall der Stadt Bern eine sinnvolle Organisation der Wa-
renstrome zulasst, kann zum jetzigen Zeitpunkt nicht abschliessend beantwortet werden. Da
insbesondere der Bedarf an Mikro-Hubs als mdégliche Zwischenstufen mit den vorhandenen Er-
fahrungswerten und Daten nicht bestimmt werden kann, fokussieren sich die weiteren Uberle-
gungen auf die Stationen zu Beginn und am Ende der urbanen Logistikkette: auf die City-Hubs
und die Sammel- und Abholstationen.

Unabhangig von diesem Fokus gilt es zu beachten, dass dieses Logistikmodell nicht beliebig
fur alle Warengruppen anwendbar ist. Diese Studie bezieht sich im Folgenden ausschliesslich
auf die Konsumgutlogistik, d. h. palettisiertes Stiickgut und Pakete. Ferner kénnen verschie-
dene Guterarten wie beispielsweise Lebensmittel oder Gefahrengut aufgrund bestehender Vor-
schriften nicht beliebig in denselben Infrastrukturen umgeschlagen oder zwischengelagert wer-
den. Moglich ist hingegen eine Anwendbarkeit auf die Ruckwartslogistik, das heisst z. B. in der
Retouren-, Entsorgungs- oder Abfalllogistik. Darlber hinaus sei auch darauf hingewiesen, dass
in der Praxis auch Logistiknetzwerke bestehen, welche mit anderen Ansatzen ihre Fahrten im
urbanen Raum optimieren bzw. reduzieren. In solchen Fallen, z. B. bei regelmassig

"Vgl. hierfur: https://www.zhaw.ch/de/engineering/ueber-uns/news/news/event-news/gueterverkehr-in-staedten-re-
duzieren-mit-smarter-logistik/, 14.08.2023.

Standortkonzept Warenhubs Stadt Bern 14


https://www.zhaw.ch/de/engineering/ueber-uns/news/news/event-news/gueterverkehr-in-staedten-reduzieren-mit-smarter-logistik/
https://www.zhaw.ch/de/engineering/ueber-uns/news/news/event-news/gueterverkehr-in-staedten-reduzieren-mit-smarter-logistik/

anfallenden, grossen Volumen, kénnen direkte Warenstrome in die Stadt effizienter als beim
Weg Uber das Stufenmodell ausfallen.

3.1.1 Einflussmoglichkeiten und Rollenverstandnis der Stadt Bern

Die Stadt Bern hat begrenzten Einfluss auf den grundsatzlich privatwirtschaftlich organisierten
Guterverkehr. Dies gilt sowohl flr die Standorte von Logistikunternehmen als auch fir Bedien-
konzepte oder Geschaftsmodelle der genannten Hub-Typen. Sie ist im Guterwirtschaftsverkehr,
mit Ausnahme der Entsorgungslogistik beim Siedlungsabfall, nicht selbst operativ tatig und ver-
folgt keine Plane, selber zur Logistikdienstleisterin zu werden. Die Einflussmdglichkeiten der
Stadt Bern auf den Guterwirtschaftsverkehr beschranken sich in weiten Teilen auf indirekt wir-
kende Massnahmen. Diese sollen aber genutzt werden, um auf die zu Beginn erlduterten Ent-
wicklungstendenzen im Giterwirtschaftsverkehr und die Auswirkungen des «Logistics Sprawl»
proaktiv zu agieren.

Durch Regulierung kann die Stadt Bern mittelbar Einfluss auf Standorte und Bedienkonzepte
nehmen, indem sie Ge- und Verbote erlasst (siehe Abbildung 3). Dazu kénnten z. B. Lieferzeit-
fenster oder ganzliche Fahrverbote in bestimmten rdumlichen Bereichen zahlen. Auch weitere
Regulationsmassnahmen der Citylogistik mit eher steuerndem Charakter, wie z. B. die Schaf-
fung von Strukturen, welche die Etablierung von anbieterneutralen, privat gefiihrten City-Hubs
beglnstigen, hatten Einfluss auf Lieferstrome und kénnten so einen Beitrag zur Reduktion der
Fahrleistungen im Guterwirtschaftsverkehr leisten. In diesem Fall wiirde die Regulation eher
Kosten und Nutzen der Logistikdienstleister*innen beeinflussen und so eine Veranderung der
Bedienkonzepte und Geschaftsmodelle herbeiflihren.

Bedienkonzept
- national
- regional
- lokal

Geschifts- Regulation
modell - national

- Branche - kantonal

- Standorte - kommunal
- Letzte Meile

Abbildung 3: Einflusspotenzial von Regulation auf Bedienkonzepte und Geschaftsmodelle in
der Citylogistik

Standortkonzept Warenhubs Stadt Bern 15



Ziel der Stadt Bern ist es folglich nicht, selber Logistikinfrastrukturen aufzubauen und zu betrei-
ben. Vielmehr sollen im Dialog mit den Stakeholder*innen des urbanen Guterwirtschaftsver-
kehrs regulative Strukturen geschaffen werden, welche raumliche und betriebliche Vorausset-
zungen fur stadtvertragliche Bedienkonzepte und Geschaftsmodelle ermdglichen.

3.2 City-Hubs als Logistikzentren fiir die Versorgung der Stadt
Bern

City-Hubs sind Umschlagstandorte fir die Ver- und Entsorgung einer Stadt oder ihrer Teilge-
biete mit Waren. Sie dienen als Nahtstellen zwischen lbergeordneten Giiterverkehrsstrémen
und urbaner Logistik sowie flir den Versand und Empfang von Gitern und Leerbehaltern inner-
halb der Stadt.

Diese Definition von City-Hubs ist bewusst offengehalten. Damit sind sowohl unternehmensei-
gene Umschlagstandorte als auch Konsolidierungszentren oder andere offene Umschlaghubs
eingeschlossen. Die Kernelemente eines City-Hubs sind der Anschluss an ein liibergeordne-
tes Bediennetz und die Lage innerhalb des funktionalen stadtischen Raums. Diese beiden
Faktoren fihren dazu, dass ab einem City-Hub urbane Verteilgebiete ohne die Benutzung des
Ubergeordneten Strassennetzes (z. B. Autobahnen) erreicht werden. Dies ermdglicht eine ge-
biindelte Belieferung der Stadt und entlastet die Gibergeordneten Verkehrswege von stadtischen
Warenstrémen.

Fur die Stadt Bern sind im Zusammenhang mit City-Hubs zwei Aspekte von zentraler Bedeu-
tung, welche sich aus dem wachsenden Giiterverkehrsaufkommen sowie den bekannten Effek-
ten des «Logistics Sprawl» ergeben: Einerseits gilt es, bestehende Logistikstandorte, welche
bereits heute die Funktion von City-Hubs wahrnehmen, gegenliber mdglichen Verdrangungen
durch andere Nutzungen zu sichern und in Zusammenarbeit mit den Stakeholder*innen weiter-
zuentwickeln. Zum anderen benétigen die stadtischen Behdrden zusatzliche Grundlagen hin-
sichtlich des kinftigen Bedarfs an Standorten sowie zu méglichen Potenzialrdumen, in welchen
kunftige City-Hubs realisiert werden kénnten. Letzteres ist von zentraler Bedeutung, damit die
entsprechenden Flachen proaktiv fur Logistiknutzungen eingeplant und gesichert werden kon-
nen.

3.2.1 Standortbedarf fiir City-Hubs in der Stadt Bern

Der Standortbedarf fur City-Hubs bzw. die Anzahl notwendige City-Hubs fir die Stadt Bern
Iasst sich anhand der erlauterten Mengenszenerien theoretisch berechnen. Als weiteren Para-
meter sind hierzu die Regulationsmdglichkeiten der Stadt Bern einzubeziehen, da diese wie er-
lautert einen Einfluss auf Geschaftsmodelle und Bedienkonzepte von City-Hubs austben.

Fur die weitere Betrachtung wurden daher zwei Regulationsszenarien definiert: Das Szenario
«Heute» spiegelt fiir einige Kernaspekte die heutige Regulation wider, das Szenario «Ange-
passt» eine Regulation, welche fur die Nutzung von City-Hubs sehr vorteilhaft ist und deren
Nutzung erhdht. In Letzterer wiirden City-Hubs den Logistikdienstleister*innen diskriminie-
rungsfrei fur die Versorgung der Stadt Bern zur Verfliigung stehen. Den beiden Szenarien wer-
den die folgenden Auswirkungen zugeschrieben.
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Tabelle 2: Regulationsszenarien City-Hubs

Relations-

«Heute»

«Angepasst»

bereich

Regulation

Keine Regulation der City-
Hubs.

City-Hub

Auswirkung
City-Hubs entstehen aus-
schliesslich marktgetrie-
ben.

Flachenknappheit, hohe
Investitionskosten und An-
streben von Wettbewerbs-
vorteilen fiihren zu wenig
operativen Hubs von weni-
gen Betreiber*innen. Es
entstehen raumliche Mo-
nopole und dadurch Wett-
bewerbsverzerrungen.

Regulation

Regulationen fiihren dazu,
dass ein City-Hub diskrimi-
nierungsfrei als Umschlags-
punkt zwischen Ferngter-
verkehr und Distribution zur
Verfligung steht.

Auswirkung

Alle Transporteur*innen
kénnen durch den Um-
schlag im City-Hub von der
Biindelung im Fernverkehr
und evtl. einem Bahnan-
schluss profitieren. Das
raumliche Monopol grésse-
rer Transporteur*innen wird
aufgeweicht oder aufgeldst.

Die Mengen- und Regulationsszenarien beeinflussen die Anzahl Sendungen, welche uber City-
Hubs abgewickelt werden kénnten. In den folgenden beiden Tabellen wurden die beiden Para-
meter zum mengenmassigen Aufkommen und zur Regulation fur tagliche Stickgutsendungen
sowie Paketsendungen in der Stadt Bern zusammengezogen.

Tabelle 3: Tagliche Menge an Stiickgutsendung City-Hub

Regulation «Heute»

Regulation «Angepasst»

Mengenszenario 2040

«Begrenzte Veranderung» 4’000 8000
[Stiick]

Mengenszenario 2040

«Dynamische Veranderung» 4’800 9’600

[Stiick]

Tabelle 4: Tagliche Menge an Paketsendungen City-Hub

Regulation «Heute»

Regulation «Angepasst»

Mengenszenario 2040

«Begrenzte Veranderung» 30’600 34’200
[Stiick]

Mengenszenario 2040

«Dynamische Veranderung» 51°000 57°000

[Stiick]

Die angegebenen Mengen werden Uber physische Standorte umgeschlagen, die sich in der

Stadt Bern verteilen. Im Falle der Paketsendungen erklaren sich die moderaten Veranderungen
zwischen den Regulationsszenarien «Heute» und «Angepasst» im Umstand, dass bereits heute
ein Grossteil dieser Sendungen Uber zentrale Logistikstandorte abgewickelt wird.'2 Hier (iben
die beiden Mengenszenarien einen wesentlich grésseren Einfluss auf das tadgliche Aufkommen
als die Regulationsszenarien aus. Unter der Annahme einer mittleren Grosse eines City-Hubs
(siehe Anhang) kann eine hinreichende Anzahl von Standorten zur Abwicklung des Guterauf-
kommens Uber diese wie folgt eingeschatzt werden.

2 Der hohe Marktanteil der Post (nahezu 80 Prozent) und die Bedienung lber das regionale Paketzentrum Oster-
mundigen, welches hier als City-Hub eingestuft wird, zeichnen sich dafir verantwortlich.
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Tabelle 5: Geschatzter Bedarf an Standorten fiir City-Hubs

Regulation «Heute» Regulation «Angepasst»
Mengenszenario 2040 1 9
«Begrenzte Veranderung»
Mengenszenario 2040 2 3
«Dynamische Veranderung»

Bei diesen Werten ist zu beachten, dass davon ausgegangen wird, dass in City-Hubs lediglich
Stiickgut und Pakete flr die Stadt Bern umgeschlagen werden. Es ist davon auszugehen, dass
aktuell noch nicht gentigend Kapazitat in City-Hubs zur Verfligung steht, um kinftiges Wachs-
tum aufzunehmen.

Aus den Mengen- und Regulationsszenarien kann daher geschlossen werden, dass die Stadt
Bern zwischen einem und drei City-Hub-Standorte bendtigt, um die kinftigen Gitermengen im
Bereich des Stiickguts sowie der Pakete zu bewaltigen. Wichtig ist hierbei, dass dies theoreti-
sche Werte sind und qualitative Anforderungen an die Standorte nicht beriicksichtigt werden.
Wie erwahnt, kdnnen beispielsweise Lebensmittel und Gefahrengut aufgrund bestehender Vor-
schriften nicht beliebig in denselben Infrastrukturen umgeschlagen werden.

3.2.2 Potenzialraume fur City-Hubs in der Stadt Bern

Im Folgenden soll nun aufgezeigt werden, welche Gebiete prinzipiell fir Standorte von City-
Hubs in der Stadt Bern interessant sind. Diese Gebiete werden als Potenzialrdume bezeichnet.
Eine Standortbewertung mit Eignungsanalyse wird im Rahmen dieser Analyse noch nicht
durchgefihrt.

Gebiete, die sich fur eine Ansiedlung von City-Hubs eignen, missen gut mit Strasse und Bahn
erschlossen sein. Es ist daher ratsam, nach dem Prinzip der Positivplanung vorzugehen. Auf
diese Weise werden unabhangig von der Realisierbarkeit alle in Frage kommenden Gebiete be-
stimmt, und potenziell geeignete Standorte sind damit bekannt. Aufgrund des grossen Einzugs-
gebiets beschrankt sich die Suche nicht nur auf das Stadtgebiet von Bern, sondern auch auf
die unmittelbare Umgebung.

Massgeblich fir die Eignung eines Gebietes ist vor allem die Qualitdt seiner Anbindung an das
Ubergeordnete Strassen- und Schienennetz, denn ein City-Hub ist das Bindeglied zwischen der
stadtischen Logistik und dem Ubergeordneten Logistiksystem. Neben der verkehrstechnischen
Anbindung ist auch eine gute Integration in das Stadtgeflige und die Minimierung der Auswir-
kungen auf umliegende, bebaute Gebiete wichtig. Daher werden die folgenden Kriterien zur Be-
stimmung von Potenzialrdumen gewahlt:

¢« Nahe zu einem Annahmebahnhof
Nach diesem Kriterium gelten alle Gebiete innerhalb eines Radius von 1 km Luftlinie vom
nachsten Annahmebahnhof als optimal angebunden.

¢« Nahe zu einem Autobahnanschluss
Nach diesem Kriterium sind alle Gebiete innerhalb eines Radius von 1 km Luftlinie von der
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nachsten Autobahnanschlussstelle geeignet. Ausserdem wird sichergestellt, dass das Bedie-
nungsgebiet direkt vom Standort aus erreicht werden kann, ohne die Autobahn benutzen zu
mussen.

« Distanz zu larmempfindlichen Zonen
Nach diesem Kriterium muss ein Mindestabstand zwischen dem potenziellen Standort und
den larmempfindlichsten Gebieten gewahrleistet sein.

Die Kriterien werden bewusst streng gefasst, um Gebiete mit hohem Potenzial gezielt zu defi-
nieren. Es kann unter bestimmten Bedingungen sinnvoll sein, diese aufzuweichen, z. B. wenn
ein geeignetes Areal in leicht hoherer Entfernung zur Autobahn frei wirde. Die resultierenden
Potenzialflachen werden dann nach der Anzahl angeschlossener Verkehrstrager priorisiert und
in der folgenden Abbildung schematisch dargestellt.

Legende =
Potentialraume Cityhub
8 Prionitat1 f+ FRGR Standortkonzept Warenhubs Stadt Bern
Rriontat2 : ‘ 2% 3 i 5 Potentialgebiete
Erschliessung :
@ Formationsbahnhof / 2 :
/: oF, o Rapp AG
@  Autobahnanschluss o Max-Hégger-Strasse 6
o . 8048 Zirich
Schienennetz
- =iz \ A, - . 2060.37¢ / TPa
Strassennetz e > b . 29.08.2022,v1.0

Abbildung 4: Potenzialgebiete fiir die Ansiedlung eines City-Hubs

Die dargestellten Potenzialrdume sind nur indikative Gebiete, die nicht als scharf abgegrenzt
zu betrachten sind. Auch in ihrer Nahe kdnnen geeignete Flachen gefunden werden. Relevant
ist, dass sich Logistikstandorte in diesen Raumen dafir eignen, die Stadt Bern mit Gltern zu
versorgen. Bereits heute bestehen mehrere Logistikstandorte in den ausgewiesenen Potenzial-
raumen, welche wichtige Funktionen in der urbanen Logistikkette flir die Versorgung der Stadt
Bern wahrnehmen.® In der Regel werden (ber diese innerhalb von Unternehmensnetzwerken

8 Vgl. hierfir Anhang 6.9.
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auch weiterreichende Aufgaben abgewickelt, wie z. B. die Versorgung des gesamten Agglome-
rationsraums oder des Kantons. Die bestehenden Logistikareale weisen somit ein sehr hohes
Potenzial auf, zuklinftig die Funktion eines City-Hubs, wie in Kapitel 3.1 erlautert, zu tGberneh-
men. Da davon auszugehen ist, dass der Bedarf an City-Hubs fir die Versorgung der Stadt
Bern aufgrund der dargelegten Entwicklungen steigen wird, gilt sowohl bestehender als auch
moglicher kinftiger Logistikinfrastruktur in den Potenzialraumen grosses Interesse seitens der
Stadt Bern.

In Zukunft kdnnte es Cargo sous terrain (CST) als dritte Mdglichkeit geben, um die Stadt Bern
an die Ubergeordneten Guterverkehrsnetze anzubinden. Je nachdem, wo die Anschliisse an
das Liniennetz von CST liegen werden, kdnnten die Gebiete, die flir Logistikfunktionen attraktiv
sind, erweitert werden. Es ist daher notwendig, die Entwicklung dieser dritten Verbindungsmaog-
lichkeit zu verfolgen und, sofern méglich, so komplementar wie moéglich zu den bestehenden
Modi zu organisieren. Wie bei den anderen Verkehrstragern ist es auch fir CST sinnvoll, die
Standorte so zu planen, dass mogliche Konflikte mit der Nachbarschaft aufgrund von Emissio-
nen reduziert werden. Die Knotenpunkte von CST sind ebenso mit Oberflachenaktivitaten
(Feinverteilung) verbunden, die negative externe Effekte hervorrufen kdnnten.

3.2.3 Rollenverstandnis der Stadt Bern zu City-Hubs

Die stadtische Ver- und Entsorgung steht im Mittelpunkt des Konzepts Stadtlogistik Bern: Mas-
snahme M2 befasst sich in diesem Zusammenhang mit der Nutzung von bestehenden Lo-
gistikinfrastrukturen, Massnahme M13 mit der Sicherung und Planung von geeigneten Flachen
und Standorten.

Aufgrund der wenigen verbliebenen Flachen, welche fiir eine Logistiknutzung in Frage kom-
men, sollen bestehende Logistikstandorte somit gesichert und weiterentwickelt werden. Durch
die oben ausgewiesenen Potenzialrdume verfugt die Stadt Bern lber eine strategische Grund-
lage, um Entwicklungen auf Arealen zu verfolgen, welche neben den bestehenden Standorten
ebenfalls fir Logistiknutzungen interessant sind. Hier kann sie als Vermittlerin tatig werden
oder Entwicklungen zugunsten von Logistiknutzungen proaktiv beeinflussen.

Wie zuvor erwahnt, ist es hierbei nicht die Absicht der Stadt Bern, im Bereich der stadtischen
Guterversorgung selbst operativ tatig zu werden. Es ist daher nicht vorgesehen, dass die Stadt
selbst City-Hubs aufbaut und betreibt. Ziel ist die Unterstiitzung und Schaffung mdéglichst guter
Grundlagen fur private Initiativen, wenn diese den Zielsetzungen des Konzepts Stadtlogistik
Bern entsprechen. In Kapitel 4 wird hierzu auf Stossrichtungen eingegangen, welche das wei-
tere Vorgehen der Stadt skizzieren. Im Bereich von City-Hubs ist die Stadt Bern bereits in den
folgenden Bereichen aktiv:

« Die Stadt Bern steht im engen Kontakt mit dem Kanton Bern im Zusammenhang mit anste-
henden Richtplandnderungen. Ziel ist hierbei die Sicherung der schienengebundenen Guter-
verkehrsstandorte auf dem Stadtgebiet in Richtplan. Im Fokus stehen hierbei in erster Linie
die Bahninfrastrukturen an den Standorten Weyermannshaus und Niederbottigen.

« Zusammen mit Vertreter*innen von Kanton, SBB und Privatwirtschaft pruft die Stadt Bern,
mit welchen Massnahmen die Nutzung des Guterbahnhofs Weyermannshaus optimiert
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werden kann. Dies erfolgt im Rahmen des Projektes «FE-Log»', welches von der Koordina-
tionsstelle fur nachhaltige Mobilitdt (KOMO) finanziert wird. Hierbei wird untersucht, mit wel-
chen baulichen Anpassungen, wie z. B. durch den Bau zusatzlicher Logistikgeschosse, der
Guterbahnhof flacheneffizienter genutzt werden kann.

3.3 Sammel- und Abholstationen fiir die Quartierversorgung

Der letzte Abschnitt in der urbanen Logistikkette wird als «letzte Meile» bezeichnet. In diesem

Abschnitt finden sich mit Sammel- und Abholstationen die untersten Warenumschlagsplatze im
klassischen Stufenmodell, wenn Lieferungen nicht direkt an die Empfanger*innenadressen zu-
gestellt werden. Diese nehmen die Funktion von adressiibergreifenden Ubergabestellen fiir

die Ver- und Entsorgung von Haushalten und Unternehmen wahr und bilden somit die Schnitt-
stellen zwischen Logistikunternehmen und den Adressat*innen. Relevant bei Sammel- und Ab-
holstationen ist, dass die beteiligten Akteur*innen bei der Warenlibergabe nicht gleichzeitig am
Standort anwesend sein missen. Unter Sammel- und Abholstationen verstehen sich in diesem
Konzept folgende Standorte:

« Paketautomaten (wie z. B. das «My Post 24»-Angebot der Post)

« Pick-up-Angebote von lokalen Gewerbebetrieben (Abholung von bestellter Ware in Ge-
schaftslokalen)

« Sammelstellen fir Recyclingabfalle

« Im weiteren Sinne: Filialen des Detailhandels bei Haushaltseinkdufen vor Ort

Diese Standorte fungieren als Beriihrungspunkte zwischen Logistik und Konsument*innen am
Ende bzw. am Anfang der urbanen Logistikkette. Sie fihren zu einem Bindelungseffekt, da
zeit- und fahrleistungsintensive Hauszustellungen bzw. -abholungen vermieden werden. Logis-
tiker*innen kénnen so ihre Anzahl Stopps und somit die Verkehrsleistung auf der «letzten
Meile» reduzieren. Dabei muss jedoch beachtet werden, dass dies nur zu einer Gesamtreduk-
tion der Fahrleistung in einer Stadt fihrt, wenn diese Standorte von den Nutzer*innen zu Fuss
oder mit dem Velo erreicht werden kdnnen. Werden Sammel- und Abholstellen mit dem Auto
angefahren, kann dies die Fahrtenleistung auf der «letzten Meile» im Gegensatz zu Direktliefe-
rungen an die Endverbraucher*innen sogar erhéhen.

Der entscheidende Faktor fir einen positiven Nutzen von Sammel- und Abholstationen ist somit
das fusslaufige oder velofahrende Erreichen der Stationen. Damit ist das wichtigste Kriterium
die Ndhe zu Wohn- und Arbeitsorten, im Idealfall sind dies 200 bis 300 Meter, mehr als

400 Meter fuhren zu einer Anfahrt mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV). Weiterhin nut-
zungsunterstutzend wirken Positionierungen an Orten, die an alltdglichen Wegen der Nutzer*in-
nen liegen. In der Praxis bedeutet dies z. B. in einem Wohnareal am Ein- und Ausgang des
Areals zur am meisten frequentierten Haltestelle des dffentlichen Verkehrs (OV).

4 «FE-Log» steht fur Flachen- und energieeffiziente Logistik. Fir weitere Informationen vgl. https://www.energie-
schweiz.ch/tools/komo-projekte/, 21.07.2023.
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Interessant kénnen in diesem Zusammenhang auch Haltestellen des OV sein, die als Start oder
Ende einer Reisekette genutzt werden, auch wenn sie sich weiter weg befinden. Zudem kdnnen
auch Quartierzentren geeignete Standorte sein. Hier bietet sich die Mdglichkeit, Pakete im
Rahmen des Einkaufs mitzunehmen. Generell bieten sehr nahe gelegene Standorte jedoch die
beste Pravention vor Abholungen mit dem Auto. Diese sollen zwar vermieden und der Standort
entsprechend geplant und ausgestattet werden, dennoch muss die Méglichkeit der Zufahrt si-
chergestellt werden, damit Kleinwagen, Lieferwagen und evtl. Lastwagen Anlieferungen bzw.
Abtransporte ausfuhren kénnen. Weitere Kriterien zur Ausstattung, Lage und Anbindung finden
sich im Steckbrief im Anhang.

Unter den Sammel- und Abholstationen nehmen Paketautomaten eine Sonderstellung ein, da
mit diesen im urbanen Raum zusatzliche Infrastruktur installiert wird, welche zudem spezifisch
den Bedirfnissen des Guterwirtschaftsverkehrs dienen. Im Gegensatz zu Pick-up-Angeboten,
bei welchen beispielsweise Onlinebestellungen in bestehenden Geschéaftslokalitdten abgeholt
werden, haben Paketautomaten folglich auch einen eigenen Flachenbedarf im urbanen Raum.

Fur die Stadt Bern bilden Paketautomaten einen moéglichen Ansatz, um den Giterwirtschafts-
verkehr auf der «letzten Meile», also vor allem in Wohnquartieren, zu reduzieren. In der
Schweiz bestehen bereits einzelne Netzwerke von Paketautomaten, jedoch entstanden diese
nicht koordiniert oder im Sinne einer gesamthaften Optimierung der Warenstrome auf der «letz-
ten Meile».

Ferner sind die heute vorhandenen Infrastrukturen in der Regel Teil von privaten Verteilnetzen
einzelner Logistikdienstleister*innen und werden proprietar genutzt, d. h. Gber diese werden
nur Sendungen des jeweiligen Logistikunternehmens abgewickelt. Andere Logistikdienstlei-
ser*innen konnen diese folglich nicht nutzen. Dies flihrt in der Konsequenz dazu, dass Logistik-
dienstleister*innen, welche diese Art der Zustellung bzw. Abholung von Sendungen anbieten, in
der Regel eigene Paketautomaten mit entsprechendem Flachenbedarf aufstellen, was ange-
sichts des knappen 6ffentlichen Raums sowie stadtebaulicher Aspekte nicht den Zielsetzungen
des Konzepts Stadtlogistik Bern entspricht. Ein solches Netzwerk muss aus stadtischer Sicht
somit zwingend lieferantenoffen und empfangerneutral ausgestaltet werden, sodass alle be-
teiligen Akteur*innen dieses unabhangig von vorherrschenden Eigentumsverhaltnissen nutzen
kdnnen.

Zurzeit drangen Anbieter*innen solcher 6ffentlichen Stationen auf den Markt, die auch Soft-
wareintegration fur diverse Paketdienstleister*innen anbieten. Es erscheint deshalb mdglich,
dass ein solches neutrales Netz in Zukunft auch marktwirtschaftlich, mit einer entsprechenden
Regulierungsunterstitzung, aufgebaut und betrieben werden kann.

3.3.1 Standortbedarf fir Sammel- und Abholstationen in der Stadt Bern

Ebenso wie bei den City-Hubs |asst sich ein theoretischer Standortbedarf fir Sammel- und Ab-
holstationen mit den bekannten Mengen- und Regulationsszenarien berechnen. Da sich diese
in der urbanen Logistikkette unmittelbar an den Empfangs- bzw. Versandadressen befinden,
kann hierbei im Gegensatz zu den City-Hubs auf Berechnungen zum grossvolumigen Stuckgut-
aufkommen verzichtet werden. Die folgenden Berechnungen fokussieren sich somit auf das Pa-
ketaufkommen. Die Regulationskriterien umfassen hierbei die Bereiche der Hauszustellung so-
wie der Ablageanlagen, welche im allgemeinen Sprachgebrauch als «Milchkasten» bezeichnet
werden.
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Die Szenarien «Heute» und «Angepasst» beeinflussen wie bei den City-Hubs den Bedarf an
Standorten fir Sammel- und Abholstationen. Die Szenarien «Angepasst» gehen teilweise von
weitgehenden rechtlichen Veranderungen in der Postverordnung (VPG) aus, da diese insbe-
sondere auf der «letzten Meile» im Wesentlichen die gegenwartigen rechtlichen Rahmenbedin-
gungen setzt. Diese Szenarien verstehen sich als theoretische Uberlegungen, welche aufzei-
gen, wie sich der Standortbedarf bei regulatorischen Anpassungen verandern kénnte, und nicht
als stadtische Zielsetzungen.

Tabelle 6: Regulationsszenarien fiir Sammel- und Abholstationen

«Heute» «Angepasst»

Relations-

Bereich Regulation Auswirkung | Regulation Auswirkung

Anreiz, den glinstigeren
Versand zu einem Paketau-

o tomaten den Kund*innen

c . . . e i gunstiger anzubieten als

2 Pflicht von Postdiensten zur Kein A_nre|z fiir Kundin Keine generelle Hauszustel- den reguléren Tarif fur die

° Hauszustellung, solange nen, eine andere Zustel- lunasoflicht fiir Pakete. Post-  Hauszustellun

3 nichts anderes vereinbart lungsform als Hauszustel- gesgetg lasst alternativé Zu-  Anreiz fur kleir?ére Kurier-

N . ) . i .

3 ist (Briefe und Pakete bis lung zu wahlen (Preisun- tellf E Paket-Dienstlei

3 20 kg) Art. 31 VPG terschiede selten) steflformen zu. xpress-Faket-Dienstieis-

g . . .

£ tende ausschliesslich Pa-
ketautomatenzustellung an-
zubieten und so Skalenef-
fekte zu erzielen.
Zumindest bei Neuentwick-

) lungen sind unabhangige

S . . Kein Anreiz fiir Post- Plicht zur AufsteIIL_mg und Paketautomaten in nachs-

Q Pflicht, fiir jede Emp- dienste, unabhéingige An- | Unterhaltung von lieferan- 4 ‘\ispo | orhanden. Sofern

% fangsadresse eine Abla- bieter*i|’1nen odergQ%artie- tenoffenen und empfanger- die Pflicht zur Einricﬁtung

< lage («Milchkasten») ) ) neutralen Paketautomaten . x

[ gean'ag rentwickler*innen, Pa- von Ablagefachern zusatz-

o zu installieren (minimal f bei Quartierentwicklungen . £l i -

K} 15 x 35 x 25) Art. 73 VPG ketautomaten aufzustellen. mit mehreren Adressen ab x lich entfallt, ist der Anreiz

2 g : gegeben, Paketautomaten

Wohnungen. -

als Empfangsstationen zu
nutzen.

Wie bei den City-Hubs werden in der folgenden Tabelle die Veranderungen des Sendungsauf-
kommens aufgrund der Auswirkungen der Mengen- und Regulationsszenarien aufgezeigt. Sie
zeigt auf, wie viele Paketsendungen bis 2040 auf der «letzten Meile» Uber Sammel- und Abhol-
stationen abgewickelt werden kénnten, wenn die jeweiligen Voraussetzungen eintreffen.

Tabelle 7: Tagliche Menge an Paketsendungen in Sammel- und Abholstationen

Regulation «Heute» Regulation «Angepasst»

Mengenszenario 2040

«Begrenzte Veranderung» 7200 25'200
[Stiick]

Mengenszenario 2040

«Dynamische Veranderung» 12°000 42°000

[Stiick]

Analog zu den City-Hubs sind im Anhang die Annahmen zum mittleren Fldchenbedarf von Sam-
mel- und Abholstationen vermerkt. Mit Hilfe von diesen kann hergleitet werden, wie viele Stand-
orte auf der «letzten Meile» verfiigbar sein missten, wenn die oben ermittelten Mengen Uber
zentrale Sammel- und Abholstationen abgewickelt werden sollen.
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Tabelle 8: Geschatzter Bedarf an Standorten fiir Sammel- und Abholstationen

Regulation «Heute» Regulation «Angepasst»
Mengenszenario 2040
«Begrenzte Veranderung» 46 164
[Standorte]
Mengenszenario 2040
«Dynamische Veranderung» 79 277
[Standorte]

Bei den hohen Werten, inbesondere bei den Szenarien mit angepasster Regulation, gilt es zu
beachten, dass diese lediglich auf Mengenannahmen basieren und keine rdumlichen oder
strategischen Gesichtspunkte der Stadt Bern bertcksichtigen. Die Werte zeigen aber auf, dass
der theoretische Standortbedarf fir Sammel- und Abholstationen durch die Mengen- und
Regulationsszenarien sehr stark beeinflusst wird. Fiir das Szenario mit dem héchsten
Standortbedarf (Regulationsszenario «Angepasst», Mengenszenario «Dynamische
Veranderung») zeigt die folgende Abbildung als Beispiel die mengenmassige Schatzung der
bendtigten Anzahl Sammel- und Abholstationen fiir jeden statistischen Bezirk der Stadt Bern.

Abbildung 5: Beispiel fiir den theoretischer Bedarf an Sammel- und Abholstationen je nach sta-
tistischem Bezirk (Regulationsszenario «Angepasst», Mengenszenario «Dynamisches Wachs-
tumpy»)

Anhand dieses Beispiels lasst sich zum einen schliessen, dass unter der heutigen Regulation
mengenmassig in einigen Quartieren keine Sammel- und Abholstationen notwendig sind, und
zum anderen, dass mit einer erhdhten Nutzung von solchen schnell sehr viele Standorte in den
Quartieren bendtigt werden.
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Aufgrund der knappen Platzverhaltnisse im urbanen Raum ist fir die Stadt Bern zentral, dass
der Fokus auf der «letzten Meile» der Lieferkette auf Moglichkeiten zur Reduktion der
notwendigen Fahrtenleistung beruht. Obwohl in der Theorie zahlreiche Aspekte zu Sammel-
und Abholstationen bekannt sind, fehlen in der Schweiz gleichwohl verwertbare
Erfahrungswerte zu deren Potenzial in Bezug auf die Blindelung von Warenstréomen auf der
«letzten Meile». Die hier erlauterten quantitativen Uberlegungen dienen folglich als
Orientierungsrahmen fur das weitere Vorgehen.

3.3.2 Bediirfnisabklarung zu Paketautomaten

Im Gegensatz zum mengenmassig lGberschaubaren Bedarf an City-Hub-Standorten ware es im
Rahmen dieser Studie illusorisch, Potenzialrdume fir Standorte von Sammel- und Abholstatio-
nen raumlich zu verorten. Die Durchflihrung von Standorteignungsanalysen ist daher nicht Be-
standteil von diesem Konzept und muss in einem nachsten Schritt vorgenommen werden. Im
Anhang findet sich hierzu ein Steckbrief fir Sammel- und Abholstationen, in welchem qualita-
tive Standortkriterien zusammengetragen wurden, welche fir eine konkrete Standortsuche in-
klusive Eignungsanalyse operationalisiert werden kénnen.

Wie erwahnt, nehmen Paketautomaten aufgrund ihres zusatzlichen Flachenbedarfs eine Son-
derstellung gegeniber anderen Formen von Sammel- und Abholstationen ein. Obwohl derzeit
in der Schweiz in den Kantonen Basel-Stadt und Genf sowie in der Stadt Zirich Pilotbetriebe

mit lieferantenoffenen und empfangerneutralen Paketautomaten laufen, liegen bisher erst we-
nige Informationen uber die Beweggrinde fir die Nutzung von diesen vor.

Bevor in der Stadt Bern in einem weiteren Schritt Standorteignungsanalysen fir Paketautoma-
ten durchgefiihrt werden, sollen daher zusatzliche Erkenntnisse zu den Bedirfnissen von Nut-
zer*innen von diesen gesammelt werden: Zum einen auf der Seite der Konsument*innen und
zum anderen auf der Seite der Logistikbranche und des lokalen Gewerbes, damit die in der
Theorie bekannten Standortkriterien erganzt werden kdnnen und eine Grundlage fur eine mogli-
che Standortsuche vorliegt.

3.3.3 Rollenverstandnis der Stadt Bern zu Sammel- und Abholstationen

Die Massnahme M3 des Konzepts Stadtlogistik Bern sieht die Prifung von Warenubergabesys-
temen und Paketstationen vor. Mit den im Standortkonzept gewonnenen Erkenntnissen zu
Mengen und Regulationen liegt ein gesamtstadtischer Orientierungsrahmen vor, aus welchem
maogliche Stossrichtungen fur das weitere Vorgehen zur Férderung von Sammel- und Abholsta-
tionen abgeleitet werden kénnen.

Wie bei den City-Hubs ist es nicht die Absicht der Stadt Bern, selbst entsprechende Infrastruk-
turen aufzubauen und zu betreiben. Aufgrund der beschriebenen Sonderstellung von Paketau-
tomaten fokussiert sich die Rolle der Stadt Bern zunachst auf diese. Diese Fokussierung ent-

spricht dabei nicht einer Priorisierung von Paketautomaten gegeniber anderen Méglichkeiten,
Standorte als Sammel- und Abholstationen zu nutzen. Damit ein mégliches Netz von Sammel-
und Abholstationen den 6ffentlichen Raum nicht zu sehr mit zusatzlichen Flachenanspriichen

konfrontiert, ist auf der «letzten Meile» eine sinnvolle Mischung mit vergleichbaren Angeboten
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in bestehenden Infrastrukturen unabdingbar, wie beispielsweise Pick-up-Angeboten in Ladenlo-
kalen. Die Fokussierung begrindet sich somit in den zuséatzlichen Herausforderungen, welche
die Etablierung und der Betrieb von Paketautomaten in Bezug auf den 6ffentlichen Raum mit
sich bringen.

Damit Erkenntnisse sowohl zur Nutzung als auch zur erforderlichen Regulation fir den Betrieb
von Paketautomaten gewonnen werden kdénnen, strebt die Stadt Bern einen breit abgestiitzten
Pilotbetrieb an. Zentral ist fir die Stadt hierbei das Potenzial zur Bliindelung der Verkehrs-
strdme und damit zur Verkehrsreduktion, insbesondere in Wohnquartieren mit hoher Bevélke-
rungsdichte. Aufgrund der zuvor dargelegten theoretischen Erlauterungen versteht es sich von
selbst, dass hierbei lieferantenoffene und empfangerneutrale Bedienkonzepte getestet werden
sollen, damit dem notwendigen Platzbedarf der Infrastruktur eine mdglichst flacheneffiziente
Nutzung gegenubersteht und keine Flachenkonkurrenz mit vergleichbaren Angeboten provo-
ziert wird.

Im Unterschied zu den oben erwahnten Projekten der Stadt Ziurich und des Kantons Basel-
Stadt soll bei einem Pilotbetrieb in der Stadt Bern der Ausgangspunkt nicht in der Standort-
wahl, sondern in der Bedirfnisabklarung bei Konsument*innen auf Quartiersebene liegen. Im
Rahmen eines partizipativen Verfahrens soll so eruiert werden, ob und unter welchen Bedin-
gungen die regelmassige Nutzung von Paketautomaten bei Stadtbewohner*innen auf Akzep-
tanz stdsst.

Mit diesem Vorgehen wird beabsichtigt, die Automaten in einem Umfeld mit mdglichst stabilem
Benutzer*innenkreis zu testen, damit im Rahmen der Versuchsanordnung verwertbare Aussa-
gen zur beabsichtigten Verkehrsreduktion gesammelt werden kdnnen. Neben der Akzeptanz
der Quartierbewohner*innen ist auch die Mitarbeit der wichtigsten KEP-Dienstleistenden not-
wendig, um eine anbieterneutrale Anwendung zu testen und ferner neutrale Betreiber*innen der
Infrastruktur zu beauftragen. Aus diesem Grund soll ebenfalls eine Bedirfnisanalyse in der Lo-
gistikbranche sowie beim lokalen Gewerbe durchgefihrt werden.

Ziel dieser Zusammenarbeit ist es herauszufinden, welche Erwartungen die wichtigsten
KEP-Dienstleistenden sowie das lokale Gewerbe an Paketautomaten haben und unter welchen
Bedingungen sie diese beliefern bzw. diese einen Mehrwert generieren kdnnen. Die Rolle der
Stadt Bern versteht sich somit darin, Grundlagen fur einen mdglichen Pilotbetrieb zu generie-
ren, dies im Rahmen der erwahnten Bedurfnisanalyse, aber auch als Vernetzungsplattform un-
ter den beteiligten Akteur*innen sowie im Anschluss als Unterstiitzerin bei der Standortsuche
und Bewilligungspraxis.

Auch hier sei auf das folgende Kapitel verwiesen, in welchen das weitere Vorgehen der Stadt
Bern in der Form von Stossrichtungen konkretisiert wird. Im Bereich der Sammel- und Abhol-
stationen war die Stadt Bern bereits wie folgt aktiv:

e Im Rahmen von Interviews mit Expert*innen wurden Erkenntnisse zu lieferantenoffenen
und empfangerneutralen Paketautomaten im In- und Ausland zusammengetragen. Die
Zusammensetzung der befragten Personen umfasste dabei neben Vertreter*innen der
Behdrden anderer Stadte und Kantone auch Fachpersonen aus der Logistikbranche.

e Ferner wurden ebenfalls Interviews mit den anerkannten Berner Quartierorganisationen
zur Vorbereitung des partizipativen Verfahrens durchgefihrt. Bis zum Herbst 2023 sind
Befragungen auf Quartiersebene sowie mit anséassigen Gewerbetreibenden und Logis-
tikdienstleistenden vorgesehen, damit die Stadt Bern im Anschluss eine Grundlage flr
einen mdglichen Pilotbetrieb zur Verfligung stellen kann.
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4 Massnahmenumsetzung und Stossrichtungen

Das Standortkonzept Warenhubs Bern versteht sich als Ergdnzung zum Konzept Stadtlogis-
tik Bern, welches der Berner Gemeinderat im Sommer 2020 verabschiedete. Wie erwahnt,
wurde im Dialog mit Stakeholder*innen des Berner Giiterwirtschaftsverkehrs festgestellt, dass
weitere Grundlagen und Konkretisierungen notwendig sind, um die Massnahmen aus dem Kon-
zept Stadtlogistik umsetzen zu kdnnen. Dies betrifft insbesondere die folgenden Massnahmen:

e M2: Nutzung von bestehender Logistikinfrastruktur fur Stadtlogistik-Konzepte
e M3: Warenubergabesysteme und Paketstationen
e M13: Flachen fir die Ver- und Entsorgung der Stadt Bern sichern und planen

In den Kapiteln zuvor wurde daher auf Entwicklungstendenzen im Berner Giterwirtschaftsver-
kehr, theoretische Grundlagen zur Citylogistik sowie auf Mengen- und Regulationsszenarien
eingegangen. Mit den Letzteren wurden in Bezug auf Standorte fiir City-Hubs und Sammel- und
Abholstationen quantitative und, im unterschiedlichen Ausmass, auch raumliche Verortungen
vorgenommen. Im Folgenden wird nun auf Stossrichtungen eingegangen, welche die Umset-
zung der erwahnten Massnahmen konkretisieren und das Rollenbild der Stadt Bern zusatzlich
scharfen.

4.1 Partizipationsverfahren mit Wirtschaft und Gewerbe

Das Konzept Stadtlogistik Bern wurde im Rahmen eines Workshopverfahrens erarbeitet, in
welchem sich Vertreter*innen aus verschiedenen Anspruchsgruppen einbringen konnten. Die
zentrale Bedeutung des Dialogs mit verschiedenen Stakeholder*innen wurde im Konzept selber
in der Massnahme M1 festgehalten. Ziel ist es hierbei, Massnahmen und Projekte mdglichst
breit abgestlitzt zu erarbeiten. Dadurch sollen von Beginn an Herausforderungen, Problemstel-
lungen und Bedirfnisse, aber auch vorhandenes Know-how bericksichtigt bzw. einbezogen
werden. Hauptbestandteil dieser Massnahme sind die Glterverkehrsrunden der Stadt Bern,
welche jahrlich mindestens einmal durchgefiihrt werden. Diese dienen dem Austausch und der
Vernetzung der am stadtischen Guterwirtschaftsverkehr beteiligten Akteur*innen.

Auch das Standortkonzept Warenhubs Bern wurde in Zusammenarbeit mit den Stakehol-
der*innen des stadtischen Gulterwirtschaftsverkehrs erarbeitet. Im Sommer 2022 wurden Ver-
treter*innen aus Logistikbranche, Wirtschaft und Gewerbe sowie der 6ffentlichen Hand zu
Workshops eingeladen, in welchen die hier zuvor erlduterten Mengen- und Regulationsszena-
rien und die rdumliche Verteilung von Warenhubs diskutiert und teilweise bewertet wurden. Auf
dieser Basis wurden Potenzialrdume ermittelt und Stossrichtungen formuliert, in welche die
Rickmeldung der Wirtschaft einflossen. Diese Stossrichtungen wurden im Anschluss im

Herbst 2022 an einer Guterverkehrsrunde der Stadt Bern nochmals diskutiert und bewertet.
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4.2 Stossrichtungen und Massnahmenumsetzung

Grundlage fir die Klassifizierung der im partizipativen Verfahren diskutierten Stossrichtungen
bildet die Studie «Stadtische Handlungsfelder in der urbanen Logistik» der Stadtekonferenz
Mobilitat, welche 2019 publiziert wurde.'® Fiir das Standortkonzept Warenhubs Bern wurden
diese Handlungsfelder wie folgt gegliedert (Kurzbezeichnungen in Klammern):

e Konzepte / Grundlagen
Konzepte (K)

Grundlagen (G)

e Raum- und Stadtplanung (RP)

e Infrastruktur / Finanzierung
Infrastrukturplanung (IP)
Infrastrukturbetrieb (IB)

Finanzierung (F)

e Regulation / Anreize
Regulierung (R)

Foérderung und Anreize (FA)

e Kooperation / Partnerschaften und Ausbildung
Kooperationen und Partnerschaften (KP)
Ausbildung (A)

Eine vollstandige Auflistung mit allen diskutierten Stossrichtungen sowie Erlauterungen zu den
einzelnen Handlungsfeldern befindet sich im Anhang dieses Konzepts. Die Erkenntnisse aus
den Workshop-Veranstaltungen sowie die Zielsetzungen des Konzepts Stadtlogistik Bern bilde-
ten die Grundlage fir die Priorisierung einzelner Stossrichtungen. Diese verstehen sich als
Prifauftrage, um die Umsetzung des Konzepts Stadtlogistik Bern zu konkretisieren. Die Stadt
Bern verortet hierbei den dringendsten Handlungsbedarf in den beiden Handlungsfeldern der
Infrastrukturplanung (IP) sowie der Raum- und Stadtplanung (RP).

® Schmid; Ruesch; Bohne, Stadtische Handlungsfelder, 2019.
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Tabelle 9: Priorisierte Stossrichtungen, erste Prioritat

Stossrichtungen, erste Prioritat

Bezeichnung in

Handlungsfeld Inhalt

Stossrichtung

Standorteignung City-Hubs

1A IP3 Die Stadt Bern prift bei Bedarf die Standorteignung von einzelnen Liegenschaften fiir City-
Hubs anhand von zuvor bestimmten Kriterien beziiglich Lage, Anschluss, Umgebung, Eigen-
tumsverhaltnissen etc. Als Basis kénnen die in diesem Konzept formulierten Kriterien gelten.

Standorteignung Paketautomaten

Die Stadt Bern ermittelt in einer Studie optimale Standorte fir Paketautomaten und stimmt
ihre Entwicklungen darauf ab. Diese Standorte kénnen als Planungs- und Entscheidungs-
1B IP4 grundlage fur den Aufbau von Paketautomaten im 6ffentlichen Raum dienen sowie zur Ein-
schatzung von Anlagen im Privatraum. Im Rahmen dieser Abklarungen eruiert sie ferner die
Bedurfnisse der Stadtbewohner*innen bzw. der méglichen Nutzer*innen von Paketautoma-
ten.

Logistikstandorte in der stadtischen Planung sichern

Die Stadt Bern sichert bestehende Logistikstandorte (insbesondere mit Bahnanschluss) vor
1C RP2 der Verdrangung durch Konkurrenznutzungen raumplanerisch. Die Stadt prift dazu die Ein-
fuhrung einer Eignungszone fiir Logistik. Ausserdem priift sie, welche Flachen auf dem
Stadtgebiet an geeigneter Lage in diese Eignungszone umgezont werden kénnen.

Stadtische Immobilien priifen

Die Stadt Bern evaluiert die Standorteignung von eigenen Immobilien in Gewerbezonen

1D IP1 oder Mischzonen hinsichtlich der Nutzung als City- oder Mikro-Hubs. Die finale Nutzung des
Hubs muss berticksichtigt werden. Die Kriterien fir Massengut-Standorte unterscheiden sich
von denen fiir Konsumgut-Standorte.

Warenhubs in Arealentwicklungen

Bei Arealentwicklungen schreibt die Stadt Bern vor, dass das Thema Logistik betrachtet wer-
1E RP4 den muss. Dazu gehort auch die Eignungspriifung fir Standorte von Warenhubs. Ist die Er-
richtung von Paketautomaten nicht schon Gber 3D (Erstellungspflicht fiir Paketautomaten)
geregelt, soll auch diese auf Basis der Erkenntnisse aus Stossrichtung 1B Uberpriift werden

Tabelle 10: Priorisierte Stossrichtungen, zweite Prioritat

Stossrichtungen, zweite Prioritat

Bezeichnung in

Handlungsfeld Inhalt

Stossrichtung

Standortsicherung in der Kantonalplanung

2A RP1 Die Stadt Bern schlagt die Standorte Bern-Weyermannshaus, Bern-Niederbottigen und in
Abstimmung mit der Gemeinde Ostermundigen den Standort Ostermundigen/Post zur Siche-
rung als bahngebundene Logistikstandorte im kantonalen Richtplan vor.

Aligemeine Unterstiitzung der Hubentwicklung

Die Stadt Bern priift Unterstiitzungsmaéglichkeiten fiir private Hub-Anbieter*innen bei der Ent-
wicklung von City-Hubs und bei der Etablierung von offenen Betreiber*innenmodellen, sofern
2B 1B1 diese zur verbesserten Effizienz und Umweltfreundlichkeit des Guterverkehrs in der Stadt ei-
nen Beitrag leisten (siehe auch 3B Finanzielle Unterstiitzung der Hubentwicklung). Als Mass-
nahmen kénnen z. B. geprift werden: Vernetzung von Akteur*innen, Anschubfinanzierung
fir Hubs, Unterstiitzung bei der Personalsuche oder Bereitstellung von Boden.

Mobile Hubs auf Parkplatzen

Méglich ist die Prifung, inwiefern Parkierflachen als Standorte fiir Logistiknutzungen verwen-
2C 1B2 det werden kdénnen und welche konzeptionellen Grundlagen hierfiir notwendig waren. Bei ei-
nem positiven Befund kénnten Parkplatze evaluiert und fir innovative Projekte zur Verfi-
gung gestellt werden.
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Tabelle 11: Priorisierte Stossrichtungen, dritte Prioritat

Stossrichtung

3A

Bezeichnung in
Handlungsfeld

IB3

Stossrichtungen, dritte Prioritat
Inhalt

Vernetzung der Akteur*innen

Die Stadt Bern bietet ihre Vernetzung in der Branche als Vermittlungsplattform an und bringt
nach Méglichkeit Flacheninteressent*innen (wie beispielsweise KEP-Dienstleister*innen) mit
Eigentimer*innen zusammen.

3B

F1

Finanzielle Unterstiitzung der Hubentwicklung

Die Stadt Bern priift Unterstlitzungsmaoglichkeiten fiir private Hub-Anbietende bei der Ent-
wicklung von Warenhubs und bei der Etablierung von offenen Betriebsmodellen, sofern sie
zur verbesserten Effizienz und Umweltfreundlichkeit des stadtischen Guterverkehrs einen
Beitrag leisten (siehe auch 2B Allgemeine Unterstitzung der Hubentwicklung).

3C

F2

Finanzielle Unterstiitzung Paketautomaten

Die Stadt Bern prift, ob die Erstellung von lieferantenoffenen und empfangerneutralen Pa-
ketautomaten nach geeigneten Kriterien durch die Stadt finanziell geférdert werden soll, um
den Aufbau eines Systems zu beschleunigen und Anbietende zu animieren, ihre Standorte
nicht nur fiir eigene Dienstleistungen zu nutzen. Die Kriterien der Férderung sind dabei zu
konkretisieren.

3D

R2

Erstellungspflicht fiir Paketautomaten

Die Stadt Bern priift den regulatorischen Anpassungsbedarf zur Integration einer Erstel-
lungspflicht fiir lieferantenoffene und empfangerneutrale Paketautomaten bei Entwicklungs-
gebieten und setzt diese bei positiver Einschatzung um.

3E

RP5

Bewilligungsverfahren fiir Paketautomaten vereinfachen

Die Stadt Bern priift Mdglichkeiten zur Vereinfachung der notwendigen Bewilligungsverfah-
ren fUr Paketautomaten.
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5 Verzeichnisse

5.1 Glossar

Annahmebahnhof Annahmebahnhéfe sind die Guterverkehrsinfrastrukturen des
Bahnbetriebs fiir die lokale Erschliessung. Uber einen An-
nahmebahnhof sind verladende Personen oder Unternehmen
an das Ubergeordnete Bahnnetz angeschlossen. Ein Annah-
mebahnhof ermdglicht in der Regel die Annahme von Ziigen
ohne gréssere Behinderung der Strecke.®

Guterwirtschaftsverkehr Der Guterwirtschaftsverkehr ist ein Teil des Wirtschaftsver-
kehrs (siehe unten). Dieser umfasst die vier Teilsegmente
Guter- und Personenwirtschaftsverkehr sowie Dienstleis-
tungsverkehr mit und ohne Waren. Dabei werden die Seg-
mente nicht durch die eingesetzten Fahrzeuge definiert, son-
dern primar durch die treibenden Akteure. Der Guterwirt-
schaftsverkehr umfasst kommerzielle Gitertransporte.!”

KEP-Dienstleistungen Kurier-, Express- und Postdienste.

Nutzfahrzeuge Fahrzeuge, welche gewerblichen Transporten von Gitern
oder Personen dienen.

Stickgut Als Stickgut werden Gilter bezeichnet, welche sich am
Stlck transportieren lassen. Hierbei spielt es keine Rolle, ob
diese in Kisten, auf Paletten oder in Paketen transportiert
werden. Pakete zdhlen somit auch zum Stickgut, werden in
dieser Studie aber vom restlichen Stiickgut unterschieden.

Verlandende Unternehmen Unternehmen, welche Logistikdienstleistende damit beauf-
tragen, Waren von einem Ort zu einem anderen transportie-
ren.

Wirtschaftsverkehr Wirtschaftsverkehr bezeichnet Ortsveranderungen von Gu-

tern und Personen, die fur geschaftliche oder dienstliche
Zwecke stattfinden. Dabei stehen die Ver- und Entsorgungs-
dienstleistungen fur Wirtschaftseinheiten in Handel, Ge-
werbe und Industrie oder im 6ffentlichen Dienst im Vorder-
grund.8

'® Fir weitere Informationen vgl. das Giterverkehrs- und Logistikkonzept des Kantons Bern, online abrufbar unter:
https://www.bvd.be.ch/de/start/themen/mobilitaet/gueterverkehr---logistik.html, 27.07.2023.

7 Fir weitere Informationen vgl. die Grundlagenstudie zum Wirtschaftsverkehr des Bundesamts fiir Raumentwicklung
ARE, online abrufbar unterhttps://www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/strategie-und-planung/wirtschaftsver-
kehr.html, 27.07.2023.

' Ebd.
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6 Anhang

6.1 Giutermengenschatzung nach statistischen Quartieren

Tabelle 12: Giiteraufkommen heute

Mengenszenario heute (Angaben pro Jahr)

Statistischer Bezirk Giiteraufkommen int

Giiteraufkommen

Giiteraufkommen

pro Jahr Stiickgut in Anzahl Pakete in Anzahl Sen-
Sendungen dungen
Altenberg 46’399 22272 49979
Bethlehem 731’956 351’339 512’691
Beundenfeld 320740 153’955 101’351
Breitenrain 259229 124’430 227'763
Breitfeld 1'780°035 854’417 222'615
Brunnadern 105’142 50’468 167’346
Blimpliz 809'296 388462 600’886
Engeried 41’484 19913 40791
Felsenau 97’138 46’626 136’708
Gelbes Quartier 106’362 51’054 31’389
Griunes Quartier 77'030 36974 45'724
Gryphenhibeli 40744 19’557 66459
Holligen 513061 246269 258365
Kirchenfeld 101’175 48’564 138’067
Langgasse 99015 47'527 115’365
Lorraine 644’432 309’327 143’858
Mattenhof 486’553 233'546 250572
Monbijou 495’542 237'860 119’834
Muesmatt 165’423 79403 155’477
Murifeld 111’299 53423 174’818
Neufeld 234'857 112’731 194’087
Oberbottigen 274272 131’651 50'229
Rotes Quartier 1'232'384 591544 12’334
Sandrain 121’170 58’161 149292
Schosshalde 161’052 77'305 321’857
Schwarzes Quartier 33’698 16’175 42'364
Spitalacker 224’735 107’873 274'775
Stadtbach 67'333 32’320 64’028
Stdckacker 70192 33692 74'682
Weissenbihl 221'893 106’509 259045
Weissenstein 32’364 15’535 83’655
Weisses Quartier 33’067 15'872 35'786
Gesamtstadt 9'739°'072 4'674'754 5'122'192
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Tabelle 13: Giuteraufkommen begrenzte Veranderung 2040

Mengenszenario begrenzte Verdnderung (Angaben pro Jahr)

Statistischer Bezirk Giiteraufkommen int Giiteraufkommen Giiteraufkommen
pro Jahr Stiickgut in Anzahl Pakete in Anzahl Sen-
Sendungen dungen

Altenberg 47'752 23’876 52’135
Bethlehem 871'157 435’578 1'055'550
Beundenfeld 333’640 166’820 174’333
Breitenrain 290160 145’080 399713
Breitfeld 1'594'802 797’401 482328
Brunnadern 126094 63’047 309045
Blimpliz 870'290 435145 1'025'246
Engeried 80’500 40'250 224'597
Felsenau 106150 53’075 217’966
Gelbes Quartier 110962 55’481 48'615
Grines Quartier 82’553 41277 70’818
Gryphenhibeli 45’459 22'730 112'183
Holligen 579'049 289’524 495394
Kirchenfeld 116’191 58’096 239732
Langgasse 101’081 50’540 164’098
Lorraine 581928 290964 214’531
Mattenhof 469’119 234’559 421’972
Monbijou 489’301 244’651 169226
Muesmatt 163760 81’880 233’086
Murifeld 134’549 67275 325214
Neufeld 254’755 127378 299492
Oberbottigen 269016 134’508 35904
Rotes Quartier 1'124'381 562’191 19103
Sandrain 140’452 70'226 276’931
Schosshalde 183976 91’988 567’105
Schwarzes Quartier 34’513 17'256 65’613
Spitalacker 219092 109’546 440’995
Stadtbach 65’425 32'713 75’803
Stockacker 67’795 33’898 108438
Weissenblihl 248’349 124’175 450799
Weissenstein 29470 14’735 107198
Weisses Quartier 34’683 17’342 55425
Gesamtstadt 9'866'404 4'933'205 8'938'588
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Tabelle 14: Giteraufkommen dynamische Veranderung 2040

Mengenszenario dynamische Verdnderung (Angaben pro Jahr)

Statistischer Bezirk Giiteraufkommen int Giiteraufkommen Giiteraufkommen
pro Jahr Stiickgut in Anzahl Pakete in Anzahl Sen-
Sendungen dungen

Altenberg 47'752 28’651 86’891
Bethlehem 871'157 522'694 1'759'249
Beundenfeld 333’640 200184 290556
Breitenrain 290160 174’096 666’189
Breitfeld 1'594'802 956’881 803’880
Brunnadern 126094 75’656 515’075
Blimpliz 870'290 522174 1'708'744
Engeried 80’500 48’300 374’328
Felsenau 106150 63’690 363276
Gelbes Quartier 110962 66’577 81’024
Grines Quartier 82’553 49’532 118030
Gryphenhibeli 45’459 27'276 186’971
Holligen 579049 347’429 825657
Kirchenfeld 116’191 69’715 399’553
Langgasse 101’081 60’648 273'497
Lorraine 581928 349157 357’552
Mattenhof 469’119 281471 703287
Monbijou 489’301 293’581 282043
Muesmatt 163760 98256 388477
Murifeld 134’549 80'730 542’023
Neufeld 254’755 152’853 499154
Oberbottigen 269016 161’409 59840
Rotes Quartier 1'124'381 674’629 31’838
Sandrain 140’452 84271 461’551
Schosshalde 183976 110’386 945176
Schwarzes Quartier 34’513 20708 109’355
Spitalacker 219092 131’455 734’992
Stadtbach 65’425 39255 126338
Stockacker 67’795 40677 180729
Weissenblihl 248’349 149010 751331
Weissenstein 29470 17’682 178’663
Weisses Quartier 34’683 20810 92’375
Gesamtstadt 9'866'404 5'919'843 14'897'644
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6.2 Hubbedarf nach statistischen Quartieren

Tabelle 15: Hubbedarf heute

Mengenszenario heute

Regulationsszenario heute

Regulationsszenario angepasst

Statistischer Bezirk Abholstationen Mikro-Hubs Abholstationen Mikro-Hubs

Altenberg 0 0.0 1 0.1
Bethlehem 3 0.1 10 1.0
Beundenfeld 1 0.0 2 0.4
Breitenrain 1 0.0 4 0.4
Breitfeld 1 0.1 4 2.3
Brunnadern 1 0.0 3 0.2
Blmpliz 3 0.1 11 1.1
Engeried 0 0.0 1 0.1
Felsenau 1 0.0 3 0.1
Gelbes Quartier 0 0.0 1 0.1
Grines Quartier 0 0.0 1 0.1
Gryphenhibeli 0 0.0 1 0.1
Holligen 1 0.0 5 0.7
Kirchenfeld 1 0.0 3 0.2
Ldanggasse 1 0.0 2 0.1
Lorraine 1 0.0 3 0.8
Mattenhof 1 0.0 5 0.7
Monbijou 1 0.0 2 0.7
Muesmatt 1 0.0 3 0.2
Murifeld 1 0.0 3 0.2
Neufeld 1 0.0 4 0.3
Oberbottigen 0 0.0 1 0.4
Rotes Quartier 0 0.1 0 1.6
Sandrain 1 0.0 3 0.2
Schosshalde 2 0.0 6 0.3
Schwarzes Quartier 0 0.0 1 0.1
Spitalacker 1 0.0 5 0.3
Stadtbach 0 0.0 1 0.1
Stockacker 0 0.0 1 0.1
Weissenblihl 1 0.0 5 0.3
Weissenstein 0 0.0 2 0.1
Weisses Quartier 0 0.0 1 0.0
Gesamtstadt 25 1 96 13
City-Hubs 1 2
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Tabelle 16: Hubbedarf begrenzte Verdnderung 2040

Mengenszenario begrenzte Verédnderung 2040

Regulationsszenario heute

Regulationsszenario angepasst

Statistischer Bezirk Abholstationen

Abholstationen

Altenberg 0 0.0 1 0.1
Bethlehem 6 0.1 20 1.3
Beundenfeld 1 0.0 3 0.5
Breitenrain 2 0.0 7 0.5
Breitfeld 3 0.1 9 2.2
Brunnadern 2 0.0 6 0.2
Blmpliz 5 0.1 19 1.3
Engeried 1 0.0 4 0.1
Felsenau 1 0.0 4 0.2
Gelbes Quartier 0 0.0 1 0.2
Grlines Quartier 0 0.0 1 0.1
Gryphenhibeli 1 0.0 2 0.1
Holligen 3 0.1 9 0.9
Kirchenfeld 1 0.0 4 0.2
Lédnggasse 1 0.0 3 0.2
Lorraine 1 0.0 4 0.8
Mattenhof 2 0.0 8 0.7
Monbijou 1 0.0 3 0.7
Muesmatt 1 0.0 4 0.3
Murifeld 2 0.0 6 0.2
Neufeld 2 0.0 6 0.4
Oberbottigen 0 0.0 1 0.4
Rotes Quartier 0 0.1 0 1.5
Sandrain 1 0.0 5 0.2
Schosshalde 3 0.0 11 0.3
Schwarzes Quartier 0 0.0 1 0.1
Spitalacker 2 0.0 8 0.4
Stadtbach 0 0.0 1 0.1
Stockacker 1 0.0 2 0.1
Weissenbiihl 2 0.0 8 0.4
Weissenstein 1 0.0 2 0.1
Weisses Quartier 0 0.0 1 0.1
Gesamtstadt 46 1 164 15
City-Hubs 1 2
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Tabelle 17: Hubbedarf dynamische Verdnderung 2040

Mengenszenario dynamische Verédnderung 2040

Regulationsszenario heute

Regulationsszenario angepasst

Statistischer Bezirk Abholstationen

Abholstationen

Altenberg 0 0.0 2 0.1
Bethlehem 9 0.1 33 1.7
Beundenfeld 2 0.0 5 0.6
Breitenrain 4 0.0 12 0.6
Breitfeld 4 0.2 15 2.7
Brunnadern 3 0.0 10 0.3
Bumpliz 9 0.1 32 1.7
Engeried 2 0.0 7 0.2
Felsenau 2 0.0 7 0.2
Gelbes Quartier 0 0.0 2 0.2
Grlines Quartier 1 0.0 2 0.2
Gryphenhibeli 1 0.0 3 0.1
Holligen 4 0.1 15 1.1
Kirchenfeld 2 0.0 7 0.3
Lédnggasse 1 0.0 5 0.2
Lorraine 2 0.1 7 1.0
Mattenhof 4 0.1 13 0.9
Monbijou 2 0.0 5 0.8
Muesmatt 2 0.0 7 0.3
Murifeld 3 0.0 10 0.3
Neufeld 3 0.0 9 0.5
Oberbottigen 0 0.0 1 0.4
Rotes Quartier 0 0.1 1 1.8
Sandrain 2 0.0 9 0.3
Schosshalde 5 0.0 18 0.5
Schwarzes Quartier 1 0.0 2 0.1
Spitalacker 4 0.0 14 0.5
Stadtbach 1 0.0 2 0.1
Stockacker 1 0.0 3 0.1
Weissenbiihl 4 0.0 14 0.5
Weissenstein 1 0.0 3 0.1
Weisses Quartier 0 0.0 2 0.1
Gesamtstadt 79 1 277 19
City-Hubs 2 3
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6.3 Workshops: Beurteilung Stossrichtungen Regulation®
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Die stadtischen Vertreter bewerten Regulation
grundsatzlich besser als die Wirtschaft. Speziell
die Regulierung von City-Hubs sieht die
Wirtschaft kritischer. Dies ist vor allem durch die
heutige Nutzung von City-Hubs als Standorte
mit wesentlich grésserem Bediengebiet als der
Stadt Bern begrindet.

Bei der Regulation von Abholstationen ist die
Akzeptanz grundsétzlich héher. Die Regulation
gibt der Logistikwirtschaft zumeist zusatzliche
Méglichkeiten und wirkt eher einschrédnkend auf
Immobilienentwickler.

Auch Fahrverbote (2.3) erhalten noch immer
eine mittlere Bewertung durch die Wirtschaft,
solange die gut ausgestaltet sind.

Abbildung 6: Mittelwerte Beurteilungen Stossrichtungen
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Die Vertreter der stadtischen Behérden bewerten
die Regulationsmassnahmen grundséatzlich
dhnlicher als die Wirtschaftsvertreter. Aus der
stadtischen Perspektive ist die Stossrichtung
klarer zu bewerten als fiur die Wirtschaft

Die Bewertung der Wirtschaft mit grésserer
Spannweite ist auf die unterschiedlichen
Ausgangslagen zurtckzufthren. Die wird
beispielsweise beim Diskriminierungsverbot von
Abholstationen deutlich. Anbieter mit einem
bereits bestehenden Netz eigener Abholstationen
verlieren durch das Diskriminierungsverbot ein
Alleinstellungsmerkmal, Anbieter ohne eigenes
Netz gewinnen Netzzugang.

Abbildung 7: Verteilung Beurteilungen Stossrichtungen

19 Die Ergebnisse stammen aus den Workshops mit stadtischen Vertreter*innen und privatwirtschaftlichen Ak-
teur*innen, welche im Mai bzw. Juni 2022 durchgefiihrt wurden.
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6.4 Guterverkehrsrunde: Diskutierte Stossrichtungen

Im Sommer 2022 wurden Vertreter*innen aus Logistikbranche, Wirtschaft und Gewerbe sowie
der 6ffentlichen Hand zu Workshops eingeladen, in welchen Mengen- und Regulationsszena-
rien und die raumliche Verteilung von Warenhubs diskutiert und teilweise bewertet wurden. Auf
dieser Basis wurden Potenzialrdume ermittelt und Stossrichtungen formuliert, in welche die
Rickmeldungen aus der Wirtschaft einflossen. Diese Stossrichtungen wurden im Anschluss am
20. Oktober 2022 im Rahmen einer Guterverkehrsrunde der Stadt Bern diskutiert und bewertet.

Hier folgend findet sich die Auflistung samtlicher Stossrichtungen, welche an der besagten G-
terverkehrsrunde ergebnisoffen diskutiert wurden. Zu diesen gilt es zu beachten, dass sich die
Stadt Bern bei der weiteren Massnahmenumsetzung auf die Stossrichtungen konzentrieren
wird, welche in Kapitel 4.2 priorisiert wurden. Die folgende Auflistung dient daher lediglich
der Dokumentation und entspricht nicht stadtischen Zielsetzungen. In dieser Dokumenta-
tion finden sich ferner Begrifflichkeiten, welche wahrend dem Verfassen des Standortkonzepts
Warenhubs Bern und der Priorisierung der Stossrichtungen konkretisiert oder durch andere
Begriffe ersetzt wurden.

6.4.1 Stossrichtungen Konzepte / Grundlagen

Die Stossrichtungen in den Handlungsfeldern Konzepte und Grundlagen zielen vor allem auf
die Integration von Logistik und Glterverkehr in anderen Konzepten und die gemeinsame Ar-
beit in der Region. Ausserdem sollen messbare Wirkungsziele fir das Stadtlogistikkonzept aus
der bisher nur grob umrissenen Zielvorstellung formuliert werden, um die Bearbeitung der
nachfolgenden Konzepte, wie dem Standortkonzept, zu erleichtern. Die Zielerreichung kann
dann kontinuierlich in einem Monitoring beobachtet werden. Die dafiir bendtigten Daten sollen
zweckmassig erhoben, analysiert und zur Verfigung gestellt werden.

Tabelle 18: Stossrichtungen Konzepte und Grundlagen

Abk. Beschreibung

Konzepte

Warenhubs in Konzepten beriicksichtigen

Die Stadt setzt sich daflir ein, dass Warenhubs von der Kategorie City-Hub, Mikro-Hub und Quartierstatio-

nen in Ubergeordneten Konzepten (z. B. STEK, Studie Verkehrsdrehscheiben und Mobilitédtshubs in der Re-

gion Bern-Mittelland etc.), welche einen Beitrag zur effizienten und umweltfreundlichen Abwicklung des Gu-
terverkehrs in der Stadt beitragen, mitbertcksichtigt und mitbehandelt werden. Dies beinhaltet explizit die

Suche und Sicherung von Fldchen und die Uberpriifung von Logistik als Teil mischgenutzter Flachen.

Messbare Ziele formulieren

Die Stadt prazisiert im Dialog mit den Stakeholder*innen die Wirkungsziele im Konzept Stadtlogistik. Dazu

werden konkret messbare Variablen mit optional quantifizierten Wachstums- oder Reduktionszielen be-

K2 stimmt, an denen die Wirkung von Massnahmen bestimmt werden kann. Potenzielle Ziele kénnten sein:
Reduktion der Fahrleistung des Guterverkehrs, Reduktion der Emissionen des Giiterverkehrs, Reduktion
grosser Fahrzeuge in Quartieren usw. Dabei ist zu beachten, dass diese Ziele sich nicht ausschliesslich
Uberschneiden, sondern auch konkurrieren kénnen. Es gilt, Prioritdten zu bestimmen.

Monitoring der Zielerreichung
Die Stadt Bern l6st die Konkretisierung und Umsetzung der Stossrichtungen im Standortkonzept Waren-

K3  hubs aus und Uberprift ihre Wirkung anhand der Ziele aus K2 und denen aus diesem Konzept in einem an-
gemessenen Abstand (~ zehn Jahre). Die Stadt Bern aktualisiert das Standortkonzept Warenhubs entspre-
chend der Resultate der Uberpriifung und fiihrt die konzeptionellen Arbeiten zum Giiterverkehr weiter.
Zusammenarbeit mit Nachbargemeinden

K4 Die Stadt Bern erweitert in Zusammenarbeit mit den Nachbargemeinden das Standortkonzept auf den
funktionalen Raum.

K1
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Grundlagen

GIS-Daten Logistikflachen
Die Stadt Bern integriert Standorte/Hubs zur Ver- und Entsorgung der Stadt mit Gutern in den Geoda-

G1 ten/GIS-Tools (Inventarisierung und Kartierung). Diese Informationen sind 6ffentlich zuganglich, solange
sie keine sensiblen Daten der Unternehmen enthalten.
Drei-Stufenmodell-Verteilmodell

G2 Die Stadt Bern verfolgt die Modellierung zum Drei-Stufen-Verteilmodell der Zircher Hochschule fir Ange-

wandte Wissenschaften ZHAW und sie priift eine Anwendung in der Stadt Bern, um bessere Erkenntnisse
bezliglich Fahrtenaufkommen, Verkehrsmitteleinsatz und Fahrleistung auf Stadtebene zu erhalten.

6.4.2 Stossrichtungen Raum- und Stadtplanung

Die Stossrichtungen im Handlungsfeld Raum- und Stadtplanung betreffen vor allem die Siche-
rung von Logistikstandorten und -flachen in verschiedenen Planungsinstrumenten. Des Weite-
ren soll Uberpruft werden, ob mehrfach- oder mischgenutzte Logistikimmobilien mit den derzei-
tigen Rechtsgrundlagen umsetzbar sind. Bei der Stadtplanung, z. B. bei Arealentwicklungen,
soll die Logistik als Pflichtthema betrachtet werden missen.

Tabelle 19: Stossrichtungen Raum- und Stadtplanung

Abk.

Beschreibung

RP1

Standortsicherung in der Kantonalplanung

Die Stadt schlagt die Standorte Bern-Weyermannshaus, Bern-Niederbottigen und in Abstimmung mit der
Gemeinde Ostermundigen den Standort Ostermundigen/Post zur Sicherung als bahngebundene Logistik-
standorte im kantonalen Richtplan vor.

RP2

Logistikstandorte in der stadtischen Planung sichern

Die Stadt sichert bestehende Logistikstandorte (insbesondere mit Bahnanschluss) vor der Verdrangung
durch Konkurrenznutzungen raumplanerisch. Die Stadt prift dazu die Einfiihrung einer Eignungszone fiir
Logistik. Ausserdem prift sie, welche Flachen auf dem Stadtgebiet an geeigneter Lage in diese umgezont wer-
den kénnen.

RP3

Mehrfach-/Mischnutzung fordern

Die Stadt prift zusammen mit Betreiber*innen von City-Hubs, ob durch Mehrfachnutzung und Mischnut-
zung bei aktuellen Logistikstandorten (auch Entsorgungshoéfen) die Kapazitat erhéht werden kann und ob
regulatorische Massnahmen nétig sind (z. B. Anpassung BGO, Einsatz der Stadt Bern beim Kanton fir An-
passung Baugesetz).

RP4

Warenhubs in Arealentwicklungen

Bei Arealentwicklungen schreibt die Stadt Bern vor, dass das Thema Logistik betrachtet werden muss. Dazu
gehort auch die Eignungspriifung von Standorten fiir Warenhubs. Ist die Errichtung von Paketstationen
nicht schon iber R2 (Erstellungspflicht fiir Paketstationen) geregelt, soll auch diese Uberprift werden.

RP5

Bewilligungsverfahren fiir Paketstationen vereinfachen
Die Stadt prift Méglichkeiten zur Vereinfachung der notwendigen Bewilligungsverfahren fiir Paketstationen.
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6.4.3 Stossrichtungen Infrastruktur / Finanzierung

Hier besteht ein grosses Handlungsfeld fiir das Standortkonzept, viele Stossrichtungen setzen

jedoch eher auf Unterstitzung. Weitere Stossrichtungen beinhalten jedoch auch eine aktivere
Rolle der Stadt Bern. Sie kann z. B. bereits vorhandene Immobilien auf ihre Eignung prifen
oder weitere erwerben, um sie in einem zu bestimmenden Modell zur Verfigung zu stellen.

Tabelle 20: Stossrichtungen Infrastruktur und Finanzierung

Abk. Beschreibung
Infrastrukturplanung
Stadtische Immobilien priifen
Die Stadt evaluiert die Standorteignung von eigenen Immobilien in Gewerbezonen oder Mischzonen hin-
sichtlich der Nutzung als City- oder Mikro-Hubs. Die finale Nutzung des Hubs muss bericksichtigt werden.
Die Kriterien flir Massengut-Standorte unterscheiden sich von denen fiir Konsumgut-Standorte.
Aktive Bodenpolitik
Prifenswert ist die Evaluation von Landerwerb durch die Stadt an geeigneter Lage zur Abgabe im Baurecht
flr Logistiknutzungen, um den Entwicklungsdruck von Flachen zu nehmen und die Investitionskosten fir
private Anbieter*innen zu senken.
Standorteignung City-Hubs
Die Stadt prift bei Bedarf (z. B. fur IP1, IP2 oder IB1) die Standorteignung von einzelnen Liegenschaften
fur City-Hubs anhand von zuvor bestimmten Kriterien bezliglich Lage, Anschluss, Umgebung, Eigentums-
verhaltnissen etc. Als Basis kénnen die in diesem Konzept formulierten Kriterien gelten.
Standorteignung Paketstationen
Die Stadt ermittelt in einer Studie optimale Standorte fir Paketstationen und stimmt ihre Entwicklungen
IP4 darauf ab (z. B. KP3 Paketstationen mit BERNMOBIL). Diese Standorte kdnnen als Planungs- und Entschei-
dungsgrundlage fiir den Aufbau von Paketstationen im 6ffentlichen Raum sowie zur Einschatzung von Anla-
gen im Privatraum dienen.
Infrastrukturbetrieb
Allgemeine Unterstiitzung der Hubentwicklung
Die Stadt Bern prift Unterstlitzungsmadglichkeiten fir private Hub-Anbieter*innen bei der Entwicklung von
City-Hubs und bei der Etablierung von offenen Betreiber*innenmodellen, sofern diese zur verbesserten Effi-
IB1 zienz und Umweltfreundlichkeit des Glterverkehrs in der Stadt einen Beitrag leisten (siehe auch F1 Finanzi-
elle Unterstiitzung der Hubentwicklung). Als Massnahmen kdnnen z. B. geprift werden: Vernetzung von
Akteur*innen, Anschubfinanzierung fiir Hubs, Unterstlitzung bei der Personalsuche oder Bereitstellung von
Boden.
Mobile Hubs auf Parkpldtzen
Mdoglich ist die Priifung, inwiefern Parkierflachen als Standorte flir mobile Mikrohubs genutzt werden kénnen

IP1

IP2

IP3

182 und welche konzeptionellen Grundlagen hierflir notwendig sind. Anschliessend wiirden Parkplatze evaluiert
und fir innovative Mikro-Hub/Abholstationslésungen zur Verfiigung gestellt.
Vernetzung der Akteur*innen

B3 Die Stadt bietet ihre Vernetzung in der Branche als Vermittlungsplattform an und bringt nach Méglichkeit

Flacheninteressent*innen (wie beispielsweise KEP-Dienstleister*innen) mit Eigentimer*innen zusammen.
Dafiir gibt es eine benannte Ansprechperson.
Finanzierung
Finanzielle Unterstiitzung der Hubentwicklung
Die Stadt prift Unterstiitzungsmoglichkeiten fiir private Hub-Anbietende bei der Entwicklung von Waren-
hubs und bei der Etablierung von offenen Betriebsmodellen, sofern sie zur verbesserten Effizienz und Um-
weltfreundlichkeit des stadtischen Glterverkehrs einen Beitrag leisten (siehe auch IB1 und IP2).
Finanzielle Unterstiitzung Paketstationen
Die Stadt Bern priift, ob die Erstellung von lieferantenneutralen und empféngeroffenen Paketstationen nach
F2 geeigneten Kriterien finanziell geférdert werden soll, um den Aufbau eines Systems zu beschleunigen und
Anbieter*innen zu animieren, ihre Standorte nicht nur fiir eigene Dienstleistungen zu nutzen. Die Kriterien
der Forderung sind dabei zu konkretisieren.

F1
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6.4.4 Stossrichtungen Regulation / Anreize

Die Stossrichtungen zu den Handlungsfeldern Regulierung sowie Foérderung und Anreize um-
fassen verschiedene ldeen der Citylogistik zur Erreichung der Ziele dieses Konzepts und des
Stadtlogistikkonzepts im Allgemeinen. Diese beinhalten klassische Regulierungsvorschlage, die
in der Theorie zu mehr Blindelung fihren und nun speziell fir die Stadt Bern gepriift werden
sollen. Alle Massnahmen stammen aus den ldeen, die bei den Workshops von Behoérden- und
Wirtschaftsvertreter*innen eingebracht wurden. Da begrenzte finanzielle Mittel zur Verfligung
stehen, ist nur eine Massnahme zu Férderung und Anreizen enthalten, die durch einen Wettbe-
werb die Wirkung dieser Mittel maximiert. Ein Teil der Regulationsmassnahmen wurde wahrend
der Workshops bewertet. Auswertungen dazu finden sich im Anhang.

Tabelle 21: Stossrichtungen Regulierung sowie Forderung und Anreize

Abk. Beschreibung
Regulierung
Ubergeordnete Rahmenbedingungen anpassen
Die Stadt setzt sich zusammen mit dem Kanton und der Stadtekonferenz Mobilitét beim Bund fiir geeignete
Rahmenbedingungen fir eine effiziente und emissionsarme Ver- und Entsorgung von Haushalten und Un-
ternehmen mit Gitern ein (z. B. Diskriminierungsverbot bei Sammel- und Abholstationen, Alternativen zur
Tlrzustellpflicht, Abschaffung Erstellungspflicht von Ablagefachern zugunsten Erstellungspflicht von Quar-
tierstationen etc.).
Erstellungspflicht fiir Paketstationen
Die Stadt prift den regulatorischen Anpassungsbedarf (in der BGO, im Baugesetz) zur Integration einer Er-
stellungspflicht fur lieferantenneutrale und empfangeroffene Quartierstationen bei Entwicklungsgebieten
und setzt diese bei positiver Einschdtzung um.
Anteil Aufkommen City-Hub Stadt Bern erhdhen
Die Stadt prift und konkretisiert zusammen mit den Standortbetreiber*innen von City-Hubs, den Grundei-
gentiimer*innen von Logistikstandorten und der Wirtschaft bzw. dem Gewerbe Mdglichkeiten oder Anreize,
die dazu beitragen, den Mengenanteil in der Ver- und Entsorgung vom Bediengebiet Stadt Bern mit Gltern
zu erhéhen (heute erst ca. 10 Prozent). Mégliche regulatorische Spielrdume sind in jedem Fall mit den Ak-
teur*innen der Wirtschaft abzusprechen. Denkbare Stossrichtungen sind Unterstlitzung der Betreiber*innen
bei der Ausnutzung der Flachen mit weiteren Nutzer*innen, bei der Offnung der Umschlaganlagen fiir wei-
tere Logistikdienstleister*innen oder bei der Erweiterung der Standorte. Strenge regulatorische Stossrich-
tungen kénnten finanzielle Abgaben fiir die Ausfahrt aus der Stadt, Mengenreduzierung am Standort etc.
beinhalten.
Regulierung Bedienfrequenz
Méglich sind eine Priifung und eine Konkretisierung der Regulierung der Bedienfrequenz (z. B. nur zweitag-
liche Belieferung eines Quartiers), um fiir zusatzliche Bliindelung zu sorgen. So kdnnen die Transportunter-
nehmen besser biindeln, ohne Wettbewerbsnachteile in Kauf zu nehmen. Unter Berlicksichtigung des star-
ken Markteingriffs dieser Stossrichtung ist eine umfassende Uberpriifung notwendig sowie eine Abwé&gung
zwischen der Wirksamkeit fiir die Zielerreichung und dem Markteingriff erforderlich.
Gebietskonzessionierung
Méglich ist die Priifung der Gebietskonzessionierung fir Logistikdienstleistungen, sodass z. B. ein Quartier
nur von einem Paketdienst beliefert werden darf. So kann das Paketaufkommen je Quartier optimal verteilt
R5 werden. Die Konzession wiirde an das beste Angebot von Anbieter*innen nach den Zielen des Stadtlogistik-
konzepts (K2 Messbare Ziele formulieren) vergeben. Unter Beriicksichtigung des starken Markteingriffs die-
ser Stossrichtung ist eine umfassende Uberpriifung notwendig sowie eine Abwdgung zwischen der Wirk-
samkeit fiir die Zielerreichung und dem Markteingriff ist erforderlich.
Sonderverkehrszonen
Méglich ist die Priifung der Einrichtung von Fahrverbotszonen oder Sonderverkehrszonen fiir E-Fahrzeuge,
R6 Kleinfahrzeuge o. &. Unter Berlicksichtigung des starken Markteingriffs dieser Stossrichtung ist eine umfas-
sende Uberpriifung notwendig (insbesondere die Auswirkung auf Anzahl Fahrten und Fahrleistung). Ausser-
dem ist eine Abwagung zwischen der Wirksamkeit fiir die Zielerreichung und dem Markteingriff erforderlich.

R1

R2

R3

R4
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R7

Fahrtenkontingente

Méglich ist die Priifung der Auswirkungen der Einfliihrung von Fahrtenkontingenten im Giiterverkehr auf
dem Stadtgebiet. Dabei ist die Gleichberechtigung aller Marktteilnehmer*innen besonders im Blick zu be-
halten und die liickenlose Ver- und Entsorgung der Stadt Bern sicherzustellen. Unter Berticksichtigung des
starken Markteingriffs dieser Stossrichtung ist eine umfassende Uberpriifung notwendig sowie eine Abwé-
gung zwischen der Wirksamkeit fur die Zielerreichung und dem Markteingriff erforderlich.

Forderung und Anreize

FA1l

Wettbewerb Paketstationen

Die Stadt Bern schreibt einen Wettbewerb fiir lieferantenneutrale und empfangeroffene Abholstation auf
privatem und o6ffentlichem (separat) Grund aus. Das Gewinnerprojekt wird ausgezeichnet. Die generierte
Aufmerksamkeit férdert die Entwicklung von Stationen und steigert das Bewusstsein der Bevolkerung.

6.4.5 Stossrichtungen Kooperation und Partnerschaften sowie Ausbildung

Die Stossrichtungen zu Kooperation und Partnerschaften sowie Ausbildung beinhalten zum ei-
nen Stossrichtungen, die auf einer aktiven Beteiligung der Stadt Bern an Entwicklungstrager*in-
nen fir Logistikimmobilien basieren und zum anderen privatwirtschaftliche Zusammenschlisse

fir mehr Blindelung unterstiitzen. Der Handlungsspielraum bei Ausbildung ist begrenzt. Hier

liegt der Fokus vor allem auf Wissensaufbau und -erhaltung innerhalb der Verwaltung und auf
spezieller Wissensschaffung mittels studentischer Arbeiten. Diese Stossrichtungen nehmen In-
halte des Stadtlogistikkonzepts auf, welche sich zumindest teilweise schon in Umsetzung befin-

den.

Tabelle 22: Stossrichtungen Kooperation und Partnerschaften sowie Ausbildung

Abk.

Beschreibung

Kooperationen und Partnerschaften

KP1

Entwicklungsgesellschaften

Mdoglich ist die Prifung durch die Stadt, mit relevanten Akteur*innen (SBB, Post, Planzer, Coop, CST, Stad-
tekonferenz Mobilitat etc.) die Griindung einer Entwicklungsgesellschaft fiir offene Warenhubs und Lo-
gistikimmobilien zu erwéagen. Sie lasst sich durch das Modell Sogaris/Paris?® inspirieren und schafft so Lo-
gistikstandorte an geeigneter Lage.

KP2

Beteiligung an Unternehmen

Die Stadt Bern priift, ob sie sich finanziell an einem Entwicklungs- oder Betreiber*innenunternehmen fiir
Logistikstandorte beteiligen méchte und kann, um mehr Einfluss auf die Erstellung von Warenhubs in der
Stadt zu haben. Es ist bei der Priifung insbesondere darauf zu achten, dass die Beteiligung einen lokalen
Charakter hat und dass Uber die Beteiligung Gestaltungsanspriche realisiert werden kénnen.

KP3

Paketstationen mit BERNMOBIL

Die Stadt stimmt sich mit BERNMOBIL beziiglich der Standortevaluation von Paketstationen ab (siehe
SaliiBox Stadt Zirich) und erarbeitet eine zweckmassige Standortliste. Sie sorgt dafiir, dass offene Stan-
dards und ein Diskriminierungsverbot umgesetzt werden.

KP4

Kooperation zwischen Versender*innen

Die Stadt Bern priift die Moglichkeit, Kooperationen von Versender*innen, die Waren in die Stadt schicken,
zu bilden und/oder zu unterstiitzen. Das Ziel ist die Konsolidierung des Geschaftsvolumens. Die Transporte
werden dann von externen Transporteur*innen durchgeflihrt, der die konsolidierten Waren effizienter und
kostenglinstiger in Richtung Stadt beférdern kann (Projekt CULT, «Collaborative Urban Logistics & Trans-
port», Stadt Antwerpen).

KP5

Kooperation zwischen Empfanger*innen

Die Stadt Bern prift die Mdglichkeit, Kooperationen von Empfénger*innen von Waren in der Stadt zu bilden
oder zu unterstitzen. Das Ziel ist die Konsolidierung des Geschéftsvolumens. Durch die gemeinsame Be-
stellung von Transportauftrdgen kann eine Blindelung besser umgesetzt werden, ohne durch Regulierung in
den Markt einzugreifen.

Ausbildung

20 vgl. hierflr: https://www.sogaris.fr/, 27.07.2023.

Standortkonzept Warenhubs Stadt Bern

45


https://www.sogaris.fr/

Wissen in der Verwaltung

Die Stadt Bern nutzt Gelegenheiten, um in der Verwaltung das Verstandnis fiir die Funktionsweise von City-
Al Hubs und Logistikstandorten zu verbessern, indem Fihrungen, Sitzungen oder Veranstaltungen an solchen

Standorten durchgefiihrt werden (siehe auch M1: Thema in der Stadtverwaltung verankern und Dialog mit

den Stakeholder*innen fiihren, Konzept Stadtlogistik Bern).

Studierendenarbeiten

Die Stadt lanciert multidisziplindre Master- und Bachelorarbeiten in den Bereichen Stadtebau, Architektur
und Logistik zur Konzeption von Warenhubs in der Stadt Bern. Dabei sind vor allem die Themen Standort-
analysen, verkehrliche Auswirkungen, architektonische Gestaltung (Mehrgeschossigkeit, Mischnutzung),
Betreiber*innenmodelle aus betriebswirtschaftlicher und rechtlicher Perspektive sowie Regulierungsmog-
lichkeiten aus rechtlicher Perspektive interessant.

A2
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6.5 Methodikbeschrieb Mengenschatzung

Methode 1: Disaggregation und Hochrechnung der Faktenlage

Die in der Faktenlage ermittelten 10,6 Mio. t Gesamtaufkommen werden mithilfe der Summe der Einwohner*innen
und Vollzeitaquivalente auf die statistischen Bezirke verteilt. Die Hochrechnung erfolgt dann proportional zum
Wachstum von Einwohner*innen und Vollzeitdquivalenten.

Methode 2: Erzeugungsraten

Im aktuellen SVI-Forschungsprojekt «Erzeugungsraten im Guterverkehr» (Verdffentlichung 2023) werden Erzeu-
gungsraten von Guteraufkommen je Vollzeitdquivalent berechnet. Diese Erzeugungsraten werden direkt auf die
Vollzeitdquivalente je statistischen Bezirk angewendet. Sie differenzieren nicht nach Giltergruppe, sondern errech-
nen nur das Gesamtaufkommen. Die Methode tendiert dazu, das Giliteraufkommen leicht zu Uberschatzen.

Methode 3: Regression

Im aktuellen SVI-Forschungsprojekt «Erzeugungsraten im Guterverkehr» (Verdffentlichung 2023) werden ebenfalls
mithilfe einer Regressionsanalyse Erzeugungswerte fiir das Aufkommen je Warengruppe geschéatzt. Fir alle 20
NST?'-Warengruppen steht eine Formel zur Verfiigung, die verschiedene, signifikante Regressoren enthélt. Die
Regressoren sind jeweils die Anzahl Vollzeitaquivalente einer Branche der NOGA?2-Kategorien, die fiir diese Wa-
rengruppe entscheidend zur Erzeugung beitragen. Damit ist eine Schatzung nach Warengruppen maoglich. Die Me-
thode tendiert dazu, konsumorientiertes Guteraufkommen (z. B. Lebensmittel) eher zu unterschatzen.

Diese drei Methoden wurden auf die heutigen Vollzeitaquivalente in der Stadt Bern angewendet sowie auf zwei zu-
kinftige Zustande, welche mit der Bevolkerungsprognose der Stadt Bern?® und den Branchenszenarien gebildet
wurden.?* Diese kénnen jedoch nur das Gesamtguteraufkommen abbilden. Um die relevanten Glitergruppen ein-
zeln auszuweisen, wurden ihre Anteile jeweils geschatzt. Der Anteil Konsumgut wird dabei vom Gesamtaufkommen
berechnet und die Paketerzeugung durch die Einwohner*innen berechnet. Jeder Paketsendung wird ein Durch-
schnittsgewicht von 7,5 kg unterstellt. Dieses Aufkommen wird so in Masse umgerechnet und vom Gesamtaufkom-
men des Konsumguts abgezogen, um das Aufkommen an Stlickgutsendungen (hauptséachlich palettiert) zu ermit-
teln. Jeder Palette wird eine durchschnittliche Masse von 500 kg unterstellt. So kann das Aufkommen in Sendun-
gen bestimmt werden.

Tabelle 23: Annahmen Mengenschatzung

Paketerzeugung je Einwohner*in

Szenario Anteil Konsumgut und Werktag
Heute 0.24%5 1/8
Begrenzte Veranderung 0.25 1/5
Dynamische Veranderung 0.3 1/3

2 Die Abkirzung «NST» steht fiir «kNomenclature uniforme des marchandises pour les statistiques de transport» und
basiert auf der Verordnung (EG) Nr. 1304/2007, vgl. hierfir: https://eur-lex.europa.eu/legal-con-
tent/en/ALL/?uri=CELEX%3A32007R 1304, 21.07.2023.

22 \Vgl. hierflr: https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/industrie-dienstleistungen/nomenklaturen/noga.html,
24.07.2023.

2 Statistik Bern, Bevélkerungsprognosen, 2019.
2 Cretegny; Miiller, Scénarios par branche et leur régionalisation, 2020.
25 Schmid; Hegi; Fischer, Faktenblatt zum Glterverkehr, 2021.
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6.6 Annahmen zur Herleitung der Anzahl Standorte

Tabelle 24: Annahme Kapazitat pro Hub

Hubtyp City-Hub Mikro-Hub Paketstation
4 tck - tck -

Kapazitit 000 Stuckgutsen 300 Stuckgutsen 150 Pakete pro Tag
dungen pro Tag dungen pro Tag

40 Pakete entsprechen einer Stickgutsendung

Mikro-Hubs

2-stufig direkt
20% 50%

Zustellung

Prozentuale Mengenverteilung
nach Regulationsszenario

Heute Angepasst

Abbildung 8: Annahme Warenstrom Stiickgut

100% 100%

1%

Zustellung

Prozentuale Mengenverteilung
nach Regulationsszenario

Heute Angepasst

Abbildung 9: Annahme Warenstrom Pakete
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6.7 Qualitative Anforderungen an Hub-Standorte

City-Hub

Ein City-Hub ist ein Umschlagstandort fiir die Ver- und Entsorgung einer Stadt oder ihrer Teil-
gebiete mit Waren. Er dient innerhalb des funktional stédtischen Gebiets als Nahtstelle zwi-
schen (ibergeordneten Bedienkonzepten und fiir den Versand und Empfang von Giitern und

Leerbehéltern innerhalb der Stadt.

Anforderungen
Standort

. «Innerhalb des Staugiirtels», keine Uberschneidung von
Distributions- und Abholfahrten mit Pendelwegen des
Personenverkehrs

e Autobahnfahrt zum Erreichen des Verteilgebiets nicht
zwingend notwendig

e Schwerverkehrsvertraglichkeit (Ldrm, Erschlitterung etc.)

Verkehrsanbindung (mindestens Strasse)
e  Angeschlossen an Bahnnetz mit Verladeanlage

. Optional angeschlossen an unterirdisches Giitertrans-
portsystem mit Vertikalschacht
. Leistungsféhige Strassenanbindung

Ausstattung fiir Umschlag Konsumgut
. Einhausung Rampen

. Umschlag bahnseitig (Staplerrampen, Seitenverschub,
Vertikalumschlag)
. Umschlag Strasse (LW-Rampen)

e Zwischenlagerflache

Ausstattung fiir Umschlag Massengut
. Im Freien méglich, Uberdachung vorteilhaft

. Umschlag bahn- und strassenseitig (Abrollcontainer, Fér-
derband, Pumpe, Frontlader, Kran, H6henunterschied
zum Auskippen und Ausgiessen)

. Lagerfidchen fiir Zwischenlagerung

Ausstattung allgemein

e  Betriebsflachen (Ladeinfrastruktur, Manévrierfldchen,
Vorstau, Abstellflichen, Empfangsbereich)
. Weitere Betriebsanlagen (z. B. Beleuchtung etc.)

Fldchenbedarf (kapazitdtsabhéngig)

e Minimal 10000 m?: 3000 bis 5000 m? Geb&udegrund,
2000 bis 3000 m? Rampen und Rangierfldche (ggf. Er-
schliessung OG), 2000 m? Erschliessung, Abstellfidchen
etc., Bahnverlad bei Vertikalisierung méglich

e Maximal 50’000 m?: 30°'000 m? Geb&udegrund,

20’000 m? Rampen, Rangierflache, Erschliessung, Ab-
stellen, Bahnverlad umfangreich ohne Vertikalisierung
méglich
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Typisierung

City-Hubs von einzelnen Logistikunternehmen

= @

Ein einzelnes Unternehmen betreibt einen Hub als Schnitt-
stelle fiir das eigene Netzwerk.

Beispiele: Coop Niederbottigen, Planzer Weyermanns-
haus, Post Ostermundigen

City-Hubs mit mehreren Logistikunternehmen in der-
selben Anlage

e =
bl »=
= * -

Mehrere Unternehmen nutzen dieselbe Anlage und teilen
sich evtl. Betriebsanlagen, ihre Logistikprozesse sind je-
doch separiert.

Beispiele: Freiverlade Weyermannshaus und Ostermundi-
gen

City-Hubs mit unabhéngigen Betreiber*innen

) =
=208
= * .

Unabhangige Betreiber*innen flihren Umschlage fir meh-
rere Logistikunternehmen durch. Die Bedienung und Dis-
tribution erfolgen separat.

Beispiele: KV-Terminalbetreibende
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Mikro-Hub

Ein Mikro-Hub ist ein Umschlagstandort fiir die Ver- und Entsorgung von Teilgebieten einer
Stadt mit Waren. Er dient als Nahtstelle zwischen (ibergeordneten Transporten innerhalb der
Stadt und fiir die Feinverteilung fiir den Versand und Empfang von Giitern und Leerbehél-

tern.

Anforderungen
Standort
e Zentral innerhalb von Verteilgebieten

e  Lastwagenvertraglichkeit fiir die Bedienung (Larm, Er-
schiitterung efc.)
Verkehrsanbindung (Strasse)

e Angeschlossen an das (ibergeordnete Strassennetz einer
Stadt («Hauptstrassen»)
e Anschluss fiir Anlieferverkehr (Lastwagen) und Distributi-
onsverkehr (Lastwagen und Kleinfahrzeuge)
Ausstattung Konsumgut

. Einhausung Rampen
. Umschlag Strasse (LW-Rampen, Stapler, Hubwagen)

e  Zwischenlagerflache, Kliihllager, Sortierfldche fiir
Kleinsendungen
Ausstattung allgemein

e  Betriebsflachen (Mandvrierflache, Ladeinfrastruktur fiir E-
Fahrzeuge)
. Weitere Betriebseinrichtungen (z. B. Beleuchtung etc.)

Fldachenbedarf (kapazititsabhédngig)

Stationar
e Minimal 600 m? 300 m? Geb&udegrund, 300 m? Ram-
pen, Rangierfldche und Erschliessung (4 Rampen, davon
2 Solo-LKW)
e Maximal 1’500 m?: 600 m? Gebéaudegrund, 600 m? Ram-
pen, Rangierfldche, 300 m? Erschliessung, Abstellen etc.

Mobil
. Minimal 50 m?: Abstellen von maximal 1 Sattelauflieger
und Umschlagfléche fiir Umladen auf Kleinfahrzeuge
e Maximal 150 m?: Abstellen von maximal 3 Sattelauflie-
ger und Umschlagfléche fiir Umladen auf Kleinfahrzeuge
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Typisierung

Stationare Mikro-Hubs

B~ %
-

Ein festes Hub-Gebaude dient als Umschlagspunkt zwi-
schen Lastwagen und Lieferwagen sowie Kleinfahrzeu-
gen. Es stehen Zwischenlager- und Sortierflachen zur Ver-
fugung

Beispiele: Postfiliale Zurich-Hottingen und Zurich-Enge

Mobile Mikro-Hubs

»
=g

e =
=L <) (L
—

Ein Frachtbehalter (z.B. Sattelauflieger) wird angeliefert
und abgestellt. Die Guter werden direkt auf Lieferwagen
und Kleinfahrzeuge umgeschlagen und weitertransportiert.
Sortieren ist nur eingeschrankt moglich, die Sendungen
bzw. Touren miissen nach Moglichkeit vorkommissioniert
sein.

Beispiel: UPS-Mikro-Hub Hamburg, Rytle
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Sammel- und Abholstellen

Eine Sammel- und Abholstation ist eine adressiibergreifende Ubergabestelle fiir die Ver- und
Entsorgung von Haushalten und Unternehmen mit Waren. Sie dient als Ubergabestandort
zwischen Logistikdienstleistenden und Empfanger*innen oder Versender*innen von Giitern,
ohne dass beide gleichzeitig anwesend sein mlissen.

Anforderungen

Standort

Méglichst zentral und nah an Kund*innen (Wohngebiete,
hochfrequentierte Orte z. B. Haltestellen des OV, Quar-
tierzentren)

Méglichst auf privatem Boden zu realisieren.

Genligend Standorte verfligbar, um gesamte Stadt fuss-
ldufig abzudecken.

Verkehrsanbindung (Strasse)

Strassenzufahrt fiir mindestens Lieferwagen ist sicherzu-
stellen, je nach Grésse fiir Lastwagen.

Zufahrt fiir Personenfahrzeuge in zentralen Lagen nicht
notwendig. Der Zugang zu den Paketboxen mit dem Auto
sollte méglichst vermieden werden.

Fahrradanbindung sollte immer méglich sein.

Ausstattung (Paketboxen)

Unterschiedlich grosse Aufbewahrungsfédcher
Terminal zur digitalen Annahme und Abgabe

Parkplatz fiir ein Last- oder mindestens Lieferwagen
Keine Minderung der Aufenthalts- und Freiraumqualitat
Méglichst ohne bauliche Massnahmen realisierbar

Ausstattung allgemein

Veloabstellpldtze

Weitere Serviceeinrichtungen (Anproben, Verpackungs-
werkstatt efc.)

Weitere Betriebseinrichtungen (z. B. Beleuchtung etc.)

Flachenbedarf

Minimal 300 m? 200 m? Gebé&udegrund, 100 m? Rampen
und Erschliessung (1 Rampe Solo-LKW) (Kiosk)
Maximal 7000 m?: 5000 m? Geb&udegrund, 2000 m?
Rampen, Rangierfldche, Parkflache etc. (grosse Filialen
des Detailhandels)
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Typisierung

Paketboxen

,@ OOy 8T
Eine Paketfachanlage, bei der Pakete abgeholt und aufge-
geben werden kdnnen. Sie wird taglich bedient und dient
als Alternative zur Hauszustellung. Sie kann im Unterneh-
mensnetzwerk (z. B. MyPost24) oder lieferantenoffen
(z. B. SmartBoxBasel) betrieben werden.

Filialen des Detailhandels

# '/ 4 : w'lé-é >

Filialen des Detailhandels sind traditionell Ubergabestellen
zwischen Logistik und Kund*innen. Darunter fallen alle Ar-
ten von Geschéften und Méarkten, u. a. Lebensmittel-
markte, Baumarkte, Bekleidungsgeschafte etc.

Recyclingsammelstellen

Rgéyclingsammelstellen sind klg\;s che *Sammélsteull.e»n in
der Abfall- und Recyclinglogistik. Sie sind fester Bestand-
teil der Abfallsammlung und machen diese durch Biinde-

lung effizienter.
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Paketautomaten

Ein Paketautomat ist eine Sammel- und Abholstation fiir die Ver- und Entsorgung von Haus-
halten und Unternehmen mit Paketen. Er dient als Ubergabestandort zwischen Paketdienst-
leistenden und Empféanger*innen oder Versender*innen von Paketen, ohne dass beide

gleichzeitig anwesend sein miissen.

Anforderungen

Standort

. Méglichst zentral und nah an Kund*innen (Wohngebiete,
hochfrequentierte Orte z. B. Haltestellen des OV, Quar-
tierzentrum, bei Einkaufszentren)

e  Standorte in Wohn- oder Arbeitsortndhe sollten fussléufig
mit 200 m (maximal 300 m) Fussweg erreichbar sein,
sonst werden Pakete mit dem MIV abgeholt oder abgege-
ben.

. OV-Haltestellen, die vermehrt als Start- oder Zielhalte-
stelle einer Reisekette dienen, eignen sich primér als
Standorte von Paketboxen. Umsteigehaltestellen sind
aufgrund der folgenden Umsteigeprozesse mit Paketen
weniger geeignet.

e  Genligend Standorte verfligbar, um die gesamte Stad
fussldufig abzudecken. Grundsétzlich sollten Standorte
immer so gewé&hlt werden, dass sie «auf dem Weg» lie-
gen. In einem Wohnareal z. B. in Richtung Ausgang zum
éffentlichen Raum oder zum OV-Anschluss.

Verkehrsanbindung (Strasse)

e  Strassenzufahrt fiir mindestens Lieferwagen ist sicherzu-
stellen, je nach Grésse fiir Lastwagen.

. Die Zufahrt fiir Personenfahrzeuge in zentralen Lagen ist
zu vermeiden. Fahrradanbindung, inkl. Abstellflache sollte
immer vorhanden sein.

Ausstattung

e 24/7-Zugénglichkeit

. Unterschiedlich grosse Aufbewahrungsfécher. In Wohn-
ort- bzw. Arbeitsortndhe auch gréssere Ablagefécher, an
Haltestellen eher kleine Fécher.

. Wérmefacher, Kiihlfacher, Tiefkiihlfacher

. Terminal zur digitalen Annahme und Abgabe (inkl. Etiket-
tendrucker)

. Weitere Serviceeinrichtungen (Anproben, Verpackungs-
werkstatt etc.)

. Weitere Betriebseinrichtungen (z. B. Beleuchtung)

e Keine Minderung der Aufenthalts- und Freiraumqualitét

am Standort
. Méglichst ohne aufwendige, bauliche Massnahmen reali-
sierbar
Fldchenbedarf

. Standard 50 m?: Stationsfléche, Anlieferhaltezone, Velo-
abstellflache
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Weitere Empfehlungen

Paketboxen

geben werden kdnnen. Sie wird taglich bedient und dient
als Alternative zur Hauszustellung. Sie kann im Unterneh-
mensnetzwerk (z. B. MyPost24) oder lieferantenoffen

(z. B. SmartBoxBasel) betrieben werden.

Um eine Zersplitterung der Anbieter*innen und eine Uber-
massige Anzahl Paketboxen zu verhindern, sollten diese
lieferantenoffen und empfangerneutral betrieben werden.

Paketboxen missen fusslaufig erreichbar sein. Die Bereit-
schaft, zu einer Paketbox zu laufen, ist jedoch geringer
einzuschéatzen als z. B. zu Haltestellen des OV. Ein Netz-
werk sollte daher so ausgestaltet sein, dass flr einen
Grossteil der Bevolkerung eine Paketbox innerhalb von
maximal 300 m erreichbar ist, sonst werden MIV-Fahrten
mit am Ende einer héheren Fahrleistung als bei Hauszu-
stellungen generiert.

Zusatzlich gilt: Je weiter die Paketbox von den Empfan-
ger*innen einer Sendung entfernt ist, desto langer verblei-
ben Pakete in der Box und desto hdher muss damit die
Kapazitat dimensioniert werden.

Paketautomaten tragen nur zu einer Reduktion der
Fahrleistung und damit zu einer stadtvertraglichen Lo-
gistik bei, wenn die Kriterien Offenheit und fusslaufige
Erreichbarkeit erfillt sind.

52



6.8 Vorhandene Logistikstandorte in der Stadt Bern

Logistikstandort

Bahncenter Bern-Weyermannshaus
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Bahn
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il &4 AV i =

=iy

S v 7 12 Bimpliz|8 ey N ¥ S
ey U
ER B3NN A e\

N..?;g\ oA X W
o S\EPPENC MR N G A Y

B 7 h gl

= Wittigh B
SN

Bern, Langgasse-Felsenau
Bahnareal

A1, Anschluss Bern Forsthaus in unmittelbarer Nahe
Keine Autobahnfahrt zur Bedienung der Stadt Bern notwendig («Innerhalb des
Staugurtels»)

Anschlussgleis vorhanden
Annahmebahnhof Bern-Weyermannshaus
Bahnstrecke Bern—Lausanne

Planzer Transport AG

Bahncenter im Stlickgut- und Paketnetzwerk von Planzer

Netzwerkstandort als Distributionsbasis fiir Stiickgutsendungen und Pakete flr
den Raum Bern (u. a. Stadt Bern und Agglomeration, Berner Oberland, Biel,
Solothurn)

Schiene im Expressnetz, Strasse

Bediengebiet: Kanton Bern
Lieferwagen und Lastwagen

Die Flache ist fur ein City-Hub ideal gelegen. Die Anbindung an die Autobahn und an den Bahnverkehr ist

leistungsfahig. Der aktuelle Betrieb ist

stark auf das Expressnetz von SBB-Cargo ausgerichtet. Die Kapazitatsreserven

des Standorts sind erschépft. Ohne einen Ausbau ist keine Mehrfachnutzung mdéglich. Eine Erweiterung ist derzeit bei

SBB und Planzer in Evaluation.
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Logistikstandort
Regionales Paketzentrum Ostermundigen
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Standort
Gemeinde/Bezirk Ostermundigen
Zonenplan Verkehrsanbindung

Verkehrsanbindung

Strasse AB, Anschluss Bern-Wankdort in unmittelbarer Nahe
Keine Autobahnfahrt zur Bedienung der Stadt Bern notwendig («Innerhalb des
Staugirtels»)

Bahn Anschlussgleis vorhanden

Annahmebahnhof Ostermundigen
Bahnstrecke Bern—Thun

Betrieb
Betreiberin Schweizerische Post
Aufgabe Regionales Paketzentrum im Paketnetzwerk der Post
Nachgeordnetes Paketzentrum zur Sortierung der Pakete fiir den Raum Bern
(u. a. Stadt Bern und Agglomeration, Berner Oberland)
Distributionsbasis fiir die Stadt Bern
Bedienung des Standorts Ausschliesslich per Strasse
Distribution und Sammlung Bediengebiet: Agglomeration Bern und Oberland
Lieferwagen und Lastwagen
Potenzial

Die Flache ist fiir ein City-Hub ideal gelegen — nicht nur fiir Pakete. Der aktuelle Betrieb ist stark auf das Netzwerk der
Post ausgerichtet. Eine Offnung ist aufgrund der hohen Spezialisierung nicht méglich. Das Zentrum wurde erst 2020
erbffnet, eine Erweiterung scheint vorerst ausgeschlossen.
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Logistikstandort
Coop-Verteilzentrum Niederbottigen
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Standort

Gemeinde/Bezirk Bern, Blimpliz-Oberbottigen
Zonenplan Industrie- und Gewerbezone

Verkehrsanbindung
Strasse A1, Anschluss Bern-Briinnen in unmittelbarer Nahe
Keine Autobahnfahrt zur Bedienung der Stadt Bern notwendig («innerhalb des
Staugiirtels»), relativ grosse Entfernung zum Stadtkern, nah an den
einwohner*innenstarken Stadtteilen Bimpliz und Bethlehem

Bahn Anschlussgleis vorhanden
Annahmebahnhof Niederbottigen
Bahnstrecke Bern—Lausanne

Betrieb
Betreiberin Coop Genossenschaft
Aufgabe Verteilzentrum im Logistiknetzwerk von Coop
Nachgeordnetes Verteilzentrum zur Ver- und Entsorgung der Filialen im Raum
Bern (u. a. Stadt Bern, Berner Oberland, Biel, Solothurn). Bedienung vom
Zentrallager Schafisheim, teilweise eigene Bedienkanale
Bedienung des Standorts Bahn (Railcare), Strasse
Distribution und Sammlung Bediengebiet: Agglomeration Bern, Berner Oberland, Raum Biel, Solothurn
Lieferwagen und Lastwagen
Potenzial

Die Flache ist fiir ein City-Hub gut gelegen. Der aktuelle Betrieb ist stark auf das Netzwerk und die Strategie von Coop
ausgerichtet. Eine Multiuser-Nutzung ist aufgrund der hohen Spezialisierung derzeit nicht moglich. Ein Ausbau des
Logistikstandorts mit weiteren Gebauden und Nutzer*innen mit 6ffentlichem Annahmebahnhof erscheint moglich,
sofern Flachen mobilisiert werden kénnen.
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Logistikstandort
Blumenborse
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Standort
Gemeinde/Bezirk
Zonenplan

Verkehrsanbindung
Strasse

Bahn

Betrieb
Betreiberin

Aufgabe

Bedienung des Standorts

Distribution und Sammlung

Potenzial

Bern, Breitenrain-Lorraine
Industrie- und Gewerbezone

A6/A1, Anschluss Bern Wankdorf in unmittelbarer Nahe

Autobahnfahrt zur Bedienung der Stadt Bern teilweise notwendig («innerhalb
des Staugurtels»), da weit im Nordosten der Stadt gelegen, sind westliche
Stadtteile nur Uber die Autobahn oder durch die Stadt zu erreichen.

Nicht angeschlossen, Anschluss nicht méglich

Derzeit noch Blumenborse

Ausschliesslich per Strasse

/

Die Blumenborse kann einem oder mehreren Logistiker“innen als Netzwerkstandort zur Bedienung der Stadt Bern
sowie des Umlands dienen. Aufgrund der begrenzten Flache sind das Bediengebiet und die Zahl der Nutzer*innen
jedoch eingeschrankt. Die Lage am Stadtrand erlaubt eine gute Bedienung des Standortes aus dem Ubergeordneten
Netzwerk, fir die Distribution und Sammlung innerhalb der Stadt steht der 6stliche Stadtraum im Fokus. Die westlich
gelegenen Stadtteile erfordern entweder eine Autobahnfahrt oder eine Durchquerung des Stadtgebiets.

Ein Bahnanschluss ist nicht vorhanden und kann aufgrund der bestehenden Bauten und der topografischen Lage nicht
erstellt werden. Die Freiverlade Bern-Weyermannshaus oder Ostermundigen sowie das KV-Terminal Weyermanns-
haus konnen fiir multimodale Verkehrsstréme genutzt werden.
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Logistikstandort
Galgenfeld
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Standort
Gemeinde/Bezirk Bern, Kirchenfeld-Schosshalde
Zonenplan Industrie- und Gewerbezone

Verkehrsanbindung
Strasse A6, Anschluss Bern Wankdorf in unmittelbarer Nahe
Autobahnfahrt zur Bedienung der Stadt Bern teilweise notwendig («innerhalb
des Staugiirtels»), Durchquerung der Stadt oder Autobahnwechsel zum
Erreichen der westlichen Stadtteile notwendig

Bahn Anschlussgleise vorhanden
Annahmebahnhof Ostermundigen
Bahnstrecke Bern—Thun

Betrieb
Betreiber*innen Verschiedene Betreiber*innen
Aufgabe /
Bedienung des Standorts Bahn, Strasse
Distribution und Sammlung /
Potenzial

Die Flache ist fiir einen City-Hub gut gelegen. Aktuell ist in der Industrie- und Gewerbezone ein grosserer Logistik-
betrieb angesiedelt. Das Gebiet kann einem oder mehreren Logistiker*innen als Netzwerkstandort zur Bedienung der
Stadt Bern sowie des Umlands dienen. Die Lage am Stadtrand erlaubt eine gute Bedienung des Standortes aus dem
Ubergeordneten Netzwerk, fiir die Distribution und Sammlung innerhalb der Stadt steht der 6stliche Stadtraum im
Fokus. Die westlich gelegenen Stadtteile erfordern entweder eine Autobahnfahrt mit Wechsel der Autobahn in Wank-
dorf oder eine Durchquerung des Stadtgebiets. Ein Bahnanschluss ist fir einige Grundstlicke vorhanden, ein
Wiederanschluss fiir weitere méglich. Der Freiverlad Ostermundigen und das geplante Terminal Weyermannshaus
koénnen fir multimodale Verkehrsstrome genutzt werden.
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