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Zusammenfassung

Ausgangslage, Aufgabenstellung, Abgrenzung

Vor dem Hintergrund der Anforderungen der Wirtschaft, den verkehrsbedingten Umweltbelas-
tungen, dem Klimawandel und den generellen Zielen der Stadt Winterthur im Bereich Mobilitat
(z. B. Modalsplit-Ziele) besteht Handlungsdruck bei der urbanen Logistik bzw. beim Wirt-
schaftsverkehr generell. Die Stadt muss Rahmenbedingungen setzen und die unterschiedli-
chen Anspriiche abwéagen, um einen funktionierenden und stadtvertraglichen Wirtschaftsver-
kehr im Allgemeinen bzw. der urbanen Logistik im Besonderen zu garantieren.

Mit der vorliegenden Grundlagenstudie wurde eine Faktenbasis flir den Wirtschaftsverkehr in
Winterthur erarbeitet. Es wurden die Herausforderungen und Handlungsfelder fir die Stadt
eruiert und Handlungsbedarf abgeleitet. Damit liegt eine Grundlage fir eine Konzeptentwick-
lung Wirtschaftsverkehr vor. Nachdem im Jahr 2022 bereits eine Machbarkeitsstudie zu City-
Hubs erstellt wurde, steht mit der Grundlagenstudie zudem eine Basis flr eine nachgelagerte
Vertiefungsstudie zu Micro-Hubs zur Verfligung.

Die Erarbeitung dieser Grundlagenstudie umfasste die drei Arbeitspakete «Anspruchsgrup-
pen», «Analyse und Modellierung» sowie «Synthese» und betrachtete den Guterwirtschafts-
verkehr sowie den Dienstleistungsverkehr mit und ohne Waren in der Stadt Winterthur. Der
Personenwirtschaftsverkehr wurde nicht betrachtet.

Konflikte, Herausforderungen und Bediirfnisse aus Sicht des Wirtschaftsverkehrs

Zur Erarbeitung einer Faktenbasis zum Wirtschaftsverkehr wurden relevante Akteure in Win-
terthur identifiziert und im Rahmen von strukturierten Interviews befragt: Neben Kennzahlen
zum Unternehmen generell, zur Anzahl, Routen und Art der erzeugten Fahrten sowie zum
Fahrzeugpark wurden insbesondere die Herausforderungen, Konflikte und Bedirfnisse aus
Sicht des Wirtschaftsverkehrs erfragt.

Eine Auswahl der wichtigsten genannten Punkte sind nachstehend aufgelistet:

— Es wird allgemein erwartet, dass der Online-Handel und damit der Verkehr von KEP-Dienst-
leistern (Kurier-, Express- und Paketdienste) zunehmen und die Lieferfristen kurzfristiger
werden.

— Es wird anerkannt, dass fir eine nachhaltige Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs eine Bln-
delung der Verkehre anzustreben ist. Aus 6konomischen und 6kologischen Griinden biin-
deln die im Transport- und Logistikbereich tatigen Unternehmen ihre Verkehre bereits stark
und es wird nur mehr ein geringes Blndelungspotenzial erwartet. Bei nicht im Transport-
und Logistikbereich tatigen Unternehmen findet tendenziell eine Auslagerung von Trans-
port-, Lager- und Logistikfunktionen statt. Obligatorisch zu nutzende Konsolidierungszen-
tren fur die Feinverteilung in bestimmten Zonen (City-/Micro-Hubs) werden von samtlichen
Interviewpartnern aus 6konomischen, betrieblichen und rechtlichen Griinden als sehr kri-
tisch bis unrealistisch beurteilt.

— Die Mehrheit der Befragten beurteilt Stausituationen auf den Haupteinfallsstrassen von Win-
terthur als kritisch, insbesondere wenn auch Stausituationen auf der Autobahn A1 vorliegen
und ein Teil des Verkehrs auf das stadtische Strassennetz ausweicht. Mehrfach wird der
Wunsch nach einer raschen Realisierung der Zentrumerschliessung Neuhegi—Griize' sowie
nach Freigabe der Busspuren fir einen Teil des Wirtschaftsverkehrs gedussert.

' Die Interviews wurden vor der Sistierung des Projekts Zentrumserschliessung Neuhegi-Griize durch den Kanton Ziirich und die Stadt
Winterthur durchgefihrt.
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— Als mogliche Massnahme zur Entlastung des Strassennetzes vom motorisierten Pendler:in-
nenverkehr und somit zur Schaffung von Kapazitat fir denjenigen Teil des motorisierten
Verkehrs, der nicht mit anderen Mobilitdtsformen abgewickelt werden kann — und das ist der
Wirtschaftsverkehr in vielen Fallen — werden von den Gesprachspartner:innen eine Verbes-
serung des 6V, Park&Ride-Anlagen, verbesserte Veloinfrastruktur oder Road Pricing ge-
nannt. Das in der «Raumlichen Entwicklungsperspektive Winterthur 2040» beschriebene
Kammern-Prinzip verfolgt dieselbe Zielsetzung und wird daher von den Gesprachsteilneh-
menden mehrheitlich explizit begriisst, auch wenn kritische Fragen zur konkreten Umsetz-
barkeit oder zur ausreichenden Kapazitat auf dem Autobahnnetz gestellt wurden.

— Neu gestaltete Strassen mit verkehrsberuhigenden Elementen und ékologischer Aufwertun-
gen werden grundsatzlich positiv aufgenommen. Es wird aber insbesondere von Lastwagen
einsetzenden Unternehmen darauf hingewiesen, dass diese Massnahmen nicht zulasten
der Ubersichtlichkeit erfolgen dirfen. Auch muss die Befahrbarkeit sichergestellt sein
(Schleppkurven, Ausnahmetransportrouten). Das Vorsehen von Ladezonen bzw. Feldern
fir den Warenumschlag wird mehrheitlich als zweckmassig beurteilt. Auch das Vorsehen
von spezifischen Parkfeldern fur den Dienstleistungsverkehr (Handwerker:innenparkplatze)
wuirde begrisst bzw. wurde angeregt.

— Zur moglichen Verlagerung eines Teils des Wirtschaftsverkehr auf die Schiene gibt es un-
terschiedliche Meinungen. Einige Unternehmen nutzen die Schiene bereits heute, andere
kénnen sich eine Teilverlagerungen unter bestimmten Voraussetzungen — beispielsweise
bei Vorhandensein eines City-Hubs — vorstellen, wahrend fir eine dritte Gruppe die Nutzung
der Bahn keine Option ist.

Analyse und Modellierung Wirtschaftsverkehr

Generell sind Daten zum Wirtschaftsverkehr sehr begrenzt, und es fehlen standardisierte Er-
hebungsmethoden. Um den Wirtschaftsverkehr in Winterthur zu quantifizieren und raumlich zu
verorten, werden daher drei methodische Ansatze kombiniert: die Analyse der Fahrtenmatrizen
des Bundesamtes fir Raumentwicklung (ARE), die Abschatzung des Guterverkehrsaufkom-
mens anhand von Aufkommensraten des Bundesamtes fir Strassen (ASTRA) sowie eine em-
pirische Verkehrserhebung. Die Fahrtenmatrizenanalyse und Aufkommensmodellierung erfas-
sen primar die Nachfrage nach Giterwirtschaftsverkehr, indem sie das Giiterverkehrsaufkom-
men in Winterthur quantifizieren und die Quellen sowie Ziele dieses Verkehrs verorten. Sie
schliessen den Baustellenverkehr aus und bieten nur begrenzte Einblicke in den Dienstleis-
tungsverkehr. Zudem fokussieren sie ausschliesslich auf die Nachfrageseite, ohne Informatio-
nen zu den verkehrsausfihrenden Branchen zu liefern. Die Verkehrszahlung erganzt diese
Analysen, da sie alle Segmente des Wirtschaftsverkehrs erfassen und die verkehrsausfiihren-
den Akteure identifizieren. Allerdings Iasst die Verkehrszahlung keine Ruckschlisse auf die
Herkunft und Ziele der Transporte zu.

Jede dieser Methoden hat daher spezifische Starken und Schwéachen und liefert fur sich allein
kein vollstédndiges Bild. Erst die Kombination aller drei Methoden ermdglicht eine umfassendere
Analyse des Wirtschaftsverkehrs in Winterthur. Aus den Ergebnissen lassen sich folgende
Schlussfolgerungen ableiten:

— Wie gross ist der Anteil des Wirtschaftsverkehrs, wer fiihrt ihn aus und mit welchen
Fahrzeugen?
Der Wirtschaftsverkehr macht rund 25 Prozent des gesamten motorisierten Verkehrsauf-
kommens in Winterthur aus. Die dominierenden Branchen sind Dienstleistungen, Bau und
Transport (zusammen 75 Prozent des gesamten Wirtschaftsverkehrs). Rund die Halfte der
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Fahrten erfolgt mit Lieferwagen, wahrend schwere Lkw und Lastenziige etwa 20 Prozent
ausmachen, vor allem aus dem Bau- und Transportsektor.

— Wer generiert das Gliterverkehrsaufkommen?
Das Giiterverkehrsaufkommen wird durch zwei Dimensionen beschrieben: die Lieferaktivitat
und die transportierten Gutermengen. Die Lieferaktivitat gibt die Anzahl der An- und Ablie-
ferungen an, also die Besuche von Lieferfahrzeugen bei Unternehmen zu Lieferzwecken.
Die transportierten Gitermengen hingegen erfassen das Volumen der beférderten Waren,
beispielsweise in Tonnen. Die Lieferaktivitat wird relativ gleichmassig von verschiedenen
Branchen generiert, wobei der Handel mit 30 Prozent fihrend ist. Die transportierten Giter-
mengen werden dagegen im Wesentlichen von nur zwei Branchen generiert: Handel und
Logistik (insbesondere auch Baulogistik) dominieren mit jeweils knapp 50 Prozent. Auffallig
ist die Diskrepanz im Onlinehandel: Er verursacht 25 Prozent aller Lieferfahrten, tragt jedoch
zu weniger als 1 Prozent der transportierten Gitermenge bei. Dies zeigt, dass der Online-
handel von vielen kleinen Lieferungen gepragt ist.

— Wo sind die Quellen und Ziele — heute und in der Zukunft?
Die Hauptstandorte der Quellen und Ziele des Guterwirtschaftsverkehrs sind Grize, Alt-
stadt, Hegmatten und Téss. Wahrend die transportierten Giitermengen auch in Zukunft dort
konzentriert bleiben, verteilt sich die Lieferaktivitat leicht zunehmend Uber das gesamte
Stadtgebiet. Bis 2040 wird ein starkes Wachstum des Onlinehandels erwartet, was zu einer
weiteren Dezentralisierung und Fragmentierung der Lieferverkehre fiihren wird.

Die Analyse friherer Fallstudien aus verschiedenen Stadten zeigt, dass belastbare Daten zum
Wirtschaftsverkehr nur begrenzt verfligbar sind. Uneinheitliche Definitionen und methodische
Unterschiede erschweren zudem direkte Vergleiche. Dennoch lassen sich tbergreifende Mus-
ter erkennen, insbesondere bei den Anteilen einzelner Segmente wie KEP-Diensten (Kurier-,
Express- und Paketdienste) und Entsorgung, wahrend in der Baulogistik und im Dienstleis-
tungsverkehr grossere Unterschiede bestehen. Fir Winterthur bedeutet dies, dass Erkennt-
nisse aus anderen Stadten nur eingeschrankt Ubertragbar sind. Dies unterstreicht die Notwen-
digkeit eigener Datenerhebungen, um eine verlassliche Grundlage fir die Planung und Steue-
rung des Wirtschaftsverkehrs zu schaffen.

Herausforderungen fiir die Stadt Winterthur

Die Stadt Winterthur verfolgt das Ziel, den Anteil des Motorisierten Individualverkehrs (MIV)
am Modalsplit bis ins Jahr 2040 deutlich zu reduzieren. Da der Wirtschaftsverkehr einen we-
sentlichen Anteil des MIV ausmacht, in den Modalsplit-Zielen aber nicht explizit angesprochen
wird, stellt sich die Frage, ob und wie dieser auch einen Beitrag zur Reduktion der Anzahl
Fahrten leisten kénnte.

Die Verkehrserzeugung beruht — nebst lokalen Faktoren, wie Nutzungsplanung, kommunaler
Verkehrsinfrastruktur etc. — teilweise auf bergeordneten, von der Stadt Winterthur kaum be-
einflussbaren Entwicklungen. Aufgrund des Guterstruktur- und Logistikeffekts resultiert, dass
der Versand von Waren haufiger und in kleineren Sendungsgréssen erfolgt. Es wird festge-
stellt, dass Einkaufszentren vergleichsweise wenig Guterverkehr erzeugen, wahrend der Bau-
stellenverkehr einen hohen Anteil am Wirtschaftsverkehr ausmacht.

Die Statistischen Quartiere mit den gréssten Werten bezliglich Erzeugung von Wirtschaftsver-
kehr (Grize, Hegmatten, Tdss) sind auch Arbeitsplatzgebiete mit ohnehin grossem Pendler-
verkehrsaufkommen. Das heisst, dort werden kinftig die gréssten Herausforderungen bzgl.
Leistungsfahigkeit des Strassennetzes zu erwarten sein. Ebenfalls hohe Aufkommen im Wirt-
schaftsverkehr sind im Quartier Altstadt zu erwarten, d. h. dort, wo erhéhte Anforderungen an
die Qualitat des Stadtraumes gestellt werden.
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Die Stadt Winterthur hat die Bedeutung des Wirtschaftsverkehrs erkannt und entsprechend im
Uberarbeiteten kommunalen Richtplan festgehalten, dass in Zukunft einer effizienten Organi-
sation und Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs vermehrt Rechnung zu tragen ist. Eine grosse
Herausforderung wird sein, die angestrebten Modalsplit-Verschiebungen zu erreichen und
gleichzeitig den Wirtschaftsverkehr gewahrleisten zu kénnen.

Die Etablierung der City-Hubs gemass Machbarkeitsstudie City-Hub (Februar 2022) ermdglicht
die nachhaltige Verlagerung von Giterverkehr auf die Schiene. Die Realisierung der Hubs stel-
len in mehrerer Hinsicht eine Herausforderung dar: Kann die SBB die entsprechenden Zige
bereitstellen? Kann das lokale, zusatzliche Verkehrsaufkommen im Umfeld der Hubs vom
Strassennetz aufgenommen werden bzw. wie ist die Umweltvertraglichkeit zu beurteilen? Wie
sind viele kleine Fahrzeuge gegeniber wenigen grossen Fahrzeuge aus Sicht Nachhaltigkeit,
Leistungsfahigkeit Netz und Verkehrssicherheit zu beurteilen? Bezlglich der untergeordneten
Micro-Hubs ist zu klaren, welche Funktionen diese tbernehmen kénnen und welche nicht —
ebenso ist die Rolle der Stadt in diesem Prozess zu klaren.

Handlungsfelder und -bedarf fiir die Stadt Winterthur
Fir die Stadt Winterthur werden verschiedene Handlungsfelder identifiziert und Handlungsbe-
darf abgeleitet. Nachstehend werden die relevanten Punkte aufgelistet:

— In bestehenden Raumentwicklungs- und Mobilitatsstrategien werden bisher vorwiegend der
Guterverkehr und die Urbane Logistik behandelt. Der Dienstleistungsverkehr mit und ohne
Waren ist genauso Bestandteil des Wirtschaftsverkehrs und ist daher ebenfalls mit hoher
Prioritat zu behandeln, wie dies im kommunalen Richtplan auch vorgesehen ist (Massnahme
M1.2 Stadtische Mobilitatsstrategie weiterentwickeln).

— Das «Kammern-Prinzip» und die weiteren Massnahmen zur Erreichung der Modalsplit Ziele
sind so zu konkretisieren, dass die angestrebte deutliche Reduktion des MIV-Anteils einer-
seits und der Zugang zum Zentrum, zu den Arbeitsplatzgebieten und zu den Quartieren flr
den Wirtschaftsverkehr andererseits sichergestellt werden kann.

— Die Wirkungen der City-Hubs Schiene/Strasse auf das umliegende Strassennetz und das
Umfeld sollen bei der Konkretisierung der Anlagen vertieft geprift werden.

— Fir die Micro-Hubs missen Funktionen definiert, die zweckmassige Anzahl Standorte ab-
geleitet, die Aufgaben der Stadt definiert sowie die denkbaren Betriebsformen aufgezeigt
und einander gegenibergestellt werden.

— Bei Gebiets- und Arealentwicklungen sollen Prozesse entwickelt werden, wie die Erschlies-
sung / Nutzung durch den Wirtschaftsverkehr sinnvollerweise — und in einer méglichst fru-
hen Planungsphase — sichergestellt werden kann (u.a. Raum fir Giterumschlag und Dienst-
leistungsverkehr mit und ohne Waren, Anzahl und Anordnung von Paketstationen, (Um-
schlags-) Flachen fir Ver- und Entsorgung).

— Da der Baustellenverkehr einen hohen Anteil am Wirtschaftsverkehr ausmacht, wird eine
Vertiefung empfohlen, wo und inwieweit die Stadt im Rahmen von Bau- und Betriebsbewil-
ligungen und durch Koordination der Baustellentatigkeit die Verkehrserzeugung und die
Routenwahl beeinflussen kann. Je mehr Installations- und Zwischenlagerflachen vorhanden
sind, desto weniger Verkehrserzeugung bzw. desto besser lasst sich die Verkehrserzeu-
gung steuern. Hierbei ist zu beachten, dass Installationsflachen weniger bei Neubauten,
sondern v. a. bei Sanierungen knapp sind. Im Rahmen der Baubewilligungsverfahren kénnte
Uberprift werden, ob grossere Bauinstallationsflachen vermehrt méglich sind. Fur Gross-
baustellen kdnnten Konsolidierungszentren zweckmassig sein, von wo Waren konsolidiert
zur Baustelle gebracht werden koénnte.
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— Bei der Gestaltung des Parkplatzangebots sind die Bediirfnisse des Wirtschaftsverkehrs zu
berlcksichtigen (spezielle Felder fir den Giter- und Dienstleistungsverkehr). Zudem soll
auch bei der Parkplatzverordnung gepruft werden, inwieweit nicht nur Vorgaben zur Anzahl
Parkplatze fir Besuchende und Kundschaft, sondern auch zu Parkfeldern fur den Guter-
und Dienstleistungsverkehr (Anlieferung, Handwerker:innen-Parkfelder) definiert werden
sollen.

— Mit der zunehmenden Elektrifizierung des Fahrzeugparks im Wirtschaftsverkehr besteht ein
zunehmendes Bediirfnis nach Schnellladestationen. Auch wenn die Bereitstellung solcher
Anlagen nicht primar eine stadtische Aufgabe ist, besteht Handlungsbedarf hinsichtlich der
Bereitstellung einer leistungsfahigen Stromversorgung.

— Ferner soll geprift werden, ob grundsatzlich — und wenn ja — an welchen Stellen und unter
welchen Bedingung Busspuren fiir Teile des Wirtschaftsverkehrs freigegeben werden kénn-
ten oder ob der Wirtschaftsverkehr an ausgewahlten Stellen von Einschrankungen (z.B. Ab-
biegeverbote) ausgenommen werden kénnte.

— Gestutzt auf Grundlagen und Daten soll das Wissen und Verstandnis fir die Anliegen/Be-
dirfnisse des Wirtschaftsverkehrs innerhalb der Stadtverwaltung gestarkt werden.

Losungsansatze und Empfehlungen im Hinblick auf die Erarbeitung der Mobilitatsstra-
tegie Winterthur
Im Hinblick auf die Erarbeitung der Mobilitatsstrategie leiten wir folgende Empfehlungen ab:

— Definition der im Kontext mit Wirtschaftsverkehr verwendeten Begriffe, Beschreibung/Klas-
sierung verschiedener Arten von Wirtschaftsverkehr und ebenso deklarieren, ob beim MIV-
Anteil am Modalsplit der Wirtschaftsverkehr mitgemeint ist oder nicht.

— Integrierte Behandlung des Wirtschaftsverkehrs in allen Teilen der zu erstellenden Mobili-
tatsstrategie, d.h. von Analyse bis Monitoring

— Datengrundlagen zum Wirtschaftsverkehr regelmassig erheben und in den Kontext der all-
gemeinen verkehrlichen Entwicklung stellen.

— Herausforderungen und Handlungsbedarf zur urbanen Logistik gleiches Gewicht wie ande-
ren Verkehrszwecken geben sowie auf Zielkonflikte zwischen Stadtraum, Privat- und Wirt-
schaftsverkehr eingehen.

— Explizite Ziele fur den Wirtschaftsverkehr formulieren.

— Auf eine optimierte Bewirtschaftung des Strassennetzes eingehen, so dass der Wirtschafts-
verkehr seine Ziele zuverlassig erreichen kann.

— Aufzeigen, welchen Beitrag die Stadtplanung zu einer siedlungsvertraglichen Abwicklung
des Wirtschaftsverkehrs leisten kann.

— Klaren, unter welchen Voraussetzungen fixe und temporare «Micro-Hubs» zur Anwendung
kommen kénnen und welche Betriebsformen praxistauglich umsetzbar sind.
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l. Ausgangslage

Vor dem Hintergrund der Anforderungen der Wirtschaft, den verkehrsbedingten Umweltbelas-
tungen, dem Klimawandel und den generellen Zielen der Stadt Winterthur im Bereich Mobilitat
(z.B. Modalsplit-Ziele) besteht Handlungsdruck bei der urbanen Logistik bzw. beim Wirtschafts-
verkehr generell. Die Stadt muss Rahmenbedingungen setzen und die unterschiedlichen An-
spriiche abwagen, um einen funktionierenden und stadtvertraglichen Wirtschaftsverkehr im All-
gemeinen bzw. der urbanen Logistik im Besonderen zu garantieren.

2. Aufgabenstellung

Die konkreten Herausforderungen des Wirtschaftsverkehrs mit Fokus auf die urbane Logistik
sollen geklart werden. Geméass den Zielen des kommunalen Richtplans der Stadt Winterthur
soll die urbane Logistik in der Stadt Winterthur zuverlassig, effizient und stadtvertraglich durch-
gefihrt werden kdnnen. Im Rahmen einer Grundlagenstudie sind folgende Punkte vertieft zu
bearbeiten?:

— Faktenbasis erarbeiten («wie funktioniert das System urbane Logistik innerhalb Winterthur,
insbesondere der Guterwirtschaftsverkehr»)

— Handlungsfelder eruieren und Handlungsbedarf ableiten

— Grundlage fir eine Konzeptentwicklung Wirtschaftsverkehr schaffen

Diese Grundlagenstudie dient zudem als Basis fiir eine (nachgelagerte) «Vertiefungsstudie
Micro-Hubs». Diese soll — abgestimmt auf die Machbarkeitsstudie City-Hub — geeignete Micro-
Hub Standorte festlegen und deren Ausgestaltung definieren. Je nach Warengruppe ergeben
sich unterschiedliche Anforderungen an die einzelnen Standorte. Im Rahmen des vorliegenden
Auftrages ist auch zu klaren, ob in Winterthur nebst den City Hubs tUberhaupt eine Notwendig-
keit fir entsprechende Micro-Hubs besteht.

Derzeit sind auch Form und Inhalt einer stadtischen Mobilitatsstrategie in Klarung.? Hierbei ist
noch offen, ob Teilstrategien erarbeitet werden sollen und ein «dynamischer Richtplan» als
Gesamtstrategie oder ob ein eigenes Dokument in der Art der seinerzeit erstellen «Stadtischen
Gesamtverkehrskonzeptes (SGVK)» (2010) genutzt werden soll.

Die vorliegende Studie wurde durch ein Projektteam begleitet, welches sich aus Vertretern der
Stadt Winterthur und des Kantons Zirich zusammensetzt. Dariiber hinaus wurden anlasslich
von zwei Workshops Projektinhalte mit einer stadtischen Begleitgruppe gespiegelt, diskutiert
und weiterentwickelt.

2 Vgl auch Stadt Winterthur, «Kommunaler Richtplan», Massnahme M.6.1 Grundlagen urbane Logistik erarbeiten

3 Vgl. auch Stadt Winterthur, «Kommunaler Richtplan», Massnahme M.1.2 Stadtische Mobilitatsstrategie weiterentwi-
ckeln
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3.1

3.2

Vorgehen und Methodik

Ubersicht

Die Bearbeitung dieser Studie umfasste die drei Arbeitspakete «Anspruchsgruppen», «Analyse
und Modellierung» sowie «Synthese». Jedes Arbeitspaket bestand aus einem bis vier Arbeits-
schritten (vgl. Abbildung 1).

AP 1: Anspruchsgruppen AS 1: Identifikation Anspruchsgruppen
(EBP Schweiz AG) und Durchfiihrung Interviews

AS 2a: Wirtschaftsverkehr im Allgemeinen

AS 2b: Wirtschaftsverkehr in Winterthur

AP 2: Anal Modelli
(Z:ivx\ll)se und Modellierung AS 2c: Handlungsbedarf in bestimmten

Strassen oder Gebieten

AS 3: Szenario 2040

AS 4: Herausforderungen

AP 3: Synthese
(EBP Schweiz AG)

AS 5: Handlungsfelder

AP = Arbeitspaket, AS = Arbeitsschritt

Abbildung 1 Ubersicht zum Vorgehen bzw. zur Methodik

Arbeitspaket «Anspruchsgruppen»
Arbeitsschritt 1: Identifikation Anspruchsgruppen und Durchfiihrung Interviews
Fragestellung: «Wer sind die Anspruchsgruppen?»

Im Rahmen des Arbeitsschrittes 1 wurden die relevanten und wichtigsten Akteur:innen bezlg-
lich Wirtschaftsverkehr identifiziert. Im Rahmen von 16 Interviews wurden deren heutigen und
kunftigen Bedurfnisse, aber auch die aus deren Sicht vorhandenen Herausforderungen und
Probleme erfasst. Die Interviews dienten dazu, ein besseres Verstandnis zur Funktion des
Wirtschaftsverkehrs im Allgemeinen (ohne Personenwirtschaftsverkehr) zu entwickeln, sowie
zu ermitteln, was und wo die Probleme des Wirtschaftsverkehrs in Winterthur sind. Es wurden
auch betriebsspezifisch Angaben zu den durch die Unternehmen erzeugten Wirtschaftsverkehr
erfasst.
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3.3

Arbeitspaket «Analyse und Modellierung»
Arbeitsschritt 2a: Wirtschaftsverkehr im Allgemeinen

Fragestellung: « Wie funktioniert der Wirtschaftsverkehr im Allgemeinen und die urbane Logistik
in der Stadt Winterthur?»

Dieser Arbeitsschritt legte die theoretische Grundlage fiir die Untersuchung. Anhand von Lite-
ratur wurden die unterschiedlichen Segmente des urbanen Wirtschaftsverkehrs definiert und
beschrieben. Ziel war es, basierend auf Definitionen in der Literatur und Fallstudien aus ande-
ren Stadten, ein Verstandnis fir die verschiedenen Segmente des urbanen Wirtschaftsverkehrs
zu schaffen und deren Anforderungen zu verstehen. Die Segmente wurden durch Beispiele
aus den Interviews mit den Anspruchsgruppen visualisiert und auf die Stadt Winterthur bezo-
gen.

Arbeitsschritt 2b: Wirtschaftsverkehr in Winterthur
Fragestellung: « Wo findet die Logistik statt?»

Nach der qualitativen Beschreibung des urbanen Wirtschaftsverkehrs im Allgemeinen (Arbeits-
schritt 2a) zielte Arbeitsschritt 2b auf die Quantifizierung und rdumliche Verortung des Wirt-
schaftsverkehrs in Winterthur ab (Wo findet die Logistik statt?). Dazu wurden drei methodische
Ansatze kombiniert: eine Analyse der Fahrtenmatrizen des Bundesamtes fur Raumentwicklung
(ARE), eine Abschatzung des Giuterverkehrsaufkommens auf Basis von Aufkommensraten des
Bundesamtes fur Strassen (ASTRA) sowie eine empirische Verkehrserhebung in Winterthur.

Fir die Fahrtenmatrizenanalyse wurden die Struktur- und Prognosedaten des ARE aus der
Verkehrsperspektive 2050 verwendet. Diese Daten enthalten Fahrtenmatrizen, die Schatzun-
gen zu den Quellen und Zielen des Guiterverkehrs innerhalb der Schweiz und im angrenzenden
Ausland liefern. Auf dieser Basis konnten qualitative Aussagen zu den Zielgebieten des Guter-
verkehrs in den verschiedenen Stadtteilen Winterthurs getroffen und stark frequentierte Stadt-
teile identifiziert werden. Die Methodik erméglichte zudem eine Differenzierung nach Fahrzeug-
typen (Lieferwagen, Lastwagen, Lastenziige), die jeweils unterschiedliche Auswirkungen auf
den Stadtverkehr haben.

Die Aufkommensmodellierung diente der Abschatzung des Giterverkehrsaufkommens sowie
der geographischen Verteilung der Quellen und -ziele des Glterwirtschaftsverkehrs innerhalb
Winterthurs. Hierfir wurden Verkehrserzeugungsmodelle genutzt, die das Guterverkehrsauf-
kommen pro statistischem Quartier auf Basis spezifischer Aufkommensraten und wirtschaftli-
cher Strukturdaten berechnen. Ziel war es, das Gesamtaufkommen des Giiterverkehrs und
dessen raumliche Verteilung abzuschatzen.

Wahrend die Fahrtenmatrizenanalyse und die Aufkommensmodellierung wertvolle Informatio-
nen zu den Quellen und Zielen des Guterwirtschaftsverkehrs lieferten, sind ihre Aussagen zum
Dienstleistungsverkehr mit Waren eingeschrankt. Zum Dienstleistungsverkehr ohne Waren
koénnen mit diesen Ansatzen keine Daten gewonnen werden. Daher wurde eine empirische
Verkehrserhebung durchgefiihrt, die drei Segmente des Wirtschaftsverkehrs — Giterwirt-
schaftsverkehr, Dienstleistungsverkehr mit Waren und Dienstleistungsverkehr ohne Waren —
systematisch erfasst. Durch zwei stichprobenartige Verkehrszahlungen an besonders relevan-
ten Strassenabschnitten in Winterthur wurden die Anteile der einzelnen Wirtschaftsverkehrs-
segmente am motorisierten Gesamtverkehr ermittelt.
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3.4

Die Kombination dieser drei Analyseansatze ermdglichte eine umfassende und differenzierte
Einschatzung des Wirtschaftsverkehrs in Winterthur.

Arbeitsschritt 2c: Handlungsbedarf

Fragestellung: «Gibt es Strassen/Gebiete, die im Kontext des Wirtschaftsverkehrs erhebliche
Probleme haben/bereiten?»

In diesem Arbeitsschritt wurde der Handlungsbedarf fir die nachhaltige Stadtentwicklung loka-
lisiert, der aus der dualen Rolle des Wirtschaftsverkehrs als Verursacher und Geschadigter im
urbanen Verkehr resultiert. Auf der Basis der Modellierungsergebnisse (aus Arbeitsschritt 2b)
wurden die Schwerpunkte des Wirtschaftsverkehrsgeschehen in Winterthur lokalisiert.

Arbeitsschritt 3: Szenario 2040

Fragestellung: «Von welchem/welchen Szenario/Szenarien ist fiir die Entwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs bzw. der urbanen Logistik in der Stadt bis 2040 auszugehen?»

In diesem Arbeitsschritt wurde die prognostizierte Entwicklung der Stadt Winterthur in Bezug
auf Bevolkerung und wirtschaftliche Entwicklung bis 2040 dargestellt. Dafir wurden Prognosen
aus Strategiedokumenten auf nationaler, kantonaler und kommunaler Ebene zusammenge-
fasst. Auf dieser Grundlage wurde das in Arbeitsschritt 2b modellierte Guterverkehrsaufkom-
men anhand der prognostizierten Entwicklungen bei Bevdlkerungszahl und Arbeitsplatzen bis
2040 neu abgeschatzt.

Arbeitspaket «Synthese»
Arbeitsschritt 4: Herausforderungen

Fragestellung: «Was sind die Herausforderungen fiir den Wirtschaftsverkehr im Allgemeinen
und fir die urbane Logistik?»

Die Herausforderungen fur den Wirtschaftsverkehr im Allgemeinen und fur die urbane Logistik
in Winterthur wurden aus den Erkenntnissen der vorangehenden Arbeitsschritte abgeleitet.

Diese identifizierten Herausforderungen wurden anlasslich eines Workshops mit einer Begleit-
gruppe mit Vertreter:innen verschiedener stadtischer Amter und dem Kanton Ziirich gespiegelt
und weiterentwickelt.

Arbeitsschritt 5: Handlungsfelder

Fragestellung: « Welche Handlungsfelder und welchen Handlungsbedarf lassen sich als Grund-
lage fiir ein Konzept Wirtschaftsverkehr bzw. eine City Hub Studie ableiten?»

Zu den in Arbeitsschritt 4 eruierten Herausforderungen wurden jeweils einzelne Handlungsfel-
der und konkrete Handlungsoptionen aufgezeigt und Empfehlungen abgeleitet, zu welchen
Punkten die Stadt in einem «Konzept Wirtschaftsverkehr» politisch abgestimmte Ziele definie-
ren soll und in der Folge die entsprechenden Handlungsoptionen weiter konkretisiert und defi-
niert werden mussen.
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4.1

Systemabgrenzung

Sachliche Systemabgrenzung / Definitionen

Wirtschaftsverkehr

Der Wirtschaftsverkehr umfasst gemass Definition des Bundesamtes fir Raumentwicklung
(ARE) folgende vier Verkehrsarten

— Guterwirtschaftsverkehr

— Dienstleistungsverkehr mit Waren

— Dienstleistungsverkehr ohne Waren

— Personenwirtschaftsverkehr

In Abbildung 2 ist eine Ubersicht zur Segmentierung des Wirtschaftsverkehrs dargestelit.

Wirtschaftsverkehr

Wirtschaftsverkehr bezeichnet Ortsverdnderungen von Gitern und Personen, die fur geschéftliche oder dienstliche Zwecke stattfinden. Dabei
stehen die Ver- und Entsorgung von Wirtschaftseinheiten in Handel, Gewerbe und Industrie oder im &ffentlichen Dienst im Vordergrund.

- . Dienstleistungs- Dienstleistungs- .
Guterwirtschaftsverkehr e e T A Personenwirtschaftsverkehr

Kommerzielle Gutertransporte

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

Abbildung 2

Mischform aus Personen- und
Giterwirtschafts-verkehr

Verkehre, die eine Mischform
aus Dienstleistungsverkehr und
Giterwirtschaftsverkehr
darstellen. Ziel des Verkehrs ist
die Erbringung einer
Dienstleistung an einem
Bestimmungsort in Verbindung
mit mitgefihrten Gitern und
nicht der eigentliche
Warentransport.

Personentransport zur Austibung
einer geschéftlichen oder
dienstlichen Tatigkeit

Verkehre, deren Hauptzweck der
Personentransport zur Austibung
einer Dienstleistung ist und im
Verantwortungsbereich der
beauftragten Wirtschafts- oder
Verwaltungseinheiten stattfindet.
Dabei werden keine Waren
transportiert. Hilfs- oder
Verbrauchsmittel (auch als
nichtmarktbestimmte Guter
bezeichnet) kénnen im Rahmen
der Erbringung einer
Dienstleistung mitgefiihrt
werden. Alternativ wird dieses
Segment auch als
Geschéftsverkehr bezeichnet.
Der Berufspendelverkehr ist
hierbei ausgeschlossen.

Definition des Wirtschaftsverkehrs und seiner Segmente (ARE, 2021a)

Kommerzieller
Personentransport,
nicht konzessioniert

Der Personenwirtschaftsverkehr
umfasst den kommerziellen
Personentransport, der gegen
Entgelt angeboten wird, aber
nicht im Rahmen des
konzessionierten &ffentlichen
Verkehrs erbracht wird.

Im Rahmen dieser Studie wurden nur die ersten drei Segmente betrachtet. Der Personenwirt-
schaftsverkehr ist nicht Gegenstand dieser Studie.

Urbane Logistik

«Unter urbaner Logistik werden die logistischen Prozesse und Funktionen zusammengefasst,
welche die Versorgung der stadtischen Raume mit Gltern ermdglichen oder der Entsorgung
(z.B. von Abfall und Retouren) der Haushalte und der Wirtschaft dienen. Das bedeutet, dass
der Transport, der Umschlag, die Lagerung und die Ubergabe an Empfanger betrachtet wer-
den, sofern diese Handlungen innerhalb der stadtischen Raume stattfinden oder eindeutig fur
die Bedienung der stadtischen Raume bestimmt sind» (Definition gem. Stadtekonferenz Mobi-
litat, 2019)
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4.2

4.3

Ortliche Systemabgrenzung
Der Fokus dieser Studie liegt auf dem Gebiet der Stadt Winterthur.

Im Rahmen von einzelnen Auswertungen, wie zum Beispiel zur Quelle und zum Ziel der Fahr-
ten des Wirtschaftsverkehr oder bei der Beschreibung von Logistikkonzepten von in Winterthur
ansassigen Unternehmen, wurde der Betrachtungsraum Uber die Stadtgrenzen hinaus aufge-
weitet (Schweiz und angrenzendes Ausland).

Bei der Darstellung der Herausforderungen und Handlungsfelder lag der Fokus aber auf der
Stadt Winterthur selbst. Hierbei werden auch Punkte angesprochen, bei welchen die Stadt nur
eine begrenzte Einflussmdglichkeit hat (National- und Kantonsstrassen, SBB, private Grund-
stucke).

Zeitliche Systemabgrenzung

Angaben zum heutigen Zustand wurden anhand der aktuellsten Informationen und Daten ge-
tatigt, d. h. per 2023 oder 2024. Angaben zum Prognosezustand basieren — entsprechend der
Verfligbarkeit von Prognosezustanden der Verkehrsmodelle — i. d. R. auf dem Jahr 2040.
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5.1

Anspruchsgruppen

Identifizierung der Anspruchsgruppen und Auswahl der Interviewpartner

Die Anspriiche des Wirtschaftsverkehrs sind vielfaltig und je nach Branche, Grésse und Markt-

gebiet der Unternehmen sehr unterschiedlich.

Im Rahmen dieser Studie wurden insgesamt 16 Interviews mit Unternehmen aus sehr unter-
schiedlichen Branchen durchgefiihrt. Bei der Wahl der Interviewpartner:innen wurde darauf
geachtet, dass sowohl grosse als auch kleine Unternehmen gewahit wurden — mit dem Ziel,

maoglichst breit abgestutzte Inputs erheben zu kdnnen.

In Abstimmung mit der Begleitgruppe wurden die in Tabelle 1 aufgelisteten 16 Unternehmen
als Interviewpartner:innen gewahlt. Generell war die Bereitschaft vonseiten der Unternehmen,

an den Interviews teilzunehmen, sehr hoch.

Branchen

Unternehmen

Transport- und Logistikunternehmen,
KEP-Dienstleister

Jucker Transportunternehmung GmbH
Planzer Transport AG / Quickpack AG
Schweizerische Post AG

Gewerbe und Industrie

Goldi Gartenbau AG
Kistler Instrumente AG
Optimo Group
Schultheiss-Mockli AG

Handel Coop Griize Markt, inkl. Logistikplattform
Einkaufszentrum Neuwiesen
City Vereinigung Junge Altstadt

Bau Toggenburger AG

Zani Strassenbau AG

Dienstleistungsunternehmen

Kantonsspital Winterthur KSW
Vebego AG, Facility Management

Recycling / Entsorgung

Maag Recycling AG

Stadt Winterthur, Tiefbauamt, Entsorgungslogistik

Tabelle 1 Interviewpartner

Die Interviews wurden i. d. R. online durchgefiihrt. Die Gesprache erfolgten jeweils auf der
Basis eines vorgangig versandten, spezifisch auf die Unternehmen zugeschnittenen Fragebo-

gens und beinhaltete jeweils folgende Themen:

— Vorstellung Unternehmen
— Logistiksystem und Branche

— Fahrzeuge

— Verkehrserzeugung und -anziehung

— Warenumschlag

— Herausforderungen und Konflikte
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5.2

5.2.1

522

— Verbesserungspotenzial

— Kunftige Abwicklung des Verkehrs

Im folgenden Kapitel 5.2 ist eine Synthese aus den Interviews, d. h. eine Ubersicht Uber die
Bedirfnisse und Herausforderungen aus Sicht der Vertreter:innen des Wirtschaftsverkehrs
dargestellt.

Kennzahlen sowie Angaben zur Verkehrserzeugung der befragten Unternehmen sind in einem
separaten Anhang zusammengestellt. Aus Datenschutzgriinden ist er nicht 6ffentlich. Einzelne
Hinweise hierzu sind auch aus Kapitel 6.1.1 entnehmbar.

Zu den Interviews wurden jeweils Aktennotizen erstellt und mit den Interviewpartner:innen ab-
gestimmt. Diese dienten als Grundlage fir die Erstellung dieses Berichts.

Ubersicht iiber die Konflikte, Herausforderungen und Bediirfnisse aus Sicht
der Vertreter:innen des Wirtschaftsverkehrs

Ubersicht

In den nachstehenden Unterkapiteln werden Herausforderungen, Konflikte und Lésungsan-
satze aus Sicht der interviewten Unternehmen aufgelistet. Die Aussagen sind gemass nachfol-
gend Gliederung sortiert.

— Logistikkonzepte

— Verkehrsbelastung / Kapazitat des Strassennetzes

— Verkehrsplanung und Gestaltung Strassenraum

— Parkplatze, Parkraummanagement, Umschlagplatze fir Wirtschaftsverkehr
— Verkehrssicherheit

— Fahrzeuge im Wirtschaftsverkehr

— Bahntransport

— La&rmemissionen

— Kooperation mit der Stadtverwaltung

Logistikkonzepte

Allgemeine Trends in der urbanen Logistik

— Es wird erwartet, dass der Online-Handel und die Anzahl pro Kopf versandter Pakete wei-
ter zunehmen wird. Die Kommissionierung erfolgt tendenziell immer spater. Die Zeitfenster,
wann/was/wo ausgeliefert werden soll, werden immer kurzfristiger angekiindigt.

— Aufgrund der hohen Grundstiickpreise kommt es zum Riickbau von Lagerplatzen, was zu
mehr Just-in-time-Lieferungen, d.h. zu haufigeren, aber kleineren Sendungen fihrt.

— Auch auf Baustellen nehmen Just-in-time-Lieferungen zu. Gewerbebetriebe bestellen
Komponenten im Online-Shop und die Ware wird durch Logistikunternehmen mehrmals
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taglich auf die Baustellen geliefert. Da die Vielfalt an Bauteilen (z.B. bei Elektroinstallatio-
nen) derart gross ist, kdnnen auch gréssere Unternehmen nicht mehr alles an Lager haben.

— Grossere Ladenketten lassen die Logistik zunehmend durch Dritte und nicht mehr mit
eigenen Lkw ausfuhren. Auch beim Einkaufszentrum Neuwiesen lassen die Geschafte die
Wareni. d. R. durch Speditionen anliefern, eigene Fahrzeuge nutzen nur die Grossverteiler.

— Die Deindustrialisierung in Europa und in der Schweiz fliihrt dazu, dass Guter Gber im-
mer grossere Distanzen transportiert werden. Dieser Trend sollte in der Diskussion zur Um-
stellung auf Elektromobilitat mitberlcksichtigt werden.

— Fahrerassistenzsysteme werden sich weiter verbessern. Die Transportbranche erwartet
aber nicht, dass Lkw zukunftig vollautomatisiert verkehren werden.

— Der Einsatz von Cargobikes zur Feinverteilung wird flr bestimmte Gutertransporte als ge-
eignet angesehen, bleibt aber ein Nischenprodukt.

— Drohnentransporte werden auch langfristig nicht als alternatives Transportmittel gesehen.
Sie dirften auf wenige Nischentransporte begrenzt bleiben und daher keinen Einfluss auf
die urbane Logistik haben.

City-Hubs/Micro-Hubs

Aus der Wissenschaft sind Konzepte mit lokalen Konsolidierungszentren (City- oder Micro-
Hubs) bekannt, in denen Sendungen geblndelt und die Feinverteilung durch einen einzigen
«White-Label»-Anbieter durchgeflihrt werden. Die Idee wird von den meisten Interviewten kri-
tisch beurteilt, da Glter einmal mehr umgeschlagen werden missen. Dies fuhrt zu zusatzli-
chem Zeitbedarf und héheren Kosten.

— Grosse Logistikunternehmen haben dank Digitalisierung bereits optimierte Touren; die Fahr-
zeuge verkehren voll beladen.

— Die Fahrzeuge eines Grossverteilers sind stets zu mindesten 90 Prozent gefillt, auf Rick-
fahrten werden Retouren, Wertstoffe, Abfalle etc. mitgefuhrt.

— Gemass einem Interviewpartner sind Konsolidierungszentren — z.B. mit quartierweiser Bun-
delung der Transporte durch einen einzigen Anbieter — aus politischer Sicht kritisch zu se-
hen (Eingriff in Wettbewerb). Es liesse sich damit eine leichte Reduktion der Anzahl Fahrten
erreichen, der logistische Aufwand ware aber gross (zusatzlicher Umschlag, Kompatibilitat
der IT-Systeme der beteiligten KEP-Unternehmen etc.).

— Ein Transportunternehmen weist darauf hin, dass es verschiedene Anforderungen an die
Transporte gibt (Kihlung ja/nein, Paletten oder Rollwagen, Gefahrgut, Lebensmittel etc.).
Entsprechend ware die Auslieferung in einer bestimmten Zone durch nur einziges Fahrzeug
nicht moglich.

— Aus Sicht eines Logistikunternehmens ist der Transport in «White Label»-Fahrzeugen un-
erwinscht, weil die Kunden aus marketingtechnischen Uberlegungen sehen sollen, wer die
Ware ausliefert. Allenfalls ist ein verstarktes Pooling in der Feinverteilung mit Cargobikes
denkbar.

— Fur das Kantonsspital Winterthur (KSW) kénnte mit einem City Hub eine Reduktion der An-
zahl Fahrten und damit eine Entlastung der Laderampe erreicht werden. Man hat mit einer
Grosshandels-Partnerin ein Konzept mit Cross-Docking getestet und eine verdichtete An-
lieferung gepruft (weniger Einzellieferungen). Eine Umsetzung ware jedoch mit hohen Kos-
tenfolgen verbunden.
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Dezentrale Paketboxen

Die Installation von dezentralen Paketboxen kann dazu beitragen, entsprechende Transporte
zu bundeln und damit zu reduzieren. Hierzu wurden folgende Punkte genannt:

— Die Zustellung der Pakete ware fir KEP-Dienstleister effizienter méglich, da an einem Punkt
mehrere Pakete ausgeliefert werden kénnen. Die Boxen sollten fur alle Mitbewerber offen
sein und mussten so platziert werden, dass die Abholung bequem madglich ist.

— Die stadtischen Wertstoffsammelstellen haben ein Einzugsgebiet von rund 5'000 Einwoh-
ner:innen und wirden sich auch als Standorte fiir Paketboxen eignen. Rund 80 Prozent der
Nutzenden kommen zu Fuss oder per Velo.

— Alternativ zu Paketboxen gibt es Kooperationen zwischen KEP-Dienstleistern und Shops,
beispielsweise Tankstellen. Diese (oft kleinen) Shops verfligen allerdings nur (ber be-
grenzte Lagerflachen.

Giteranlieferung bei den Kund:innen

Bei der Glteranlieferung gibt es unterschiedliche Konzepte, die von der zur Verfligung stehen-
den Infrastruktur abhédngen, wie das Beispiel eines Grossverteilers zeigt:

— Grosse Filialen: Der Anhanger wird an der Anpassrampe stehen gelassen und durch das
Verkaufspersonal be- und entladen. Das Zugfahrzeug kann nach Ankunft gleich einen an-
deren, mit Leergut etc. beladenen Anhanger mitnehmen.

— Kleine Filialen: Anlieferung mit klassischem Lkw, Be- und Entlad erfolgt gemeinsam durch
Chauffeur und Verkaufspersonal.

— Bahnhof: Die Anlieferung erfolgt Gber den Warenlift auf dem Bahnhofplatz. Wegen der ho-
hen Personenfrequenzen gibt es zeitliche Restriktionen. Da der Warenlift auch von anderen
Ladengeschaften genutzt wird, gibt es Zeitfenster fir die Nutzung. Deren Einhaltung ist nicht
immer mdglich, deshalb braucht es Improvisationstalent und Flexibilitat von allen.

Personaleinsatz

Unternehmen aus der Bau- und Dienstleistungsbranche mit wechselnden Baustellenstandorten
bzw. Einsatzen bei Kund:innen, setzen falls moglich, jeweils diejenigen Mitarbeitenden ein, die
in der Nahe des Arbeitsortes wohnen. So kénnen Anfahrtswege reduziert und gebindelt wer-
den (Mitarbeiter:innen Pooling mit gemeinsamer Fahrt zur Baustelle).

Ein Transportunternehmen stellt fest, dass aufgrund der Vorgaben, wann welche Waren wo
ausgeliefert werden mussen, die Einsatzzeiten hauptsachlich zwischen 04 bis 10 Uhr und 14
bis 18 Uhr liegen. Das Erstellen der Dienstplane ist eine Herausforderung, da die Ruhezeiten
eingehalten werden mussen. Diese geteilten Dienste sind zudem nicht sehr attraktiv, daher ist
es schwierig, motiviertes Personal zu finden.

Langfristige Vision fiir die Altstadtversorgung

Aus Sicht der Jungen Altstadt ware langfristig eine unterirdische Infrastruktur zur Versor-
gung der Laden denkbar. Die Zugangspunkte mit Warenliften analog zum Bahnhofplatz kénn-
ten mit kleinen Elektrofahrzeugen erreicht werden. So wirden weniger Fahrzeuge in den Alt-
stadtgassen herumstehen.
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Verkehrsbelastung / Kapazitdt des Strassennetzes

Herausforderungen aus Sicht Interviewpartner

Die Stausituation auf den Haupteinfallsachsen in die Stadt wird von der Mehrheit der Be-
fragten als kritisch beurteilt. Besonders oft werden die Frauenfelder- und die Ziircherstrasse
genannt. Aber auch auf der Tosstal- und Wiilflingerstrasse, auf der Breitestrasse, beim
Bahniibergang St. Gallerstrasse und beim Ohrbiihlkreisel gibt es regelmassig Stausituatio-
nen. Hierzu folgende weitere Hinweise:

— Die Mehrheit der Interviewten hat den Eindruck, wahrend der Spitzenzeiten sei auf der Au-
tobahn A1 die Kapazitatsgrenze erreicht. Es wird versucht, die Spitzenstunden zu umge-
hen. Beispielsweise verkehren die ersten Lkw eines Grossverteilers frihmorgens von
Gossau SG nach Winterthur, damit sie zur Morgenspitzenstunde bereits wieder Richtung
Osten, d. h. entgegen der Hauptlastrichtung unterwegs sind.

— Insbesondere bei Stausituationen auf der Autobahn sucht ein Teil des MIV den Weg durch
die Stadt. In diesen Fallen ist jeweils die Ziircher-, Technikum-, St. Galler- und Frauenfel-
derstrasse sehr stark uberlastet.

— Gemass einem KEP-Dienstleister sind Stausituationen in und um die Stadt ein Dauerthema.
Es ist schwierig, die vereinbarten Zeitfenster einzuhalten. Es |&sst sich allerdings nicht quan-
tifizieren, ob und wie viele Fahrzeuge ohne Stausituationen eingespart werden kénnten.

— Ein Betrieb versucht, die Tourenplanung so zu gestalten, dass die kritischen Zeiten und
Zonen umfahren werden konnen.

— Ein Recycling-Unternehmen hat Riickmeldungen von Kund:innen aus Oberwinterthur erhal-
ten, dass Wertstoffe wegen der starken Uberlastung auf der Frauenfelderstrasse in Frauen-
feld statt in der Griize entsorgt werden.

— In einer Rickmeldung wurde bemangelt, dass geschlossene Schranken am Bahniibergang
Wieshofstrasse zu langem Riickstau fiihrt und eine Unter- oder Uberfiihrung wiinschens-
wert ware.

— Zwei Unternehmen beurteilen die Stausituation als nicht stark einschneidend.

— Die stadtischen Kehrichtsammelfahrzeuge werden teilweise durch KEP-Dienste oder Pizza-
kuriere etc. behindert. An falsch parkierten Autos und Velos kommt man eher noch vorbei.

Baustellenverkehr

— Die Abwicklung des Baustellenverkehrs am KSW war eine Herausforderung. In der Aus-
hubphase fiir den 2022 in Betrieb genommenen Neubau gab es bis zu 50 Lkw-Fahrten pro
Tag.

— Bei der Baustelle «Untere Vogelsangstrasse» wurden an einem Tag auf einem 800 m lan-
gen Strassenabschnitt eine Deckschicht eingebaut. Hierzu wurden 500 t Heissasphalt be-
nétigt, die in 28 Lkw-Fahrten angeliefert wurden.

— Insbesondere bei grossen Baustellen sind die Unternehmen beim Einsatz von Asphaltferti-
gern oder bei grossen Betonieretappen auf eine regelmassige Anlieferung durch Lkw ange-
wiesen. Liegt eine Stausituation vor, ist die Lieferkette nicht mehr gewabhrleistet.

Seite 21



Grundlagenstudie Urbane Logistik /
Wirtschaftsverkehr Winterthur / Schlussbericht

524

Vorgeschlagene Lésungsansitze

Eine rasche Realisierung der Zentrumserschliessung Neuhegi-Griize kénnte die Stausitua-
tionen auf der Frauenfelder- und Seenerstrasse entscharfen. Das Industriegebiet Hegmatten
sollte direkt an diese Strasse angebunden werden*.

Verschiedene Interviewpartner wiinschen, das Strassennetz von denjenigen Fahrten zu ent-
lasten, die nicht zwingend mit dem MIV durchgefiihrt werden missen. Als Anreizsysteme
bzw. Massnahmen dazu wurden erwahnt:

— Die 6V-Bevorzugung sollte weiterentwickelt sowie ein verbessertes Dosiersystem am Stadt-
rand eingefuhrt werden. lIdealerweise sollten auf den Einfallstrassen je eine Fahrspur fir
Busse/Lkw und fir PW zur Verfliigung stehen. Der private MIV wirde dadurch etwas mehr
gestaut, was die Attraktivitat ins Stadtzentrum zu fahren, reduzieren wirde.

— Ein System mit Vignettenpflicht kdnnte helfen, eine Umlagerung der MIV-Pendlerfahrten auf
den o&ffentlichen Verkehr zu erreichen und somit eine Entlastung der Strassen zugunsten
des Wirtschaftsverkehrs zu erreichen.

— Um den Verkehrsfluss steuern und auf dem Strassennetz eine ausreichende Kapazitat si-
cherstellen zu kénnen, geht ein Transportunternehmen davon aus, dass langfristig Mobility
Pricing umgesetzt werden muss.

— Gemass einem Interviewpartner sollte besser gesteuert werden kénnen, wer mit dem Auto
in die Stadt fahren soll. Pendler:innen sollten mdglichst 6V oder Velo nutzen. Das wiirde
den Verkehrsfluss verbessern und Platz schaffen fir diejenigen, welche auf die Nutzung
des Fahrzeuges angewiesen sind. Als wirksames Steuerungsinstrument wird Road Pricing
genannt. Ideal waren auch separate Fahrspuren fir zu priorisierende Verkehre, wobei Win-
terthur wohl zu klein flr solche Lésungen ist.

— Gemass einer Interviewpartnerin ist eine Verbesserung des Park & Ride Angebots anzu-
streben. Pendler:iinnen mit Ziel Stadtzentrum sollten mit dem 6V in die Stadt fahren. Die
Parkhauser sind alle im Stadtzentrum, das Parkplatzangebot am Stadtrand mit Umsteige-
maoglichkeit auf den 6V sollte erhéht werden. Kénnten die Strassen im Zentrum entlastet
werden, gabe es mehr Kapazitat fir den Wirtschaftsverkehr.

Verkehrsplanung und Gestaltung Strassenraum

Herausforderungen aus Sicht Interviewpartner

Zur Thematik Verkehrsplanung und Strassenraumgestaltung wurden nachfolgende Herausfor-
derungen genannt:

Verkehrsnetz, Funktion der Strassen

— Grenzen Industrie- und Wohnzonen wie in Neuhegi aneinander, flhrt dies zu einer Zu-
nahme von Fuss- und Veloverkehr auf der Erschliessungsstrasse des Industriegebietes.
Weil der Werkverkehr — historisch bedingt durch die Gebaudestruktur und der Umwandlung
von Werk- in 6ffentliche Strassen — nicht ausschliesslich innerhalb der Areale stattfinden
kann, flhrt dies zu Konflikten mit dem Fuss- und Veloverkehr.

4 Die Interviews wurden vor der Sistierung des Projekts Zentrumserschliessung Neuhegi-Griize durch den Kanton Zirich und die Stadt
Winterthur durchgefihrt.
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— Bei der Unterbrechung von Quartierstrassen zur Verhinderung von Durchgangsverkehr sind
Wendeplatze fur Entsorgungsfahrzeuge erforderlich. Oft werden diese zu klein gebaut oder
durch parkende Personenwagen blockiert.

— Bei der stadtischen Verkehrsplanung wird der Fokus zu sehr auf Veloverkehr und 6V gelegt.

Projektierung von Strassen

— Ein Interviewpartner ist der Ansicht, die Planer:innen wirden nicht bertcksichtigen, dass
die VSS-Normen teilweise veraltet seien. Die dort zugrunde gelegten Fahrzeugbreiten wir-
den die Aussenspiegel der Lkw nicht einbeziehen. Auf Ausnahmetransportrouten wirden
zudem nicht Gberfahrbare Kreisel mit mittig liegenden Kunstwerken oder Verkehrsinseln mit
Baumen geplant bzw. umgesetzt.

Bauliche Gestaltung der Strassenrdume

— Die Neugestaltung des Strassenraums mit mehr Baumen und Fahrbahnverengungen ver-
bessert die Aufenthaltsqualitat. Allerdings wird dadurch aus Sicht der Lkw-Fahrer die Uber-
sichtlichkeit und Befahrbarkeit eingeschrankt. Zudem fiihrt es zu anspruchsvolleren Fahr-
manovern und es ist mehr gegenseitige Ricksichtnahme erforderlich. Die Anzahl Konflikte
Lkw vs. Velo werden dadurch erhdht.

Verkehrsregime und -steuerung

— Ein Transportunternehmen stellt fest, dass Lichtsignalanlagen friher zur Gewahrleistung
eines flissigen Verkehrs beigetragen haben. Heute scheinen die LSA-Steuerungen nicht
mehr aufeinander abgestimmt zu sein, was zu mehr Wartezeiten fihrt. Eine Interviewpart-
nerin bemerkt, dass neue LSA-Steuerungen dazu fiihren, dass der Verkehr der Geisel-
weidstrasse nicht in ausreichendem Masse abfliessen kann.

— Die Zweckmassigkeit von Tempo 30 auf Erschliessungsstrassen wird nicht in Frage ge-
stellt. Allerdings flhrt der Bau von Schikanen und Fahrbahnverengungen zu unubersichtli-
chen Situationen fir den Lastwagenverkehr.

— Die Tempo 30 Zonen filhren zu (gefuihlt) langeren Anfahrzeiten. Ein Ausbau solcher Zonen
oder Abschnitte ist aus Sicht eines Interviewpartners nicht anzustreben.

— Auf mit 30 km/h signalisierten Strassenabschnitten kdnnen Busse bzw. Lkw Velos und
E-Trottis kaum Uberholen, da die Geschwindigkeitsdifferenz nicht ausreicht, um den Uber-
holvorgang bis zur nachsten Verkehrsinsel / Engstelle abzuschliessen. De facto betragt
dadurch die maximal fahrbare Geschwindigkeit fir Lkw und Busse 20 km/h. Tempo 30 auf
Hauptachsen wird deshalb als nicht zweckmassig beurteilt.

Anlieferung

— Bei den Kunden stehen tendenziell immer weniger Umschlagflachen zur Verfliigung. Da-
her muss der Warenumschlag vermehrt im 6ffentlichen Strassenraum durchgeflihrt werden.

— Bei der Anlieferung stehen nicht immer Lieferrampen oder Ladezonen zur Verfugung. Es
muss am Strassenrand oder teilweise auf dem Trottoir (unter Einhaltung der gesetzlich
freizuhaltenden Breite von 1,50 m) angehalten werden. Teilweise hohe Bordsteinkanten
(> 10 cm) machen das Uberfahren schwierig.

Ausnahmetransportrouten

— Die Planung und Realisierung von Ausnahmetransporten werden immer aufwendiger. Es
gibt immer mehr Briicken, welche wegen geanderter SIA-Normen nicht flr erhdhte Lasten
zugelassen sind und Strassen, die — trotz Deklaration als Ausnahmetransportroute — keine
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ausreichende Breite mehr aufweisen bzw. mehr temporare Anpassungen (z.B. Abmontieren
von Inselschutzpfosten) bedingen. Ein Beispiel fir einschrankende Gewichtslimiten ist die
Bricke Flugplatzstrasse, die auf 40 t begrenzt ist. Schwerere Fahrzeuge missen deshalb
via einer 30er-Zone (Schlossackerstrasse) ins entsprechende Industriegebiet fahren.

— Strecken die als Ausnahmetransportroute deklariert sind, werden umgebaut und erfiillen
danach die Anforderungen nicht mehr. Dies fuhrt zu aufwendigen Streckenanpassungen
und Umwegen. Es wird empfohlen, im Planungsprozess Fahrversuche durchfihren.

— Das Netz der Ausnahmetransportrouten wurde v. a. flir den Transport von Transformato-
ren ausgelegt (Ziele). Mit zukunftsgerichteten Baumethoden (z.B. Holz-Modulbauweise)
muassen auch die Zentrumsgebiete via Ausnahmetransportrouten erreicht werden.

Baustellen

— Bei (Strassen-)Baustellen steht oft wenig Verkehrsflache zur Verfligung, dadurch wird die
Durchfahrt fir Lastwagen erschwert oder teilweise verunmoglicht.

Altstadt

— In der Altstadt gibt es ein Spannungsfeld aufgrund gegensatzlicher Anspriiche. Die
Mdglichkeit, Waren in der Auslage zu besichtigen, anzuprobieren und zu vergleichen, ist fir
Konsument:innen ein grosser Vorteil gegeniber dem Online-Shopping. Das Einkaufserleb-
nis und die Attraktivitat der Altstadt ist umso geringer, je mehr Last- und Lieferwagen die
Gassen versperren. Gleichzeitig haben die Geschéafte das Bedurfnis, mdglichst jederzeit
Waren anliefern zu lassen zu kénnen.

— Nutzungskonflikte gibt es im Sommer durch die Aussengastronomie. Dadurch wird die fur
Fussganger:innen und Anlieferung zur Verfligung stehende Flache weiter reduziert.

— Ein Problem fir die Erschliessung der Altstadt sind die grossen Events «Albanifest», «Mu-
sikfestwochen» und «Afro-Pfingsten», da die Zufahrt wahrend dieser Veranstaltungen redu-
ziert ist, die Belieferung der Geschéafte aber sichergestellt werden muss. Es wiinschenswert,
dass Infrastrukturen, wie Bahnen etc. schneller auf- und abgebaut werden kénnen, um die
Einschrankungen flir das Gewerbe zu verkiirzen.

Ré&umliche Entwicklungsperspektiven 2040: Kammern-Prinzip unter Nutzung der A1 und der
vier Autobahnanschliisse

— Das Kammern-Prinzip wird mehrheitlich positiv beurteilt. Dies aufgrund der Leitidee, Kapa-
zitaten fir diejenigen zu schaffen, die zwingend mit Motorfahrzeugen ins Stadtzentrum fah-
ren mussen, wie der Wirtschaftsverkehr.

— Die Baubranche ist darauf angewiesen, mit Lieferwagen direkt und ohne Zeitverlust zu den
Baustellen fahren zu kénnen. Daher wird man auch zuklnftig durch das Stadtzentrum fahren
massen.

— Gemass einem Transportunternehmen nutzen Lastwagen, wenn immer mdglich bereits
heute die Autobahn, auch wenn Umwege gefahren werden missen.

— Fur einen Betrieb mit Hauptsitz in der Grlize ist die Nutzung der Autobahn fir Fahrten nach
Toss oder Wilflingen nicht vorstellbar.

Vorgeschlagene Léosungsansitze

Ausgehend von den Herausforderungen wurden Vorschlage zur Verbesserung der Situation
gemacht:
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5.2.5

Planung und Projektierung

— Verkehrsplaner:innen sollten mit den Vertreter:innen der Logistikbranche den Kontakt su-
chen. Bei Planungen werden zwar Schleppkurven von Bussen bericksichtigt, aber nicht
immer diejenigen von Lkw bzw. von Ausnahmetransporten. Beim Kreisel Seener-/Griizefeld-
/Etzbergstrasse konnte mit Fahrversuchen beispielsweise nachgewiesen werden, dass das
geplante Umbauprojekt flir Ausnahmetransporte nicht befahrbar war. Fahrversuche wah-
rend des Planungsprozesses sind eine sinnvolle Massnahme.

— An einigen Knoten kénnten Kreiseln zu einer Verbesserung des Verkehrsflusses fihren,
allerdings durfte eine Umsetzung wegen des erhdhten Platzbedarfs schwierig sein.

Priorisierung des Wirtschaftsverkehrs

— Mehrere Interviewpartner weisen darauf hin, dass der Wirtschaftsverkehr Prioritidt vor
dem motorisierten Pendler:innenverkehr haben sollte. Pendlerfahrten ins Stadtzentrum
kénnten meist auch mit dem 6V durchgefiihrt werden. So kénnten die Strassen entlastet
werden und es stliinde Kapazitat fir den Wirtschaftsverkehr zur Verfligung. Meist ist der
Wirtschaftsverkehrs alternativios, weil Giter zu transportieren (Guterwirtschaftsverkehr),
Waren mitzufiihren (Dienstleistungsverkehr mit Waren) sind oder der Zeitverlust bei Nut-
zung des 6V zu gross ware (Dienstleistungsverkehr ohne Waren).

— Von mehreren Interviewpartnern wurde der Wunsch gedussert, Busspuren fir einen Teil
des Wirtschaftsverkehrs zu 6ffnen. Bei Lkw-Transporten handle es sich oftmals — wie beim
OV — um gebundelt transportiere Waren.

Baustellen

— Es ist aus zwei Grinden wichtig, dass bei Baustellen ausreichend Platz fur Installations-
und Lagerflache zur Verfiigung stehen:

— Nachhaltigkeit: Ist die Zwischenlagerung und damit Wiederverwendung von Material
moglich, sind weniger Lastwagenfahrten notwendig.

— Just-in-time: Der Ansatz von punktlicher Anlieferung des Materials ist gut, fuhrt aber zu
mehr Fahrten und ein Teil der Lagerflachen ist dennoch erforderlich.

— Es werden vermehrt auch grossere Gebaude in Holz gebaut. Dazu werden Module vorfa-
briziert und auf die Baustelle geliefert. Die Anlieferung ist komplex, die Moéglichkeit fir das
Durchkommen solcher Transporte muss daher sichergestellt werden.

Parkplitze, Parkraummanagement, Umschlagplétze fiir Wirtschaftsverkehr

Herausforderungen aus Sicht Interviewpartner:innen

— Zu den Handwerkerbewilligungen wurde erwahnt, dass die Einflhrung der Handwerkerpark-
karte mit Parkingpay zwar mit einem erheblichen Preisaufschlag verbunden war, wegen der
grossen Praktikabilitat aber trotzdem als gute Losung betrachtet wird.

— Bei Laderampen auf Privatgrund steht meist kein Reservationssystem zur Verfligung. Beim
Einkaufszentrum Neuwiesen sind beispielsweise 3 von 5 Rampen fix zugewiesen, ansons-
ten gibt es keine Regelungen — erfahrungsgemass kommt man gut aneinander vorbei. All-
fallige Wartezeiten bei Anlieferfahrzeugen kénnen ohne Belegung der Strickerstrasse anfal-
len, wahrend es beim KSW zu Rickstausituationen auf der Brauerstrasse kommen kann.

— Bei den Kunden stehen tendenziell immer weniger Umschlagflachen zur Verfiigung.
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5.2.6

— Der Abbau von o6ffentlichen Parkplatzen wird verschiedentlich als Problem erwahnt. Da-
mit wird es auch fir den Wirtschaftsverkehr zunehmend schwieriger, Parkmdglichkeiten zu
finden. Es sollten nicht alle verbleibenden Parkplatze unterirdisch angeordnet werden, da
diese in der Hohe begrenzt und somit fir grossere Lieferwagen nicht nutzbar sind.

— Ein Interviewpartner weist auf den Zusammenhang zwischen Personalrekrutierung und
Anzahl verfliigbarer Mitarbeiter:innen Parkplatze hin®. Das Unternehmen ist auf hoch-qua-
lifiziertes Personal angewiesen. Das Einzugsgebiet fir die Rekrutierung geht daher weit
Uber die Stadt hinaus. Eine gute und rasche Erreichbarkeit des Firmenstandorts ist ein wich-
tiges Kriterium, ob entsprechendes Personal gewonnen werden kann. Durch die Nahe des
Firmenstandortes zu einem Autobahnanschluss bzw. der relativ langen Fahrzeit mit dem
Bus zum Hauptbahnhof, ist der Arbeitsweg fiir Pendler:innen mit dem MIV meist deutlich
attraktiver als mit dem 6V.

Vorgeschlagene Léosungsansitze

— Der Nutzen von speziell markierten Ladezonen fur kurzzeitigen Warenumschlag wird von
einem Grossverteiler (Heimlieferung) und einem Transportunternehmen als hilfreich beur-
teilt. Entsprechende Ladezonen sollten v. a. in dicht bebauten Gebieten oder entlang von
stark befahrenen Strassen liegen, wobei der Abstand unter 200 m liegen sollte. Gemass
anderen Interviewpartnern sind solche markierten Umschlagplatze von begrenztem Nutzen,
da diese meist doch am falschen Ort liegen oder schon durch andere Fahrzeuge belegt sind.

— Ein Parkraummanagement mit reservierbaren 6ffentlichen Parkfeldern kdnnte aus Sicht
eines Gartenbauunternehmens fur Unterhaltsarbeiten interessant sein.

— Es sollten mehr Schnellladestationen mit giinstigen Strompreisen zur Verfliigung stehen,
die idealerweise in der Nahe von Laden oder Restaurants liegen, damit das Laden wahrend
dem Einkaufen oder wahrend der Mittagspause moglich ist.

— Parkfelder am Stadtrand auf denen temporar Anhanger abgestellt werden kénnen um als
Solofahrzeug anstatt als Anhangerzug ins Stadtzentrum reinzufahren, waren aus Sicht ei-
nes Betriebes ein Bedurfnis, wahrend dies flr ein Logistikunternehmen von untergeordneter
Wichtigkeit ist.

— Die Junge Altstadt beabsichtigt die Einflihrung eines Konzeptes «Shop and drop». Hierbei
kénnen die Kunden ihre Einkaufe nach Hause liefern lassen. Dies ist insbesondere dann
attraktiv, wenn in mehreren Laden eingekauft wird. Man hat das bessere Einkaufserlebnis
als im Online-Handel, wahrend der Vorteil eines schnellen und bequemen Hauslieferser-
vices bleibt. So kdnnen die Kunden eher mit dem 6V in die Altstadt kommen. Die gebilindelte
Auslieferung von Einkaufen ermdglicht die Reduzierung von MIV-Fahrten und damit die Ent-
lastung des Verkehrsnetzes.

Verkehrssicherheit

Herausforderungen aus Sicht Interviewpartner

— Von Unternehmen mit Lastwagenflotten wird darauf hingewiesen, dass die Nichteinhaltung
von Verkehrsregeln und nicht der Verkehrssituation angepasstes Verhalten von
Velo-, E-Trotti- und E-Roller-Fahrer:innen (Uberfahren Rotlicht, Nichteinhaltung Tempo

5 Dieser Aspekt gehort nicht zur Thematik Wirtschaftsverkehr, wurde aber explizit erwahnt.
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5.2.7

30, Uberholen von Lkw links und rechts, Anhalten im Bereich des toten Winkels, Velofahren
ohne Licht etc.) zu vielen gefahrlichen Situationen fiihrt. Besonders anspruchsvoll sind auch
Fahrten der Kehrichtsammelfahrzeuge in der Altstadt.

— Die Bundelung des Veloverkehrs auf Velovorzugsrouten ist an sich gut. Es wird aber fest-
gestellt, dass eine Vorzugsroute durch Velofahrer so interpretiert wird, als ob sie tberall
Vortritt hatten und noch weniger auf den motorisierten Verkehr zu achten brauchen. Fiihren
solche Routen durch ein Industriegebiet mit viel Lkw-Verkehr, ist dies besonders gefahrlich.

— Es besteht der Eindruck, dass die Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmenden abnimmt
(Kopfhérer, Smartphone). In Tempo 30-Zonen wird vermehrt beobachtet, dass sich Velofah-
rer:innen und Fussganger:innen im Vergleich zu Bereichen mit 50 km/h unvorsichtiger ver-
halten.

— Die Lkw-Fahrer reagieren auf diese Herausforderungen unterschiedlich: von Resignation
(«rotlichtiberfahrende Velofahrer sind selbst schuld, wenn sie verunfallen») Giber Akzeptanz
(«Als Fahrer lernt man mit den Jahren abgebriht zu sein und sich nicht Gber Verkehrssitu-
ationen aufzuregen») bis zu Krankheit und Jobwechsel («Burn-out, da Druck mit vielen Fast-
Unfallen zu gross wurdey).

— Es gab auch einzelne Riickmeldungen, wonach die Verkehrssicherheit in den vergangenen
Jahren nicht spirbar schlechter geworden sei.

Vorgeschlagene Losungsansiatze

— Von Seiten der Stadt werden einerseits verstarkte Kontrollen und héhere Bussen und ande-
rerseits eine bessere Signalisation fur den Veloverkehr gewlinscht.

— Die befragten Unternehmen reagieren mit der Ausstattung von Lastwagen mit zusatzlichen
Spiegeln und besserer Schulung (Tote Winkel von Lastwagen kennen lernen, korrektes Ver-
halten in Situationen etc.).

Fahrzeuge im Wirtschaftsverkehr

Um 6kologisch und 6konomisch zu disponieren, werden schwere Fahrzeuge Gber Nacht oft auf
der Baustelle gelassen und die Mitarbeitenden mit kleineren Fahrzeugen transportiert.

In verschiedenen Betrieben kdnnen Mitarbeitende die Firmenfahrzeuge privat nutzen. Dies er-
moglicht es, direkt vom Wohnort zu den Einsatzorten zu fahren. Das fiihrt tendenziell zu einer
Reduktion der Anzahl Fahrten und es werden weniger Parkfelder beim Firmensitz benétigt.

Elektromobilitat

Bei der Umstellung auf Elektrobetrieb sind die interviewten Unternehmen unterschiedlich weit:
wahrend die einen eine Umstellung prifen (z. B. in Verbindung mit dem Bau einer Photovoltaik-
Anlage), haben andere bereits einen hohen Anteil ihrer Flotte umgestellt. Bei der Umstellung
gibt es verschiedene Herausforderungen:

Fahrzeuge
— Hoéhere Anschaffungskosten

— Elektrisch angetriebene Lkw weisen noch eine zu geringe Reichweite auf. Sie eignen sich
daher eher fur Feinverteilung im urbanen Raum, weniger im Langdistanzbereich.
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5.2.8

— Elektro-Fahrzeuge haben den Nachteil, dass die kurzfristige Disposition schwieriger ist.

— Gewisse Baumaschinen sind noch nicht als Elektro-Version erhaltlich.

Ladestationen

— Die Betriebsfahrzeuge kénnen von den Mitarbeitenden oft privat genutzt werden. Diesen
steht jedoch Uber Nacht zuhause keine Ladestation zur Verfligung.

— Betriebe, die am Firmendomizil nur eingemietet sind, kénnen die Installation einer Ladesta-
tion nicht selbst veranlassen.

— Die Zulieferleitungen weisen keine ausreichende Kapazitat auf, um Ladestationen fir die
ganze Fahrzeugflotte zu betreiben.

Andere alternative Antriebsarten

— Ein Grossverteiler hat seit vier Jahren auch Wasserstoff-Lkw in Betrieb. Technisch funktio-
nieren diese problemlos, allerdings sind die Betriebskosten doppelt so hoch.

— Gemass einem Transportunternehmen scheint biologisch hergestellter Diesel aus 6kologi-
scher Sicht eine interessante Alternative darzustellen.

Spezialfahrzeuge

— Kann das Aufstellen aufgrund der Platzverhéltnisse nicht auf Privatgrund erfolgen, sind beim
Einsatz eines Krans umfangreiche Abklarungen mit den Behdrden notwendig. Je nach dem
sind Verkehrsregeldienste einzusetzen, temporare Einbahnregelungen einzuflihren etc.

— Baustellen missen bewilligt werden. Signalisationsvorschriften sind zu beachten und es
kann Auflagen bezlglich 6V geben (Ausfall max. 2 Stunden, nicht wahrend Hauptverkehrs-
zeit, nur nachts etc.). Die Bewilligungsverfahren sind aufwandig, benétigen Zeit und kosten.

— Gemass einem Interviewpartner ist das Aufstellen von Hebeblhnen flr Fassadenreinigun-
gen eine Herausforderung. Vorgangig muss eine Genehmigung eingeholt und die Flache
muss abgesperrt werden. Wird ein Termin wetterbedingt kurzfristig verschoben, muss die
Bewilligung erneut eingeholt werden. Das Arbeiten mit Hebebihnen wird als Folge des ver-
dichteten Bauens stets schwieriger, da man mit Ausleger bis an die Fassade muss. Das
Bewilligungsverfahren sollte vereinfacht werden.

— Zum Thema Ausnahmetransporte siehe 5.2.4

Bahntransport

Die Mdglichkeit, Guter von und nach Winterthur vermehrt mit der Bahn zu beférdern, wurde
von den Interviewpartnern unterschiedlich beurteilt:

— Ein Grossverteiler kann sich langfristig vorstellen, in Winterthur einen City-Hub zu betrei-
ben. Wechselbehalter wiirden dabei vom Zentrallager bis zum Stadtzentrum auf der Schiene
angeliefert und im Hub auf Lkws fiir die Feinverteilung umgeschlagen. Ein solches System
wurde im Jahr 2013 in Genf umgesetzt. Per 2025 wird es in der Stadt Zirich eingefiihrt. Die
Behalter werden von Schafisheim auf der Schiene bis Zirich Vorbahnhof transportiert, ab
dort werden rund 60 Filialen in der Stadt per Lkw bedient.
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5.2.10

— Fir ein Recycling-Unternehmen ist das Anschlussgleis von zentraler Bedeutung (5 Wagen
pro Tag). Damit wird das Strassennetz entlastet und Transporte werden nachhaltig durch-
gefuhrt, obwohl Strassentransporte ékonomischer waren. Der Bahntransport liegt somit
auch im Interesse der Stadt, was bei der Finanzierung von Infrastrukturerneuerungen be-
rucksichtigt werden sollte.

— Ein Unternehmen ist an der Terrarail Modalsplit AG beteiligt, die Aushubtransporte auf der
Strasse und Schiene abwickelt (kantonale Bahntransportpflicht bei Aushub von mehr als
25'000 m?). Der Umschlag erfolgt bei den firmeneigenen Anschlussgleisanlagen in Ober-
winterthur. Die Pflicht betrifft auch kleine Firmen (z.B. Gartenbau), selbst wenn ihre Leistun-
gen unter dem Grenzwert liegen, da die Baustelle als Ganzes betrachtet wird.

— Ein Teil des nicht aus der Region angelieferten Kehrichts wird per Bahn zur KVA Winterthur
transportiert. Dies beispielsweise aus den Landkreisen Konstanz und Friedrichshafen, wo
es entsprechende Vorschriften gibt.

— Anlieferung von bestimmten Produkten mit der Bahn ware fur das KSW theoretisch denkbar.
Voraussetzung ware ein City Hub mit Lagerkapazitaten, der von verschiedenen Firmen ge-
nutzt werden kdnnte.

— Ein Logistikunternehmen verfligt an der St. Gallerstrasse Uber eine Lagerhalle mit Gleis-
anschluss. Sollte diese Halle dereinst wieder flr Distributionslogistik genutzt werden — was
in den nachsten 10 Jahren nicht vorgesehen ist — ware die Reaktivierung des Anschluss-
gleises eine Option.

— Die Schweizerische Post wird auch langfristig keine Bahntransporte von/nach Winterthur
fuhren, da die Bahn bei kurzen Fahrten — von/nach den nationalen Verteilzentralen Zirich
Miilligen (Briefpost) und Frauenfeld (Paketpost) — zu langsam und unflexibel ware.

— Fur ein Unternehmen kénnte die Umstellung auf Bahntransporte nur eine Option sein, falls
die LSVA stark erhéht und damit in den Markt eingegriffen wirde.

Larmemissionen
Herausforderungen bezliglich Larmemissionen wurden von zwei Interviewpartnern erwahnt:

— Die Filialen eines Grossverteilers werden frihmorgens mit Frischprodukten beliefert. Der
Warenumschlag flihrt zu Larmemissionen (Fahrgerdausche von Rollwagen, Palettenhubwa-
gen, Kihlaggregate der Lastwagen, Warnsignale der rickwartsfahrenden Fahrzeuge etc.).
Da sich die Filialen oftmals in Wohngebieten befinden, flhrt dies zu Reklamationen von
Anwohnenden. Zur Verminderung der Emissionen wurden Massnahmen wie schalldamp-
fende Rollwagen, Gummibelag, Einhausungen etc. getestet und umgesetzt.

— Wegen Beschwerden von Anwohnenden wird die erste Anlieferung beim KSW friihmorgens
nicht bei der Laderampe, sondern im Innenhof durchgefiihrt.

Kooperation mit der Stadtverwaltung
Generell wird die Zusammenarbeit mit den Mitarbeitenden der Stadt wertgeschatzt:

— Bei der Bereitstellung von Baustelleninstallationsflache ist die Stadt sehr kooperativ und es
lassen sich meist Flachen finden.
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— Ein Unternehmen stellt fest, dass sich sein Ziel, die Auftrage so gut wie mdglich auszufih-
ren, in der Stadt Winterthur derzeit gut erfiillen Iasst.

— Die Informationen zu Baustellen werden vom Tiefbauamt friihzeitig bekannt gegeben.

— Die Zusammenarbeit mit der Gewerbe- und Quartierpolizei ist gut.

Neben den positiven Riickmeldungen wurden auch Kritikpunkte genannt:

— Ein Grossverteiler stellt fest, dass im Vergleich zu anderen Stadten eher restriktivere Vor-
schriften bzgl. der zulassigen Anlieferzeiten gelten. Hier waren liberalere Regelungen
winschenswert.

— Die Junge Altstadt wiinscht, bei Veranderungen frithzeitig einbezogen zu werden. Bei der
Verkehrsregimeanderung in der Stadthausstrasse fehlte dieser Einbezug beispielsweise.
Sie hatte im Einklang mit Logistikbedulrfnissen erfolgen sollen. Wird ein Projekt ohne Einbe-
zug von Betroffenen umgesetzt, ist die Wahrscheinlichkeit grésser, dass Rekurse einge-
reicht werden. Daher ist es zielfuhrend, frihzeitig gemeinsam eine Lésung zu finden.

— Die Projektleitenden der Stadt leisten gemass einer Interviewpartnerin sehr gute Arbeit, der
Austausch ist sachlich und zielorientiert. Die Struktur in Verwaltung und Politik ermoglicht
es den einzelnen Mitarbeitenden aber zu wenig, Uber den Tellerrand zu schauen. Zu oft ist
deren Zustandigkeitsbereich zu begrenzt, als dass aus Gesamtsicht zweckmassige L6-
sungen umgesetzt werden kdnnen.
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6.1
6.1.1

Analyse und Modellierung

Wirtschaftsverkehr im Allgemeinen

Allgemeine Beschreibung der Segmente des Wirtschaftsverkehrs

Der Wirtschaftsverkehr umfasst die Ortsveranderung von Giitern und Personen zu geschaftli-
chen oder dienstlichen Zwecken. Im Mittelpunkt stehen dabei Ver- und Entsorgungsdienstleis-
tungen fir Wirtschafts- und Verwaltungseinheiten. Zur Strukturierung wird der Wirtschaftsver-
kehr in vier Teilsegmente unterteilt (ARE, 2021a):

1. Giuterwirtschaftsverkehr, der kommerzielle Gltertransporte umfasst,

2. Dienstleistungsverkehr mit Waren, der eine Mischform aus Personen- und Gitertrans-
port darstellt,

3. Dienstleistungsverkehr ohne Waren, der den Personentransport zur Austibung einer ge-
schéaftlichen oder dienstlichen Tatigkeit beinhaltet und

4. Personenwirtschaftsverkehr, welcher den nicht konzessionierten kommerziellen Perso-
nentransport umfasst.

Im Rahmen dieses Berichts wurde der Personenwirtschaftsverkehr nicht betrachtet. Innerhalb
derin dieser Studie betrachteten Segmente besteht eine grosse Heterogenitat, die eine weitere
Differenzierung erforderlich macht. Eine mdgliche Unterteilung wurde in einer Vorstudie im
Auftrag des Bundesamts flir Raumentwicklung entwickelt (Hettich et al., 2024), wobei der
Fahrtzweck und die beteiligten Akteure fiir die Segmentierung ausschlaggebend sind (vgl. Ta-
belle 2).

In den folgenden Abschnitten werden diese Untersegmente des Wirtschaftsverkehrs detaillier-
ter beschrieben. Einige der Untersegmente werden exemplarisch anhand der Aktivitaten von
Unternehmen in der Stadt Winterthur veranschaulicht.

. . Dienstleistungs- Dienstleistungs-
Guterwirtschaftsverkehr verkehr mit Waren verkehr ohne Waren
Kommerzielle Gutertransporte Mischform aus Personen- und Personentransport zur Austibung
Guterwirtschaftsverkehr einer geschaftlichen oder

dienstlichen Tatigkeit

- Land- und Forstwirtschaft und - Verarbeitendes Gewerbe - Baugewerbe
Fischerei - Baugewerbe - Handel und Reparatur
- Bergbau - Gastronomie - Finanz- und Versicherungs-
- Abfallentsorgung - Handel und Reparatur dienstleistungen
- Verarbeitendes Gewerbe - Verkehr und Lagerei: - Grundsticks- und

- Baugewerbe Guterbeférderung Strasse Wohnungswesen
- Handel und Reparatur - Sonstige Dienstleistungen - Wirtschaftliche
- Verkehr und Lagerei: Dienstleistungen
- Giterbeférderung Strasse - Gesundheits- und Sozialwesen
- Post-, Kurier- und - Sonstige Dienstleistungen
Expresstransporte

Tabelle 2 Untersegmentierung des Wirtschaftsverkehrs, in Anlehnung an Hettich et al. (2024)
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Guterwirtschaftsverkehr

Der Guterwirtschaftsverkehr wird definiert als die Ortsverdnderung von Gitern, die im Rahmen
der Herstellung, des Vertriebs oder zur Ver- und Entsorgung von Wirtschaftseinheiten stattfin-
den und in deren Verantwortungsbereich fallen (ARE, 2021a). Um der Heterogenitat dieses
Segments gerecht zu werden, wird eine Differenzierung gemass den Branchen der ausfiihren-
den Unternehmen vorgenommen.

Das erste Teilsegment umfasst die gewerbliche oder entgeltliche Beférderung von Gitern (Ver-
kehr und Lagerei). Dazu gehoren in erster Linie die Post-, Kurier- und Expresstransporte
durch die Schweizerische Post AG, die Briefe und Pakete sowohl auf der Strasse als auch auf
der Schiene zwischen den Brief- und Paketzentren beférdert. Auch die Planzer Transport AG
/ Quickpack AG transportiert Pakete zwischen den Verteilzentren auf der Schiene (Nacht-
sprung) und auf der Strasse in der Feinverteilung. Ein weiteres Unternehmen in diesem Seg-
ment in Winterthur ist die Jucker Transportunternehmung GmbH, welche Briefe und Pakete in
grossen Lieferwagen fiir die Post zwischen den nationalen Verteilzentren transportiert. Stlick-
guttransporte gehéren zum Teilsegment der Giiterbeférderung auf der Strasse, welche zum
Beispiel von der Planzer Transport AG in der Feinverteilungen auf der Strasse sowie im Nacht-
sprung auf der Schiene durchgeflihrt werden. Ein weiterer Akteur in diesem Bereich ist die
Optimo Group, die nationale und internationale Transporte sowie Lagerlogistik anbietet. Ein
weiteres Beispiel ist die Jucker Transportunternehmung GmbH, welche nebst anderen Auftra-
gen flr die Migros Backwaren per Lastwagen transportiert.

Nutzen Unternehmen fir den Transport ihrer eigenen Glter eigene Fahrzeuge, spricht man
von Werkverkehr. Hierzu zahlen verschiedene Teilsegmente. Im Teilsegment Handel ist ein
Beispiel der Detailhandler Coop, der die Belieferung seiner Food- und Non-Food-Standorte in
Winterthur mit Lkw Uber regionale und nationale Verteilzentren organisiert. Das Teilsegment
Verarbeitendes Gewerbe umfasst die Industrie- und Gewerbeunternehmen, welche ihre Kun-
den durch den Einsatz eigener Fahrzeuge beliefern. Hier ist in den Interviews das Beispiel der
Kistler Instrument AG relevant, welche von lokalen Lieferanten direkt beliefert wird. Weitere
Unternehmen wie die Goéldi Gartenbau AG und die Schultheiss-Moéckli AG beziehen Materialien
von Drittanbietern, die von diesen in den meisten Fallen direkt auf die Baustellen geliefert wer-
den. Auch im Baugewerbe werden eigene Fahrzeuge fir die Belieferung von Baustellen ein-
gesetzt. Die Toggenburger AG beispielsweise bietet eine Vielzahl von Dienstleistungen an,
darunter die Produktion von Kies und Beton, Riickbau und Erdbau, die Sanierung kontaminier-
ter Béden sowie die Vermietung von Hebeblihnen, wobei der Transport oft Teil des Servicean-
gebots ist. Ein weiterer Akteur aus dem Strassenbaugewerbe ist die Zani Strassenbau AG,
deren Dienstleistungen Strassenbau, Belagsarbeiten, Unterhalt, Reparatur, Sanierung, Werk-
leitungsbau und Entwésserung umfassen. Der Transport ist auch hier haufig Bestandteil des
Services.

Neben den Transport von Gitern ist auch der Transport von Abfallen aus Industrie, Gewerbe
oder Haushalten ein weiteres relevantes Teilsegment. Fir die Abfallentsorgung wurden in
den Interviews zwei Akteure identifiziert. Ein Akteur ist die Stadt Winterthur. Die angebotenen
Dienstleistungen umfassen die Sammlung von Haushaltskehricht, Glas, Aluminium/Weiss-
blech, Papier, Karton und Griingut sowie die Beratung der Bevdlkerung. Ein weiterer Akteur ist
die Maag Recycling AG, die mit der Durchfiihrung von Entsorgungsdiensten in der Stadt betraut
ist. Diese umfassen Recycling-Services und -Konzepte, Muldenservice und Logistik, RGumun-
gen, Demontagen und den Betrieb eines Recyclinghofs. Darliber hinaus liefern auch Industrie-
und Gewerbebetriebe direkt zu den Recyclinghdfen. Abtransporte des Abfalls aus der Stadt
erfolgen taglich per Bahn.
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Dienstleistungsverkehr mit Waren

Der Dienstleistungsverkehr mit Waren wird als eine Mischform aus Dienstleistungsverkehr und
Guterwirtschaftsverkehr definiert. Ziel dieses Verkehrs ist die Erbringung einer Dienstleistung
an einem Bestimmungsort, wobei mitgefiihrte Waren eine unterstiitzende Rolle spielen. Der
eigentliche Fokus liegt nicht auf dem Warentransport, sondern auf der Dienstleistung, die in
Verbindung mit den transportierten Gitern erbracht wird (ARE, 2021a). Innerhalb dieses Seg-
ments werden verschiedene Teilsegmente unterschieden.

Im Teilsegment Baugewerbe wurden in den Interviews vier unterschiedliche Akteure identifi-
ziert. Ein Beispiel ist die Schultheiss-Mockli AG, die hauptsachlich Elektroinstallationen durch-
fahrt, aber fir diese auch zusatzliche Materialien bendtigt. Die Goldi Gartenbau AG, die sich
auf Gartenunterhalt, Gartenbau und Sportplatzbau spezialisiert, transportiert Materialien aus
dem eigenen Bestand zur Baustelle. Die Toggenburger AG setzt neben Lieferwagen und Per-
sonenwagen, die fir den Transport von Mitarbeitenden genutzt werden, diese auch fiir den
Transport von Waren und Maschinen, etwa fur Rickbauarbeiten, Erdbau, Sanierungen und
das Heben und Transportieren von Materialien ein. Die Zani Strassenbau AG verwendet Lie-
ferwagen sowohl flir den Personentransport ihrer Mitarbeitenden als auch fiir den Transport
kleiner Maschinen und Kleinbagger auf Anhangern.

Ein Beispiel im Bereich Handel und Reparatur sind die Lieferanten des Kantonsspital Win-
terthur (KSW), die neben der Lieferung von Waren auch Dienstleistungen erbringen, wie Hand-
werker oder Wartungsdienste.

Dienstleistungsverkehr ohne Waren

Der Dienstleistungsverkehr ohne Waren umfasst Verkehre, deren Hauptzweck der Personen-
transport zur Erbringung einer Dienstleistung ist, ohne dass Waren transportiert werden. Diese
Verkehre finden im Verantwortungsbereich der beauftragten Wirtschafts- oder Verwaltungsein-
heiten statt. Es kénnen jedoch Hilfs- oder Verbrauchsmittel (auch als nichtmarktbestimmte Gu-
ter bezeichnet) mitgeflhrt werden, die fir die Dienstleistungserbringung erforderlich sind. Al-
ternativ wird dieses Segment auch als Geschaftsverkehr bezeichnet. Der Berufspendelverkehr
ist in diesem Zusammenhang nicht eingeschlossen (ARE, 2021a).

Im Teilsegment Baugewerbe wurde in den Interviews ein Akteur beschrieben: die Schultheiss-
Mockli AG. Diese fuhrt Servicearbeiten und Kleinreparaturen durch, wobei die Mitarbeitenden
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (OV), Fahrradern, Personenwagen oder Lieferwagen direkt
von ihrem Wohnort zur Baustelle pendeln. Ein Beispiel fir das Teilsegment Handel und Re-
paratur ist die Optimo Group. Diese verzeichnet rund 20 Personenwagenfahrten pro Tag, die
von Servicetechnikern, Kundenberatern und Unternehmensvertretern durchgefiihrt werden. Im
Bereich Wirtschaftliche Dienstleistungen wurden in den Interviews zwei Akteure beschrie-
ben. Einer davon ist die Vebego AG, die Reinigungsdienstleistungen fir Biroraumlichkeiten
und Ladengeschéafte anbietet. Die Mitarbeitenden reisen dabei Uberwiegend individuell, meist
mit dem OV oder zu Fuss, zur Arbeitsstelle. Die Teamleitung fahrt einmal wdchentlich mit ei-
nem Personenwagen, um Reinigungsmaterialien aufzufillen und die Qualitatssicherung durch-
zufihren. Neben der Reinigung fihrt Vebego auch Spezialreinigungen (z. B. Fassadenreini-
gung, Grundreinigung) sowie Property Services (Hauswartung, Gartenunterhalt) durch. Im Ein-
kaufszentrum Neuwiesen wird der Gebaudeunterhalt durch Handwerkende und Serviceperso-
nal organisiert, wobei die Tiefgarage flr den Zugang zu den Arbeitsplatzen genutzt wird.
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6.1.2

Ein Beispiel aus dem Gesundheits- und Sozialwesen ist das Kantonsspital Winterthur (KSW),
welches taglich rund 80 dienstliche Personenwagenfahrten durchfihrt, darunter Blutexpress-
Kurierdienste, Verlegungen in Reha-Kliniken und weitere dienstliche Fahrten.

Friihere Studien zu Erhebungen des Wirtschaftsverkehrs

Dieser Abschnitt prasentiert die Ubersicht von quantitativen Fallstudien aus anderen Stadten
(sowohl Schweiz als auch Ausland) zum Thema Wirtschaftsverkehr. Ziel ist es, eine erste Ein-
schatzung anhand einer Literaturrecherche zum Anteil des Wirtschaftsverkehrs am Gesamt-
verkehr, als auch der Anteile der einzelnen Segmente des Wirtschaftsverkehrs zu geben.

Wie gross ist der Anteil des Wirtschaftsverkehr am Gesamtverkehr?

Der Anteil des Wirtschaftsverkehrs am motorisierten Gesamtverkehr wurde bislang in nur we-
nigen Studien sowohl in der Schweiz als auch international untersucht. Die Datenlage bleibt
daher eine zentrale Herausforderung, da belastbare Untersuchungen nur begrenzt verfligbar
sind und die vorhandenen Studien aufgrund unterschiedlicher methodischer Ansatze nur ein-
geschrankt vergleichbar sind. Tabelle 3 fasst die Ergebnisse ausgewahlter Studien zusammen.
Dabei zeigt sich eine erhebliche Spannbreite der ermittelten Werte, die insbesondere auf Un-
terschiede in der geographischen Abgrenzung, der Definition des Wirtschaftsverkehrs (z. B.,
ob der offentliche Personennahverkehr einbezogen wird), den Erhebungskennwerten (Ver-
kehrsmenge oder Fahrleistung) sowie dem Erhebungsjahr zuriickzufuhren sind. Zudem sind
die methodischen Grundlagen vieler Studien nicht detailliert dokumentiert, was die Vergleich-
barkeit zusatzlich erschwert.

Titel der Studie Geographisches Gebiet Anteil Wirtschaftsverkehr Erhobener Kennwert Quelle und Jahr

Erprobung von MaRnahmen Deutschland (Resultat basiert  ca. 20-60% Studienabhangig: Arndt et al. 2000, S. 1
zur umweltschonenden auf diversen Auswertungen Verkehrsmenge oder Erhebung vor 2000
Abwicklung des stadtischen von Stadten) Fahrleistung

Wirtschaftsverkehrs

The Bristol-Bath Urban freight  Region Bristol und Bath ca. 13% Verkehrsmenge Paddeu 2017, S. 486

Consolidation Centre from the
perspective of its users

(South West, UK)

(Ohne Personenwagenanteil
des Wirtschaftsverkehrs)

Erhebung 2013

Roadmap ZECL Rotterdam ca. 12% Verkehrsmenge City of Rotterdam 2019, S. 10
Erhebung 2015
Wirtschaftsverkehr Deutschland (Resultat basiert  ca. 33% Studienabhangig: Flamig 2018, S. 2892

Wirtschaftsverkehr in urbanen
Raumen

Citylogistik Wien: Der Einfluss
von Paketdienstleistern auf
den Gesamtverkehr

Faktenblatt zum Giiterverkehr
Stadt Bern

auf diversen Auswertungen
lokaler und nationaler Studien)

Schweiz

Wien (Citylogistik)

Stadt Bern

16,5%

13,5%

15%

Verkehrsmenge / Fahrleistung
(mit Berufsverkehr)

Fahrleistung und
Verkehrsleistung

Verkehrsmenge des
fliessenden und stehenden
Verkehrs (Parkdauer)

Verkehrsmenge (Erkannt
durch 16 Fahrzeugkategorie
erfassenden Verkehrszahlern)

Erhebung 2018

Bundesamt fir
Raumentwicklung (ARE)
2021, S.13 | Erhebung 2018

Kummer et al. 2019, S. 2
Erhebung 2019

Schmid 2021, S. 1
Erhebung 2021

Tabelle 3 Zusammenfassung von Studien zum Anteil des Wirtschaftsverkehrs am Gesamtverkehr. Ein direkter Ver-

gleich zwischen den Studien ist aufgrund der Unterschiede, betreffend geographische Abgrenzung, Defini-
tion des Wirtschaftsverkehrs, Erhebungskennwerte und Erhebungsjahr, nur bedingt méglich.

Studien, die den Anteil des Wirtschaftsverkehrs anhand der Verkehrsmenge (also der Anzahl
der Fahrzeuge, die innerhalb eines bestimmten Zeitraums eine Messstelle passieren) messen,
kommen zu Ergebnissen zwischen 12 und 60 Prozent. Die alteste erfasste Studie aus dem
Jahr 2000 schéatzt den Anteil des Wirtschaftsverkehrs in deutschen Stadten auf Werte zwischen
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20 und 60 Prozent (Arndt et al., 2000) wobei unklar bleibt, welche Segmente des Wirtschafts-
verkehrs einbezogen sind. Eine spatere Studie aus dem Jahr 2018 gibt fir Deutschland einen
durchschnittlichen Richtwert von 33 Prozent an, der sich auf mehrere Erhebungen stitzt (FI&-
mig, 2018). Untersuchungen aus England (Bristol) und den Niederlanden (Rotterdam) liefern
hingegen deutlich niedrigere Werte von 13 bzw. 12 Prozent. In der Studie aus Bristol liegt der
Fokus ausschliesslich auf dem Guterwirtschaftsverkehr, wahrend der Dienstleistungsverkehr
mit und ohne Waren nicht bericksichtigt wird (Paddeu, 2017). Auch in der Studie aus Rotter-
dam fehlen Angaben zur Verteilung der Verkehrssegmente, sodass unklar bleibt, ob etwa der
Dienstleistungsverkehr erfasst wurde (City of Rotterdam, 2019). Eine Erhebung aus Wien aus
dem Jahr 2019 ermittelte einen Anteil von 13,5 Prozent, wobei hier der 6ffentliche Verkehr in
die Definition des Wirtschaftsverkehrs einbezogen wurde (Kummer et al., 2019). In Bern wurde
2021 ein Anteil von 15 Prozent ermittelt, wobei der 6ffentliche Verkehr in dieser Berechnung
nicht enthalten ist (Schmid et al, 2021).

Eine schweizerische Studie aus dem Jahr 2021 untersucht den Anteil des Wirtschaftsverkehrs
auf Basis der Fahrleistung, also der insgesamt von Wirtschaftsverkehrsfahrzeugen zuriickge-
legten Kilometer. Dabei wurde ein Anteil von 16,5 Prozent am Gesamtverkehr ermittelt, wobei
sowohl landliche als auch urbane Gebiete einbezogen wurden (ARE, 2021a).

Diese Ubersicht zeigt, dass eine allgemeingiiltige Aussage liber den Anteil des Wirtschaftsver-
kehrs am motorisierten Gesamtverkehr nicht getroffen werden kann. Auch die Angabe einer
verlasslichen Spannbreite ist schwierig, da sich die Studien hinsichtlich der methodischen Her-
angehensweise, der geografischen Abgrenzung sowie der in die Studien einbezogenen Ver-
kehrssegmente stark unterscheiden. Dennoch verdeutlichen die vorliegenden Untersuchun-
gen, dass die Datenlage fir den Wirtschaftsverkehr schrittweise verbessert wird und das
Thema zunehmend an Bedeutung gewinnt. Gleichzeitig bestehen weiterhin erhebliche metho-
dische und definitorische Unterschiede, die zu den teils starken Abweichungen in den ausge-
wiesenen Anteilen fihren. Besonders deutlich wird das Fehlen einer einheitlichen, landeriiber-
greifenden Systematik zur Erfassung des Wirtschaftsverkehrs, was eine direkte Vergleichbar-
keit der Ergebnisse erschwert und die Notwendigkeit harmonisierter Erhebungsmethoden un-
terstreicht.

Wie gross sind die Anteile der einzelnen Segmente des Wirtschaftsverkehrs?

Studien, die eine differenzierte Aufschliisselung der Anteile der verschiedenen Segmente des
Wirtschaftsverkehrs liefern, sind selten und schwer vergleichbar, da es keine einheitliche De-
finition der Segmente gibt. Flamig (2018) schatzt fir Deutschland, dass etwa ein Drittel des
Wirtschaftsverkehrs auf Gltertransporte mit Nutzfahrzeugen entfallt, wahrend die restlichen
zwei Drittel dem Personenwirtschaftsverkehr mit Personenwagen zugeordnet werden. Diese
Definition umfasst auch Teile des Dienstleistungsverkehrs, was den Vergleich mit anderen Stu-
dien erschwert.

In der Schweiz liefert die Studie des Bundesamts fiir Raumentwicklung (ARE) detaillierte Daten
zur Fahrleistung der einzelnen Segmente im Wirtschaftsverkehr. Der Gesamtanteil des Wirt-
schaftsverkehrs an der Fahrleistung betragt 16,5 Prozent, wobei sich dieser wie folgt auf die
einzelnen Segmente verteilt: 6,1 Prozent entfallen auf den Giterwirtschaftsverkehr, 3,8 Pro-
zent auf den Dienstleistungsverkehr mit Waren, 5 Prozent auf den Dienstleistungsverkehr ohne
Waren und 1,6 Prozent auf den Personenwirtschaftsverkehr (vgl. Abbildung 3) (ARE, 2021).
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Abbildung 3  Fahrleistungen nach Fahrzeugtyp und Verkehrssegmenten in Mio. Fahrzeugkilometern 2018 (hergeleitete

Werte), Bundesamt fur Raumentwicklung (ARE, 2021a)

Die Studie aus Wien bietet ebenfalls eine Segmentierung des Wirtschaftsverkehrs, allerdings
auf Basis der Verkehrsmenge. Der Anteil des Wirtschaftsverkehrs am motorisierten Gesamt-
verkehr betragt hier 13,5 Prozent, wobei der 6ffentliche Verkehr und Einsatzfahrzeuge mit ein-
bezogen sind. Werden diese herausgerechnet, ergibt sich folgende Verteilung: Handwerker-
und Technikerverkehre machen gut die Halfte des Wirtschaftsverkehrs aus, Baustellenfahr-
zeuge haben einen Anteil von 15 Prozent, KEP-Dienste (Kurier-, Express- und Paketdienste)
etwa 9 Prozent, der Lebensmittelhandel knapp 3 Prozent und Entsorgungsfahrzeuge rund 2

Prozent (vgl. Abbildung 4) (Kummer et al., 2019).
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Abbildung 4  Aufteilung des motorisierten Gesamtverkehrs in Wien, (Kummer et al., 2019)

Eine Untersuchung aus Amsterdam zeigt eine andere Zusammensetzung des Wirtschaftsver-
kehrs: Hier entfallt der grosste Anteil auf die Baulogistik (30 Prozent), gefolgt von Lieferverkeh-
ren flur das Gastgewerbe und den Grosshandel (25 Prozent) sowie dem Einzelhandel (20 Pro-
zent). Dienstleistungen machen 15 Prozent des Verkehrsaufkommens aus, wahrend der
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Onlinehandel 7 Prozent und die Entsorgung jeweils 3 Prozent betragen. Allerdings bleibt die
genaue Definition der Segmente in dieser Studie unklar (Frolova, 2023).

Fir die Stadt Bern wurde der Wirtschaftsverkehr nach transportierten Glitermengen analysiert,
basierend auf Import- und Exportstromen Uber die Stadtgrenzen hinweg. Da diese Segmentie-
rung auf transportierten Mengen basiert, erlaubt sie keine Rickschlisse auf die Anteile der
Verkehrsmenge oder Verkehrsleistung. Zudem bleibt der Dienstleistungsverkehr ohne Waren
naturgemass unberucksichtigt. Den grossten Anteil hat Bau- und Aushubmaterial mit 34 Pro-
zent, gefolgt von Einzelhandel und Gastronomie mit 15 Prozent sowie Abfall und Recycling mit
12 Prozent. Sammelgut macht 6 Prozent aus, wahrend Post- und Paketdienste lediglich einen
Anteil von 3 Prozent haben. Die verbleibenden 30 Prozent setzen sich aus 13 weiteren Waren-
gruppen gemass dem Giuterverzeichnis fir die Verkehrsstatistik (NST) zusammen (vgl. Abbil-
dung 5) (Schmid et al, 2021).

Aufkommen nach Segmenten / Warengruppen
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NST 14
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Post, 3 /o
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Abbildung 5  Aufkommen Wirtschaftsverkehr nach Segmenten in der der Stadt Bern, (Schmid et al, 2021)

Fazit

Die Analyse zeigt, dass es keine einheitliche Definition des Wirtschaftsverkehrs und seiner
Segmente gibt, was die Vergleichbarkeit der vorliegenden Studien erheblich erschwert. Unter-
schiede in den methodischen Ansatzen, der begrifflicher Abgrenzung und den Erhebungsgros-
sen fuhren dazu, dass direkte Vergleiche nur bedingt mdglich sind.

Dennoch lassen sich einige Ubergreifende Muster erkennen. So zeigen die Studien aus Wien
und Amsterdam ubereinstimmend, dass KEP-Dienste mit rund 7 Prozent und die Entsorgung
mit etwa 2 bis 3 Prozent einen vergleichbaren Anteil am Wirtschaftsverkehr haben. Starkere
Unterschiede bestehen hingegen in der Baulogistik und im Dienstleistungsverkehr. Wahrend
diese Segmente in Wien zusammen 70 Prozent des Wirtschaftsverkehrs ausmachen, betragt
ihr Anteil in Amsterdam nur 45 Prozent. Diese Differenzen kénnen methodische Abweichungen
in der Segmentierung und Datenerhebung widerspiegeln.
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6.2

Fur die Stadt Winterthur bedeutet dies, dass belastbare Erkenntnisse tUber den Wirtschaftsver-
kehr nur bedingt durch den Vergleich mit anderen Stadten gewonnen werden kénnen. Die Er-
gebnisse unterstreichen zudem die Notwendigkeit einer standardisierten Erhebungssystematik
fir den Wirtschaftsverkehr, um langfristig eine bessere Datenbasis fur die Planung und Steu-
erung dieses Verkehrssegments zu schaffen.

Wirtschaftsverkehr in Winterthur

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse des Arbeitspakets «Analyse und Modellierung» vor-
gestellt, das darauf abzielt, den Wirtschaftsverkehr in Winterthur zu quantifizieren und raumlich
zu verorten. Es wurden drei Studien durchgefiihrt (vgl. Abbildung 6): eine Analyse aus Daten
des Bundesamtes flir Raumentwicklung (Fahrtenmatrizenanalyse), eine Abschatzung des G-
terverkehrsaufkommens anhand von Aufkommensraten des Bundesamtes fiir Strassen (Auf-
kommensmodellierung) sowie eine eigene empirische Erhebung des Wirtschaftsverkehrs in
Winterthur (Verkehrszahlung).

. : Dienstleistungs- Dienstleistungs-
GRICINIIECHAISY EIKENT verkehr mit Waren verkehr ohne Waren
Kommerzielle Gutertransporte Mischform aus Personen- und Personentransport zur Austibung
Guterwirtschafts-verkehr einer geschaftlichen oder

dienstlichen Tatigkeit

Fahrtenmatrizenanalyse (ARE)

Aufkommensmodellierung (AS

Verkehrszahlung (Eigene Erhebung)

Abbildung 6 Umfang und Datenquellen der Studien im Arbeitspaket Analyse und Modellierung.

Jede dieser Methoden hat spezifische Starken und Schwachen und kann fir sich allein kein
vollstandiges Bild des Wirtschaftsverkehrs liefern. Die Fahrtenmatrizenanalyse und die Auf-
kommensmodellierung basieren auf bestehenden statischen Daten und sind priméar darauf aus-
gelegt, den Quellen und Ziele des Guterwirtschaftsverkehrs zu analysieren und zu verorten.
Der Baustellenverkehr wird bei diesen Methoden nicht miteinbezogen, da entsprechende In-
formationen zu den Baustellen in den Strukturdaten fehlen. Ebenso bieten sie nur einge-
schrankte Einblicke in den Dienstleistungsverkehr mit Waren, da dieser nur teilweise und in
unbekanntem Umfang mit den statistischen Daten abgebildet werden kann. Aussagen zum
Dienstleistungsverkehr ohne Waren sind mit diesen Ansatzen gar nicht méglich. Diese Metho-
den decken daher nur eine Teilmenge des urbanen Giterwirtschaftsverkehrs (ohne Baustel-
lenverkehr) ab; der Dienstleistungsverkehr mit und ohne Waren ist nur bedingt bzw. gar nicht
berlcksichtigt.

Zudem konzentrieren sich die Fahrtenmatrizenanalyse und die Aufkommensmodellierung auf
die Nachfrageseite des Wirtschaftsverkehrs, also auf die Unternehmen, die als Quelle oder
Ziel von Giitertransporten fungieren und damit Verkehr erzeugen. Sie liefern jedoch keine
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6.2.1

Informationen zur Angebotsseite, also zu den Unternehmen, die den Wirtschaftsverkehr tat-
sachlich ausfihren und die Transporte auf den Strassen realisieren.

Die Verkehrszahlung schliesst diese Liicken, da sie auf einer direkten Beobachtung der ver-
kehrsausflihrenden Unternehmen basiert und in der Lage ist, die drei relevanten Segmente
des Wirtschaftsverkehrs — Guterwirtschaftsverkehr, Dienstleistungsverkehr mit Waren und
Dienstleistungsverkehr ohne Waren — systematisch zu erfassen. Die Kombination aller drei
Analysen ermdglicht somit eine umfassendere Einschatzung des Wirtschaftsverkehrs in Win-
terthur.

Fahrtenmatrizenanalyse von Daten des Bundesamtes fiir Raumentwicklung
(ARE)

Methodik der Analyse

Fir die Analyse wurden Struktur- und Prognosedaten des Bundesamts fiir Raumentwicklung
(ARE) zum Guterverkehr herangezogen. Diese Daten sind im Rahmen der Verkehrsperspekti-
ven 2050 (ARE 2021b) enthalten und umfassen sogenannte Fahrtenmatrizen, welche Schat-
zungen zur durchschnittlichen Anzahl Fahrten pro Tag zwischen allen Quell- und Zielverkehrs-
zonen des Guterverkehrs enthalten. Dabei werden Verkehrszonen (Quellen, Ziele) sowohl in-
nerhalb der Schweiz als auch im angrenzenden Ausland bertcksichtigt.

Auf dieser Grundlage kdnnen qualitative Aussagen zu den transportierten Warenmengen des
Guterverkehrs in die Zielverkehrszonen innerhalb der Stadt Winterthur bzw. in aggregierter
Form in die Stadtteile von Winterthur getroffen und besonders stark belieferte Stadtteile iden-
tifiziert werden.

Die zugrundeliegenden Fahrtenmatrizen sind fir die drei nachfolgenden Fahrzeugklassen und
jeweils fur die Prognosejahre 2030, 2040 und 2050 verfigbar. Im Folgenden wird nur die Prog-
nose fur das Jahr 2030 betrachtet.

— Lieferwagen: Fahrzeuge bis 3,5 Tonnen zuldassigem Gesamtgewicht, die vorwiegend fir
kleinere Transporte eingesetzt werden.

— Lastwagen: Grdssere Transportfahrzeuge, die zwischen den Kategorien Lieferwagen
und Lastenziige angesiedelt sind. Das zuldssige Gesamtgewicht liegt in der Regel im
Bereich von 7,5 bis 32 Tonnen.

— Lastenzige: Die grossten Transportfahrzeuge des Strassenglterverkehrs mit einem zu-
lassigen Gesamtgewicht von bis zu 40 Tonnen. Beispielsweise Lastwagen mit Anha-
ngern oder Sattelzlge.

Diese Segmentierung ermdglicht eine differenzierte Betrachtung der Warenstrome und ihrer
Verteilung in den Stadtteilen von Winterthur.

Verkehrszonen der Schweiz

In der Schweiz wird auf nationaler Ebene aktuell das Nationale Personenverkehrsmodell
(NPVM) mit Stand 2017 verwendet. Die Verkehrszonen stellen dabei raumliche Einheiten dar,
welche so definiert sind, dass der Personen- wie auch der Guterverkehr zwischen Ihnen még-
lichst prazise abgebildet werden kann — entsprechend bildeten die Verkehrsflisse die Basis fur
deren Festlegung. Zu kleine Verkehrszonen wirden dazu fihren, dass nicht genltigend
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Erhebungsdaten vorliegen, um eine genaue Modellierung zu erméglichen. Waren die Verkehrs-
zonen hingegen zu gross gewahlt, wirden u. a. die Personen- und Giterstrome nicht gentigend
differenziert abgebildet. Der Stand des NPVM von 2017 umfasst flr die Schweiz 7°965 Ver-
kehrszonen. Die Stadt Winterthur kann nach diesem System auf 83 Verkehrszonen aufgeteilt
werden, welche in Abbildung 7 dargestellt sind.

Abbildung 7 Verkehrszonen in Winterthur. Die Grenzen der Verkehrszonen sind mit schwarzen Randern und die
Zentroide der Verkehrszone als blaue Punkte dargestellt.

Die Fahrtenmatrizen je Fahrzeugklasse beinhalten je Zelle den Wert der Anzahl Fahrten pro
Tag zwischen einer Quell- und einer Zielverkehrszone. Entsprechend kann mittels Summen-
bildung aller Werte der Spalte der Zielverkehrszone zwar die absolute Anzahl Fahrten je Ver-
kehrszone in Winterthur angegeben werden, nicht jedoch die zugehdrige transportierte Waren-
menge, da das mittlere Beladungsgewicht der Fahrzeuge nicht bekannt ist. In der Auswertung
werden ausschliesslich prognostizierte Fahrtenzahlen fiir das Jahr 2030 betrachtet.

Heatmap-Darstellung und Analyse

Im Folgenden werden die Fahrten von den Verkehrszonen ausserhalb Winterthurs in den Stadt-
bereich in sogenannten Heatmap-Karten dargestellt. Damit kénnen Schliisse gezogen werden,
wie viele Fahrten des Gulterverkehrs in welchen Bereichen der Stadt enden. Die Heatmap-
Karten der drei Fahrzeugkategorien sind in Abbildung 8 dargestelit.
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Ziele - Lastwagenfahrten ; Ziele - Lastenzugfahrten
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Diese Heatmap-Karten sind fiir die drei differenzier-
ten Fahrzeugklassen Lieferwagen, Lastwagen und
Lastenzug dargestellt, welche sich jeweils in ihrer
Grosse und zulassigem Gesamtgewicht unterschei-
den (siehe Text). Ein heller bzw. dunkler Blauton auf
der jeweiligen Heatmap-Karte signalisiert eine tiefe
bzw. hohe Fahrtenkonzentration an dieser Stelle.

Abbildung 8 Heatmap-Karten der taglichen Fahrtenziele in Winterthur von ausserhalb.

Fur den Fahrzeugtyp Lastenzug ergeben sich aus den Daten rund 401 tagliche Fahrten in das
Stadtgebiet Winterthurs. Diese konzentrieren sich stark auf den Stadtteil Griize im Osten und
im geringeren Masse auch auf den Stadtteil Tdss im Stidwesten.

Die Ziele des Fahrzeugtyps Lastwagen sind iber das gesamte Stadtgebiet verteilt, wobei eine
starke Konzentration in den Stadtteilen Griize und Téss zu beobachten ist. Dartber hinaus sind
Ziele dieses Fahrzeugtyps auch verstarkt in der Nahe der Altstadt sowie in Richtung Wilflingen
erkennbar. Insgesamt wurden fir diesen Fahrzeugtyp 1’167 tagliche Fahrten erfasst. Insge-
samt ergeben sich gemass Daten etwa 5585 tagliche Lieferwagenfahrten. Allerdings weisen
die Daten erhebliche Unsicherheiten in Bezug auf die genaue Anzahl der Lieferwagenfahrten
auf, was bei der Analyse berilcksichtigt werden sollte. Dies macht entsprechend auch den Ein-
satz anderer Methoden, wie zum Beispiel einer Verkehrszahlung (siehe Kapitel 6.2.3 fur De-
tails), notwendig. Die Zielgebiete der Lieferwagenfahrten zeigen ein sehr ahnliches Bild wie die
der Lastwagen. Generell sind auch hier mit den Stadtteilen Grize und Toss starke Schwer-
punkte erkennbar.
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6.2.2

Abgleich mit Darstellung von Zielen in Winterthur mit starkem Logistikbezug

Zum Abgleich der Zielregionen in Winterthur, wurden zuséatzlich noch relevante Standorte mit
grossem Logistikbezug in einer GIS-Analyse eruiert. Diese sind in der Abbildung 9 dargestelit.
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Abbildung 9  Heatmap-Karte der Zielverkehrszonen von der Fahrzeugkategorie «Lastenzug» in Winterthur und eine
Auswabhl an logistikrelevanten Standorten im und in der Nahe des Stadtgebietes.

Auf der Karte ist eine deutliche Uberlappung von logistikrelevanten Standorten und den téagli-
chen Fahrtenzielen von Lastenziigen in Winterthur von ausserhalb ersichtlich. Viele der Logis-
tik-Standorte konzentrieren sich ebenfalls auf den Stadtteil Winterthur Grize im Osten des
Stadtgebietes. Dieser Stadtteil verflgt Gber keinen direkten Autobahnanschluss. Ziele des Ein-
zelhandels lassen sich in Altstadt- und Bahnhofsnahe verorten.

Abschitzung des Giiterverkehrsaufkommens anhand von Aufkommensraten

Einleitung

In diesem Abschnitt werden das Guterverkehrsaufkommen sowie die geografische Verteilung
der Quellen und Ziele des Giiterverkehrs in der Stadt Winterthur abgeschatzt. Hierzu wurde
das Guterverkehrsaufkommen anhand von Verkehrserzeugungsmodellen ermittelt. Diese Mo-
dellierung ist eine wissenschaftliche Methode zur Abschatzung des Giterverkehrsaufkommens
von Arealen und Einrichtungen und spielt eine wichtige Rolle bei der Unterstiitzung der kurz-
bis mittelfristigen stadtischen Verkehrsplanung. Sie ermdglicht den Behoérden, den lokalen
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Guterverkehr zu verstehen, potenzielle Losungen fiir bestehende Probleme zu bewerten und
zukiinftige Bedurfnisse vorherzusehen (ASTRA, 2023).

International werden diese Modelle als Freight Trip Generation (FTG) Modelle bezeichnet.
FTG-Modelle erzeugen Schatzungen des Giuterverkehrsaufkommens (gemessen in Gltermen-
gen und Anzahl der Fahrten), die von einem bestimmten Betrieb in einer bestimmten Zeiteinheit
produziert und angezogen werden. Diese Informationen erlauben beispielsweise eine Vorher-
sage der Verkehrsauswirkungen und des Bedarfs an Park- und Ladeflachen im Zusammen-
hang mit neuen Entwicklungen, sowie die Bewertung der Verkehrsauswirkungen von Anderun-
gen der Landnutzung (Sanchéz-Diaz et al., 2015).

Als Kenngrdssen des Aufkommens werden Mengen (z.B. in Tonnen) und Anzahl Fahrten ver-
wendet (ASTRA, 2023). Das Aufkommen wird dabei in Verkehrsanziehung (durch Anlieferun-
gen) und Verkehrserzeugung (durch Auslieferungen) unterteilt. Jede Anlieferung und jede Aus-
lieferung generieren dabei jeweils zwei Fahrten (eine Hin- und eine Rickfahrt). Die Giter-
menge beschreibt das physische Transportvolumen, also die tatsachliche Menge an Waren,
die durch den Guterverkehr bewegt wird.

Wesentliche Faktoren flr das Verkehrsaufkommen eines Betriebs sind die Art der wirtschaftli-
chen Tatigkeit (z. B. Handel, Produktion, Dienstleistung) und die Betriebsgrosse, gemessen an
der Anzahl der Beschaftigten oder der Bruttogeschossflache. Das Verkehrsaufkommen in ei-
nem Areal kann ermittelt werden, indem die Summe der Beschaftigten oder die Bruttoge-
schossflache je Tatigkeitsfeld in diesem Areal mit den entsprechenden Verkehrserzeugungs-
raten multipliziert wird (ASTRA, 2023).

Methode und Daten

Ziel der Modellierung ist es, das Guterverkehrsaufkommen in Winterthur und die geografische
Verteilung der Quellen und Ziele des Aufkommens abzuschatzen. Hierbei dienen die statisti-
schen Quartiere der Stadt als raumliche Einheiten der Modellierung. Fir jedes Quartier wird
das Glterverkehrsaufkommen basierend auf spezifischen Aufkommensraten und wirtschaftli-
chen Strukturdaten berechnet.

Die Giiterverkehrsaufkommensraten basieren auf einer aktuellen Studie des Bundesamts fur
Strassen (ASTRA, 2023), die fir 17 verschiedene Tatigkeitsfelder spezifische Werte bereit-
stellt. Diese Tatigkeitsfelder werden in vier Hauptkategorien zusammengefasst: Logistik, Pro-
duktion, Handel und Dienstleistungen. Fir jedes Tatigkeitsfeld werden folgende Verkehrser-
zeugungsraten pro Vollzeitarbeitsplatz (VZA) und Werktag ausgewiesen:

— Lieferaktivitat: Summe der Fahrten, die durch Anlieferungen (Zielverkehre) und Abholungen
(Quellverkehre) entstehen.

— Gultermenge: Gesamtmenge der transportierten Glter aus angezogenen und erzeugten Lie-
ferungen.

Die wirtschaftlichen Strukturdaten umfassen die Anzahl der Betriebe in den verschiedenen
Tatigkeitsfeldern sowie deren Anzahl der Vollzeitarbeitsplatze (VZA). Diese Informationen
stammen aus der Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT), die zentralen Daten zur
Schweizer Wirtschaft bereitstellt, darunter Angaben zur Art der wirtschaftlichen Tatigkeit und
den Beschaftigtenzahlen. Die Tatigkeitsfelder in der STATENT basieren auf den NOGA-Kate-
gorien, die insgesamt 794 spezifische Wirtschaftszweige umfassen.
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Fur diese Untersuchung wurden die STATENT-Daten des Jahres 2022 verwendet (BFS, 2024).
Fir die Modellierung wurden die detaillierten NOGA-Kategorien in die 14 Tatigkeitsfelder zu-
sammengefasst, die in den Verkehrserzeugungsraten definiert sind.

Durch den wachsenden Onlinehandel tragen zunehmend auch Privatpersonen direkt zum G-
terverkehr bei, indem sie durch ihre Bestellungen Lieferverkehr erzeugen. Da die verwendeten
wirtschaftlichen Strukturdaten und Verkehrserzeugungsraten bislang ausschliesslich auf Wirt-
schaftsunternehmen ausgerichtet sind, wird der Onlinehandel in den Verkehrserzeugungsraten
nicht berlcksichtigt. Um diesem Aspekt gerecht zu werden, wurden ergdnzende Berechnungen
angestellt, um die Anzahl der angezogenen Fahrten (Lieferungen), der erzeugten Fahrten (Re-
touren) sowie die transportierten Gltermengen pro Einwohner zu ermitteln.

Fir diese Berechnungen wurden Daten zum B2C-Paketverkehr in der Schweiz fir das Jahr
2023 herangezogen. Laut HANDELSVERBAND.swiss (2024) wurden im Jahr 2023 insgesamt
75,6 Millionen Pakete an Privatpersonen geliefert, davon 17,4 Millionen zuriickgesendet. Unter
den Annahmen von 261 Arbeitstagen pro Jahr, einem durchschnittlichen Paketgewicht von 5
Kilogramm und 1,1 Paketen pro Lieferung konnten Verkehrserzeugungsraten fir Privatperso-
nen abgeleitet werden. Die zur Abschatzung der Verkehrserzeugung des Onlinehandels erfor-
derliche Anzahl der Einwohner in den einzelnen Stadtquartieren wurde aus den aktuellen Be-
volkerungsdaten der Stadt Winterthur (Stadt Winterthur, 2023a) entnommen.

Tabelle 4 zeigt eine Ubersicht der in dieser Studie verwendeten Verkehrserzeugungsraten,
differenziert nach den Hauptkategorien und Tatigkeitsfeldern sowie den Daten fiir Privatperso-
nen. Besonderheiten bei der Aggregation der Daten ergeben sich aus Datenschutzbestimmun-
gen: Unternehmen werden in den Fallen, in denen in einem Quartier weniger als drei Unter-
nehmen derselben Téatigkeit vorhanden sind, der Kategorie «andere» zugeordnet. Dies ist er-
forderlich, damit keine Ruckschllisse auf einzelne Betriebe mdglich sind.
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Fahrten [#] Menge [t]

angezogen erzeugt total angezogen erzeugt total
Logistik
Logistik-Lagerung 1.25 1.08 2.33 0.42 0.17 0.58
Logistik-Spedition 0.28 0.22 0.5 3.57 3.76 7.52
Logistik-Umschlag 3.33 3.33 6.67 2.88 6.32 11.98
Logistik-Warenverteilzentrum 0.31 0.19 0.57 0.65 0.65 1.5
Logistik-andere 0.76 1.37 2.25 2.88 6.32 11.98
Produktion
Produktion-Baustoffe 0.21 0.46 0.79 1.67 3.08 9.09
Produktion-Gebrauchsglter 0.1 0.02 0.18 0.01 0.01 0.01
Produktion-Nahrung 0.14 0.13 0.34 0.14 0.16 0.34
Produktion-andere 0.18 0.03 0.23 0.01 0.01 0.01
Handel
Handel-Nahrung 0.3 0.05 0.41 0.25 0.14 0.76
Handel-Waren 0.5 0.02 0.55 0.21 0.08 0.29
Handel-andere 0.3 0.35 0.81 1.25 1.25 2.57
Dienstleistung
Dienstleistung-Biro 0.06 0.00 0.07 0.01 0.01 0.01
Dienstleistung-Gastro 0.25 0.00 0.33 0.01 0.01 0.01
Dienstleistung-Hotel 0.07 0.04 0.08 0.01 0.01 0.02
Dienstleistung-Service 0.02 0.00 0.12 0.00 0.00 0.00
Dienstleistung-andere 0.05 0.02 0.05 0.01 0.01 0.01
Privatpersonen (pro Einwohner)
Privat-Onlinehandel 0.0294 0.0068 0.0361 0.0002 0.0000 0.0002

Tabelle 4: Verkehrserzeugungsraten pro VZA pro Werktag (ASTRA, 2023, Handelsverband, 2024)

Ergebnisse

Die Ergebnisse der Modellierung umfassen das Glterverkehrsaufkommen, unterteilt in Liefer-
aktivitat (Anzahl der Fahrten fur Anlieferungen und Abholungen) und transportierte Giitermen-
gen. Bei der Interpretation der Ergebnisse ist jedoch Folgendes zu beachten:

Erstens bildet das modellierte Giiterverkehrsaufkommen nicht den gesamten urbanen Wirt-
schaftsverkehr ab. Aufgrund liickenhafter Daten konnte der Wirtschaftsverkehr nur teilweise
erfasst werden. Die Analyse beschrankt sich auf die Quellen und Ziele der Warenlieferungen
zu und von Betrieben sowie Privatpersonen. Der Baustellenverkehr konnte nicht miteinbezo-
gen werden, da entsprechende Informationen in den Strukturdaten fehlen. Ebenso ist der
Dienstleistungsverkehr nicht berlicksichtigt, da keine Verkehrserzeugungsraten fiir dieses
Segment in der Literatur verfiigbar sind. Die Ergebnisse reprasentieren daher nur eine Teil-
menge des urbanen Gulterwirtschaftsverkehrs (ohne Baustellenverkehr); der Dienstleistungs-
verkehr mit und ohne Waren ist in den Ergebnissen nur bedingt bzw. gar nicht enthalten.

Zweitens besteht bei den verwendeten Verkehrserzeugungsraten eine erhebliche Unsicher-
heit. Obwohl diese Raten auf Indikatoren aus der Literatur basieren, wird zugleich betont, dass
die Heterogenitat innerhalb der Tatigkeitsfelder und Einrichtungstypen zu erheblichen Unsi-
cherheiten bei den Erzeugungsraten fihrt (ASTRA, 2023). Diese Unsicherheiten spiegeln sich
auch in der Modellierung wider, obwohl die zugrunde liegenden Strukturdaten eine hohe Qua-
litat aufweisen.

Wahrend die Modellierungsergebnisse also nur eingeschrankt Aussagen Uber die absoluten
Mengen des Guterverkehrsaufkommens zulassen, liefern sie dennoch eine fundierte Abschat-
zung, welche Branchen das Giterverkehrsaufkommen massgeblich erzeugen und wie sich die-
ses im Stadtgebiet verteilt.
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Abbildung 10 Verteilung des Lieferaufkommens nach Branche. Links: Lieferaktivitat (Anzahl Fahrten), rechts: Giter-
mengen (t)

Verteilung des Giiterverkehrsaufkommens nach Branchen

Abbildung 10 zeigt welche Branchen das Guterverkehrsaufkommen in der Stadt Winterthur
generieren. Die Lieferaktivitat, gemessen an der Anzahl der Fahrten, ist relativ gleichmassig
auf die Branchen verteilt, wobei alle Branchen einen wesentlichen Beitrag leisten. Den grossten
Anteil haben der Handel (30 Prozent) und der private Onlinehandel (24 Prozent). Logistik (15
Prozent), Dienstleistungen und Produktion (jeweils 14 Prozent) tragen etwas weniger bei.

Im Gegensatz dazu dominieren beim transportierten Gitervolumen der Handel und die Logis-
tik, die gemeinsam 94 Prozent der gesamten Gitermengen ausmachen. Die Produktion hat mit
5 Prozent einen vergleichsweise geringen Anteil, wahrend Dienstleistungen und der private
Onlinehandel nur eine marginale Rolle bei den Gesamtglitermengen spielen.

Verteilung des Lieferaufkommens (iber die Statistischen Quartiere®

Die Verteilung des Lieferaufkommens Uber die Quartiere zeigt eine deutliche Konzentration auf
die Quartiere Gruze, Altstadt und Hegmatten, wobei diese Konzentration bei den Gitermengen
ausgepragter ist als bei der Lieferaktivitat. Die drei Quartiere dominieren mit zusammen etwa
40 Prozent der gesamten Lieferaktivitat und zwei Drittel der transportierten Glitermengen (vgl.
Abbildung 11).

6 Die 7 Winterthurer Stadtkreise sind in 42 «Statistische Quartiere» unterteilt
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Abbildung 11 Verteilung des Lieferaufkommens lber die statistischen Quartiere. Oben: Lieferaktivitat (Anzahl Fahrten),
unten: Gutermenge (t)

Abbildung 12 und Abbildung 13 verdeutlichen die rdumliche Verteilung der Lieferaktivitat und
der Gitermengen in der Kartendarstellung. Dabei zeigt sich, dass die Lieferaktivitat Gber die
Quartiere etwas breiter verteilt ist, wahrend sich die transportierten Gitermengen nahezu aus-
schliesslich auf die drei dominierenden Quartiere konzentrieren. Die Branchenanalyse offen-
bart zudem Unterschiede zwischen den drei dominierenden Quartieren. In den Quartieren
Grize und Hegmatten wird die Lieferaktivitat nahezu vollstandig von den Branchen Handel,
Logistik und Produktion generiert. In der Altstadt hingegen tragen neben Handel und Logistik
auch Dienstleistungen wesentlich zur Lieferaktivitat bei, wahrend der Produktionssektor dort

keine Rolle spielt (vgl. Abbildung 12).
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Abbildung 12: Verteilung der Lieferaktivitat nach Branche lber die statistischen Quartiere
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Hinsichtlich der transportierten Glitermengen gibt es ebenfalls Unterschiede (vgl. Abbildung
13). In der Altstadt wird das Guteraufkommen nahezu ausschliesslich von den Branchen Han-
del und Logistik generiert, wobei der Dienstleistungssektor hierbei keine Rolle spielt. In Heg-
matten hingegen tréagt auch die Produktion neben Logistik und Handel signifikant zur transpor-
tierten Gutermenge bei.

EEEEEEEEEEEEEN ID

Abbildung 13: Verteilung der Glitermengen [t] nach Branche uber die statistischen Quartiere
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6.2.3

Verkehrserhebung und Klassifizierung

Einleitung

Die oben beschriebene Modellierung der Wirtschaftsverkehrsnachfrage hat die geografische
Verteilung der Quellen und Ziele des Gulterverkehrsaufkommens abgeschatzt und analysiert,
welche Branchen dieses Aufkommen erzeugen. Daraus konnten allgemeine Erkenntnisse zum
Guterverkehr abgeleitet werden (Nachfrageseite). Aufgrund methodischer Begrenzungen und
Datenliicken lassen sich jedoch keine umfassenden Aussagen uUber den Wirtschaftsverkehr
treffen. Insbesondere Fragen zum Dienstleistungsverkehr und Baustellenverkehr, der in der
Modellierung nicht berticksichtigt wurde, bleiben unbeantwortet.

Um die methodischen Licken der nachfrageorientierten Modellierung zu schliessen, wurde
eine erganzende Verkehrszahlung durchgefiihrt, die die Unternehmen erfasst, die den Wirt-
schaftsverkehr ausfiihren (Angebotsseite). Diese Zahlung verfolgt zwei Ziele: Erstens soll der
Anteil des Wirtschaftsverkehrs am motorisierten Gesamtverkehr ermittelt werden, also das Ver-
haltnis von Wirtschaftsverkehr zu privatem Verkehr und Personenwirtschaftsverkehr. Zweitens
sollen die einzelnen Segmente des Wirtschaftsverkehrs — Guterwirtschaftsverkehr, Dienstleis-
tungsverkehr mit Waren und Dienstleistungsverkehr ohne Waren — naher analysiert werden.
Dies umfasst zum einen die Quantifizierung ihres Anteils am Wirtschaftsverkehr, zum anderen
eine weitere Segmentierung dieser Hauptsegmente, also welche Branchen beispielsweise den
Dienstleistungsverkehr ausmachen.

Methode und Daten

Messpunkte und Zeitraum

Fur eine umfassende Analyse des Wirtschaftsverkehrs waren Verkehrszahlungen an mehreren
Standorten Uber den gesamten Tagesverlauf von 24 Stunden erforderlich. Aufgrund begrenzter
Ressourcen war dies jedoch nicht moglich. Daher wurde die Anzahl der Zahlstellen auf zwei
Standorte reduziert und der Erfassungszeitraum auf 12 Stunden beschrankt.

Als Messpunkte wurden zwei Standorte an wichtigen Ein- und Durchgangsstrassen in und nach
Winterthur ausgewahlt (vgl. Abbildung 14). Die erste Verkehrszahlung erfolgte am 11. Septem-
ber 2024 in der Technikumstrasse auf Hohe der Archhoéfe, die zweite am 3. Oktober 2024 in
der St. Gallerstrasse. Die Standorte wurden gezielt gewahlt, um sowohl den Einfallverkehr aus
Ostlicher und westlicher Richtung als auch den Durchgangsverkehr zu erfassen. Die Zahlungen
fanden jeweils im Zeitraum von 07.00 bis 19.00 Uhr statt. Dadurch konnten Veranderungen in
der Verkehrszusammensetzung und insbesondere der Anteil des Wirtschaftsverkehrs tber den
Tagesverlauf hinweg analysiert werden.
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o TP
erkehrszihlung
(03.10.2024)

1. Verkehrszdhlung
(11.09.2024)

\::

Abbildung 14 Ort und Datum der Verkehrszahlungen. Die Ausschnitte aus den blauen Kasten werden in der Folgenden
Grafik im Detail erlautert

Zahimethode und erhobene Daten

Die Zahlung erfolgte manuell und «analog» (Papier und Kugelschreiber): Zwei Personen er-
fassten die Fahrzeuge des Wirtschaftsverkehr (eine Person je Fahrtrichtung), wahrend eine
weitere Person den privaten motorisierten Verkehr zahlte (vgl. Abbildung 15).

Abbildung 15 Aufgabenverteilung der manuellen Zahlungen bei der ersten Verkehrszéhlung (links) und zweiten Verkehrs-
zahlung (rechts). (WV1 und WV2: Wirtschaftsverkehr, PV: privater Verkehr (Personenwagen, &ffentlicher
Verkehr und Reisebusse)

Beim privaten motorisierten Verkehr wurde die Verkehrsmenge (Anzahl passierender Fahr-
zeuge pro Zeitintervall) mittels Strichliste in Intervallen von 5 Minuten erfasst. Es wurde neben
den Personenwagen auch die Bussen des 6ffentlichen Verkehrs sowie Reisebusse gezahlt.

Beim Wirtschaftsverkehr wurde fiir jedes passierende Nutzfahrzeug (Lieferwagen, Lastwagen
sowie Pkw mit Firmenaufschrift) die Uhrzeit des Passierens sowie eine Kategorisierung nach
Branche und Fahrzeugart erfasst. Da der Wirtschaftsverkehr eine Vielzahl von Branchen und
Fahrzeugtypen umfasst, wurde eine vereinfachte Systematik eingefuihrt, um die praktische
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Erhebung durch die zahlende Person im fliessenden Verkehr zu ermdglichen. Es wurden sechs
Branchengruppen und vier Fahrzeugkategorien definiert (vgl. Abbildung 16).

Die Branchensegmentierung orientiert sich an der allgemeinen Systematik der Wirtschafts-
zweige (NOGA), wie sie in BFS (2025) definiert ist. Der Bereich Transport umfasst den Sektor
.verkehr und Lagerei“ (Abschnitt H). Der Handel setzt sich aus dem verarbeitenden Gewerbe
beziehungsweise der Herstellung von Waren (Abschnitt C) sowie dem Handelssektor (Ab-
schnitt G) zusammen. Eine spezialisierte Untergruppe innerhalb des Handels bildet der Bereich
Nahrung, der sich auf den Transport frischer Lebensmittel konzentriert. Dazu gehéren die Her-
stellung von Nahrungs- und Futtermitteln (C-10), der Grosshandel mit Nahrungs- und Genuss-
mitteln, Getranken und Tabakwaren (G-463), der Einzelhandel mit diesen Produkten (G-472)
sowie das Gastgewerbe, einschliesslich Beherbergung und Gastronomie (Abschnitt I). Der Be-
reich Entsorgung umfasst die Sammlung, Verwertung und Beseitigung von Abfallen (E-38).
Das Baugewerbe wird unter dem Abschnitt F zusammengefasst. Schliesslich beinhaltet die
Kategorie Service/Dienstleistungen alle sonstigen Unternehmen, die nicht in die vorherigen
Branchengruppen fallen.

Branchen, eigene Definition (NOGA Kodierung)

Transport Handel Nahrung o
H) (C.G) (C-10, G463,
G472, 1)

Service/Dienstleistungen
O.EJKLMNQRST)

®

Fahrzzugkategorien, eigene Definition

Lieferwagen Leichter Mittelschwerer Schwerer Lastwagen
Lastwagen Lastwagen

3,5t 18t
Abbildung 16 Kategorien zur Erfassung des Wirtschaftsverkehrs

In der Regel unterscheiden Statistiken zwischen leichten und schweren Nutzfahrzeugen, wobei
die Grenze bei 3,5 Tonnen liegt. Diese Einteilung ist jedoch zu grob, um die Besonderheiten
des Wirtschaftsverkehrs abzubilden. Daher wurden folgende vier Fahrzeugkategorien definiert
(vgl. Abbildung 16, unten):

1. Lieferwagen und Personenwagen mit Firmenaufschrift

2. Leichte Lastwagen: Fahrzeuge unter 3,5 Tonnen, die im Gegensatz zu Lieferwagen gros-
sere Ladeeinheiten wie Paletten oder Gitterboxen transportieren kdnnen. Merkmale sind
eine automatische Ladeklappe und ein vom Fahrerraum getrennter Laderaum.

3. Mittelschwere Lastwagen: Fahrzeuge mit zwei Achsen

4. Schwere Lastwagen: Sattelschlepper und Lastwagen mit drei oder mehr Achsen.

Fur die Brancheneinteilung werden sechs Kategorien definiert (Abbildung 16, oben):

1. Transport: Unternehmen, die auf den Transport von Waren spezialisiert sind (z.B. Post,
Planzer, Galliker, etc.)

2. Handel: Handels- oder Produktionsunternehmen, die ihre Filialen oder Kunden mit eigenen
Fahrzeugen beliefern (z.B. Migros, Denner, Mdbelproduzenten, etc.)
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3. Nahrung: Unternehmen, die frische Nahrungsmittel ausliefern (Obst, Gemuse, Fleisch,
etc.)

4. Entsorgung: Kehrichtabholung, Recyclingunternehmen und ahnliche Betriebe

Bau: Unternehmen, die Baumaterialien oder Baumaschinen transportieren

6. Service/Dienstleistungen: Handwerksbetriebe, technische Dienstleistungen, Reinigungs-
unternehmen und weitere Dienstleister

o

Wo méglich, wurde auch der Firmenname bzw. die Aufschrift auf dem Fahrzeug im Freitextfeld
notiert. Das zugehorige Erhebungsformular ist in Anlage A3 dargestellt.

Analyse der Daten

Die manuell erfassten Daten wurden in Microsoft Excel Ubertragen und sowohl grafisch als
auch analytisch in Python ausgewertet. Zusatzlich erfolgte auf Basis der Freitextangaben zu
den Firmennamen eine segmentierte Analyse fiir die Kategorie Service/Dienstleistungen. Die
Segmentierung umfasste folgende Kategorien:

Handwerks-, Installations- und Technikdienstleistungen
Unterhalts- und Reinigungsdienste

Immobilien-, Finanz- und Versicherungsdienstleistungen
Gesundheits- und Sozialwesen

Umzugstransporte

Sonstige/nicht identifizierbare Branchen

o0k wd =

Diese Kategorisierung ermdglichte eine detaillierte Auswertung der spezifischen Charakteris-
tika und Branchenzusammensetzung im Dienstleistungsverkehr.

Validierung

Abgleich mit Messchlaufen

Zur Validierung und Abgleich des Zahlwerte kdnnen Messchlaufen von Lichtsignalanlagen in
Winterthur genutzt werden. Diese befinden sich an den meisten Lichtsignalanlagen in Win-
terthur und kénnen die motorisierte Gesamtverkehrsmenge in einer stiindlichen Auflésung er-
fassen. Aufgrund des Alters der Anlagen ist die Genauigkeit unsicher. Der Aufbau einer sol-
chen Messanlage ist der technischen Zeichnung in Abbildung 17 zu entnehmen. Die abgebil-
dete Einrichtung ist in der Kreuzung St. Gallerstrasse und Pflanzschulstrasse verortet und so-
mit nur wenige Meter 6stlich der Messstelle der zweiten Verkehrszahlung. Zwischen der Mess-
anlage und der Zahlstelle sind keine nennenswerten Kreuzungen, weshalb nur eine geringe
Verfalschung der Verkehrsmenge angenommen werden kann.
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Abbildung 17 Planzeichnung der Messchlaufenanlage bei der Kreuzung St. Gallerstrasse und Pflanzschulstrasse.
Annotiert sind die relevanten Messchlaufen fir die Validierung und die Richtung zum Standort der
ZHAW-Verkehrszahlung.

Fir die erste Verkehrszahlung in der Technikumstrasse kann leider nicht auf eine unverfalschte
Messschlaufe zugegriffen werden. Die nachstliegende relevante Messchlaufe befindet sich hier
an der Kreuzung Technikumstrasse / Lagerhausstrasse (vgl. Abbildung 18) und damit rund 80
Meter von der Zahlstelle entfernt. Allerdings befindet sich zwischen dem Abschnitt die Kreu-
zung Technikumstrasse / Meisenstrasse, welche fiir Abbiegeverkehr in Richtung der Zahlstelle
und in Richtung der Messchlaufe sorgt. Damit wird die gemessen Verkehrsmenge der Mess-
schlaufe erheblich verfalscht. Aus diesem Grund kann mit dieser Messchlaufe nur der Tage-
strend des motorisierten Gesamtverkehrs validiert werden.

Messchlaufen mit
Relevanz fur
Verkehrszahlung

Richtung ZHAW
Zahlstelle

- T 1 o

Abbildung 18 Planzeichnung der Messchlaufenanlage bei der Kreuzung Technikumstrasse und Lagerhausstrasse.
Annotiert sind die relevanten Messchlaufen fir die Validierung und die Richtung zum Standort der
ZHAW-Verkehrszahlung.
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Einordnung der Verkehrszéhltage in den motorisierten Gesamtverkehr

Die Messchlaufenanlagen kénnen zusatzlich verwendet werden, um die ausgewahlten Zahl-
tage einzuordnen und sie mit dem motorisierten Gesamtverkehrsgeschehen an anderen Tagen
zu vergleichen. Dies dient dem Zweck, die Wahrscheinlichkeit fir verzerrte Daten aufgrund
eines aussergewdhnlichen Verkehrsaufkommens zu verringern.

Messdaten zum Monat September bei Messchlaufe in der St. Gallerstrasse sind in Abbildung
19 in Balkenform dargestellt. Der rot markierte Tag signalisiert den Tag der Zahlung (Donners-
tag, 3. Oktober 2024). Erkennbar ist ein klares Muster wonach die Verkehrsmenge in den Wo-
chentagen Montag bis Samstag auf ahnlichen Level ist. Der Sonntag ist klar ersichtlich mit
einer rund 30 Prozent geringeren Verkehrsmenge. Der Freitag zeichnet sich durch eine leicht
héhere Verkehrsmenge aus. In den Messdaten des Septembers ist ersichtlich, dass es sich
beim Tag der Zahlung um einen durchschnittlichen Werktag handelt.

Tagliche Verkehrsbewegungen an Messschlaufenanlage in der St. Gallerstrasse

Messdaten der Messschlaufe. Tag der ZHAW-Verkehrszadhlung ist rot markiert.
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Abbildung 19 Téagliche Verkehrsbewegungen an den Messchlaufenanlagen in der St. Gallerstrasse. Der Tag der
ZHAW-Verkehrszahlung ist als roter Balken gekennzeichnet.

Fur die Messchlaufenanlage an der Technikumstrasse ist eine breitere Datenlage zur Einord-
nung des Zahltages vorhanden (vgl. Abbildung 20). Erneut ist der Zahltag dort in rot markiert
und zeigt einen durchschnittlichen Werktag. Gut erkennbar ist eine Abnahme der taglichen
motorisierten Verkehrsmenge im Bereich von Mitte Juli bis Mitte August. Dieser ist bedingt
durch die Ferienzeit, welche eine Verkehrsreduktion verursacht. Danach pendelt sich die tag-
liche Verkehrsmenge wieder auf das Vorferienniveau ein. Am Zahltag ist keine aussergewohn-
liche Veranderung ersichtlich.
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Tagliche Verkehrsbewegungen an Messschlaufenanlage in der Technikumstrasse

Messdaten der Messschlaufe. Tag der ZHAW-Verkehrszanlung ist rot markiert.
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Abbildung 20 Tagliche gemessene Verkehrsbewegungen an den relevanten Messchlaufenanlagen in der Technikumstrasse im Zeitraum vom Juni bis Ende September. Der Tag der
ZHAW Verkehrszahlung ist als roter Balken gekennzeichnet.
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Ergebnisse und Analyse

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Verkehrszahlung graphisch dargestellt und erlautert.
Die Ergebnisse sind als Tagesstichprobe zu verstehen und somit nicht reprasentativ. Trotzdem
geben sie einen guten Einblick in die Verkehrszusammensetzung an beiden Messstellen und
Messtagen.

Analyse des Gesamtverkehrs

Zunachst wird der gesamte erfasste motorisierte Verkehr analysiert und mit den Messchlaufen
Daten abgeglichen. Diese Daten sind in Abbildung 21 und Abbildung 22 zu entnehmen, und
werden mit separaten Grafiken fir beide Messstellen dargestellt. Die gemessene Verkehrs-
menge wird jeweils in absoluten Werten als Streulinie dargestellt, wahrend die Messwerte der
Zahlschlaufen ebenfalls in absoluten Werten als graue Balken im Hintergrund angezeigt wer-
den. Die Gesamtverkehrsmenge ist durch eine schwarze Linie reprasentiert, sodass ein direk-
ter Vergleich mit den Balken der Zahlschlaufen madglich ist.

An der St. Gallerstrasse zeigt sich eine gute Ubereinstimmung zwischen den beiden Darstel-
lungen. An der Technikumstrasse hingegen ist, wie bereits oben beschrieben, ein direkter Ver-
gleich der Verkehrsmenge nicht mdglich. Dennoch lasst sich hier eine Ubereinstimmung im
Tageszeitentrend erkennen.
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Anzahl Fahrzeuge des Wirtschafts- und Privatverkehrs pro Zeitschritt, Technikumstrasse, 2024-09-11

Daten des Wirtschaftsverkehrs und Privatverkehr, basierend auf ZHAW Zahlungen.
Daten der Messschlaufen basieren auf stiindlichen Messungen an der Kreuzung Technikumstrasse und Lagerhausstrasse.
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Abbildung 21 Gesamte Fahrzeugbewegungen Uber die Zahlperiode am Standort Technikumstrasse.
Der Wirtschaftsverkehr ist in blau dargestellt, der motorisierte Privatverkehr in griin. Beide Verkehrsarten ergeben kumuliert die schwarze Linie. Die grauen Balken stellen
eine Vergleichsgrésse durch Messchlaufenanlagen in der Nahe der Zahlstelle dar. In der Technikumstrasse kann diese allerdings nicht als Richtwert fiir den kumulierten
motorisierten Gesamtverkehr verwendet werden, da eine Kreuzung die Ergebnisse verfalscht. Der Trend kann jedoch als Vergleichsgrésse hinzugezogen werden.
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Anzahl Fahrzeuge des Wirtschafts- und Privatverkehrs pro Zeitschritt, St. Gallerstrasse, 2024-10-03

Daten des Wirtschaftsverkehrs und Privatverkehr, basierend auf ZHAW Zahlungen.
Daten der Messschlaufen basieren auf stUndlichen Messungen an der Kreuzung St. Gallerstrasse und Pflanzschulstrasse.
Legende
—— Privatverkehr
== Wirtschaftsverkehr
—— Kumuliert
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Abbildung 22 Gesamte Fahrzeugbewegungen Uber die Zahlperiode am Standort St. Gallerstrasse.
Der Wirtschaftsverkehr ist in blau dargestellt, der motorisierte Privatverkehr in griin. Beide Verkehrsarten ergeben kumuliert die schwarze Linie. Die grauen Balken
stellen eine Vergleichsgrésse durch Messchlaufenanlagen in der Nahe der Zahlstelle dar. In der Technikumstrasse kann diese allerdings nicht als Richtwert fir den

kumulierten motorisierten Gesamtverkehr verwendet werden, da eine Kreuzung die Ergebnisse verfalscht. Der Trend kann jedoch als Vergleichsgrésse hinzugezogen
werden.
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Anteile des Wirtschaftsverkehrs am motorisierten Gesamtverkehr

Fir eine genauere Auswertung der Anteile des motorisierten Privat- und Wirtschaftsverkehr
sind die Liniendiagramme erneut fiir beide Messtellen und -tage in Abbildung 23 und Abbildung
24 dargestellt. Identisch zu oben entspricht die griin gefarbte Linie der absoluten gezahlten
Verkehrsmenge des motorisierten Privatverkehrs, wahrend die blau gefarbte Linie dem Wirt-
schaftsverkehr entspricht. Die Summation beider Verkehrsmengen ergibt erneut die schwarze
Linie. Abweichend zur vorherigen Darstellung entsprechen die Balken im Hintergrund nun dem
prozentualen Anteil des Wirtschaftsverkehrs am motorisierten Gesamtverkehr, welche auf die
Achse am rechten Rand skaliert. Die rote gestrichelte Linie entspricht dem Durchschnittwert
Uber den Messtag in Prozent.

In diesem Zusammenhang ist nochmals wichtig hinzuweisen, dass der Personenwirtschafts-
verkehr (zum Beispiel Busse) im Privatverkehr enthalten sind. Daher handelt es sich beim mo-
torisierten Privatverkehr nicht ausschliesslich um Personenwagen.

Bei der ersten Verkehrszahlung in der Technikumstrasse traten Ungenauigkeiten bei der Er-
fassung des motorisierten Privatverkehrs auf. Die Zahlung erfolgte in zwei Schichten: Schicht
1 erfasste den Verkehr von 07.00 bis 10.00 Uhr sowie von 13.00 bis 16.00 Uhr, wahrend
Schicht 2 die Zeitraume von 10.00 bis 13.00 Uhr und 16.00 bis 19.00 Uhr abdeckte. Bei der
Analyse der Daten fiel auf, dass die Zahldaten der ersten Schicht, also in den Morgenstunden
(07.00 bis 10.00 Uhr) und den Nachmittagsstunden (13.00 bis 16.00 Uhr), systematisch nied-
riger lagen als die Werte der zweiten Schicht (10.00 bis 13.00 Uhr und 16.00 bis 19.00 Uhr).
Diese Abweichungen treten besonders deutlich im Zusammenhang mit den Schichtwechseln
auf, was darauf hindeutet, dass die Unterschiede durch Zahlfehler verursacht wurden. Es ist
daher wahrscheinlich, dass der tatsachliche Privatverkehr, in den von Schicht 1 erfassten Zeit-
rdumen, etwas hoéher war als die gemessenen Werte.

Bei der Zahlung vom 3. Oktober 2024 in der St. Gallerstrasse ist keine Messungenauigkeit
vorhanden.

Fur beide Messstellen und -tage ist ein dhnliches Bild erkennbar. Der Wirtschaftsverkehr be-
tragt einen hohen prozentualen Anteil in den Morgen- bis Mittagsstunden von rund 30-40 Pro-
zent. Die Mittagszeit von 12 Uhr bis 13 Uhr sieht eine erkennbare Reduktion, welche sich je-
doch im Nachmittag wieder rickgangig macht. Die Nachmittagszeit von 13 bis rund 16 Uhr
zeigt erneut einen hohen Anteil des Wirtschaftsverkehrs am motorisierten Gesamtverkehr auf
mit einem leicht geringfiigigeren Level als am Vormittag. Nach 16 Uhr nimmt der Wirtschafts-
verkehr sowohl in relativen wie auch absoluten Werten stark ab und betragt zum Ende der
Verkehrszahlung um 19 Uhr nur noch rund 10 Prozent des Gesamtverkehrs. Der Privatverkehr
erreicht um 17 Uhr seine Tagesspitze. Auf den gesamten Zahlzeitraum von 7 Uhr morgens bis
19 Uhr abends gesehen, betragt der Anteil des Wirtschaftsverkehrs durchschnittlich circa 25
Prozent.
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Anzahl Fahrzeuge des Wirtschafts- und Privatverkehrs pro Zeitschritt, Technikumstrasse, 2024-09-11
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Tagesgang des Gesamtverkehrs an der Messstelle Technikumstrasse.
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Anzahl Fahrzeuge des Wirtschafts- und Privatverkehrs pro Zeitschritt, St. Gallerstrasse, 2024-10-03
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Abbildung 24 Tagesgang des motorisierten Gesamtverkehrs an der Messstelle St. Gallerstrasse.
Die blaue Linie symbolisiert die absoluten gezahlten Werte des Wirtschaftsverkehrs, die griine Linie die des Privatverkehrs. Beide Zahlwerte kumuliert ergeben die
schwarze Linie. Im Hintergrund symbolisieren die blauen Balken den relativen Anteil des Wirtschaftsverkehrs am motorisierten Gesamtverkehr in Prozent. Die rote Linie
reprasentiert den Durchschnittswert Gber den gesamten erfassten Zeitraum.
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Zusammensetzung des Wirtschaftsverkehrs

Die beiden Verkehrszahlungen lieferten stabile und vergleichbare Ergebnisse, obwohl sie an
unterschiedlichen Tagen und Zahlstellen durchgefihrt wurden (vgl. Abbildung 25). Dies deutet
darauf hin, dass die erhobenen Daten ein reprasentatives Bild der Verkehrssituation in Win-
terthur bieten.

Der Wirtschaftsverkehr wird massgeblich durch drei Branchen dominiert: den Dienstleistungs-
sektor, die Baubranche und den Transportsektor. Diese drei Branchen zusammen machen
etwa 75 Prozent des Wirtschaftsverkehrs aus. Innerhalb des Dienstleistungsverkehrs entfallt
ein erheblicher Anteil — rund 50 Prozent — auf Handwerks-, Installations- und Technikdienst-
leistungen, was die zentrale Bedeutung dieser Subkategorie unterstreicht.

Die verbleibenden Anteile des Wirtschaftsverkehrs verteilen sich auf weitere Branchen. Dazu
zahlen der Handel und die Lebensmittelbranche, die jeweils etwa 6 bis 9 Prozent der Verkehrs-
menge ausmachen, sowie die Entsorgung, deren Anteil bei 3 bis 4 Prozent liegt. Auf sonstige
oder nicht eindeutig identifizierbare Branchen entfallen 6 bis 7 Prozent.

Verkehrszdhlung Technikumstrasse

Aufteilung von Service/Dienstleistung

Transport ISR

Bau 20% 25.5% Handwerks-, Installations- und Technikdienstleistung
Entsorgung i Sonstige Dienstleistungen/Nicht identifiziert

Nahrung Unterhalt- und Reinigungsdienste

53% Immobilien-, Finanz- und Versicherungsdienstleitung

Gesundheits- und Sozialwesen
Umzugstransporte

Handel
Service/Dienstleistung
Sonstige

4.62% J
Entsorgung 0.44%
2.52%

Nahrung

5.67%

Sonstige
6.12%

Handel

5.75%

Verkehrszidhlung St. Gallerstrasse

Aufteilung von Service/Dienstleistung

Entsorgung
3.78%
Sonstige
6.97%

03.10.2024
Handwerks-, Installations- und Technikdienstleistung
B Transport Sonstige Dienstleistungen/Nicht identifiziert
B Bau 33.8% Unterhalt- und Reinigungsdienste
B Entsorgung Transport Gesundheits- und Sozialwesen
B Nahrung Ak Immobilien-, Finanz- und Versicherungsdienstleitung
B Handel Umzugstransporte
B Service/Dienstleistung Gastronomie
M Sonstige

Abbildung 25 Zusammensetzung des Wirtschaftsverkehrs an beiden Zahltagen und -stellen. Die Anteile der einzelnen

Branchen sind fir beide Erhebungen sehr ahnlich.

Die Analyse der Verkehrszahldaten nach Fahrzeugkategorien (vgl. Abbildung 26) zeigt, dass
Lieferwagen mit einem Anteil von ungefahr 70 Prozent den grdssten Teil des Wirtschaftsver-
kehrs ausmachen. Bei beiden Zahlungen sind die anderen Fahrzeugkategorien der leichten,
mittelschweren und schweren Lastwagen gleichermassen mit 8 bis 13 Prozent vertreten.
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Verkehrszédhlung Technikumstrasse
1 1 092024 Mittelschwerer Lastwagen

10.8%

Fahrzethyp Leichter Lastwagen
Schwerer Lastwagen 10.5%
Mittelschwerer Lastwagen
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Verkehrszéhlung St. Gallerstrasse
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Schwerer Lastwagen
9.11%

Lieferwagen
69.1%

Abbildung 26 Anteile der Fahrzeugkategorien am Wirtschaftsverkehr fiir die Verkehrszahlung an der Technikum-
strasse (oben) und St. Gallerstrasse (unten).

Analyse nach Fahrzeugkategorie

Um die Einsatzgebiete der verschiedenen Fahrzeugkategorien anschaulich darzustellen, zeigt
Abbildung 27. die Branchenzusammensetzung fir jede Kategorie separat. Dabei sind die An-
teile Uber beide Zahlstellen und -tage hinweg bemerkenswert stabil.

Besonders auffallig ist, dass Lieferwagen tUberwiegend im Service- und Dienstleistungssektor
eingesetzt werden, der dort einen Anteil von knapp 50 Prozent erreicht. In den anderen Fahr-
zeugkategorien ist dieser Sektor deutlich weniger prasent: Bei den leichten Lastwagen betragt
der Anteil nur etwa 16 Prozent, wahrend er bei mittelschweren und schweren Lastwagen auf
lediglich 2—3 Prozent sinkt.

Ein weiteres hervorstechendes Merkmal ist die Dominanz des Transportsektors, insbesondere
bei den schweren Lastwagen, wo dieser einen Anteil von rund 50-65 Prozent ausmacht. Auch
bei den mittelschweren Lastwagen ist dieser Sektor mit etwa 45 Prozent stark vertreten. Bei
leichteren Lastwagen und Lieferwagen hingegen liegt der Anteil deutlich niedriger und betragt
lediglich 20 Prozent bzw. 5-11 Prozent.

Der Bausektor zeigt sich als einzige Branche Uber alle Fahrzeugkategorien hinweg relativ
gleichmassig vertreten, mit Anteilen von jeweils etwa 20 Prozent.
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Abbildung 27 Branchenanteile, aufgeschlisselt nach Fahrzeugkategorie fiir die Verkehrszahlung an der Technikum-
strasse (oben) und St. Gallerstrasse (unten)
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Analyse Tagesgang des Wirtschaftsverkehrs

Eine weitere Mdglichkeit, den Wirtschaftsverkehr zu analysieren, bietet der Tagesgang, der in
den Abbildungen 28 und 29 dargestellt ist. Diese Darstellung zeigt den Verlauf der Fahrzeug-
typen sowie der Branchen Uber beide Zahltage. Auch hier ergibt sich an beiden Zahltagen ein
ahnliches Bild.

Die Analyse der Fahrzeugtypen offenbart, dass der Lieferwagenverkehr tGber den gesamten
Zahlzeitraum relativ konstant bleibt und nur in den Abendstunden leicht abnimmt. Im Gegen-
satz dazu zeigt der Lastwagenverkehr aller Gewichtsklassen eine deutliche Abnahme ab etwa
16.40 Uhr und kommt in den spaten Abendstunden nahezu vollstandig zum Erliegen. Dieses
Verhalten korreliert stark mit der allgemeinen Reduktion des Anteils des Wirtschaftsverkehrs
am motorisierten Gesamtverkehr in den Abendstunden, wie auch in Abbildung 28 zu erkennen
ist.

Beim Tagesverlauf der Branchen lasst sich jedoch kein spezifisches Muster identifizieren. Alle
Branchen scheinen gleichmassig Uber den Tagesverlauf verteilt zu sein.
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Verkehrszahlung Technikumstrasse 11.09.2024

P
W
I Fahrzeugtyp
I [ Schwerer Lastwagen
i I B Mittelschwerer Lastwagen

B Lieferwagen

: Verkehrszdhlung St. Gallerstrasse 03.10.2024 = Leichter Lastwagen

20
15
o ]
%, %. % %, %, 2 “. . % i3 . . %, fx; s %, %, % . % . 2, %, - K3 ‘s, . %,
e % Y B % o S 4 3 K3 3 X S & o & . " L) % & Ed K3 % K % K3

I T ST 3 Y ' T T
Zeit (HH:MM)
Abbildung 28 Tagesgange des Wirtschaftsverkehrs von den Zahlungen in der Technikumstrasse und St. Gallerstrasse, aufgeschliisselt nach Fahrzeugtypen
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Abbildung 29 Tagesgéange des Wirtschaftsverkehrs von den Zahlungen in der Technikumstrasse und St. Gallerstrasse, aufgeschlisselt nach Branche.
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6.2.4

Szenario 2040

In diesem Abschnitt werden mégliche Entwicklungen des Wirtschaftsverkehrs in Winterthur bis
zum Jahr 2040 dargestellt. Dabei werden sowohl eine qualitative und quantitative Methode
verwendet. Die qualitative Analyse (vgl. Abschnitt Grundlagen zur prognostizierten Entwick-
lung) fasst Prognosen und Szenarien aus relevanten Planungs- und Strategiedokumenten von
Bund, Kanton und Stadt zur strukturellen Entwicklung von Bevdlkerung und Arbeitsplatzen zu-
sammen. Diese bieten einen Uberblick Uber die erwarteten Rahmenbedingungen, kénnen je-
doch aufgrund ihrer Heterogenitat nicht direkt in eine quantitative Modellierung einfliessen. Die
quantitative Modellierung (vgl. Abschnitt Modellierung Szenario 2040) umfasst eine Neube-
rechnung der Abschatzung des Guterverkehrsaufkommens aus Abschnitt 6.2.2 auf Basis ver-
fligbarer Prognose- und Szenariendaten fir 2040.

Beide Ansatze erganzen sich in ihrer Aussagekraft, sind jedoch inhaltlich unabhangig vonei-
nander zu betrachten. Da fiir eine konsistente Modellierung homogene Datensatze erforderlich
sind, kénnen die in der qualitativen Analyse aufgeflihrten Prognosen nicht unmittelbar einflies-
sen. Die qualitative Analyse bietet einen breiten Uberblick Giber mogliche Entwicklungen, wéh-
rend die quantitative Modellierung eine datengetriebene Abschatzung des zuklnftigen Ver-
kehrsaufkommens liefert.

Grundlagen zur prognostizierten Entwicklung

Im Folgenden werden die Prognose- und Szenariendaten zu Bevoélkerung und Arbeitsplatzen
aus relevanten Planungs- und Strategiedokumenten des Bundes, des Kantons Ziirich und der
Stadt Winterthur zusammengefasst.

Bund

Die «Verkehrsperspektiven 2050» geben einen Ausblick darauf, wie sich die Verkehrsland-
schaft in den kommenden Jahrzehnten entwickeln kénnte. Sie berilicksichtigen wesentliche ge-
sellschaftliche und wirtschaftliche Trends wie Digitalisierung, den wachsenden Onlinehandel,
Urbanisierung und den demografischen Wandel durch die Alterung der Bevdlkerung (ARE,
2021b).

Die Verkehrsperspektiven beinhalten vier «Wenn-dann-Szenarien» flr den Personen- und Gu-
terverkehr. Das «Basis-Szenario» orientiert sich an den Mobilitatszielen des Bundes und dient
als Grundlage fir die Infrastruktur- und Angebotsplanung der Bundesamter fiir Verkehr (BAV)
und Strassen (ASTRA). Zudem dient es als Referenz fiir die Bewertung der Agglomerations-
programme des Bundesamts fir Raumentwicklung (ARE). Laut diesem Szenario wachst die
Bevdlkerung der Schweiz von 8,7 Millionen im Jahr 2020 auf 10,4 Millionen im Jahr 2050, wobei
die 10-Millionen-Grenze um das Jahr 2040 erreicht wird.

Hinsichtlich der Arbeitsmarktentwicklung zeichnet sich ein Ubergang zu einer postindustriellen
Wirtschaft ab. Prognosen deuten auf eine zunehmende Bedeutung des Dienstleistungssektors
bis 2040 hin, mit einem erwarteten Anstieg der Beschaftigungszahlen um etwa 10 Prozent.
Wahrend der sekundare Sektor stabil bleibt, wird ein Rliickgang um 13 Prozent im tertiaren
Sektor prognostiziert.

Kanton

Der kantonale Richtplan (Kanton Zirich, 2024a), der Richtplan der Region Winterthur und Um-
gebung (Kanton Zirich, 2023) und das Gesamtverkehrsmodell des Kantons Zirich (GVM-ZH)
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(Kanton Zirich, 2024b) liefern wesentliche Informationen zur Entwicklung von Bevdlkerung und
Beschaftigung, die fir die Stadt Winterthur von Bedeutung sind.

Das GVM-ZH beschreibt zwei Szenarien fir den Zeithorizont 2040, die auf Strukturdaten ba-
sieren: die Referenzprognose und die Strategieprognose. Die Referenzprognose richtet sich
nach den Vorgaben des Sachplans Verkehr des UVEK und bericksichtigt dessen Annahmen
zur Raum- und Verkehrsentwicklung (ARE, 2019). Die Strategieprognose orientiert sich hinge-
gen an den kantonalen Zielen zur Siedlungsentwicklung und einer nachhaltigen Verkehrspoli-
tik.

Zwischen 2019 und 2040 wird fir den Kanton Zirich ein Bevolkerungswachstum von 21 Pro-
zent prognostiziert, fir Winterthur liegt dieser Wert bei etwa 20 Prozent. Im selben Zeitraum
sollen die Beschéaftigtenzahlen im Kanton gemass Prognosen um 11,6 Prozent und in Win-
terthur um 9 Prozent steigen. Die Branchenentwicklung gestaltet sich dabei heterogen: Wah-
rend kantonsweit Teile des Dienstleistungssektors ein Wachstum von bis zu 28 Prozent ver-
zeichnen, sind in Bereichen wie Landwirtschaft (-11 Prozent), Gastronomie (-3 Prozent) und
bestimmten Dienstleistungen (-7 Prozent) Rickgange zu erwarten (Kanton Zirich, 2024b). Fir
Winterthur liegen allerdings keine branchenspezifischen Detailprognosen vor.

Im regionalen Richtplan der Region Winterthur und Umgebung ist das Wunschziel formuliert,
bis ins Jahr 2030 ca. 40'000 neue Arbeitsplatze in der Region Winterthur anzusiedeln, was
einer Zunahme um ca. 50 Prozent entspricht (Kanton Zirich, 2023).

Der kantonale Richtplan definiert Zentrumsgebiete als Standorte mit zentraler Bedeutung fir
Bildung, Kultur und Wirtschaft oder als Entwicklungsgebiete mit hohem Potenzial, diese Funk-
tionen zuklnftig zu Gbernehmen (Kanton Zirich, 2024a). In Winterthur gibt es zwei Zentrums-
gebiete: Winterthur-City ist ein etabliertes Zentrum mit dem Ziel, das City-Gebiet weiterzuent-
wickeln und das ehemalige Sulzerareal in ein gemischtes, urbanes Quartier mit hoher baulicher
Dichte umzugestalten. Wichtige Massnahmen umfassen die Aufwertung der Gleisquerung am
Hauptbahnhof zur Férderung des Fuss- und Veloverkehrs sowie die Starkung der Bildungsin-
stitutionen.

Das zweite Zentrumsgebiet, Oberwinterthur/Griize, ist ein Entwicklungsgebiet mit dem
Schwerpunkt auf der Verdichtung und Neugestaltung bestehender Strukturen, insbesondere
fur Industrie und Gewerbe. Zusatzlich soll der Nahbereich der Bahnhofe Hegi, Oberwinterthur
und Griize umstrukturiert werden, um urbane, gemischte Quartiere zu schaffen. Fir dieses
Gebiet prognostiziert das GVM-ZH bis 2040 ein Bevoélkerungswachstum von 104 Prozent, wah-
rend die Beschaftigtenzahlen lediglich um 4 Prozent zunehmen sollen (Kanton Zirich, 2024b).
Es ist in diesem Zusammenhang darauf hinzuweisen, dass insbesondere die Prognosen be-
zuglich Beschaftigtenentwicklung im GVM-ZH viel zu tief sind, wie nicht zuletzt die reale Ent-
wicklung der letzten Jahre gezeigt hat. Es wird deshalb momentan aktualisiert, es stehen aber
noch keine neuen Prognosedaten zur Verfliigung.

Stadt Winterthur

Im Richtplan der Stadt Winterthur (Stadt Winterthur, 2024a) wird fiir 2040 ein Anstieg der Be-
volkerung um 15’000 Personen auf insgesamt 135’000 Einwohner:innen prognostiziert. Fir die
Beschaftigtenzahlen enthalt der stadtische Richtplan keine Prognose, sondern verweist auf
das Wunschziel des regionalen Richtplans, der eine Zunahme von 50 Prozent anstrebt.

Das geplante Wachstum konzentriert sich gezielt auf den Kernbereich Winterthurs, der als ,ur-
banes Rickgrat” bezeichnet wird. Ziel ist es, dass 60 Prozent des bis 2040 prognostizierten
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Wachstums in diesem Bereich erfolgen. Das urbane Riickgrat erstreckt sich von Téss bis Ober-
winterthur und zeichnet sich durch eine gute Anbindung an Hauptverkehrsachsen und Bahn-
hofe aus (Abbildung 30).

Innerhalb dieses urbanen Riickgrats variieren die Potenziale fir bauliche und funktionale Ent-
wicklungen. Die stadtebauliche Neuordnung mit hoher baulicher Dichte, die sowohl Wohnraum
als auch Arbeitsplatze, Kultur, Verkaufsflachen und Dienstleistungen umfasst, konzentriert sich
auf sechs zentrale Schwerpunktraume: Winterthur Sid, Zircherstrasse, Gleiskorridor und
Stadtraum Hauptbahnhof, Wissensquartier, Griize Plus und Oberwinterthur. Diese Raume sind
zentrale Entwicklungsbereiche, die das Wachstum der Stadt aufnehmen und mit einer Mi-
schung aus urbanen Funktionen die Attraktivitat und Vielfalt Winterthurs weiter fordern sollen.
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Abbildung 30: Urbanes Riickgrat, Schwerpunktrdume und starke Quartiere in Winterthur. Quelle: Stadt Winterthur
(2024a)

Die Verortung von Arbeitsplatzen in Winterthur wird im Richtplan raumlich grob differenziert.
Die Schwerpunktraume im urbanen Rickgrat sowie zentrale Gewerbegebiete sollen vorrangig
der Ansiedlung von technologie- und innovationsorientierten Unternehmen dienen. Fir nicht-
technologieorientierte Betriebe und Nutzungen mit geringerer Wertschépfung bleiben hingegen
die peripheren Industrie- und Gewerbezonen bedeutende Standorte. Eine detaillierte Verortung
auf Basis der Statistischen Quartiere liegt dagegen nicht vor.
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Die Stadt verfliigt Giber vorlaufige Szenarien zur Entwicklung der Bevdlkerung und lber Kapa-
zitatsberechnungen bezliglich dem Arbeitsplatzpotential sowie deren Verteilung auf die Statis-
tischen Quartiere. Die Daten zur Bevolkerungsentwicklung umfassen drei Szenarien fir die
Entwicklung bis 2050, die unterschiedliche Grade der Ausschopfung der in der Bau- und Zo-
nenordnung (BZO) vorhandenen Wachstumsreserven darstellen (Stadt Winterthur, 2024b). Die
Szenarien basieren auf einer niedrigen Ausschépfung von 60 Prozent, einer mittleren von 80
Prozent und einer vollstandigen Ausschoépfung von 100 Prozent. Fir die zukinftige Anzahl
Arbeitsplatze liegen keine Daten, sondern nur die Kapazitatsberechnung gemass aktueller
Bau- und Zonenordnung vor, welche auf einer theoretischen 100 Prozent Ausschépfung der
Wachstumsreserven basiert (Stadt Winterthur, 2025).

Modellierung Szenario 2040
Methode und Daten

Fir die Modellierung des Szenarios 2040 in Winterthur wird das Guterverkehrsaufkommen auf
Basis der in Abschnitt 6.2.2 dargestellten Aufkommensraten neu berechnet. Hierzu werden
Prognosedaten fir das Jahr 2040 herangezogen. Die Modellierung erfolgt mit den im vorheri-
gen Abschnitt dargelegten Prognosedaten zur Bevdlkerung (Stadt Winterthur, 2024b) und den
Arbeitsplatz-Kapazitaten gemass aktueller BZO in den einzelnen Quartieren (Stadt Winterthur,
2025).

Die Berechnung des zukiinftigen Guterverkehrsaufkommens der Unternehmen basiert auf
den im vorigen Abschnitt beschriebenen Arbeitsplatz-Wachstumsreserven, die fir jedes Sta-
tistische Quartier vorliegen (Stadt Winterthur, 2025). In dieser Studie wird fir die Modellierung
ein mittleres Szenario angenommen, das eine Ausschdpfung der Wachstumsreserven von 80
Prozent vorsieht.

Da die verkehrlichen Auswirkungen je nach Branche stark variieren, wird die Modellierung des
Guterverkehrsaufkommens anhand von Verkehrserzeugungsraten in der Regel branchenbe-
zogen differenziert. Beispielsweise flhrt ein Arbeitsplatz im Dienstleistungssektor zu weniger
Guterverkehr als ein Arbeitsplatz in der Produktion. Fir das Jahr 2022 liegen detaillierte STA-
TENT-Daten zur Verteilung der Arbeitsplatze auf verschiedene Branchen in den einzelnen
Stadtquartieren vor. Die vorlaufigen Prognosedaten flr das Jahr 2040 umfassen jedoch ledig-
lich Gesamtprognosen zur Anzahl der Arbeitsplatze in den Quartieren, nicht aber die Verteilung
der Arbeitsplatze auf die einzelnen Branchen.

Es ist auszugehen, dass sich die Branchen — wie bereits in der Vergangenheit — unterschiedlich
entwickeln. Bislang war ein Uberproportionales Wachstum des Dienstleistungssektors zu be-
obachten, wahrend andere Sektoren langsamer wuchsen. Generell kann weiterhin von einer
stabilen globalen Arbeitsteilung ausgegangen werden, sodass sich dieser Trend voraussicht-
lich fortsetzt. Allerdings haben die vergangenen Jahre auch gezeigt, dass globale Transport-
ketten anfalliger geworden sind — etwa durch die Pandemie oder neue Handelsrestriktionen.
Dies kdnnte dazu flhren, dass der Rickgang der Produktion gegeniber dem Dienstleistungs-
sektor klnftig verlangsamt oder gestoppt wird. Angesichts der aktuellen globalen Entwicklun-
gen sind somit alternative Szenarien denkbar, in denen sich der bisherige Trend abschwacht
und der Anteil der Produktionsarbeitsplatze in der Schweiz bzw. im Kanton Zirich stabilisiert
wird.

Aufgrund dieser Unsicherheiten sind belastbare, branchenspezifische Prognosen des Arbeits-
platzwachstums nicht mdglich. Daher wird in der Modellierung angenommen, dass sich die
branchenbezogene Arbeitsplatzverteilung innerhalb der Quartiere bis 2040 nicht verandert.
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Konkret bedeutet dies: Wenn im Jahr 2022 beispielsweise 40 Prozent der Arbeitsplatze eines
Quartiers dem Dienstleistungssektor zugeordnet sind, wird angenommen, dass auch 40 Pro-
zent des Arbeitsplatzwachstums in diesem Quartier auf diesen Sektor entfallen.

Auch beziglich der Aufkommensraten, also das Giterverkehrsaufkommen je Arbeitsplatz, lie-
gen fur das Jahr 2040 keine branchenspezifischen Prognosedaten vor. Daher werden flur die
Modellierung dieselben Aufkommensraten je Arbeitsplatz verwendet, die bereits in der Berech-
nung fur das Jahr 2022 herangezogen wurden.

Fur die Modellierung der Guterverkehrsaufkommens aus dem privaten Onlinehandel muss
die Einwohner:innenzahl sowie die Aufkommensrate fiir das Jahr 2040 angepasst werden. Fur
die Einwohnerzahl werden die vorlaufigen Prognosedaten analog zu den Prognosedaten der
Arbeitsplatze flir das mittlere Szenario mit 80Prozent Ausschépfung der Wachstumsreserven
verwendet (Stadt Winterthur, 2024). Fir die Aufkommensrate (Anzahl Lieferungen pro Einwoh-
ner:in) werden Wachstumsprognosen aus den Verkehrsperspektiven 2050 des ARE herange-
zogen (ARE, 2021b). Diese prognostizieren fur die Schweiz einen Anstieg des Paketvolumens
um 167 Prozent im Zeitraum von 2017 bis 2050. Unter der Annahme, dass die Wachstumsraten
fur private Onlinehandelslieferungen (B2C) und geschéftliche Lieferungen (B2B) ahnlich sind,
wird das erwartete Wachstum fiir die Periode von 2023 bis 2040 interpoliert. Gleichzeitig wird
berlicksichtigt, dass die Gesamtbevolkerung der Schweiz im gleichen Zeitraum von knapp 9
auf 10 Millionen anwéachst. Aufgrund dieser Annahmen wird fir die Modellierung die Aufkom-
mensrate aus dem Onlinehandel pro Einwohner:in um 48 Prozent erhoht.

Im Gegensatz zur Modellierung der Lieferungen an Unternehmen kann das Bevdlkerungs-
wachstum raumlich zugeordnet werden. Hierflir werden die detaillierten Prognosen der Stadt
Winterthur zur Bevdlkerungsentwicklung und deren Verteilung auf die statistischen Quartiere
herangezogen.

Ergebnisse: Prognose der Verdnderung des Gliterverkehrsaufkommen bis 2040

Im Vergleich zur Modellierung des Guterverkehrsaufkommens fir das Jahr 2022, (siehe wie in
Abschnitt 6.2.2), zeigt das Szenario 2040 eine deutliche Zunahme des Giterverkehrsaufkom-
men (Abbildung 31). Die Lieferaktivitat steigt mit 37 Prozent wahrend die transportierten Gu-
termengen um 31 Prozent zunehmen. Die starkere Zunahme der Lieferaktivitat ist vor allem
auf das anhaltende Wachstum des Onlinehandels zurlickzufiihren. Wahrend die Lieferaktivitat
in den Ubrigen Branchen zwischen 17 und 39 Prozent steigt, verzeichnet der Onlinehandel im
Vergleich zu 2022 einen Anstieg von 73 Prozent.

Lieferaktivitat Giitermengen (Tonnen)
(Anzahl Fahrten) 60'000
30'000 50'000 m Privat-Onlinehandel
25'000 ' . _
20'000 40'000 Dienstleistung
15'000 30000 = Handel
10'000 20'000
' ® Produktion
5'000 10'000
0 0 m | ogistik
2022 2040 2022 2040

Abbildung 31: Vergleich des Giiteraufkommens 2022 mit Szenario 2040. Lieferaktivitat (links) und Gitermengen (rechts)
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Aufgrund des Uberproportionalen Wachstums des privaten Onlinehandels steigt auch dessen
relativer Anteil an der gesamten Lieferaktivitat (Abbildung 32). Wahrend der stationare Handel
im Jahr 2022 mit einem Anteil von 30 Prozent die fuhrende Branche war und der Onlinehandel
mit 24 Prozent folgte, wird fur 2040 prognostiziert, dass der Onlinehandel mit einem Anteil von
30 Prozent die Spitzenposition Gbernimmt. Gleichzeitig sinkt der Anteil des stationaren Handels
auf 27 Prozent. Bei den transportierten Gliitermengen hingegen sind keine signifikanten Ver-
anderungen zu beobachten, da die transportierte Menge im Onlinehandel weiterhin sehr gering
ist. In diesem Bereich dominieren nach wie vor der stationdre Handel und die Logistik.

Lieferaktivitat (Anzahl Fahrten) Gutermengen

Dienstleistung Privat-
1% Onlinehandel
0%

Logistik
Privat- 17%
Onlinehandel
Produktion Logistik
49%

14%

Handel
27%

Produktion
6%

Abbildung 32: Verteilung des Giterverkehrsaufkommens im Szenario 2040. Lieferaktivitat (links) und Gutermengen (rechts)

Die raumliche Verteilung des Guterverkehrsaufkommens bleibt weitgehend stabil. Die Quar-
tiere Griize, Altstadt und Hegmatten bleiben — wie bereits im Ausgangsszenario — die dominie-
renden Gebiete, in denen rund zwei Drittel der Gltermengen und etwa 40 Prozent der Liefer-
aktivitat konzentriert sind. Die Anteile unterscheiden sich im Vergleich zu 2022 jeweils nur um
einen Prozentpunkt, wobei die Veranderung in unterschiedliche Richtungen verlauft: Der Anteil
der transportierten Gutermengen in diesen Quartieren steigt leicht von 65 auf 66 Prozent, wah-
rend der Anteil der Lieferaktivitat hingegen geringfligig abnimmt — von 41 auf 40 Prozent. Diese
gegenlaufige Entwicklung ist auf das Uberproportionale Wachstum des Onlinehandels zuriick-
zufihren. Wahrend sich die Gltermengen weiterhin auf die etablierten Logistik- und Handels-
standorte konzentrieren, fuhrt die steigende Bedeutung des Onlinehandels zu einer breiteren
Verteilung der Lieferaktivitat GUber die gesamte Stadt, einschliesslich der Wohnquartiere.

Seite 73



Grundlagenstudie Urbane Logistik /
Wirtschaftsverkehr Winterthur / Schlussbericht

6.2.6

Zusammenfassung und Fazit der Analyse und Modellierung

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse der in diesem Kapitel beschriebenen Analysen
(Fahrtenmatrizenanalyse, Verkehrszahlung und Aufkommensmodellierung 2022 sowie 2040)
ganzheitlich zusammengefasst und diskutiert.

Wer fiihrt den Wirtschaftsverkehr aus und mit welchen Fahrzeugen?

Der Wirtschaftsverkehr in Winterthur macht auf den Hauptachsen geméass Verkehrszéhlung
rund ein Viertel des gesamten motorisierten Verkehrsaufkommens aus, gemessen an der An-
zahl der Fahrten. Die wichtigsten Branchen sind Dienstleistungen, Bau und Transport, die zu-
sammen etwa 75 Prozent des Wirtschaftsverkehrs ausmachen. Innerhalb der Dienstleistungs-
branche dominieren insbesondere Handwerks-, Installations- und Technikdienstleistungen, die
mehr als die Halfte dieses Sektors umfassen. Die anderen Branchen Nahrungsmittelsektor,
Handel, die Entsorgungswirtschaft sowie verschiedene weitere Wirtschaftszweige, machen ge-
meinsam rund ein Viertel des Wirtschaftsverkehrs aus.

Hinsichtlich der genutzten Fahrzeuge zeigt sich eine deutliche Praferenz fur Lieferwagen, die
mehr als die Halfte der wirtschaftlich bedingten Fahrten in der Stadt ausmachen. Etwa 75 Pro-
zent dieser Fahrten entfallen auf den Dienstleistungs- und Bausektor. Schwere Lastwagen und
Lastenziige haben einen Anteil von etwa 20 Prozent am Wirtschaftsverkehr, wobei ihr Einsatz
vor allem auf Transport- und Bauunternehmen konzentriert ist. Diese sind fur rund drei Viertel
der Fahrten mit schweren Lkw verantwortlich.

Wer generiert die Lieferaktivitat und wer die transportierten Glitermengen?

Das Guterverkehrsaufkommen wird durch zwei Dimensionen beschreiben: die Lieferaktivi-
tat und die transportierten Gitermengen. Die Lieferaktivitat gibt die Anzahl der An- und Ablie-
ferungen an, also die Besuche von Lieferfahrzeugen bei Unternehmen zu Lieferzwecken. Die
transportierten Gltermengen hingegen erfassen das Volumen der befoérderten Waren, bei-
spielsweise in Tonnen.

Die Analyse der Wirtschaftszweige in Winterthur, die das Giterverkehrsaufkommen (ohne
Dienstleistungsverkehr, Entsorgung und Baulogistik) generieren, offenbart deutliche Unter-
schiede in ihrer Bedeutung fur die Lieferaktivitdten und Transportmengen. Die Lieferaktivitat in
Winterthur wird von einer Vielzahl an Branchen generiert, wobei jede mindestens 15 Prozent
der Fahrten zum Wirtschaftsverkehr beitragt. Der Handel ist mit etwa 30 Prozent die grosste
Einzelbranche, insgesamt zeigt sich jedoch eine relativ gleichméassige Verteilung der Lieferak-
tivitat iber die Branchen.

Im Gegensatz dazu konzentriert sich die transportierte Glitermenge auf wenige Sektoren: Han-
del und Logistik dominieren mit jeweils knapp 50 Prozent der generierten transportierten Men-
gen. Andere Wirtschaftsbereiche, darunter die Produktion, der Dienstleistungssektor und der
Onlinehandel, spielen mit einem kumulierten Anteil von lediglich sechs Prozent an der trans-
portierten Glitermenge eine vergleichsweise geringe Rolle.

Besonders auffallig ist die Diskrepanz zwischen Lieferaktivitat und transportierter Glitermenge
im Onlinehandel und Dienstleistungssektor. Wahrend der Onlinehandel ein Viertel aller Liefer-
fahrten verursacht, tragt er mit weniger als einem Prozent kaum zur gesamten Gltermenge
bei. Ahnliches gilt fir den Dienstleistungssektor, der rund 14 Prozent der Lieferfahrten
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generiert, jedoch ebenfalls nur etwa ein Prozent der transportierten Gitermengen ausmacht.
Dies verdeutlicht, dass diese Branchen vor allem durch eine hohe Anzahl kleiner, oft zeitkriti-
scher Lieferungen gepragt sind, die Uberwiegend mit Lieferwagen erfolgen. Im Gegensatz dazu
entfallen die grossten Gutermengen auf Handel und Logistik, die somit verstarkt auf den Ein-
satz schwerer Lastwagen und Lastenzige angewiesen sind.

Wo sind die Quellen und Ziele — heute und in der Zukunft?

Die Analyse zeigt, dass die Quellen und Ziele des Guterwirtschaftsverkehrs in Winterthur stark
auf bestimmte Quartiere konzentriert sind. Die Hauptlogistikstandorte Grize, Altstadt, Hegma-
tten und Toss nehmen den grossten Teil der transportierten Gitermengen auf, wahrend sich
die Lieferaktivitat durch den Dienstleistungsverkehr und den Onlinehandel zunehmend Ulber
das gesamte Stadtgebiet verteilt.

Fur die Zukunft zeichnen sich nur leichte Veranderungen in der raumlichen Verteilung des
Wirtschaftsverkehrs ab. Die Quartiere Griize, Altstadt und Hegmatten bleiben die wichtigsten
Logistikstandorte mit einem weiterhin steigenden Transportaufkommen. Gleichzeitig fuhrt das
Wachstum des Onlinehandels zu einer starkeren Verteilung der Lieferaktivitaten Gber das ge-
samte Stadtgebiet, insbesondere in Wohnquartieren.

Insgesamt zeigt das Szenario 2040, dass das Glterverkehrsaufkommen in Winterthur in den
kommenden Jahrzehnten spurbar ansteigen wird. Besonders das starke Wachstum des On-
linehandels fuhrt dazu, dass die Lieferaktivitat deutlich starker zunimmt als die transportierte
Gutermenge. Wahrend auch in anderen Branchen eine Zunahme der Lieferaktivitat zu erwarten
ist, wird der Onlinehandel voraussichtlich die grosste Steigerung verzeichnen und zur dominie-
renden Branche in diesem Bereich avancieren. Hinsichtlich der transportierten Gitermengen
bleiben jedoch der stationare Handel und die Logistik weiterhin pragend, da die im Onlinehan-
del bewegten Mengen vergleichsweise gering sind.

Fazit

Das Szenario 2040 verdeutlicht, dass sich neben einem steigenden Giterverkehrsaufkommen
auch die Struktur des Wirtschaftsverkehrs in Winterthur verandern kénnte. Wahrend sich die
Quellen und Ziele der transportierten Gutermengen weiterhin auf die etablierten Logistik- und
Handelsstandorte konzentrieren, wird der wachsende Onlinehandel zu einer starkeren Dezent-
ralisierung des Lieferverkehrs flihren. Dies geht mit einer zunehmenden Fragmentierung der
Lieferverkehre einher.

Daruber hinaus hat der Dienstleistungsverkehr, der voraussichtlich Gberwiegend in Wohn- und
Geschaftsquartieren stattfindet, auch zukiinftig einen erheblichen Einfluss auf den Flachenbe-
darf fir stadtische Logistik. Sein bedeutender Anteil am Wirtschaftsverkehr fiihrt dazu, dass
der Bedarf an Logistikflachen weit Uber die etablierten Logistikstandorte hinausgeht. Dies
macht deutlich, dass nicht nur in den aufkommensstarken Quartieren Griize, Altstadt, Hegma-
tten und Tdss entsprechende Flachen erforderlich sind, sondern auch in anderen Stadtteilen
Winterthurs mit hoher Wohn- und Geschéaftsdichte. Die Analyse zeigt damit, dass die zentrale
Herausforderung weniger in der Bewaltigung grosser Warenstrome liegt, sondern vielmehr in
der effizienten und stadtvertraglichen Organisation einer Vielzahl kleinerer Lieferverkehre.

Durch den gezielten Einsatz von Micro-Hubs kann méglicherwiese die Anzahl und/oder die
Gesamtlange der Fahrten mit Lastwagen und Lieferwagen und damit deren Auswirkungen auf
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die urbane Verkehrssituation verringert werden. Ein allfélliger Effizienzgewinn musste aller-
dings auch dem Zusatzaufwand gegenulbergestellt werden, der durch einen zusatzlichen Um-
schlag entsteht. Zudem bleibt unklar, ob der modellierte Zuwachs der Lieferaktivitat ausreicht,
um daraus konkrete Anforderungen an die stadtische Infrastruktur abzuleiten. Weiterfihrende
Analysen sind erforderlich, die insbesondere den Dienstleistungsverkehr einbeziehen, um eine
fundierte Entscheidungsgrundlage flr die zuklnftige stadtische Logistikplanung zu schaffen.

Seite 76



Grundlagenstudie Urbane Logistik /
Wirtschaftsverkehr Winterthur / Schlussbericht

7.1

7.2
7.2.1

Synthese

Ausgangslage

Aus Sicht der in Winterthur ansassigen Wirtschaft sollte der Transport von Waren bzw. der
Transport von Personen im Hinblick auf die Austbung einer wirtschaftlichen Tatigkeit moglichst
rasch, gunstig und sicher erfolgen kénnen.

Das heisst, die Fahrt vom Quell- zum Zielort sollte:

— ohne Behinderung (kein Stau, keine Notwendigkeit fir Umwegfahrt) méglich sein,
— am Ausgangs- und Zielpunkt sollte ein freier Parkplatz zur Verfigung stehen und

— es sollte, falls erforderlich, Infrastruktur fir den Warenumschlag zur Verfiigung stehen (mar-
kiertes Feld fir Warenumschlag, Laderampe etc.).

Die Vielzahl unterschiedlicher Nutzungsanspriiche in einer Stadt erfordert jedoch Abwagun-
gen. Beispielsweise sollten Flachen fur den Warenumschlag in der Regel auf dem Privatareal
des Warenempfangers bereitgestellt werden, in dicht bebauten Raumen ist dies jedoch nicht
dberall moglich.

Als Grundlage hierzu dienten sowohl die Inputs der Unternehmen im Rahmen der Interviews
(vgl. Kapitel 5.2) als auch die verschiedenen Auswertungen im Rahmen der «Analyse und Mo-
dellierung» (vgl. Kapitel 6) sowie Erkenntnisse aus weiteren Grundlagen.

Einige der Herausforderungen fiir den Wirtschaftsverkehr wurden bereits bei der Uberarbeitung
des kommunalen Richtplanes der Stadt Winterthur (Stand September 2023, Entwurf fir die
offentliche Auflage) erkannt und entsprechende Punkte, Ziele oder Grundsatze festgehalten.

In Kapitel 7.2 werden die Trends und Herausforderungen beschrieben und in Kapitel 7.3 Hand-
lungsfelder und -bedarf aufgezeigt. In Kapitel 7.4 werden zwei Fokusthemen vertieft (Baustel-
lenverkehr, Versorgung von neuen Arealentwicklungen).

Herausforderungen fiir die Stadt Winterthur

Ubersicht

Die Auswertung der Verkehrszdhlung zeigt, dass der Anteil des Wirtschaftsverkehrs in
Winterthur auf den Hauptverkehrsachsen tagsiiber im Durchschnitt rund 25 Prozent an
der Gesamtmenge des motorisierten Verkehrs (in Fz/d) betréagt

Im Entwurf zum kommunalen Richtplan ist das Ziel vorgesehen, den Modalsplit-Anteil des MIV
bis 2040 zu halbieren. Fur dieses Verkehrssegment sind folgende Reduktionsziele vorgesehen:

— Wege mit Start und/oder Ziel im Stadtgebiet (Gesamtverkehr): Reduktion von 42 Prozent
auf 20 Prozent

— Wege der Stadtbevdlkerung: Reduktion von 35 Prozent auf 15 Prozent

Beim im kommunalen Richtplan (Stadt Winterthur, 2024a, Diagramm, Seite 141) definierten
Reduktionsziel zum MIV ist unter MIV grafisch der PW- und auch Lkw-Verkehr enthalten. Der
Wirtschaftsverkehr per se wird in den Reduktionszielen nicht angesprochen. Da er jedoch ei-
nen wesentlichen Bestandteil des motorisierten Gesamtverkehrs darstellt, stellt sich die Frage,
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7.2.2

ob und inwieweit dieser auch einen Beitrag zur Reduktion der Anzahl Fahrten leisten kann bzw.
soll.

Zusatzlich zur Frage der Anwendbarkeit der Modalsplit-Ziele auf den Wirtschaftsverkehr, muss
geklart werden, wie die Zielerreichung gemessen werden kann. In der Studie «Mobilitatsver-
halten der Bevolkerung» (BFS 2023, sogenannter Mikrozensus) werden die Mobilitatszwecke
Arbeit, Ausbildung, Einkauf/Freizeit, geschéaftliche Tatigkeit/Dienstfahrt, Service und Beglei-
tung sowie Ubrige unterschieden. Gemass dieser Studie machen die Anzahl Wege bzw. Ta-
gesdistanzen von Fahrten mit geschéaftlicher Tatigkeit/Dienstfahrten schweizweit nur 3,6 %
bzw. 7,1 % aus, was im Kontext mit den Erkenntnissen der nun vorliegenden Studie als nicht
Ubereinstimmend erscheinen mag. Hierbei ist jedoch zu beriicksichtigen, dass erstens bei die-
sem Mobilitadtszweck der MIV-Anteil vergleichsweise héher als der OV-Anteil sein dirfte und
dass zweitens im Rahmen der Mikrozensus-Erhebungen bei Dienstfahrten mit Unterbruch
(Tierarzt auf Bauernhofvisiten, Versicherungsvertreter etc.) maximal acht Etappen bericksich-
tigt werden sowie Dienstfahrten ohne Unterbruch (Paketkurier, Busfahrer, Kehrichtabfuhr-Sam-
melfahrten etc.) gar nicht erfasst werden. Somit werden im Mikrozensus nicht alle Fahrten mit
geschaftlicher Tatigkeit/Dienstfahrten erfasst — und damit deren Anteil am Gesamtverkehr un-
terschatzt. Dieser Aspekt ist mitunter bei der Festlegung von Modalsplit- oder Verlagerungs-
zielen fur den Wirtschaftsverkehr zu berlicksichtigen.

Die im Rahmen dieser Studie identifizierten Herausforderungen werden in sieben Gruppen ge-
gliedert (vgl. nachstehende Auflistung), wobei die Beeinflussbarkeit durch die Stadt Winterthur
(oder den Kanton Zirich) beim ersten Punkt am geringsten und beim letzten Punkt am gréssten
ist.

— Erzeugung Wirtschaftsverkehr (Anzahl sowie 6rtlicher und zeitlicher Anfall der Fahrten)

— Ubergeordnete Verkehrs- und Raumplanung, Rechtliche Rahmenbedingungen

— Verkehrssicherheit

— Unterschiedliche Nutzeranforderungen an Verkehrsflachen

— Verkehrsbelastung / Kapazitat

— Situationsspezifische (temporare) Konflikte

— Gestaltung / Verkehrsregime / Flachennutzung Strasseninfrastruktur

Im Folgenden werden die, im Kontext mit Wirtschaftsverkehr identifizierten Herausforderungen
beschrieben.

Erzeugung Wirtschaftsverkehr

Die wirtschaftliche Tatigkeit generiert Verkehr: Waren missen zu Kund:innen transportiert wer-
den, Dienstleistungen werden vor Ort bei Kund:innen durchgefiihrt.

Die Verkehrserzeugung beruht — nebst lokalen Faktoren, wie Nutzungsplanung, kommunaler
Verkehrsinfrastruktur etc. — teilweise auf (ibergeordneten, kaum beeinflussbaren Entwicklun-
gen:

— Giiterstruktureffekt (Volkswirtschaftlicher Strukturwandel: Deindustrialisierung und Ent-
wicklung zur Dienstleistungsgesellschaft)

— Logistikeffekt (Veranderung der Logistikkonzepte mit Just-in-time, Logistik 4.0, kostenbe-
dingte Verdrangung von Lagerflachen aus urbanen in l&andlichere Raume etc.)
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Hieraus resultiert, dass Waren haufiger, aber in kleineren Sendungsgrossen transportiert
werden. Bestenfalls entsteht durch Bevélkerungs- und Wirtschaftswachstum eine hdéhere
Dichte, die wiederum eine zunehmende Bindelung ermdglicht.

Im Dienstleistungssektor werden Fahrten teilweise durch neue Technologien und Gewohn-
heiten substituiert (Reduktion Geschéaftsreiseverkehr infolge vermehrter Durchfihrung von On-
line-Meetings). Andere Gewohnheiten fuhren zu mehr Transportbedirfnissen, wie beispiels-
weise der Online-Handel. Es ist zu erwarten, dass der Online-Handel in den nachsten Jahren
weiter zunehmen wird.

Als Trend wird erkannt, dass immer mehr Unternehmen die Logistik auslagern:

— Beauftragung von flr bestimmte Branchen spezialisierten Logistikunternehmen
— Versand der Waren mit Post- oder Kurierdiensten

Es wird festgestellt, dass Einkaufszentren wie Neuwiesen oder Coop Grizemarkt — auch im
Vergleich zum Einkaufsverkehr — relativ wenig Anlieferverkehr generieren. Einen héheren
Anteil am Wirtschaftsverkehr macht dagegen der Baustellenverkehr aus. Mehr Hinweise
hierzu sind in Kapitel 7.4.2 (Fokusthema Baustellenverkehr) zu finden.

Die Verkehrserzeugung der verschiedenen Stadtquartiere ist unterschiedlich stark. Diese
hangt in erster Linie von der Nutzungsdichte und -art ab. Eine Auswertung hat gezeigt, dass
sowohl bzgl. Lieferaktivitaten als auch bzgl. transportierter Menge die Quartiere Grize, Altstadt
und Hegmatten die grossten Werte bzgl. Wirtschaftsverkehr aufweisen. Dies stellt insofern eine
Herausforderung dar, da diese Gebiete

— auch Arbeitsplatzgebiet sind (Grliize, Hegmatten) und somit hier auch viel Pendler:innenver-
kehr zu erwarten ist und fir diese Funktionen tberlagert dennoch eine ausreichende Stras-
senkapazitat zur Verfiigung gestellt werden soll bzw.

— erhohte Anforderung an die Qualitat des Stadtraumes (Altstadt) besteht, was mit wenig Ver-
kehrs-/ Freiraumflache und viel Anlieferverkehr schwierig zu bewerkstelligen ist.

Eine Prognose zeigt, dass im Online-Handel von 2022 bis 2040 eine Zunahme von 73 Prozent
erwartet wird. Der Folgenabschatzung dieser Entwicklung und der hieraus erforderlichen Mas-
snahmen sind besondere Beachtung zu schenken.

Die Moglichkeit Firmenautos privat zu nutzen kann auch dazu beitragen, die Anzahl Fahrten
zu reduzieren, weil von zuhause direkt an den Einsatzort gefahren werden kann.

Ubergeordnete Verkehrs- und Raumplanung, Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Stadt Winterthur hat die Bedeutung des Wirtschaftsverkehrs erkannt und entsprechend im
«Kommunalen Richtplan Winterthur» (Stadt Winterthur, 2024a) festgehalten, dass «in Zukunft
einer effizienten Organisation und Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs vermehrt Rechnung zu
tragen ist». Im Rahmen der weiterzuentwickelnden Mobilitatsstrategie sollen Ziele und Mass-
nahmen des Richtplans konkretisiert werden; dies, um die Erreichung des Modalsplit-Ziels zu
sichern und auf veranderte Rahmenbedingungen reagieren zu kénnen. In der Mobilitatsstrate-
gie sind die Optimierung des Wirtschaftsverkehrs sowie die Erkenntnisse aus der Testpla-
nung Hauptbahnhof aufzunehmen. Eine Herausforderung wird die Frage sein, wie das neue
Erschliessungsprinzip (Kammern-Prinzip) umgesetzt werden kann.

Aus den Interviews und auch den Gesprachen in der Begleitgruppe geht hervor, dass eine
Priorisierung des Wirtschaftsverkehrs gegeniiber dem Privatverkehr erwiinscht ist. Die
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7.2.4

7.2.5

zur Umsetzung einer solchen Priorisierung erforderlichen Lésungsansatze sind derzeit aber
noch unklar. Eine Herausforderung wird sein, hierzu erfolgsversprechende Ansatze zu entwi-
ckeln.

Mit der im Jahr 2021 in Kraft gesetzten kantonalen «Verordnung Gber den Bahntransport von
Aushub und Gesteinskérnung» muissen bei Grossbaustellen im Kanton Zirich mit Aushub-
volumen von 25'000 Festkubikmeter ein erheblicher Teil der Transportstrecke mit der Bahn
zurlickgelegt werden. In Oberwinterthur entsteht derzeit eine Anlage zum Be-/Entlad von Aus-
hubmaterial bzw. Gesteinskdrnung (v.a. Kies und Sand). Die Umsetzung dieser Verordnung
kann dazu fiihren, dass beispielsweise Aushubmaterial von einer Grossbaustelle in Wilflingen
anstatt per Lastwagen direkt nach Weiach neu per Lastwagen nach Oberwinterthur und ab dort
per Bahn nach Weiach gefiihrt wird. Es ist sicherzustellen, dass die Zufahrt zum Verladebahn-
hof Oberwinterthur, wenn immer mdéglich tUber die Autobahn erfolgt (vgl. auch Kapitel 7.4.2
(Fokusthema Baustellenverkehr)).

Gutertransporte sollen mdglichst lange gebindelt auf der Schiene verkehren: Es gibt Unter-
nehmen, die an einer Umlagerung auf die Schiene mit Umschlag in Winterthur Gaterbahnhof
interessiert sind. Aufgrund der knappen zur Verfiigung stehenden Flachen an den potenziellen
City-Hub-Standorten durften hier nur Crossdocking-Funktionen mdéglich, weniger jedoch die
von potenziellen Nutzern auch gewiinschte zusatzlichen Lager- oder Kommissionierungsfla-
chen zur Verfligung zu stellen sein. Die Herausforderung wird hier sein, ausreichend grosse
Grundstiicke flr diese Funktion zu finden. In der «Machbarkeitsstudie City-Hub Stadt Win-
terthury» (Stadt Winterthur, 2022) wird vorgeschlagen, die Umschlagstandorte funktions-/bran-
chenabhangig auf die Standorte Glterbahnhof, Griizefeld und Oberwinterthur zu verteilen.

Im «Kommunalen Richtplan Winterthur» (Stadt Winterthur, 2024a) ist festgehalten, dass die
zur Ver- /Entsorgung und Grobverteilung dienenden City-Hubs auch durch Micro-Hubs erganzt
werden sollen. Letztere dienen zur Feinverteilung von Konsumgutern zu den Endverbrauchen-
den. In welcher Form diese ausgestaltet werden (funktional, 6rtlich) ist zu prifen und konkreti-
sieren.

Verkehrssicherheit

Die durchgeflihrten Gesprache haben gezeigt, dass Transportunternehmen die Verkehrssi-
cherheit als grosse Herausforderung ansehen. Der Einsatz grosserer Fahrzeuge, verknipft mit
der Abnahme der Aufmerksamkeit im Verkehr sowie der Zunahme der Nichteinhaltung der Ver-
kehrsregeln, resultiert oft in einer héheren Unfallschwere bei den schwacheren Verkehrsteil-
nehmenden.

Die Anzahl und Schwere der Verkehrsunfalle in der Stadt Winterthur weiter zu reduzieren, stellt
generell eine Herausforderung dar. Im Zusammenhang mit dem Wirtschaftsverkehr scheint es
deshalb sinnvoll, die Verkehrssicherheit spezifisch im Kontext mit Giiterverkehr, insbe-
sondere bei Einsatz schwerer Nutzfahrzeuge, zu thematisieren.

Unterschiedliche Nutzeranforderungen an Verkehrsflichen

Eine Herausforderung stellen die verschiedenen und konkurrierenden Nutzeranforderungen
in der Altstadt dar:

— Aus Sicht der Geschéfte soll die Anlieferung derselben zeitlich flexibel mdglich sein.
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7.2.7

— Fr ein positives Einkaufserlebnis wiinschen sich Einkaufende verkehrsfreie Strassen

— Pendler:innen nutzen die Altstadtgassen, um zu Fuss zu ihren Arbeitsplatzen zu gelangen.
Auch sie winschen sich hier keine Behinderung durch Fahrzeuge.

Neben dem Bereich der Altstadt werden insbesondere Gebiete im Grenzbereich zwischen
Wohnzone und Industrie-/Gewerbezone als herausfordernd identifiziert: Hier ist ein Neben-
einander von unterschiedlichen Nutzer:innengruppen wie «Familien mit (Klein-) Kindern» und
«grosse Lastwagen sowie unter Zeitdruck verkehrende Lieferwagen» besonders konfliktbehaf-
tet.

Verkehrsbelastung / Kapazitit

Eine Herausforderung aus Sicht des Wirtschaftsverkehrs stellen die Stausituationen auf den
Haupteinfallsachsen wahrend der werktaglichen Spitzenstunden sowie bei Stausituationen auf
der A1 dar. Zusatzkosten entstehen dabei nicht nur durch die Personalkosten von im Stau
stehenden Mitarbeitenden, sondern auch durch die Nichteinhaltung von in Lieferketten verein-
barten Zeitfenstern.

Die Verkehrszahlungen haben gezeigt, dass die Fahrten des Wirtschaftsverkehrs weitgehend
gleichmassig Uber den Tag verteilt erfolgen, jedoch abends ab 16 Uhr deutlich abflachen und
somit in der Abendspitzenstunde die Verkehrsinfrastruktur weniger stark mitbelasten. In der
Morgenspitzenstunde hingegen tragt der Wirtschaftsverkehr einen massgeblichen Anteil zum
Verkehrsaufkommen bei, wobei dann — im Gegensatz zur Abendspitzenstunde — der Freizeit-
verkehr nur einen geringen Anteil ausmacht. Herausforderung in Bezug auf die Kapazitat des
Strassennetzes ist es, abhangig von den Zielen der Verkehrssteuerung und der Bevorzugung
des 6V, einen angemessenen Verkehrsfluss anbieten zu kénnen.

Aus Sicht des fur den Guterumschlag erforderlichen Flachenbedarfs von in der Feinverteilung
eingesetzten Fahrzeugen werden kleine Lieferwagen oder Lastenvelos als vorteilhaft angese-
hen. Umgekehrt kann es jedoch aus Sicht Knotenkapazitat vorteilhaft sein, wenn eine bestimm-
ten Gutermenge mit wenigen grésseren Fahrzeugen anstatt mit vielen kleinen Fahrzeugen
transportiert werden.

Das in der «Raumlichen Entwicklungsperspektive 2040» enthaltene Konzept zur Entlastung
des Zentrums vom Durchgangsverkehr (Kammern-Prinzip unter Nutzung der A1 als Stadtum-
fahrung) wird von den Interviewpartner:innen positiv aufgenommen, wenn damit auf den
Strassen im Zentrum Kapazitat fir den Wirtschaftsverkehr geschaffen wird. Als Herausforde-
rung wird jedoch identifiziert, wie dies in der Praxis konkret umgesetzt werden soll und ob die
Autobahn A1 Uber ausreichende Kapazitaten zur Aufnahme dieses zusatzlichen Verkehrs auf-
weist.

Gestaltung / Verkehrsregime / Flichennutzung Strasseninfrastruktur

Die Gestaltung des Strassenraums wird aus Sicht der Wirtschaft als Herausforderung wahrge-
nommen und die Anforderungen des Wirtschaftsverkehrs meist zu wenig berilcksichtigt.
Grinde dafir sind einerseits fehlende oder veraltete Planungsgrundlagen. Beispielsweise ent-
sprechen die Strassenbaunormen nicht mehr dem Stand der Technik (bertcksichtigte Fahr-
zeuglangen 18,00 statt 18,75 m, bertcksichtigte Fahrzeugbreiten 2,50 statt 2,60 m). Anderer-
seits sind die Planenden mit den Anforderungen teilweise zu wenig vertraut oder letztere
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7.3
7.3.1

7.3.2

werden erst spat im Planungsprozess eingebracht, z. B. beim Riickbau von Parkfeldern und
der dadurch erforderlichen Kompensation mit zusatzlichen Umschlagsflachen.

Handlungsfelder und -bedarf fiir die Stadt Winterthur
Ubersicht

In der Studie «Stadtische Handlungsfelder in der urbanen Logistik» (Stadtekonferenz Mobilitat,
2019) werden fir Stadte zehn Handlungsfelder identifiziert. Ergénzt werden sie im vorliegen-
den Bericht mit dem Handlungsfeld Organisation Prozesse Stadt:

— Konzepte / Strategien

— Regulierung

— Raumplanung

— Infrastrukturplanung

— Infrastrukturbetrieb / Steuerung
— Finanzierung

— Kooperation / Partnerschaften
— Forderung / Anreize

— Ausbildung / Schulung

— Grundlagen / Monitoring / Controlling
— Organisation Prozesse Stadt

In Anlehnung an diese Gliederung wird im Folgenden erlautert, wo — abgeleitet aus den Er-
kenntnissen dieser Grundlagenstudie — moégliche Handlungsfelder fir die Stadt Winterthur
liegen. Welche dieser Handlungsfelder mit welcher Prioritat und Tiefe zu bearbeiten sind, ist
naher zu prifen.

Konzepte / Strategien

Integration Wirtschaftsverkehr, Giter- und Dienstleistungsverkehr mit und ohne Waren
in bestehende Raumentwicklungs- und Mobilitatsstrategien

In der «Raumlichen Entwicklungsperspektive Winterthur 2040» werden die Themen Guterver-
kehr und Urbane Logistik behandelt. Im Kapitel «Urbane Logistik» des «Kommunalen Richt-
plans Winterthur» werden der politische Auftrag definiert bzw. Handlungsfelder aufgezeigt, wie
sich der Wirtschaftsverkehr entwickeln soll: «der Giterwirtschaftsverkehr soll méglichst lange
gebundelt mit der Bahn erfolgen. Mehrere optimal ans Schienen- und Strassennetz ange-
schlossene City-Hubs (Ver- und Entsorgung, Grobverteilung) werden erganzt durch Micro-
Hubs (Feinverteilung von Konsumgutern zu den Endverbrauchern).» Die Bedeutung des Wirt-
schaftsverkehrs, d. h. Giterverkehr und Dienstleistungsverkehr mit und ohne Waren, wurde
somit bereits erkannt und im Richtplan aufgenommen.

In der hier vorliegenden Studie wird aufgezeigt, dass der Wirtschaftsverkehr bzw. der Dienst-
leistungsverkehr einen massgeblichen Anteil am (motorisierten) Gesamtverkehr darstellt und
daher in den klinftigen Planungen eine vertiefte Auseinandersetzung verdient.
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Kammern-Prinzip

Im Rahmen der Interviews hat sich gezeigt, dass die Interviewpartner dem in der «Raumlichen
Entwicklungsperspektive Winterthur 2040» entwickelten Kammern-Prinzip gegenuber grund-
satzlich positiv eingestellt sind. Die Erwartung ist, dass dadurch die Innenstadt vom MIV ent-
lastet werden kann und dass der Wirtschaftsverkehr von einem verbesserten Verkehrsfluss
profitiert. Vorbehalte wurden jedoch zur konkreten Umsetzung und zur verfligbaren Kapazitat
der Autobahn als Umfahrungsstrecke vorgebracht.

In der anstehenden Konkretisierung des «Kammern-Konzepts» ist zu untersuchen, wie die an-
gestrebte sehr deutliche Reduktion des MIV einerseits und der direkte Zugang zum Zentrum
und zu den Quartieren fur den Wirtschaftsverkehr andererseits sichergestellt werden kann.

City-Hub

Die Bedeutung des Guterverkehrs und der Logistik wurde in Winterthur erkannt und in die
«Raumliche Entwicklungsperspektive Winterthur 2040» aufgenommen. Mit der «Machbarkeits-
studie City-Hub Stadt Winterthur» (Stadt Winterthur, 2022) wurden potenzielle Areale fiir den
Guterumschlag Schiene/Strasse identifiziert. Der kommunale Richtplan (Stand Entwurf 6ffent-
liche Auflage) sieht vor, dass diese Standorte im kantonalen Richtplan gesichert werden. Im
Rahmen der laufenden kantonalen Richtplan-Teilrevision 2022 werden die drei in der Studie
identifizierten Standorte Winterthur-Zentrum, Winterthur-Griize sowie Oberwinterthur behor-
denverbindlich gesichert.

Fir diese Areale fanden erste Gesprache mit den SBB und privaten Grundeigentiimer:innen
der mdglichen Standorte sowie mit potenziellen kiinftigen Betreibern dieser City-Hubs statt.
Die Wirkungen der City-Hubs auf das umliegende Strassennetz sowie auf das Umfeld insge-
samt soll bei der Konkretisierung der Anlagen vertieft gepruft werden.

Micro-Hub

Gemass «Kommunalem Richtplan» sollen Micro-Hubs zur Feinverteilung von Gutern dienen.
Nach dem Umschlag sollen Sendungen ab dort mit CO2-neutralen Fahrzeugen zum Endkunden
transportiert (z. B. Lastenvelos, Rikscha-Taxis, Elektrolastwagen etc.) werden. In Ergéanzung
zu den Briefkasten mit Ablagefach («Milchkasten») sollen Paketstationen fir den Empfang und
Versand von Paketen etabliert werden.

Es besteht eine Diskrepanz zwischen der Empfehlung im Richtplan und der Wahrnehmung der
befragten Unternehmen, welche der Idee von Micro-Hubs eher ablehnend gegeniberstehen.
Es ist deshalb zu klaren, unter welchen Voraussetzungen Micro-Hubs zur Anwendung kommen
kénnten. Klarungs- bzw. Vertiefungsbedarf besteht insbesondere in folgenden Punkten:

— Klarung der verschiedenen Funktionen

— Im «Lokalen Hub» werden Sendungen von verschiedener Transport- und Kurierdienst-
unternehmen angeliefert, konsolidiert und dann wieder bis zum Endkunden feinverteilt.
Ziel ist eine Bundelung der Sendungen und damit die Erméglichung der Durchfiihrung
von effizienten Verteiltouren. Fur den «lokalen Hub» sind verschiedene Betriebsformen
denkbar (vgl. unten).

— In «Paketstationen» werden Pakete deponiert und von Endkund:innen abgeholt. Fir den
Kurierdienst ist dies effizient, da an einem Standort mehrere Sendungen abgegeben wer-
den und dank verriegelbaren, diebstahlsicheren Paketfachern keine Zweitzustellungen
fir abwesende Kunden erforderlich sind. Das fiuihrt zu weniger Fahrten. Allerdings ist zu
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beriicksichtigen, dass die Hauszustellungspflicht gemass Postgesetz weiterhin gilt und
somit Paketfacher die Briefkastenanlagen mit Ablagefachern nicht ersetzen kann und
daher die aufwandige Feinzustellung dennoch erhalten bleibt. Die Paketboxen sollten
nutzeroffen sein, d. h. von allen Anbietern (Post, Planzer, DHL, DPD, UPS etc.) genutzt
werden kdnnen.

— Klarung der Betriebsformen

— Ein Micro-Hub kann eine kleine Logistikplattform eines Unternehmens sein. Beispiels-
weise betreibt die schweizerische Post in Grizefeld ein Briefverteilzentrum. Ein Teil der
Briefe werden mit Lastwagen zur Hauptpost beim Hauptbahnhof beférdert, so dass die
Elektrodreirad-Fahrzeuge bei der Durchfiihrung der Feinverteilung im Stadtzentrum nur
mehr kurze Distanzen fiir das Nachladen von Briefen zuriicklegen muss. Somit stellt die
Hauptpost funktional ein Micro-Hub dar.

— Die Erstellung und der Betrieb von Konsolidierungszentren (Micro-Hub), ber welche
samtlichen Anlieferungen flr ein bestimmtes Gebiet (z. B. Altstadt) laufen und die Fein-
verteilung durch einen einzigen Anbieter erfolgt, wird von allen Interviewpartnern als un-
realistisch beurteilt. Neben dem Hinweis auf rechtliche Bedenken sowie auf Schnittstel-
lenprobleme ist auch zu beachten, dass die Kund:innen sehr unterschiedliche Anforde-
rungen haben (z. B. Kuhlgiter, spezielle Einrichtungen fir Hangewaren im Fahrzeug,
Lieferzeitfenster etc.) und dadurch die Bindelungseffekte auch nicht beliebig gross sind.

— Zur ldee eines «White-Label-Anbieters», der unternehmensneutral die Distribution in ei-
ner bestimmten Zone durchfiihrt, wurden in den letzten Jahrzehnten in zahlreichen Stad-
ten Initiativen ergriffen und Tests durchgefiihrt. Ein erfolgreiches und in der Forschung
gerne zitiertes Beispiel hierzu ist die Cityporto in Padua. Das neutrale Lieferfahrzeug hat
gewisse Privilegien (teilweise Nutzung Busspuren, eigene Parkfelder in der Innenstadt,
keine zeitlichen Einschrankungen bei den Auslieferzeitfenstern) und wird daher gerne
genutzt, die Nutzung des Systems ist aber nicht obligatorisch (Logisticamanagement,
2024).

— Ableiten der zweckmassigen Anzahl, Standorte und Funktionen der Micro-Hubs

— Bei den lokalen Hubs ist genauer zu untersuchen, ob und wie viele solcher Standorte
zweckmassig sind. Es ist davon auszugehen, dass dies maximal eine Handvoll sind. Ge-
mass Angaben eines Velokurier-Unternehmens in Basel weist die Stadt Basel eine
Grosse auf, die noch von einem zentralen Standort aus bedient werden kann.

— Paketstationen miissen naher bei den Kund:innen liegen. Es ist darauf zu achten, dass
diese keinen MIV-Abholverkehr ausldosen. Bezuglich der notwendigen Dichte haben Feld-
versuche (Sallbox in Zlrich, Migros PickMup 24/7) gezeigt, dass Paketstationen insbe-
sondere bei Grosssiedlungen gut angenommen werden. Erfahrungen der Post haben
gezeigt, dass beispielsweise Paketstationen bei Tankstellen besser als diejenigen bei
Bahnhofen genutzt werden.

— Welches sind die Aufgaben der Stadt?

— Es ist vertieft zu prifen, welche Aufgaben die Stadt in Bezug auf Micro-Hubs wahrneh-
men kann. Mégliche Punkte sind die Zurverfigungstellung von Flachen, die Vergabe von
Lizenzen flr exklusive Distribution in bestimmten Zonen oder die Ausarbeitung und Be-
reitstellung von Richtlinien bzw. Planungshinweisen fir die Anordnung und Ausgestal-
tung von Paketstationen

— Ausserdem sollte geprift werden, in welchen Féllen die Stadt wo und wie darauf hinwir-
ken soll, dass Paketboxen realisiert werden. Das koénnen verbindliche Vorgaben bei
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7.3.3

7.3.4

Arealentwicklungen sein. Oder beispielsweise eine Vorgabe, dass in jedem Quartier min-
destens eine solche Anlage vorhanden sein sollte. Mit einer angemessenen, minimalen
Dichte solcher Anlagen soll vermieden werden, dass die Pakte dort mit dem Auto abge-
holt werden — denn so wirden letztlich mehr zusatzliche Fahrten generiert als Anliefer-
fahrten eingespart werden kénnen. Als Standorte geeignet sind Orte, wo Anwohnende
ohnehin regelmassig hinfahren, d. h. bei einem Supermarkt oder bei einer stadtischen
Abfallsammelstelle.

Die hier formulierten Fragen zeigen, dass Handlungsbedarf besteht und konkretisiert werden
sollte, ob und wie Micro-Hubs funktionieren konnten und in welcher Dichte bzw. wo diese in
der Stadt vorgesehen werden sollen — und welche Rolle die Stadt diesbezlglich ibernehmen
sollte.

Arealentwicklungen, Masterplane und Gebietsplanungen

Bei kiinftigen (und soweit noch anpassbar bei aktuellen) Arealentwicklungen, Masterplanen
und Gebietsplanungen sollen die Anforderungen des Wirtschaftsverkehrs in angemessener
Weise berlcksichtigt und Infrastruktur in erster Prioritat auf Privatgrund umgesetzt werden:

— Je nach Nutzung Vorsehen einer angemessenen Anzahl Felder flr Giterumschlag sowie
Parkfelder fir Dienstleistungsverkehr mit und ohne Waren. Bei Letzteren sind Kombinatio-
nen moglich, beispielsweise mit Nutzung von Handwerker:innen tagsiber und als Besu-
cher:innenparkplatz abends und an Wochenenden.

— Prifung der Zweckmassigkeit der Anordnung von Paketstationen.

Regulierung

Anpassung Parkplatzverordnung

Bei der Parkplatzverordnung soll gepriift werden, inwieweit nicht nur Vorgaben zur Anzahl
Parkplatze fir Besuchende und Kundschaft, sondern auch zu Parkfeldern fiir den Guter- und
Dienstleistungsverkehr (Anlieferung, Handwerker:innen-Parkfelder) definiert werden sollen.

Raumplanung

Richtplan
Mit der laufenden Revision des kantonalen Richtplans (Revision 2022) werden die Eintrage fur
Umschlag Schiene—Strasse zweckmassig aktualisiert.

Mit dem Eintrag von Anschlussgleisanlagen im regionalen Richtplan hat die Stadt Winterthur
zudem die Moglichkeit, diese Anlagen zu sichern. Ein Rickbau weiterer Gleisanlagen soll ver-
mieden werden. Hierbei ist zu beachten, dass die Richtplaneintrage nur behdérden-, aber nicht
eigentumerverbindlich sind.

Bau- und Zonenordnung
Mit der Bau- und Zonenordnung hat die Stadt ein Instrument, um die Nutzungsplanung zu ge-
stalten (geeignete Wahl von Ausnutzungsziffern in Industrie- und Gewerbezonen etc.).

Mit dem prognostizierten weiteren Wachstum der Stadt steigt nicht nur der Bedarf an Wohn-
und Blro-/Gewerbeflachen, sondern explizit auch der Logistikflachen. Eine
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7.3.5

7.3.6

Bedarfsflachenschatzung kénnte aufzeigen, ob es weitere Logistikflachen braucht. Bei Bedarf
von grosseren Logistikflachen, misste mit den Grundeigentimerschaften gemeinsam die Are-
ale entwickelt werden. Wenn es Zielfuhrend ist, misste die Logistiknutzung mittels stadtebau-
lichen Vertrags oder Gestaltungsplanpflicht gesichert werden.

Infrastrukturplanung

Im Hinblick auf die langfristige Sicherstellung der Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs in Win-
terthur, sehen wir nachfolgend beschriebene Handlungsfelder.

Angebot an Parkfeldern fiir Parkierung sowie fiir Giiterumschlag

Bei der Gestaltung des Parkplatzangebots sind die Bedirfnisse des Wirtschaftsverkehrs zu
berlicksichtigen. Hierzu gehéren in geeigneter Dichte spezielle Felder fir Guterverkehr (Anlie-
ferung) sowie Parkfelder flr Dienstleistungsverkehr mit und ohne Waren (z. B. fir Handwer-
ker:innen). Letztere kdnnten auch als reservierbare Felder vorgesehen werden. Beispielsweise
in Genf wurden zahlreiche solcher Be- und Entladezonen eingerichtet, wahrend in Zirich die
Einfihrung einer erweiterten Gewerbeparkkarte geplant ist, die zusatzlich zum uneinge-
schrankten Parken auf weissen und blauen Parkfeldern in Ausnahmeféallen auch ein Parken
auf dem Trottoir (sofern mindestens 1,50 m flir Fussganger:innen freigelassen werden) erlaubt.

Hierbei ist zu beachten, dass zumindest ein Teil dieser Parkfelder oberirdisch angeordnet wer-
den missen, da Handwerker-Lieferwagen teilweise Fahrzeughdéhen > 2,0 m aufweisen und
daher nicht in (allen) Tiefgaragen parkiert werden kénnen.

Die Anordnung von spezifischen Feldern fir Guterumschlag (Parkverbotsfelder, Giterum-
schlag erlaubt) ist vor allem dort zu prifen, wo gewerbliche Erdgeschossnutzungen auf engen
Strassenraumen ohne Umschlagflachen auf Privatgrund vorliegen.

Schnellladestationen

Mit der zunehmenden Elektrifizierung des Fahrzeugparks im Wirtschaftsverkehr besteht ein
zunehmendes Bediirfnis nach Schnellladestationen. Auch wenn die Bereitstellung solcher An-
lagen nicht priméar eine stadtische Aufgabe ist, besteht Handlungsbedarf hinsichtlich der Be-
reitstellung einer leistungsfahigen Stromversorgung.

Infrastrukturbetrieb / Steuerung

Verkehrsregime

Eine mdgliche Form zur Priorisierung des Wirtschaftsverkehrs stellt die Freigabe von ausge-
wahlten Busspuren fir gewisse Segmente des Wirtschaftsverkehr dar. Fir eine allfallige Um-
setzung waren diverse Fragen zu klaren:

— Unter welchen Bedingungen sollen Fahrzeuge flr spezielle Spuren / Busspuren freigegeben
werden (nur schwere Nutzfahrzeuge, nur Fahrzeuge einer bestimmten Branche, nur Quell-
/Zielverkehr Innenstadt etc.)? Wie kann deren Berechtigung geprift werden?

— Wie wiurde sichergestellt, dass eine Freigabe keine negativen Auswirkungen auf die Fahr-
zeiten des oOffentlichen Verkehrs resultieren wirden? Wie waren Lichtsignalanlagen-Steue-
rungen anzupassen?
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7.3.7

7.3.8

7.3.9

Bewirtschaftung der Verkehrsinfrastruktur

Die Stadt Winterthur verfiigt ein System mit Parkkarten und Handwerkerparkkarten. Ein Hand-
lungsfeld ist es, dieses Angebot in regelmassigen zeitlichen Abstdnden zu prifen und gegebe-
nenfalls anzupassen. Dabei ist die Entwicklung des Angebots an Parkplatzen und Umschlag-
platzen zu berucksichtigen.

Finanzierung / Forderung / Anreize

Ein moégliches Handlungsfeld ist die Priifung, ob und wie die Stadt Winterthur fir die Entwick-
lung hin zu einer nachhaltigen Auspragung des Wirtschaftsverkehrs finanzielle Anreize setzen
mochte. Dies kdnnen beispielsweise folgende Massnahmen sein:

— Mitfinanzierung von urbanen Logistikmassnahmen (City-Hub, Quartierhub, Abholstationen)
— Bereitstellung von Flachen (z. B. im Baurecht)
— Mitfinanzieren von COz2-neutralen Fahrzeugen wie beispielsweise Lastenvelos

— Beantragung finanzieller Beitrdge zu urbanen Logistikinfrastrukturen via Agglomerations-
programme

— Steuerung der Verkehrsstréme mittels Road Pricing. Hierzu sind verschiedene Modelle wie
beispielsweise Cordon-Pricing wahrend der Hauptverkehrszeiten denkbar. Eine Herausfor-
derung dirfte hierbei mehr die politische als die technische Umsetzbarkeit darstellen.

Kooperation / Partnerschaften

Die im Rahmen dieser Studie angefragten Interviewteilnehmer:innen haben es allesamt sehr
geschatzt, von der Stadt Winterthur zur Thematik Wirtschaftsverkehr angefragt zu werden und
sind gerne zur Teilnahme an einem Interview bereit gewesen. Es kénnte geprift werden, die-
sen Dialog auf lokaler Ebene mit Verladern, Logistik- und Transportdienstleistern zu institutio-
nalisieren. Ob hier bestehende oder neue Gefasse anzuwenden sind, ware noch festzulegen.

Mit Kanton und Nachbargemeinden bestehen bereits Gefasse zur Diskussion von raumplane-
rischen und verkehrlichen Themen. Bei Bedarf kénnen hier spezifische Punkte zum Wirt-
schaftsverkehr besprochen werden.

Bei Planungsverfahren kdnnen auch gezielt Verbande und einzelne Unternehmen einbezogen
werden.

Ausbildung / Schulung / Grundlagen / Monitoring / Controlling

Know-how-Transfer in der Stadtverwaltung

Mit der hier vorliegenden Studie wurden Informationen und Grundlagen zum Wirtschaftsver-
kehr und zur urbanen Logistik zusammengetragen. In einem nachsten Schritt kann und soll
nun das Wissen und Verstandnis fir Anliegen/Bedirfnisse des Wirtschaftsverkehrs innerhalb
der Stadtverwaltung gestarkt werden.

Allenfalls kann gepriift werden, ob spezifische Planungsleitfaden oder Checklisten zur Thema-
tik Wirtschaftsverkehr / urbane Logistik erstellt werden sollen. Dazu kénnten auch bestehende
Dokumente Ubernommen oder neue — vielleicht auch gemeinsam mit anderen Stadten oder
Kantonen — erstellt werden.
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7.3.10 Organisation Prozesse Stadt

7.4
7.4.1

7.4.2

In Interviews wurde darauf hingewiesen, dass

— die Zusammenarbeit mit der Stadt Winterthur wertgeschatzt und positiv beurteilt wird,

— in einzelnen Punkten ein verstarkter Einbezug von Verbanden und einzelnen Unternehmen
in spezifischen Fragestellungen gewtiinscht wird sowie dass

— bestimmte Bewilligungsprozesse (Baubewilligungen, Sondergenehmigungen, Ausnah-
metransporte, Einsatz von Hebebuhnen etc.) vereinfacht werden sollten.

Fokusthemen

Einleitung

Anlasslich eines Workshops mit Beteiligung der Studienautoren, des Projektteams und der Be-
gleitgruppe wurden die nachstehenden Fokusthemen identifiziert. Sie sollten die Schwerpunkte
weiterer Bestrebungen zur Vertiefung des Wirtschaftsverkehrs in Winterthur bilden.

Baustellenverkehr
Ausgangslage

Die Baubranche hat geméass den Verkehrszahlungen in Winterthur einen hohen Anteil am Wirt-
schaftsverkehr, gemessen an der Anzahl Fahrten sind es mindestens 20 Prozent.

Dariiber hinaus kommen Fahrten flir Handwerks-, Installations- und Technikdienstleistungen,
die weitere 20 Prozent des Wirtschaftsverkehrs ausmachen, wobei der genaue Anteil des Bau-
stellenverkehrs unbekannt ist.

Bei den schweren Lastwagen (> 18 t) sind rund 15-25 Prozent aus der Baubranche.
Die massgeblichen Faktoren fiir die Erzeugung von Baustellenverkehr sind:

— Je nach Bauphase unterschiedliches Mass und Auspragung der Verkehrserzeugung
(Aushub, Betonieren, Rohbau, Innenausbau)

— Je mehr Installations- und Zwischenlagerflache vorhanden ist, desto weniger Verkehrser-
zeugung bzw. desto besser lasst sich die Verkehrserzeugung steuern.

Mit der absehbaren weiteren baulichen Entwicklung der Stadt Winterthur ist davon auszuge-
hen, dass der Umfang des Baustellenverkehrs in den nachsten Jahren mindestens gleich hoch
bleiben wird. Wenn es gelingt, den Baustellenverkehr bezlglich des Umfangs der Verkehrser-
zeugung zu beeinflussen, so kénnte hier eine besonders gute Hebelwirkung erzielt werden.

Herausforderungen und Handlungsfelder

Das je nach Bauphase unterschiedliche Mass und Auspragung der Verkehrserzeugung ist sys-
tembedingt gegeben und kaum beeinflussbar. Zur Installations- und Lagerflache kann Folgen-
des festgestellt werden:

— Bei Neubauten hat es meist gentigend Platz fir die notwendigen Installationsplatze.
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— Bei (Gross)Sanierungen sind die Parzellen bereits mit Gebauden Uberbaut, da verbleibt oft
wenig Platz fur Installationsflache. Es ist Sache der Bauherrschaft, dies ggf. mit Pacht zu-
satzlicher Flachen fur Parkierung oder Installationen zu kompensieren.

Da fehlende Installationsflachen tendenziell zu mehr Fahrten flhren, kénnte im Rahmen der
Baubewilligungsverfahren Uberprift werden, ob gréssere Bauinstallationsflachen vermehrt
maoglich sind. Bei grosseren Baustellen werden Transportkonzepte verlangt, zustandig ist das
Amt fir Baubewilligungen. Dieses Instrument hat sich bisher gut bewahrt.

Strassenbaustellen konnen durch das Tiefbauamt gut koordiniert und damit verhindert werden,
dass mehrere gleichzeitig stattfindende Baustellen das stadtische Verkehrsnetz in unzuldssi-
gem Masse einschranken wirden. Die Baustellen privater Bauherren sind jedoch durch die
Stadt schwieriger zu koordinieren. In einer spateren Vertiefung kénnte gepruft werden, ob und
in welchen Fallen Baustellen privater Bauherren durch die Stadt Winterthur koordiniert werden
kdénnen bzw. sollen.

— Wie kann man vermeiden, dass in der Nahe bzw. auf Zufahrtsstrecken von Hochbau-Bau-
stellen nicht auch noch gleichzeitig Strassenbaustellen ausgefiihrt werden?

— Im Hinblick auf eine verbesserte Koordination kénnte angestrebt werden, die kiinftigen Bau-
volumina zu prognostizieren.

— Denkbar sind zeitliche Vorgaben an Baustellen, z.B. dass Betonanlieferungen zu bestimm-
ten Zeiten erfolgen (ausserhalb Spitzenstunden, Koordination zwischen Baustellen).

Baustellen-Konsolidierungszentren sind ein Ansatz, bei welchem alle Lieferanten ihr Material
ins Konsolidierungszentrum liefern, dieses dort zwischengelagert und allenfalls Vormontagen
durchgefiihrt werden sowie dann das Material ab dort just-in-time und gebundelt auf die Bau-
stelle transportiert wird.

— Solche Anlagen sind vor allem flr Grossbaustellen geeignet. Bei vielen kleineren Baustellen
gabe es bei einem solchen Konzept jedoch einen hohen Koordinationsbedarf. Diese sind
schwierig Uber einen Hub abzuwickeln.

— Die Stadt Winterthur betrachtet es nicht als ihre Aufgabe, solche Zentren zu errichten. Unter
anderem fehlt es hierzu an einer Prognose fir den Umfang der Bautatigkeit, andererseits
stehen entsprechende Flachen kaum zur Verfligung.

— Sendungen, die eine ganze Lastwagenladung umfassen (z.B. Anlieferung von Kies), sollen
direkt zur Baustelle verkehren, da ein Zwischenumschlag in einem Konsolidierungszentrum
wenig Sinn macht.

— Im Zusammenhang mit der von der Firma Toggenburger derzeit in Oberwinterthur realisier-
ten Anlage zum Be-/Entlad von Aushubmaterial bzw. Gesteinskdrnung ist sicherzustellen,
dass kein Mehrverkehr durch das Stadtzentrum resultiert.

Im Zusammenhang mit den Transportkonzepten flir Grossbaustellen sind deshalb die Méglich-
keiten und Wirksamkeit von Baustellen-Konsolidierungszentren zu klaren und die Anwendbar-
keit in der Stadt Winterthur zu vertiefen.
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7.4.3

Versorgung von neuen Arealentwicklungen
Ausgangslage

Im kommunalen Richtplan wurden verschiedene Schwerpunktraume definiert, in denen in den
nachsten Jahren grosse Arealentwicklungen stattfinden werden (vgl. Abbildung 34). Der
Schwerpunkt liegt dabei meist auf Arbeitsplatznutzungen.
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Abbildung 33 Ubersicht der Schwerpunktraume (Quelle: Stadt Winterthur, «Rdumliche Entwicklungsperspektiven Win-
terthur 2040», 06/2021)

Im Rahmen dieser Arealentwicklungen sollen nebst Flachen fiir Entsorgung auch ausreichende
Infrastrukturen, wie grosse Flachen fir die Versorgung (z. B. Ladezonen fiir Anlieferung von
publikumsorientierte Erdgeschossnutzung und Gewerbe, etc.) zur Verfiigung gestellt werden.

Herausforderungen und Handlungsfelder

Wie kann sichergestellt werden, dass hier ausreichend Flache / Infrastrukturen fur die Ver- und

Entsorgung bzw. fir den Wirtschaftsverkehr generell eingeplant und zur Verfligung gestellt
werden?

Die Herausforderung hier ist das Timing: Bei Arealentwicklungen werden Uberlegungen zur
Entsorgung und zur Anlieferung meist zu spat gemacht. Vielfach wird erst in der Bewilligungs-
phase festgestellt, dass die fiir die Versorgung erforderliche Infrastruktur fehlt oder nicht aus-
reichend dimensioniert wurde. Dies ist auch dem Umstand geschuldet, dass die konkreten Erd-
geschossnutzungen oftmals lange geo6ffnet bleiben. Haufig gibt es auch Zielkonflikte bzgl. der
Nutzung der knapp bemessenen Flache. Dabei wird teilweise bei — auf den ersten Blick — un-
mittelbar nicht nutzengenerierenden Elementen gespart.

Die Prifung einer Anpassung der Parkplatzverordnung wird empfohlen. Gegebenenfalls sind
nicht nur Vorgaben zur Anzahl Parkplatze fir Besuchende und Kundschaft zweckmassig,
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sondern zusatzlicher Raum fiir Giter- und Dienstleistungsverkehr. Derzeit fehlen noch die
Grundlagen fir eine Abschatzung dieser Anzahl Platze. Auch reservierbare Parkplatze fir
Dienstleistungsverkehr kdnnten interessant sein.

Gerade bei neuen Arealentwicklungen ist zu prufen, ob und wo dort zweckmassigerweise Pa-
ketboxen vorgeschrieben werden sollen.
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8. Losungsansidtze und Empfehlungen im Hinblick auf die Erarbei-
tung der Mobilititsstrategie Winterthur

Im Hinblick auf die Erarbeitung der Mobilitatsstrategie Winterthur leiten sich aus der hier vor-
liegenden «Grundlagenstudie Urbane Logistik / Wirtschaftsverkehr Winterthur» unter Ein-
nahme eines gesamtverkehrlichen Blickwinkels die nachstehend aufgeflihrten Empfehlungen
ab.

Damit der Wirtschaftsverkehr angemessen berlicksichtigt werden kann, ist dieser in allen Tei-
len der zu erstellenden Mobilitdtsstrategie zu behandeln, von der Analyse resultierend im
Handlungsbedarf, bei den Zielen, Strategien sowie Lésungsanséatzen und ist schliesslich auch
im Monitoring und Controlling nicht zu vernachlassigen. Diese Auseinandersetzung im gesamt-
verkehrlichen Kontext erlaubt es allen Beteiligten auch fir die Bedurfnisse des Wirtschaftsver-
kehrs sensibilisiert zu werden, was als Handlungsbedarf in der vorliegenden Grundlagenstudie
erkannt wurde.

Die fur den Wirtschaftsverkehr verwendeten Begriffe sollen auch in der Mobilitatsstrategie ein-
deutig definiert werden. Gegebenenfalls macht auch eine einleitende Beschreibung und ggf.
Klassierung der verschiedenen Formen des Wirtschaftsverkehrs Sinn, sodass beispielsweise
reiner Gltertransport besser vom ebenfalls zum Wirtschaftsverkehr gehérenden Dienstleis-
tungsverkehr unterschieden werden kann. Zudem ist bei der Verwendung des Begriffs «MIV»
immer zu prazisieren, ob der Glterverkehr mitgemeint ist. Insbesondere auch bei der Verwen-
dung der Zahlen aus dem Mikrozensus (siehe auch Hinweis in Kapitel 7.3.1).

Fir eine vollstandige und belastbare Analyse sowie spater ein aussagekraftiges Monitoring
und Controlling sind Datengrundlagen zum Wirtschaftsverkehr notwendig. Es wird daher emp-
fohlen, die fiur die Grundlagenstudie durchgeflhrten Zahlungen periodisch weiterzufihren, die
Entwicklung zu analysieren und anderen Verkehrsarten gegenuberzustellen.

Beim Handlungsbedarf sind einerseits die im vorliegenden Bericht genannten zentralen Her-
ausforderungen der urbanen Logistik (z. B. die unterschiedlichen Anspruchsgruppen und deren
Anforderungen bzgl. Nutzung des begrenzt verfligbaren 6ffentlichen Raums, die Realisierung
von geeigneten City-Hubs fiir den Umschlag Schiene-Strasse, etc.) gleichbedeutend mit dem
fur andere Verkehrsmittel/-zwecke identifizierten Handlungsbedarf darzustellen. Dartber hin-
aus empfiehlt sich, auf allfallige Zielkonflikte zwischen Guterverkehr, anderen Verkehrsteilneh-
menden und Amwohner:innen einzugehen, beispielsweise den konkurrierenden Flachenan-
sprichen im o6ffentlichen Raum zwischen Be- und Entladung von Gutern und attraktiven Fla-
chen fir einen sicheren Fuss- und Veloverkehr.

Nebst Zielen fir den Privat-/Personenverkehr sollten auch explizite Ziele fir den Wirtschafts-
verkehr formuliert werden. Dies umfasst auch die Angabe, welchen Anteil am kunftigen Mo-
dalsplit MIV hiervon alleine der Wirtschaftsverkehr beanspruchen darf. Gegebenenfalls kann
hier auf die einleitend definierte Klassierung des Wirtschaftsverkehrs zurickgekommen werden
und die verschiedenen Arten unterschiedlich priorisiert werden. So kénnten beispielsweise
Fahrzeuge mit geblindelten Sendungen gegeniber kleineren Einzelsendungen transportieren-
den Fahrzeugen priorisiert werden. Basis fir die Aussagen zum Wechsel des Verkehrsmittels
ist die Identifikation von stadtischen Dienstleistern resp. Kleingewerbe, die nicht bei allen Fahr-
ten zwingend auf gréssere Last-/Lieferwagen oder auch Autos angewiesen sind, wie beispiels-
weise Spitex, Backereien, Malereibetriebe, Blumenladen, welche kleinere Transporte heute
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auch in anderen Stadten schon mit einem kleineren umweltfreundlichen Verkehrsmittel ma-
chen.

Neben den quantitativen Angaben zur Entwicklung verschiedener Arten des Wirtschaftsver-
kehrs sollten auch spezifische Ziele formuliert werden, um die gewollte Entwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs abzubilden. Dabei ist einerseits auf eine optimierte Bewirtschaftung des Stras-
sennetzes einzugehen, sodass der Wirtschaftsverkehr seine Ziele zuverlassig erreichen kann.
Andererseits soll auch aufgezeigt werden, welchen Beitrag die Stadtplanung leisten kann.

Fur den ersten Punkt sind in der Mobilitatsstrategie wirtschaftsverkehr-spezifische Ansatze des
Verkehrsmanagements/-steuerung im gesamtverkehrlichen Kontext zu prifen und ggf. aufzu-
nehmen (solche kénnen sowohl zeitlich beschrankt als auch tUber den ganzen (Werk-)Tag ein-
gefuhrt werden):

— Prifung im Kontext der Umsetzung des Kammersystems, ob der (bzw. Teile des) Wirt-
schaftsverkehrs bevorzugt werden kann, z. B. mittels Ausscheidung von (Umwelt)Zonen,
die erwinschte/priorisierte Warentransporte (siehe Ziele oben) ermdglichen und gleichzeitig
den MIV einschranken.

— Prifung, ob und unter welchen Bedingungen Busspuren fir den Wirtschaftsverkehr freige-
geben werden konnten (wie aktuell in Bern’ getestet wird) und damit auch eine Bevorzugung
an Kreuzungen mdglich wird.

— Sicherstellen, dass ausreichend sowie gut platzierte Flachen exklusiv fir den Guaterum-
schlag im 6ffentlichen Raum vorhanden sind

Fir den zweiten Punkt sind die Anliegen des Wirtschaftsverkehrs in Richt-/Nutzungs- und Are-
alplanungen friihzeitig zu berilicksichtigen, u. a.

— Standorte fir glterintensive Nutzungen am richtigen Ort ausscheiden, z.B. Logistikzonen
einfihren; (kosten-)glinstige siedlungsnahe Lager- und Umschlagsflachen sichern.

— Bei der Verortung von dichten Wohngebieten/Verdichtungen beriicksichtigen, dass diese
auch Wirtschaftsverkehr generieren — sowohl wahrend der Bauphase als auch im anschlies-
senden Betrieb.

— Ver- und Entsorgung in der Planung von Quartieren/Arealen friihzeitig mitdenken, ggf. auch
parzellen- und eigentimeribergreifend; sehr siedlungsnahe Paketstationen, Umschlags-
[Parkierungsflachen fir Lieferwagen und gemeinsame Entsorgungsanlagen vorsehen (Bsp.
Siedlung Vogelsang).

Dariber hinaus kann die Stadt ansassige Betriebe und Unternehmen beraten und bei einer
ressourcenschonenden Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs (v. a. Verkehrsmittelwahl, Blinde-
lung Transporte) unterstiitzen. Dies im Sinne einer Ausweitung der bereits laufenden Anstren-
gungen flir das betriebliche Mobilitdtsmanagement, das sich bisher v. a. auf den Pendlerver-
kehr bezieht.

Im Rahmen des Micro-Hub-Konzeptes ist zu klaren, unter welchen Voraussetzungen fixe und
temporare Micro-Hubs zur Anwendung kommen konnten. Bei den «Lokalen Hubs» mit der
Funktion zur Konsolidierung von Waren und als Basis fir die Feinverteilung mit kleineren Fahr-
zeugen sollen die méglichen und sinnvollen Betriebsformen, deren Potenzial sowie deren
Standortdichte geklart werden. Ebenso soll konkretisiert werden, wo wie welche Form von Pa-
ketstationen zweckmassig sind und welcher Beitrag hierzu die Stadt leisten kann bzw. soll.

7 Pilotversuch zum Wirtschaftsverkehr
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A2

Glossar

Verkehrsmenge: die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem bestimmten Zeitintervall einen Ver-
kehrsweg befahren. Quelle: Wikipedia, https://de.wikipedia.org/wiki/Verkehrsmenge

Verkehrsaufkommen: die Anzahl der zuriickgelegten Wege, beférderten Personen oder Giter
pro Zeiteinheit. https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/359998/

Fahrleistung: die Summe der von Fahrzeugen innerhalb eines Zeitabschnitts (meist pro Jahr)
zuriickgelegten Wegstrecken, gemessen in Fahrzeug-, Zugs- oder Kurskilometern. Quelle:
BFS, https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/personenverkehr/
leistungen.assetdetail.5930375.html

Transportleistung: die Leistung, die ein Verkehrstrager am Verkehrsmarkt bzw. im Transport-
wesen erbringt. Sie ist das Produkt aus einer zuriickgelegten Strecke und der Menge der trans-
portierten Glter bzw. der beforderten Personen und wird in Tonnenkilometer (tkm) bzw. Per-
sonenkilometer (Pkm) angegeben. https://www.allianz-pro-schiene.de/glossar/verkehrsleis-
tung/
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