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1. Management Summary

Die urbane Logistik steht aufgrund der stetigen Zunahme
der Bevolkerung in den Stadten vor immer grdsseren
Herausforderungen. Hinzu kommt der durch den Online-
handel beglnstigte Konsum. Immer hdhere Bestell-
volumen in immer kleineren Mengen gibt es zu bewal-
tigen. Verschiedene Stakeholder betrachten die urbane
Logistik aus unterschiedlichen Perspektiven, was zu Ziel-
konflikten fuhrt. Aufgrund dieser Ausgangssituation will
GS1 Switzerland in die Zukunft gerichtete Ldsungen mit
gesamtheitlichem Blick auf die urbane Logistik entwi-
ckeln. Die Logistikdienstleister spielen dabei eine zentrale
Rolle. Dank des harmonisierten Paketlabels von GS1
kdnnen sie die Lieferketten transparent und automatisiert
gestalten.

Diese Handlungsempfehlung blickt aus heutiger Sicht ins
Jahr 2030 und zeigt im ersten Teil die Trends und Treiber
in der Logistik und im Handel auf globaler und techni-
scher Ebene. Treiber treiben wortwértlich die Verande-
rung voran. Um die richtigen Vorkehrungen zu treffen, ist
es wichtig zu erkennen, welches die Impulse zur Verande-
rung sind.

Im Weiteren werden Moéglichkeiten aufgezeigt, dank
denen mit den heute vorhandenen Technologien in
Verbindung mit cleveren Ausliefermethoden markante
Einsparungen von Emissionen, Staustunden und Kosten
erzielt werden kénnen.

Ein gutes Zusammenspiel der verschiedenen Stakeholder
ist ein wesentlicher Erfolgsfaktor fur die Umsetzung von
Konzepten urbaner Logistik. Kapitel 5 stellt Spannungs-
felder sowie mogliche Chancen und Risiken aus Sicht der
urbanen Logistik dar.

Um einen praktischen Bezug zu erhalten, sind drei Best
Practice Beispiele beschrieben. Zwei Beispiele geben
Einblick in bereits erfolgreich umgesetzte Projekte in

Italien und Frankreich, die seit mehreren Jahren gelebt
werden. Sie zeigen unter anderem, dass gut durchdachte
Konzepte urbaner Logistiken einen Gewinn flr zahlreiche
Beteiligte darstellen kdnnen. Als weiteres Beispiel ist das
Schweizer Projekt Cargo Sous Terrain als strategisch
wichtiger Baustein der urbanen Logistik der Zukunft
beschrieben.

Kapitel 7 beschreibt mogliche Entwicklungsperspektiven,
aber auch Gefahren fur die urbane Logistik mit Blick ins
Jahr 2030. Betrachtet man die IST-Situation als «wilden
Westen» mit intelligenten Individuallbsungen und einer
hohen Selbstregulierung, bewegt sich der Trend in Rich-
tung «regulierte Vielfalt» mit vielen Individualldsungen
und vielen Regulatorien. Das Ziel ist eine hohe Selbstregu-
lierung mit kooperativen Gesamtsystemen.

Zuletzt wird das Harmonisierte Paket Label (HPL) von
GS1 beschrieben. Dieses gilt als Schllsselelement fur die
Transparenz in der Logistikkette und ermoglicht Kollabo-
rationen auf der letzten Meile in stadtischen Gebieten. Das
HPL ist neu im B2B2C-Bereich anwendbar und verein-
facht durch die eindeutige Identifizierung der Sendungen
die Prozesse entlang der Lieferketten. Es ermoglicht einen
automatischen Datenaustausch vom Verlader bis zum
Kunden Uber alle Schnittstellen hinweg.



2. Einleitung

Die Welt der Logistik dreht sich nicht nur immer schneller,
sondern wachst laufend und wird stetig komplexer. Welt-
weit wachsen die urbanen Zentren unvermindert weiter
und entwickeln sich zu immer grésseren Ballungszentren.
Gemass den vereinten Nationen leben heute bereits 50 %
der Weltbevélkerung in urbanen Gebieten!. Prognosen
gehen davon aus, dass bis zum Jahr 2050 zwei Drittel der
weltweiten Bevolkerung in Stadten leben werden. Diese
Entwicklung stellt die Stadte vor grosse Herausforde-
rungen. Die urbanen Gebiete muUssen versorgt werden
und dies bei einem moglichst geringen Einsatz von finan-
ziellen und weiteren Ressourcen und ohne den Konsu-
menten in seinen Gewohnheiten und BedUrfnissen zu
stark einzuschranken. Die erweiterten Kaufmoglichkeiten
durch den Online Handel und der damit einher gehenden
Transportvolumina erhdhen den Druck auf die Stadte
zusatzlich und haben einen bedeutenden Einfluss auf die
zuklnftige Entwicklung.

Neue Technologien ermdglichen es dem Konsumenten zu
vergleichen und Uberall aus der Welt Bestellungen zu den
besten Konditionen und in der gewlnschten Qualitat
auszuldsen, um die eigenen BedUrfnisse abzudecken. Als
2015 der Eurokurs auf fast einen Franken fiel und
Schweizer Konsumenten im nahen Ausland ihre Einkaufe
tatigten, entfachte eine grosse politische Debatte Uber
die damit verbundene Schwéachung des Schweizer
Handels und der Gefahrdung von Arbeitsplatzen. Der
Schweizer Konsument hat jedoch bereits vor dieser
Entwicklung angefangen, sich neu auszurichten und Uber
E-Commerce die weltweite Angebotsvielfalt zu nutzen.
Heute wird jeder funfte Einkauf im Online Bereich aus
dem Ausland bezogen, und die Entwicklung nimmt
weiterhin rasant zu. Neue Dienstleistungsmodelle ermdg-
lichen den Konsumenten, auf immer bequemere Weise
einzukaufen. Beispielsweise ermoglichen stationare
Laden in der Nahe des Kunden das Ubliche Kauferlebnis,
bei dem die Ware betrachtet und ausgesucht wird, der
Handler diese jedoch anschliessend dem Kunden direkt
nach Hause liefert.

1 United Nations. (2018). The World Cities in 2018
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Der Warenfluss - und mit ihm der GUterverkehr - nimmt
stetig zu, insbesondere weil die Zahl der Sendungen
zunimmt, die Grosse der Sendungen aber immer kleiner
wird. Luft- und Larmbelastungen beeintrachtigen die
urbane Lebensqualitat. Gleichzeitig werden Industrie-
und Lagerflachen rarer, was zur Erhéhung der Flachen-
preise fUhrt. Das wachsende Verkehrsaufkommen fuhrt zu
grossen Stausituationen, was sich letztlich auf die Kosten
der Transporte auswirkt. Logistikdienstleiter sind somit
gefordert den Herausforderungen gerecht zu werden,
und mit der Entwicklung mitzugehen. Insbesondere in
urbanen Gebieten bendtigt es neue Losungen, um wirt-
schaftlich tragbare Logistikdienstleistungen anzubieten.
Dieses Dokument zeigt die Herausforderungen der Logis-
tikdienstleister auf der letzten Meile und Ldésungsansatze
von GS1 Switzerland, wie in Zukunft Kunden effizient und
effektiv in den Stadten beliefert werden kénnen.
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3. Trends und Treiber

3.1 Globale Treiber

3.1.1 Klimawandel

Der Ruf nach einer intakten Umwelt ist so laut wie nie
zuvor. Die steigende Nachfrage und der damit verbun-
dene Ressourcenverbrauch setzen die Umwelt immer
starker unter Druck. Der sorgsame Umgang mit der
Umwelt wird immer mehr zum festen Bestandteil der
Unternehmensausrichtung und deren Strategien. In
Zukunft werden Umweltschutz und Wirtschaft immer
mehr zusammenspannen muissen, um den Anforderungen
gerecht zu werden. Dies ist jedoch nur moglich, wenn die
vorhandenen Effizienzpotenziale auch ausgeschopft
werden.

3.1.2 Urbanisierung

1950 gab es weltweit gerade mal zwei Stadte mit einer
Einwohnerzahl im Bereich von 10 Mio. Heute sind es
bereits gegen 30 solcher Megastadte?. Die wachsende
Urbanisierung erfordert neue Lo&sungsansatze. Dabei
entstehen Smart Cities, die auf gesamtheitliche Entwick-
lungskonzepte setzen, um die Stadte technologisch und
mit Einbezug des Umwelt- und sozialen Aspektes effizi-
enter zu gestalten.

3.1.3 Demographische Veranderung

Der demographische Wandel beschreibt die sich veran-
dernde Zusammensetzung der Gesellschaft, z.B. im
Hinblick auf das Alter oder das Verhaltnis von Inlandern
und Ausléandern. Der Anteil der alteren Bevdlkerung
nimmt in Europa und der Schweiz deutlich zu. Gleich-
zeitig ist die Geburtenrate rlcklaufig. Dies kann zur
Knappheit von Arbeitskraften fihren und die Innovations-
dynamik verlangsamen. Daraus ergeben sich wiederum
neue Konsumentenbedurfnisse, die zu neuen Geschafts-
modellen fuhren kédnnen.

3.1.4 Globalisierung

Grosstenteils verantwortlich fur den grenzUbergreifenden
Handel und den deutlich zunehmenden Warenexport ist
die Globalisierung. Neue Mérkte werden erschlossen und
Produktionen in glnstigere Lander verlagert. Konsu-

2 Zukunftsinstitut GmbH

menten erhalten damit viele Vorteile. Man ist nicht mehr
an das lokale Umfeld gebunden, sondern hat die Mdglich-
keit, weltweit die gewlnschte Ware zu beziehen. Entspre-
chend gross sind die Herausforderungen fur die Supply
Chain der Unternehmen und die Versorgung der Stadte.

3.1.5 Digitalisierung

Die Erfindung und EinfUhrung des Smartphones flhrten
zur ersten und wesentlichen digitalen Transformation auf
der Seite des Benutzers respektive des Konsumenten.
Unternehmen haben mittlerweile erkannt, dass die Digita-
lisierung fur die strategische Unternehmensentwicklung
und zur Sicherung von Wettbewerbsvorteilen eine hohe
Prioritat hat. Internet of Things, Robotik oder klnstliche
Intelligenz sind nur wenige Beispiele, in welche Richtung
sich der digitale Trend bewegt und welchen Einfluss er in
naher Zukunft auf uns alle haben wird.

3.1.6 Individualisierung

Die Individualisierung beschreibt die steigende Nachfrage
nach personalisierten Produkten und Dienstleistungen.
Die vom Markt geforderte Variantenvielfalt hat Einfluss
auf alle Phasen entlang der Supply Chain. Einzelstlcke
kédnnen durch neue Technologien und Geschaftsmodelle
kurzfristig auf Bestellung hergestellt werden. Die Produk-
tion wird dezentraler und verlagert sich in Richtung
Endkonsument. Schnelle, flexible und individualisierbare
Logistikldsungen sind gefragt.



3.2 Technologische Trends in der Logistik?

3.2.1 Internet der Dinge

Oftmals auch loT (Internet of Things) genannt, beschreibt
das Internet der Dinge einen Trend zur Vernetzung physi-
scher Gegenstande mit dem Internet und deren Integra-
tion in ein digitales Netzwerk, Uber das diese selbstandig
kommunizieren oder gar Aufgaben vollstandig automati-
siert wahrnehmen. Durch den Einsatz eines Cloud-Servers
werden die von den Gegenstdnden gesammelten Daten
verknUpft und ausgewertet. Auspragungsformen gibt es
sowohl im B2C- (z.B. Smart Home) als auch im B2B-Be-
reich (z.B. Smart Factory).

Anwendungsmoglichkeiten:

¢ Durch den Einsatz sogenannter Smart Labels
kdnnen Waren in Sender-Empfanger-Systeme
(RFID) eingebunden und somit sowohl automa-
tisch als auch berthrungslos identifiziert und
lokalisiert werden.

* Das Internet der Dinge ermdglicht neue Arten der
Interaktion, sowohl zwischen Mensch und Maschi-
ne als auch voll automatisiert zwischen Maschinen.

3.2.2 Massenfahige Sensorik

Dies ist ein Teilgebiet der Messtechnik, die sich mit der
sensorgestltzten Messung und Kontrolle von technischen
Systemen auseinandersetzt. Signale kdnnen dabei sowohl
mechanischer als auch optischer Natur sein. Im Zuge der
industriellen Digitalisierung nehmen die Anforderungen
an Sensoren immer weiter zu, da sie als Enabler von
loT-Anwendungen gelten.

Anwendungsmaoglichkeiten:

*« Wiegen von Ladungen und Ladungstragern oder
zur optischen Uberwachung von Produktionslinien
durch Lichtschranken.

¢ Ortsbestimmung Uber (GPS) im Zuge von «Track &
Trace» von Paketen in Echtzeit oder Geofen-
cing-Anwendungen (automatisiertes Ausldsen
einer Aktion durch Uberschreiten einer gedachten,
virtuellen Grenze).

3.2.3 Neuartige Verkehrstrager

Unter neuartigen Verkehrstragern versteht man alle inno-
vativen Mobilitatsldésungen im Personen- und GUterver-
kehr, die den konventionellen Verkehrstragern in der Luft,
auf der Schiene, auf der Strasse und im Wasser nicht ohne
Weiteres zugeordnet werden kdnnen oder Erweiterungen
bestehender Konzepte aus diesen Bereichen darstellen.
Der Bedarf nach neuartigen Verkehrstragern wird durch

3 GS1 Switzerland & University of St.Gallen, 2019
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eine Reihe aktueller Entwicklungen getrieben (z.B. Klima-
wandel, Urbanisierung) und ist grosser denn je.

Anwendungsmoglichkeiten:

* Hyperloop-Konzepte flr den Personenfernverkehr
oder unterirdische Losungen, wie z.B. Souter-
rain-Lésungen

* Erweiterung bestehender Verkehrstrager wie
Oberleitungen zum Laden von PKW- und
LKW-Batterie

3.2.4 Distributed Ledger Technology (Blockchain)
Blockchain-Technologie (BCT) bezeichnet eine dezentrale
Datenbanktechnologie, bei der Transaktionsdaten auf
einer Vielzahl von unabhangigen Computern (soge-
nannten Nodes) aufgezeichnet, geteilt und synchronisiert
werden. Durch die Synchronisierung und die einherge-
hende Validierung (z.B. von Eigentumsrechten) entfallt
der Bedarf fUr einen unabhéngigen Intermediar im Trans-
aktionsprozess.

Die Blockchain-Technologie beinhaltet drei Block-
chain-Typen, den privaten und den &ffentlichen Typ sowie
das Konsortium. FUr den Gebrauch der Blockchain-Tech-
nologie in der Supply Chain steht die Anwendung des
offentlichen Typs (Public) und der distributed Ledger
Technologie im Vordergrund. Diese Anwendung ermég-
licht jedem Beteiligten die Einsicht in die Informationen
und Daten sowie in deren Anderungen.

Anwendungsmoglichkeiten:

* Smart Contracts: Digitale Abbildung intelligenter
Vertrage

* Provenance: Sichere Hinterlegung von Herkunfts-
nachweisen

* Datenzugriff: Papierloser und sicherer Zugriff auf
Dokumente in der Supply Chain

3.2.5 Kiinstliche Intelligenz

Kunstliche Intelligenz (KD, haufig auch als Artificial Intelli-
gence (Al) benannt, bezeichnet Anwendungen, bei denen
Maschinen menschenahnliche Intelligenzleistungen
erbringen oder zu simulieren versuchen. Diese umfassen
kognitive Fahigkeiten wie die Wahrnehmung, das
Erkennen von Assoziationen sowie das Erstellen von
Vorhersagen und Planungen.

Anwendungsmoglichkeiten:

e Predictive Analytics: Vorhersagen von Nachfrage-
mengen bei der Produktionsplanung; voraus-
schauende Planung von Wartungsintervallen
(Predictive Maintenance)

* Deep Learning: Anwendungen, die eigenstandig
intelligente Zustellfenster bei der Last-Mile-
Anlieferung auf Basis von vergangenen Verhal-
tensmustern ermitteln.



3.3 Wirtschaftliche Trends in der Logistik*

3.3.1 Crowd Solutions

Crowd Solutions beziehen sich auf eine Form der Arbeits-
teilung. Teilaufgaben werden an ein unternehmens-
externes Kollektiv ausgelagert. Dieser Prozess kann
zwischen Partnerunternehmen der Supply Chain (B2B),
einem Unternehmen und einer undefinierten Masse an
Individuen (B2C) oder Individuen untereinander (C2C)
erfolgen. Teilweise nehmen die Akteure unentgeltlich an
einem Projekt teil. Das Internet reduziert den Koordinati-
onsaufwand bei der Umsetzung. Crowd Working, Crowd
Sourcing und Crowd Funding stellen typische Auspra-
gungsformen in der Praxis dar.

3.3.2 Shareconomy

Shareconomy umschreibt alle wirtschaftlichen Aktivitaten
mit Fokus auf das Teilen von Gutern, Dienstleistungen
oder Wissen. In der Logistik kbnnen Ressourcen und
Kapazitaten Uber Marktplatze und dezentralisierte Netz-
werke effizienter genutzt werden. Auspragungsformen
gibt es in den Bereichen B2B, B2C und C2C. Durch Fort-
schritte in den Informations- und Kommunikationstechno-
logien (z.B. Cloud-Zugriff auf Echtzeitdaten) werden die
Anwendungsmaoglichkeiten voraussichtlich weiter steigen.

3.3.3 Industrialisierung von Services

Die Industrialisierung von Services ist eine Folge der
Servitization bei einer zunehmenden technologischen
Durchdringung aller Lebensbereiche. Elektronische Platt-
formen erhdhen die Vergleichbarkeit und Bezugsmaglich-
keiten angebotener Services. Wenn ein Plattformbe-
treiber als neuer Intermedidr zwischen Kunde und
Dienstleister auftritt, wird der Logistikdienstleister auf die
Rolle des «Transportverrichters» reduziert, und Plattform-
betreiber kdnnen vermehrt ihre Transporte selber
ausfuhren.

4 GS1 Switzerland & University of St.Gallen, 2019
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3.3.4 Wertschopfungsverlagerung

Die Erbringung wertschopfender Leistungen ist zuneh-
mend ortsungebunden. Grundsatzlich sind in diesem
Zusammenhang zwei kontrare Entwicklungen auszuma-
chen. Arbeitsintensive Wertschdpfungsstufen werden im
Rahmen des Off-Shoring in Lander mit relativ niedrigem
Lohnniveau verlagert (z.B. Osteuropa). DemgegenUber
steht das Re-Shoring, bei dem vor allem kapitalintensive
Arbeitsschritte zurlck in die Heimatregion geholt werden.
Langst sind nicht nur die Produktionskosten, sondern
auch Reaktionsfahigkeit, VerflUgbarkeit qualifizierter
Mitarbeiter, Qualitatsstandards und Schutz geistigen
Eigentums Teil der StandortUberlegung.

3.3.5 Hyperindividualisierung

Hyperindividualisierung beschreibt die steigende Nach-
frage nach personalisierten Produkten und Dienstleis-
tungen. Die vom Markt geforderte Variantenvielfalt hat
Einfluss auf alle Phasen entlang der Supply Chain. Einzel-
sticke k&dnnen durch neue Technologien und Geschafts-
modelle kurzfristig auf Bestellung hergestellt werden. Die
Produktion wird dezentraler und verlagert sich in Rich-
tung Endkonsument. Schnelle, flexible und individualisier-
bare Logistikldsungen sind gefragt.

3.3.6 Angebotserweiterung

Der Markt fur Logistikleistungen wird stetig heterogener.
Dienstleister, welche die eigentlichen logistischen Kern-
leistungen offerieren, sehen sich starkem Wettbewerb
und zunehmendem Margendruck ausgesetzt. Im Zuge
der Digitalisierung nimmt die Industrialisierung von
Services ihren Lauf, d.h. Service-Komponenten werden
standardisiert und Uber elektronische Plattformen preis-
lich transparent angeboten. Diese Geschaftsmodelle sind
nur Uber Skaleneffekte ab einer kritischen Unternehmens-
grosse tragbar. Deshalb steigern viele Dienstleister ihre
Angebotsvielfalt und offerieren Value-added-Services in
B2B- und B2C-Markten.



3.4 Gesellschaftliche Trends

3.4.1 Digitale Sozialisierung

Die digitale Sozialisierung beschreibt die Entwicklung,
dass Menschen verstarkt Uber digitale Kanale miteinander
kommunizieren und interagieren. Die globale Reichweite
sozialer Medien erhoht die Menge an méglichen Interakti-
onspartnern im privaten und beruflichen Umfeld. Unter-
nehmen mussen Kommunikation und Angebote an die
Bedurfnisse der Kunden des digitalen Zeitalters anpassen.
In der Logistikbranche vereinfachen Transparenz und
Erreichbarkeit die Kommunikation entlang der gesamten
Supply Chain und die Kundeneinbindung in den Wert-
schopfungsprozessen.

3.4.2 Neo-Okologie

Neo-Okologie umfasst den Bedeutungszuwachs der
Nachhaltigkeit in allen Lebensbereichen als Reaktion der
Gesellschaft auf den Klimawandel und weltweite Dispari-
taten. Konsumenten legen verstarkt Wert auf die Umwelt-
und Sozialvertraglichkeit von Produkten und Dienstleis-
tungen, was sich auch in strengeren gesetzlichen
Rahmenbedingungen seitens der Politik widerspiegelt.
Wichtig wird die nachhaltige Gestaltung des kompletten
Produktlebenszyklus, von Ressourcengewinnung Uber
Produktion und Transport bis zur Entsorgung, wobei die
Kreislaufwirtschaft als langfristig angestrebtes Ziel gilt.

3.4.3 Politisierung der Gesellschaft

Die Politisierung der Gesellschaft beschreibt eine neue
Form des politischen Diskurses, die durch Kurzfristigkeit
und Betonung extremer Standpunkte gekennzeichnet ist.
Immer neue politische Spannungsfelder nehmen auch
Einfluss auf die Schweizer Marktwirtschaft. Wahrend die
Entwicklung von Einzelpersonen gepragt wird, reichen
die Auswirkungen weit in gesellschaftliche und wirtschaft-
liche Bereiche.
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3.5 Trends im Konsumbereich®

3.5.1 Wachstum Online Handel

Seit den 1990er Jahren wachst der Online Handel stetig.
In der Schweiz hat er mittlerweile ein Umsatzvolumen von
knapp CHF 10 Mrd. erreicht. Es scheint unbestritten, dass
der Online Handel in nahezu allen Branchen - wenn auch
von unterschiedlichem Niveau und mit unterschiedlichen
Wachstumsraten - in den nachsten Jahren weiter Markt-
anteile vom station&dren Handel gewinnen wird. Laut GfK/
VSV hat der Online Handel in der Schweiz bei Nonfood
bereits einen Anteil von 16 % erreicht, bei Food sind es
lediglich 2.5 %.

Das Wachstum des Online Handels in der Schweiz wird
dabei sowohl durch Schweizer als auch - noch stérker -
durch auslandische Player vorangetrieben. Wachstum im
Online Handel wird einerseits durch bereits aktive Player
erzielt, andererseits aber auch durch Player, die noch
keine Online-Prasenz haben. Die Augenoptikerkette Fiel-
mann zum Beispiel bereitet ihren Eintritt in den Online
Handel noch vor und wird durch ihre Grésse den Markt in
dieser Branche sicher weiter zum Wachsen bringen. Auch
werden weitere auslédndische Online Handler in den
Schweizer Markt eintreten und zum Wachstum beitragen.

3.5.2 Auslieferung nach individuellem Kundenwunsch
Oft ist es fUr den Kunden weniger wichtig, wie schnell er
eine Lieferung erhéalt, sondern vor allem wie gut die
Zustellung in seinen eigenen Tagesablauf passt. Bei der
Auslieferung nach individuellem Kundenwunsch geht es
darum, flexibel auf KundenwUlnsche einzugehen. Einer-
seits werden zahlreiche Optionen der Zustellung ange-
boten (siehe auch «Neue Zustellldsungen»), andererseits
wird dem Kunden auch die Moglichkeit geboten, die
Lieferzeitpunkte oder -orte bis kurz vor Zustellung zu
andern.

GS1 Switzerland/Universitat Freiburg/Swiss Retail Federation, 2019
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3.5.3 Neue Zustelllésungen an den Endkunden

Die traditionelle Zustellung von Paketen an die HaustUr
des Kunden mit persdnlicher Ubergabe stdsst immer
mehr an ihre Grenzen (z. B. wegen der Verkehrssituation,
Abwesenheit der Kunden, Verfligbarkeit von Chauffeuren
usw.). Dies fuhrt sogar schon dazu, dass einige Experten
die «Zustellung nach Hause» in Zukunft nur noch als
Zusatzleistung mit hohen GebUhren sehen.

Als Losungsansatze werden derzeit immer neue Optionen
fur die Zustellung getestet - z. B. Paketboxen an Wohn-
hausern, Paketstationen, «Click & Collect», Lieferung
hinter die Haustlire («In-Home Delivery»), Lieferung in
den Kofferraum u.v.m. Insgesamt machen diese Formen
bereits heute einen betrachtlichen Anteil am Online-
Handel aus; 40 % der Kunden tatigen bei vielen Online und
Multi Channel Handlern bereits Click-&-Collect-Bestel-
lungen.

Neben neuen Moéglichkeiten fur den Zustellungsort
werden auch neue Formen des Transports getestet. So
stehen z.B. autonome Zustellfahrzeuge, Lieferroboter und
Drohnen zur Verflgung. Ausserdem werden in den Liefer-
prozess neu externe Personen miteinbezogen, z.B. beim
Crowd-Delivery bzw. «Social Shopping».

Urbane Logistik - die letzte Meile nachhaltig gestalten

3.5.4 Kooperation auf der letzten Meile

Eine enge Kooperation zwischen Handlern (Verlader) und
Logistikdienstleistern wird zunehmend dringender, um
die Logistik effizienter und dkologischer zu gestalten und
vor allem um bei steigendem Paketvolumen den Kunden
Uberhaupt noch zuhause erreichen zu kénnen.

Im Jahr 2018 hat die Schweizerische Post 138 Millionen
Pakete beférdert, das sind 6.6 % mehr als 2017. Auch
andere Paketlieferanten verbuchen ahnliche Wachstums-
zahlen. Die Verteilung dieser zusatzlichen Pakete belastet
das Schweizer Strassennetz stark. Um den Verkehr zu
reduzieren, Waren puUnktlich, schneller und &ékologischer
auszuliefern, mussen Marktteilnehmer kinftig insbeson-
dere in der City-Logistik starker kooperieren. Zudem
muUssen sie in den Stadten zuerst eine neue Infrastruktur
schaffen, damit sie darlUber gemeinsam Logistikdienste
erbringen kénnen.
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4. Potentiale und Massnahmen auf
der «letzten Meile»

In den vergangenen Jahren hat sich das Liefermodell
aufgrund der zunehmenden Paketlieferungen in den
Stadten massiv verandert. Vom Lieferwagen Uber Roller
bis hin zum Fahrrad bieten verschiedene Unternehmen in
den Stadten ihre Lieferdienste an. Gemass WEF® wird bis
zum Jahr 2030 der Anteil der Lieferungen auf der letzten
Meile um 78% ansteigen. Immer mehr Lieferungen in
immer kleineren Grdssen erzeugen einen immer grosseren
Druck auf die Auslastung und Effizienz der Fahrzeuge
und Logistikprozesse. Die Fraktionierung der Liefervo-
lumen wird in Zukunft weiterhin steigen und innovative

Unternehmen werden konkrete und nachhaltige Mass-
nahmen einleiten mussen, um weiterhin profitabel auf der
letzten Meile arbeiten zu kénnen.

Stadte und Unternehmen haben in den letzten Jahren
diverse Losungsansatze ausgearbeitet, um eine vertragli-
chere und effizientere Logistik im urbanen Umfeld zu
gestalten. In der Abbildung 1 sind sechs Kategorien mit
Massnahmen dargestellt, die bei einer Umsetzung zu
mehr Effizienz auf allen Ebenen der urbanen Logistik
fUhren, ausgehend von den Faktoren Mensch, Umwelt
und Wirtschaft.

@ Einsatz heute maglich
D Moglicher Einsatz innerhalb der nachsten drei Jahren

Moglicher Einsatz in den nachsten drei bis funf Jahren

Wechsel auf dem
letzten Abschnitt
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Elektrofahrzeuge Paketbox Paketschliessfach | Urbane GUtertransport Dynamische
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Abbildung 1: Uberblick Uber die 24 priorisierten Massnahmen fir die letzte Meile (in Anlehnung an World Economic Forum, 2020)
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4.1 Alternative Antriebe und Transport

Bereits heute fahren die ersten Elektro-LKW verschie-
dener Grdssen durch Schweizer Stadte. Coop und Feld-
schlésschen fUhrten 2015 die ersten beiden 18t LKWs fur
den stadtischen Verkehr ein. Diese haben sich tatsachlich
auch in der Praxis bewéahrt, da der Akku aufgrund der klei-
neren Kilometerleistung im urbanen Gebiet fUr eine Tage-
stour bei weitem ausreicht. Dabei ist aber nicht nur auf die
Elektro-LKW zu achten. Kurierdienste mit ihren Elektro-
fahrradern und anderen kleinen Transportfahrzeug-Typen
tragen massgebend zu larm- und emissionsfreieren
Stadten bei.

Eine weitere klimafreundliche Antriebsmoglichkeit sind
CNG-betriebene LKW. Dabei wird durch Erd- und Biogas
der Treibsoff gewonnen. Je nach Anteil des Biogases im
Treibstoff wird eine Reduktion des CO,-Ausstosses
zwischen 15 % und 90 % erreicht.
Wasserstoff-Elektronutzfahrzeuge  werden in den
kommenden Jahren einen stetig grdsseren Marktanteil
gewinnen. LKW-Hersteller investieren in Wasserstoff-
Tankstellen in der Schweiz und mdchten in den
kommenden funf Jahren als Anbieter umweltfreundlicher
Antriebe eine wesentliche Schllsselrolle spielen. Wesent-
liche Vorteile dieser LKW im Alltag sind die ahnliche
Reichweite wie bei Fossil-angetriebenen Fahrzeugen und
die kurze Tankdauer im Vergleich zu den reinen Elektro-
fahrzeugen.

Seit vielen Jahren besteht im Transportgewerbe ein
Fahrermangel. Auch ist die Tatigkeit als Chauffeure heut-
zutage nicht mehr so attraktiv wie sie noch vor 20 oder
30 Jahren war. Mit wenig Verkehr und als Fahrer eines
grossen Lastwagens erhielt der Fahrer damals das Gefuhl
des «King of the Road». Heute sieht dieser Alltag anders
aus. Die hohe Erwartung, den Kunden mit der Ausliefe-
rung und zusatzlichen Dienstleistungen zufrieden zu
stellen, strengere gesetzliche Bestimmungen und die
zunehmende Dynamik in der Tourenplanung sind die
Spannungsfelder, in dem sich der Chauffeure heutzutage
befindet. Technologisch ist man bereits heute soweit,
Fahrzeuge autonom fahren zu lassen. Dem stadtischen
GUterverkehr werden in Zukunft autonome Fahrzeuge
eine wesentliche Entlastung im Auslieferprozess sowie
Okologischen und &konomischen Nutzen bringen. Die
Arbeits- und Ruhezeitverordnung musste so nicht mehr
bertcksichtigt werden.

Aufgrund der immer grdsser werdenden Fragmentierung
der Sendungen werden neue Transportmittel zur Ausliefe-
rung des bestellten Gutes eingefthrt. Speziell fur die
Auslieferungen von kleinen Paketen eigenen sich Drohnen
besonders gut. Diverse Pilotprojekte wurden bereits
gestartet, was fUr einen alltaglichen Einsatz in der nahen
Zukunft zuspricht.

Urbane Logistik - die letzte Meile nachhaltig gestalten

4.2 Erganzende Lieferadressen fiir sichere
Zustellung

Konsumenten méchten bei der Zustellung immer mehr
Sicherheiten und zugleich eine hoéhere Flexibilitadt. Ein
Briefkasten zuhause dient primar der Zwischenablage
von Briefen, reicht aber meist aufgrund der Grosse der
Pakete nicht fur deren Ablage aus. Oftmals werden die
Pakete beim Briefkasten oder im Treppenhaus abgelegt.
Jedermann erhélt so Zugang zu den Paketen, was zu
Beschadigungen oder Verlusten der Ware fUhren kann
und zusatzlich logistische Umtriebe nach sich zieht.
Logistikdienstleister bieten immer flexiblere Zustellvari-
anten an. Vom Kunden bestimmte und vordefinierte
Codes oder SchlUsselsysteme erméglichen Lieferungen
fur Pakete in bestimmte, dem Briefkasten ahnliche
Ablagen bis hin zu Lieferungen direkt in den Kuhlschrank.
Beispielsweise bei Lieferungen am selben Tag ist der
Konsument nicht mehr an die Wohnadresse gebunden,
sondern lasst sich die Ware dorthin liefern, wo er sich
gerade befinden wird. Und da sich ein Kofferraum auf
einfache Art und Weise sicher verschliessen lasst, wird der
Sicherheitsaspekt damit erfullt. Mit diesen Methoden
erhalten Logistikdienstleister eine grossere Flexibilitat in
der Tourenplanung, da die Auslieferung der Pakete nicht
mehr die Anwesenheit des Kunden erfordert.

4.3 Kundenbewegung

Transportwege werden reduziert, indem an bestimmten
Hotspots wie Bahnhofen, Einkaufszentren oder Gewerbe-
hausern Parcel-Lock-Systeme aufgebaut werden. Logis-
tikdienstleister erreichen so wesentlich mehr Kunden an
einer einzigen Lieferadresse als in der klassischen Auslie-
ferungsmethode, bei der fUr jedes Paket ein anderer
Kunde angefahren wird. Ein weiterer Vorteil fUr den
Konsumenten besteht darin, dass bei Bestellungen bei
verschiedenen Handlern die Lieferungen durch die Logis-
tikdienstleister konsolidiert werden und entsprechend
effizienter ausgeliefert werden kénnen.
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4.4 Sendungen konsolidieren

Sendungen zu konsolidieren bedeutet eine hdhere Auslas-
tung der Logistikprozesse. Dabei arbeiten mehrere
Verlader mit mehreren Logistikdienstleistern zusammen.
Die Ware wird von verschiedenen Verladern in Konsolidie-
rungszentren geliefert, wo die Sendungen fur die Auslie-
ferung in der letzten Meile zusammengetragen werden.
Dadurch wird die Effizienz deutlich gesteigert. Solche
Logistikdienstleistungsmodelle haben zwei grundsatz-
liche Vorteile: Die Vollauslastung der Lieferfahrzeuge
fuhrt zu weniger Fahrzeugen im Verkehr, und die Fahr-
zeuge mussen nicht mehr das gesamte Stadtgebiet
anfahren, sondern nur ein Teilgebiet/eine Zone in der
Stadt.

4.5 Wechsel auf dem letzten Abschnitt

Mit der Nutzung von Synergien verschiedener Transport-
moglichkeiten werden ebenfalls die Auslieferprozesse
optimiert. Dabei steht die Nutzung aller moglichen,
bereits vorhanden Transportmittel im Zentrum. Beispiels-
weise nutzen Kurierdienste bei Auslieferungen Uber die
eigene Stadt hinaus die Bahn fUr den Intercity-Transport
zwischen den Stadten. In Micro-Hubs (kleinen Verteilzen-
tren) wird die Ware dann zwischengelagert, um anschlies-
send zum Kunden zu gelangen. In Zukunft kbnnten dabei
AGV (Automated Guided Vehicles) zur weiteren Optimie-
rung des Lieferprozesses eingesetzt werden. Die AGV
liefern Pakete ohne jeglichen menschlichen Eingriff aus.
Der Kunde wir Gber die Ankunftszeit informiert um bei der
Ankunft das Paket im angegebenen Schliessfach abzu-
holen, das im AGV eingebaut ist.

4.6 Das Lieferungsumfeld

Intelligente Softwareldsungen ermoglichen bereits heute
eine Transport- und Tourenplanung in Echtzeit. Die im
Vorfeld beplanten Touren kénnen aufgrund der dynami-
schen Bestell- oder Verkehrssituation laufend angepasst
werden. Durch Kl kdnnen die Softwareldésungen aus den
Daten der Vergangenheit lernen und diese voraus-
schauend fur die Planung in die Zukunft auswerten und
wiedergeben. Auch ermoglichen Softwareldésungen eine
dynamische Planung der GUterumschlagplatze. Beispiels-
weise kdnnen somit auch Parkplatze in den Stadten fur
den GUterverkehr genutzt werden.

Weitere Massnahmen werden im urbanen Gebiet zur
Entlastung des stadtischen Systems fUhren. Mit Expressli-
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nien wird das Ausweichen der Staus unter Einhaltung
bestimmter Bedingungen wie der Fahrzeugauslastung im
Privat- wie GUterverkehr ermoglicht. Immer intelligentere
Ampelsysteme werden zu weniger Wartezeiten im
Verkehr fUhren und eine dynamische Verwaltung der
Parking- und Guterumschlagzonen ermaoglichen eine
hdéhere Ausnutzung der urbanen Verkehrsrdume. Um den
am Tag meist ohnehin stark belasteten Verkehrsfluss zu
entlasten, kdnnten zuklnftig immer mehr Auslieferungen
in die Nacht verlegt werden.

4.7 Okonomisches und 6kologisches
Potential

Eine Umsetzung der Massnahmen gemass Abbildung 2
fUhrt zu einer bedeutenden Verbesserung der urbanen
Logistik. Das Potential der drei Szenarien gegenUber der
Beibehaltung des Status Quo ist deutlich. Die Stadte
verfolgen das grundlegende Ziel, Emissionen zu redu-
zieren und den stadtischen Lebensraum sicher und
attraktiv zu halten.

Das erste Szenario bezieht sich auf die Reduktion der
Emissionen und des Verkehrs aus Sicht der Stadte. Sollte
es dem Guterverkehr gesetzlich ermdglicht werden, die
Auslieferungen in der Nacht auszufUhren, wirde dies den
Verkehr am Tag wesentlich reduzieren und durch weniger
Staustunden flr weniger Emissionen sorgen. Erganzend
notwendig waren eine konseguente Umstellung des
Guterverkehrs auf Elektrofahrzeuge, die flr die Ausliefe-
rung in der Nacht aufgrund der geringen Gerauschemissi-
onen geeignet sind, sowie die Nutzung von intelligenten
Park- und Guterumschlagsflachen.

Das zweite Szenario bezieht sich auf die Wirtschaftlich-
keit aus Sicht der Logistikdienstleiter. Logistikdienstleister
haben das Ziel ihre Logistikkosten zu senken, Prozesse
effizient zu gestalten und eine hohe Kundenzufriedenheit
zu erreichen. Lieferungen in Schliessfacher reduzieren
den Auslieferaufwand mit weniger Auslieferstopps pro
Tour, Expresslinien verklrzen die Lieferzeiten aufgrund
weniger Staus und ein dynamisches Pooling der
Sendungen erhdht die Liefereffizienz.

Das dritte Szenario stellt ein kollaboratives Okosystem
dar. Dabei verschmilzt der o6ffentliche und der private
Sektor. Dies bedeutet, dass Behérden, Blrger und Unter-
nehmen zusammenarbeiten und die gleichen Ziele
verfolgen. Dieses Szenario deckt die Interessen aller
Steakholder ab und hat damit das grésste Potenzial.
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Abbildung 2: Szenarien und deren Potential bis Jahr 2030 (in Anlehnung an World Economic Forum, 2020)
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5. Die urbane Logistik im
Spannungsfeld der Stakeholder

Behoérden
« Verkehrsplanung
¢ Sicherheit und
Attraktivitat der Stadt

Verlader Biirger
« Reaktionszeit « Lifestyle
« Lieferqualitat und * Emissionsfreier
Transparenz Lebensraum
Urbane
Logistik
Logistikdienstleister Politik

« Initiativen
« Gesetzliche
Rahmenbedingungen

* Kollaborationen
* Verkehrsfluss und
Abladebedingungen

Konsument
» Lieferservice
* Transparenz

Abbildung 3: Urbane Logistik im Spannungsfeld der Stakeholder

Betrachtet man die urbane Logistik als zentrales Element, Um sinnvolle und nachhaltige Losungen fUr die Zukunft
so haben verschiedene Stakeholder unterschiedliche auszuarbeiten, mUssen alle Stakeholder gemeinsam an
Anspriche. Die verschiedenen Anspriche kénnen dabei einer Losung arbeiten und diese umzusetzen.

Zielkonflikte erzeugen. In Abbildung 3 ist zu erkennen, in
welchem Spannungsfeld sich die urbane Logistik befindet.
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5.1 Chancen und Risiken

Chancen

Burger

Behorden

Politik

Transparenz in der Lieferkette

Intelligente Verkehrsfuhrung

Attraktiver und sicherer Lebensraum

Reduktion der Larm- und CO»-Emissionen

Ruckverfolgbarkeit der Sendungen

Flexible Zustellmoglichkeiten

Kurze Lieferzeiten

Hohere Auslastung

Kollaborationsplattformen

Risiken

Neue Gesetze (Uberregulierung)

Datenaustausch verschiedener Stakeholders

Hoéhere Komplexitat in der Lieferkette

Vertrauensverhaltnis zwischen Kunden und Lieferanten

Prozessunterbriche in der Interoperabilitat

Tabellle 1: Chancen und Risiken der urbanen Logistik

Konsument

Logistik
Dienstleister

Verlader
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6. Best Practice Beispiele zur

urbanen Logistik

In stadtischen Gebieten verbringen die Fahrer eine bedeu-
tende Zeit im Verkehr, was die Auslastung beeintrachtigt
und Kosten sowie Emissionen erhdht. Die Hauptursache
besteht darin, dass die verschiedenen Logistikdienst-
leister mit Lieferungen innerhalb nur einem stadtischem
Teilgebiet nicht genlgend ausgelastet sind und so teil-
weise mehrmals taglich das gesamte Stadtgebiet durch-
gueren. Stadtische Konsolidierungszentren wurden welt-
weit bereits in mehreren Stadten erfolgreich eingefthrt.
Die Zentren erhalten Sendungen von verschiedenen
Versendern, die durch verschiedene Logistikdienstleiter
ausgeliefert werden. Die Sendungen werden im Zenter zu
einer einzigen Lieferung konsolidiert und so ausgeliefert.

6.1 Lucca in Italien - eine historische Stadt
ganz innovativ’

Ins Zentrum von Lucca, eine historische Stadt in der
Toskana mit gut 90 000 Einwohnern, liefert das Konsoli-
dierungszentrum Luccaport aktuell 200 000 Sendungen
pro Jahr mit Elektrofahrzeugen, was mehr als 1 Million
Paketen entspricht. 2005 begann das logistische Projekt
mit Unterstlitzung des LIFE-Programms der EU. Das
Projekt mit dem Namen CEDM-Zentrum fur umwelt-
freundliche Stadtfrachtverteilung (CEDM Centre for Eco
Friendly City Freight Distribution) fUhrte den umwelt-
freundlichen Guterverkehr im historischen Zentrum von
Lucca ein.

Die Stadt beschloss, in ein umfassendes nachhaltiges
Mobilitatsprogramm zu investieren, um den verkehrsbe-
dingten Energieverbrauch sowie die CO,- und Larmemis-
sionen deutlich zu reduzieren und so ihre historischen und
touristischen Werte zu erhalten. Dies geschah durch
spezifische Regulierungsinitiativen, telematische Infra-
strukturen, die Verbesserung der Qualitat des 6ffentlichen
Verkehrs und der Logistikprozesse der Stadt, unter
Berlcksichtigung von Umweltschutzauflagen.

Ungefahr 1500 Geschafte und Verkaufspunkte befinden
sich im Kerngebiet der Stadt (d.h. im historischen Zentrum
und seiner unmittelbaren Umgebung). Sie stellen die
Hauptlieferziele dar und werden von ca. 700 Guterfahr-
zeugen taglich bedient. Vor der EinfUhrung der Logistik-
plattform nutzten mehr als ein Viertel (27 %) der in dem

7 Eltis, 2016

Gebiet ansassigen Unternehmen ihre eigenen Fahrzeuge,
und der Guterverkehr wies lediglich eine Auslastung von
unter 30 % aus.

Das Konzept basiert auf einem Stadtverteilungsterminal

(Konsolidierungszenter) als Hauptinfrastruktur, das eine

rationalisierte umwelt- und betriebswirtschaftlich effizi-

ente stadtische Feinverteilung unterstitzt. Um dies zu
erreichen, wurden folgende Massnahmen bestimmt:

* Verabschiedung von Restriktionen zur Regulierung von
Frachtlieferungen im historischen Zentrum (Zeitfenster
fur verschiedene Arten von GUtern, Mindestauslastung,
Elektrofahrzeuge fur Endlieferungen)

* Zusammenarbeit zwischen den Logistikdienstleistern
zur Abdeckung der stadtischen Feinverteilung
(Konsolidierung der Sendungen)

* Umsetzung innovativer Zustellkonzepte einschliesslich
des Warentransports Uber spezielle Sammelpunkte
(d.h. die CEDM-Packstation), die direkt von Blrgern
und Touristen genutzt werden kénnen

» Effizientes und transparentes Management der
Ruckwartslogistik

Das Projekt fUhrte zu einer betrachtlichen Verringerung
des Guterverkehrsaufkommens mit messbaren Verbesse-
rungen der Luftqualitat, Energie- und CO,-Einsparungen
sowie zu einer erhdéhten Zufriedenheit von Kunden und
Burgern. DarUber hinaus hat die im Rahmen des CEDM
etablierte strategische Planung immer mehr an Bedeu-
tung gewonnen und fUhrte zur Einrichtung weiterer Stadt-
logistikmassnahmen. Des Weiteren werden die dank des
Projekts gewonnenen Erfahrungen an mehrere europai-
sche Projekte und Netzwerke, wie ENCLOSE und Logical-
town, weitergegeben.
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6.2 Neuer stadtischer Logistikraum in Paris®

In Paris betreibt Chronopost drei unterirdische Logistik-
zentren in der Stadt. Das erste wurde 2005 erdffnet und
liegt in der friher von der Stadt verwalteten Parkgarage
unter dem Place de la Concorde. Das zweite wurde 2013
erdffnet und liegt in Beaugrenelle am Quai der Seine unter
einem bestehenden Gebaude. Die dritte Anlage wurde
2018 eroffnet. Mit diesen Anlagen kann Chronopost die
Fahrleistung und Emissionen bei Auslieferungen der
letzten Meile in Paris senken. Vor dem Bau des Concorde-
Zentrums wurden Lieferungen mit Transportern und
Diesel-LKW vom Hub im Stden von Paris aus direkt zu
den Kunden geschickt. Die Zentren vom Place de la
Concorde und Beaugrenelle funktionieren heute als
Mini-Verteiler- und Ubergangsstellen im Herzen der Stadt.
Die Pakete werden vom Hub aus verschickt, in den beiden
urbanen Auslieferungszentren (Urban Delivery Centres -
UCDs) sortiert und dann mit Elektrofahrzeugen ausgelie-
fert.

Der dritte Standort des Unternehmens Chronopost im
Herzen der Hauptstadt ist fUr die Auslieferung von
Lebensmitteln konzipiert und umfasst ein perfekt an die
logistische Aktivitat angepasstes Lager auf einer Betriebs-
flache von nahezu 4000m2. Mit diesem neuen stadtischen
Logistikzentrum kann Chronopost die Pariser Waren-
stréome im Lebensmittelbereich konzentrieren, die Auslie-
ferungen optimieren und Zeit sowie CO,-Emissionen
einsparen. Als weiteren Entwicklungsschritt ist die Erwei-
terung GUterumschlag-Arealen geplant. Damit mochte
Chronopost die Vorlaufzeiten nochmals wesentlich
verkUrzen.

Seit dem Jahr 2012 konnten die zurlickgelegten Kilometer
pro Paket halbiert werden und die Fluggesellschaften
kédnnen lhre Fracht so sehr frih vor dem Stau in Paris
Ubergeben, erklart Mickaél Cartron, Leiter der nachhal-
tigen Entwicklung bei Chronopost. Die Routen der Fahrer
der 40 Lieferwagen, die dann jeweils 80 bis 120 Sendungen
ausliefern, werden durch eine Software optimiert. Da die
Routen kUrzer sind, gibt es weniger Staus.

6.3 Cargo Sous Terrain - Ein Schweizer
Projekt fiir die urbane Logistik der Zukunft®

Cargo sous terrain (CST) ist ein Gesamtlogistiksystem fur
den flexiblen Transport Kkleinteiliger Guter. Tunnels
verbinden Produktions- und Logistikstandorte mit stadti-
schen Zentren. Oberirdisch verteilt CST die transpor-
tierten GuUter in umweltschonenden Fahrzeugen und
leistet damit einen Beitrag zur Reduktion des Verkehrs
und der Larmemissionen.

8 Chronopost, 2018
Cargo Sous Terrain, 2019
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Die erste Teilstrecke verbindet ab 2031 den Raum Harkin-
gen-Niederbipp mit Zurich. Bis 2050 erfolgt der Bau der
restlichen Abschnitte. CST eignet sich sowohl fur die
Versorgung wie auch fur die Entsorgung (Abfall, Recy-
cling). Der Strom fUr den Betrieb des Systems stammt zu
100 % aus erneuerbaren Energien.

Die erste Teilstrecke von Harkingen-Niederbipp nach
ZUrich ist rund 70 Kilometer lang und hat zehn Anschluss-
stellen (Hubs). Der Ausbau in Richtung weiterer wichtiger
Logistik- und Verteilzentren der Schweiz erfolgt sukzes-
sive. Bis 2050 entsteht ein 500 Kilometer langes Gesamt-
netz zwischen Boden- und Genfersee mit Ablegern nach
Basel, Luzern und Thun. Die Gesamtkosten fUr den Bau
der ersten Teilstrecke von Harkingen-Niederbipp nach
ZUrich, inklusive Software, Hubs sowie unter- und oberir-
dische Fahrzeuge (fur die Citylogistik) sind auf CHF 3
Milliarden veranschlagt.

Oberirdisch sorgt ein Citylogistik-System mit umwelt-
schonenden Fahrzeugen fur die effiziente Feinverteilung
der transportierten Guter in den Smart Cities der Zukunft.
Dieses entlastet die Stadte um bis zu 30 % des Lieferver-
kehrs und 50 % der Larmemissionen.

Im System Cargo sous terrain werden die Waren bereits
im Tunnel gebUndelt und so die anschliessende Feinver-
teilung bereits vorbereitet. Die Belieferung von Verkaufs-
stellen und Endabnehmern ab dem Hub findet koordiniert
statt, statt dass jeder Anbieter seine Waren einzeln auslie-
fert.

Der Zugang zum System Cargo sous terrain erfolgt Uber
die Hubs, die ein voll automatisiertes Be- und Entladen
der Fahrzeuge ermdglichen. Uber senkrechte Lifte
geschieht die Einspeisung der Guter ins Befdrderungs-
system. Die Hubs entstehen in existierenden Logistikzen-
tren und stellen die Anbindung an alle Verkehrssysteme
sicher (Schiene, Strasse, Wasser, Luftfracht). CST ist
diskriminierungsfrei fur alle Marktteilnehmer zuganglich.
Das Prinzip von Cargo sous terrain entspricht demjenigen
eines automatischen Fordersystems. In den Tunnels
verkehren rund um die Uhr selbstfahrende, unbemannte
Transportfahrzeuge, die an dafUr vorgesehenen Rampen
oder Lifts automatisch Ladungen aufnehmen und
abgeben kdénnen. Die Fahrzeuge, die auf Radern fahren
und Uber einen elektrischen Antrieb mit Induktionsschiene
verflgen, verkehren in dreispurigen Tunnels mit einer
konstanten Geschwindigkeit von rund 30 Stundenkilome-
tern. Der Gultertransport geschieht palettiert oder in
angepassten Behaltern. Dank kuhlbaren Fahrzeugen ist
auch der Transport von Frisch- und Kuhlwaren moglich.
An der Decke des Tunnels ist eine schnelle Paket-Hange-
bahn fur kleinere GUter angebracht.

Cargo sous terrain ist eine privatwirtschafltiche Initiative,
bei der keine Subventionen fUr dne Bau eingesetzt
werden.

19



Urbane Logistik - die letzte Meile nachhaltig gestalten

/. Perspektiven und Logistikszenarien
2030

Dieses Kapitel beschreibt mogliche Entwicklungspers- felder zwischen
pektiven, aber auch Gefahren fur die urbane Logistik mit

Blick ins Jahr 2030. In welche Richtung sich die urbane genten Regulierungen der urbanen Logistik und dem

Logistik entwickeln kdnnte, wird aus der heutigen Sicht in Vertrauen in die Kooperation der verschiedenen Akteure
vier Szenarien dargestellt. Dabei werden die Spannungs- aufgezeigt.

intelligenten Individualldsungen und
kooperativen Gesamtsystemen sowie zwischen intelli-

Drei Ansatzpunkte zur Vermeidung des Szenarios ,WilderWesten”

Intelligente Regulierung des urbanen Systems
(aktive Regulierung)

esoce esce
«®® cee, .o ce,
® - .

Regulierte
. Vielfalt

N
Regulierung ——)p
N

Intelligente
Individuallésungen
o' .°.
.

- ' Kooperatives
Kooperation Gesamtsystem

".‘ Wilder ,-: . Koexistenz ,-:
Westen v ., der Grossen .-

Vertrauen in Selbstregulierung
(passive Regulierung)

Abbildung 4: Perspektiven urbaner Logistik (Quelle: «Urbane Logistik 2030 in Deutschland»)
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7.1 IST - Situation Wilder Westen

Betrachtet man die urbane Logistik wie sie heute in den
meisten Stadten aufgestellt ist, ahnelt dies eher dem
wilden Westen als einem strukturierten und gesamtheit-
lich betrachteten Konzept. Der Grund hierfur liegt in Ziel-
konflikten. Der stadtische BUrger mdchte seine Bedurf-
nisse gedeckt haben, ohne dabei auf etwas zu verzichten.
Gleichzeitig ist es den Stadtern sehr wichtig, auf die
Umwelt zu achten, die Verkehrsbelastung gering und
Larm sowie Schadstoffemissionen tief zu halten. Fehlt ein
gesamtheitliches Logistikkonzept in der urbanen Logistik,
fuhrt das primar zu einer Uberregulierung. Aus heutiger
Sicht bewegt sich der Trend aus dem Wild-West-Szenario
in die regulierte Vielfalt hinein. Beides sollte jedoch
vermieden werden.

Immer mehr Logistikanbieter konkurrieren mit innova-
tiven Zustellkonzepten um die Gunst der Kunden. Da
Warenwirtschaftsverkehre wenig reguliert sind, haben
innovative Anbieter einen leichten Markteintritt. In der
Folge steigt der Wettbewerbs- und Innovationsdruck bei
den etablierten Akteuren. Einzelldsungen, die aufgrund
fehlender Standardisierung und Schnittstellen nur wenig
Kooperation erlauben, werden dominieren.

Durch die wachsende Nachfrage und den Trend zur immer
schnelleren und flexibleren Lieferung immer kleinteiligerer
Mengen steigt die Zahl der Lieferfahrzeuge, die infolge
fehlender Kooperation ladngst nicht ausgelastet sein
werden. Aktuelle Beispiele reichen hier bis zu einer Zustel-
lung durch Privatpersonen, wie sie Amazon in den USA
pilotiert. Dadurch nimmt der innerstadtische Logistikver-
kehr weiter massiv zu. Der Verkehrsfluss wird insbeson-
dere durch ordnungswidriges Parken erheblich gestort.
Trotz einer hdheren Verflgbarkeit von Waren - sowohl fur
B2B- als auch fir B2C-Kunden - ist die Attraktivitat des
stadtischen Raums durch das hohe Verkehrsaufkommen
aus Sicht der Bewohner stark eingeschrankt.

7.2 Regulierte Vielfalt

Stadte versuchen ihre Herausforderungen politisch zu
[6sen. Dabei werden immer mehr Regulierungen
geschaffen im Sinne von individuellen Ldsungen.
Beispielsweise werden - um Larm- und Schadstoffemissi-
onen zu reduzieren - Strassen zu Fussgangerzonen, oder
man mochte mit zusatzlichen Verkehrsabgaben wie der
City Maut dem hohen Verkehrsaufkommen entgegen-
wirken. Solche Massnahmen schranken letztlich den
Lieferverkehr massiv ein und erhéhen entsprechend den
Druck auf die urbane Logistik. Speziell die Logistikdienst-
leister bekommen diesen Druck stark zu spuUren.
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7.3 Stadtplattform

Als weiteres Szenario stellt die «stadtische Plattform» eine
zwar hohe Regulierung dar, jedoch mit einem hohen kolla-
borativen Ansatz. In diesem Szenario laufen alle Waren-
strome auf einer Plattform anbieterUbergreifend
zusammen. Hier werden Losungsansatze mit gesamtheit-
licher Sicht auf die urbane Logistik in Betracht gezogen.
Die Nutzung von Bundelungseffekten zwischen Dienst-
leistern (Kooperationen) sowie die Vernetzung von Liefer-
fahrzeugen und Transportsystemen stehen dabei im
Vordergrund. Eine Frage, die sich bei diesem Szenario
stellt, ist die Frage, nach welchen Kriterien die Ausschrei-
bung einer konsolidierenden Plattform erfolgt.

7.4 Koexistenz der Grossen

Das vierte Szenario sieht vor, dass wenige grosse, konkur-
rierende Plattformen, welche die urbane Logistik domi-
nieren, entstehen. Durch die steigende Anzahl von Kunden
und ein erhdhtes Volumen koénnen die verbleibenden
Plattformen in diesem Szenario die urbane Logistik effizi-
enter organisieren. Basis fUr diese Entwicklung ist das
Vertrauen der Behorden, dass sich die verbleibenden
grossen Anbieter selbstregulierend und kooperativ
verhalten.

Plattformen kdnnen durch grosse, bereits aktive Spieler
entstehen, die ihr Geschaftsmodell in diese Richtung
weiterentwickeln. Gleichzeitig sind unabhéangige
White-Label-Plattformen denkbar, die von grossen Tech-
nologiedienstleistern oder Start-ups mit finanzstarken
Kapitalgebern entwickelt werden.

Anbieter ohne eigene Fahrzeuge und Infrastruktur werden
in diesem Szenario bevorzugt, weil sie flexibler sind als
Anbieter, welche die eigene Flotte auslasten muUssen.
Beide kédnnen durch eine hdhere Auslastung eine hdhere
Effizienz erreichen und den entstehenden Kostenvorteil
an die B2B- und B2C-Kunden weitergeben. Dadurch
steigt ihre Wettbewerbsfahigkeit.

Bestehende Logistikanbieter kdnnen sich entweder einer
der verfUgbaren Plattformen anschliessen oder selbst
eine Plattform aufbauen. Wer nicht Teil einer Plattform ist,
wird im Zuge der Konsolidierung zunehmend aus der
Stadt verschwinden.
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8. Effiziente urbane Logistik durch

globale Standards

8.1 Harmonisiertes Paketlabel

2016 arbeitete das Europaische Komitee fUr Normung
daran, eine Loésung fur eine harmonisierte Norm fur Pake-
tetiketten zu erarbeiten. Im Zuge dieser Arbeiten wurde
sichergestellt, dass der Serial Shipping Container Code
(SSCC) auf dem harmonisierten Paketlabel (HPL) zum
Zwecke der weltweit eindeutigen Identifikation einer
Versandeinheit verwendet werden kann.

Das harmonisierte Paketlabel unterstitzt die Lieferkette
vom Verlader bis zum Kunden, indem der Warenfluss mit
der eindeutigen Identifizierung der Sendung flr alle
Beteiligten in der Lieferkette erkennbar gemacht wird und
keine manuellen Eingriffe - wie das in der Lieferkette
mehrfach wiederholte Umetikettieren - erfordert. Zugleich
ermodglicht das HPL die Abbildung des physischen Ablaufs
im System und verbessert so die Lieferqualitat, die
Kundenzufriedenheit und ergibt tiefere Kosten. Die
grundsatzlichen Voraussetzungen fur die EinfUhrung
eines harmonisierten Paketlabels ist eine einheitliche
Identifikation der Sendungen, die Sicherstellung der Inte-
roperabilitat beim Austausch der relevanten Daten sowie
eine automatisierte Verarbeitung.

Wird eine Bestellung bei der Industrie (Verlader) ausge-
16st, findet der Informationsaustausch zwischen Verlader
und Kunden (Empfanger) statt. Logistikdienstleister
kommen anschliessend als zusatzliche Schnittstelle fur
die weitere logistische Bearbeitung hinzu. Dabei entstehen
in dieser Dreiecks-Beziehung Unterbrliche im Informati-
onsfluss. Diese Unterbrlche fUhren zu Mehraufwand und

intransparenten Ablaufen in den Logistikketten. Solche
Ablaufe erschweren die Umsetzung kooperativer Logis-
tikplattformen flr die urbane Logistik. Logistikdienst-
leister haben dabei oft das Nachsehen.

Um den physischen Warenfluss zu optimieren, bendtigt es
besonders im Informationsfluss einen geordneten und
standardisierten Ablauf. GS1 ermédglicht den Logistik-
dienstleistern mit dem HPL einen durchgangigen, trans-
parenten und reibungslosen Ablauf Uber alle Schnitt-
stellen, vom Verlader bis zum Kunden.

Das HPL dient der Identifikation und Ruckverfolgbarkeit
von Transporteinheiten. Mit dem HPL lasst sich jede Trans-
porteinheit eineindeutig identifizieren. Die serialisierte
GS1 Identifikation ist weltweit eineindeutig und wird in
keiner zweiten Sendung verwendet. Dabei ist die Zusam-
menstellung der Transporteinheit - von der Palette bis
zum Paket - beliebig und richtet sich nach dem jeweiligen
Geschaftsvorfall, im B2B- wie auch B2C Business.

Mit dem HPL kann jede Transporteinheit verfolgt und
rtckverfolgt werden. Die im HPL verschllsselten Informa-
tionen lassen sich via EDI (Electronic Data Interchange)
oder EPCIS (Electronic Product Code Information Service)
innerbetrieblich oder zwischen Betrieben elektronisch
austauschen. Damit ist der Status - zum Beispiel wahrend
des Transports - jederzeit feststellbar. Das HPL ist als
SchlUsselelement zwischen verschiedenen Partnern in der
Lieferkette zu betrachten.
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8.2 GS1 Systemarchitektur fiir die urbane

Logistik
klus sicherstellen, eine dauerhafte physische Auszeich-
Die GS1 Systemarchitektur umfasst drei Aspekte - lden- nung des Objektes erlauben und den Austausch von
tify, Capture und Share -, welche die Identifikation eines Stamm-, Transaktions- und Ereignisdaten
Objektes in der Lieferkette Uber den gesamten Lebenszy- ermodglichen.
Identifikation des Paketes/der Sendung Harmonisiertes Paketlabel; SSCC (Serial Shipping
Containe Code; in Deutschland teilweise noch NVE -
Nummer der Versandeinheit - genannt)
Decodierung der Identifikation (GS1-128 Barcode
GS1 DataMatrix Symbol
EPC/RFID Tag
Benotigte Daten fur die Beteiligten innerhalb der Informationen und Inhalt Gber Instruktionen, Rechnungen
Lieferkette
Wie findet der Datenaustausch statt? EDI/XML (Bewegungs- resp. Transaktionsdaten)
EPCIS (Ereignisdaten)
Identifikation der Beteiligten in der Lieferkette Global Location Number (GLN)

Tabelle 2: Ubersicht Uber die verwendeten GS1 Standards beim Harmonized Parcel Label

@ Identify: GS1 Standards fiir die Identifikation

GLN Global Location Number GTIN Global Trade Item Number SSCC Serial Shipping Container Code
GLN GLN GLN

= : =8 @A A 5 =

Hersteller Produkt Logistik- und Grosshandler Logistikeinheit Verteilzentrum  Handelseinheit Produkt Endverkaufer,
Handelseinheit Gesundheits-
dienstleister,
Transport-
dienstleister

@ Capture: GS1 Standards fiir Barcodes und EPC/RFID

GS1 Barcodes GS1 EPC/RFID
EAN/UPC GS1-128 GS1 DataMatrix EPC UHF Gen 2

(00) 3 95 19

01100 00000100

@ Share: GS1 Standards fiir den Datenaustausch

Stammdaten Global Data Synchronisation Network (GDSN) Transaktionsdaten eCom (EDI) Ereignisdaten EPC Information Services (EPCIS)

¢ Interoperabilitat »

Abbildung 7: Die GS1 Systemarchitektur reduziert auf die beim Harmonised Parcel Label verwendeten Standards
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8.2.1 Identify

Im GS1 System stehen ldentifikationsschlUssel fur alle
Objekte innerhalb der Wertschopfungskette zur Verfu-
gung, die als Basis flr alle Prozesse dienen. Ohne eindeu-
tige Identifikation der Objekte ist die Grundlage fur den
Austausch von Stamm-, Transaktions- und Ereignisdaten
nicht gewahrleistet. FUr die Anwendung des HPL wird
mindestens der Einsatz des SSCC vorausgesetzt. Damit
werden Sendungen vom Container bis zum Paket im B2B
wie auch im B2C Bereich luckenlos Ruckverfolgbar.

8.2.2 Capture

Um GS1 Identifikationsnummern und weitere Informati-
onen zu Produkten, Standorten und Sendungen wie
Mindesthaltbarkeitsdatum, Chargen- oder Seriennummer
automatisiert und somit schnell und fehlerfrei lesen zu
kdnnen, kommen definierte Datenbezeichner (Al) und
standardisierte Datentrager wie GS1 Barcodes und EPC/
RFID-Tags zum Einsatz. Die Daten, die in den Datentra-
gern verschlUsselt sind, werden vom Menschen oder von
Scannern resp. RFID-Empféangern ausgelesen und die
dekodierten Informationen an die entsprechenden IT-Sys-
teme Ubergeben.

Um Daten auf logistischen Einheiten (Versandeinheiten)
zu verschlisseln, muss der GS1-128 Strichcode verwendet
werden. Zuséatzlich ist es moglich, einen GS1 2D-Code wie
den GS1 DataMatrix als Ergédnzung zu verwenden.

Beide Codearten setzen den GS1 Application Identifier
Standard (Al Standard) ein, um die Daten qualifiziert zu
codieren. Es gibt fur jede Art von Information einen GS1
Application Identifier, fur den SSCC ist das zum Beispiel
der Al (00).

Mit dem Al-Standard kann beispielsweise bei einem
Produkt, das mit einer GTIN identifiziert wird, das Attribut
der Produktionslosnummer (Al (10)) oder der Serien-
nummer (Al (21)) codiert werden. Damit erreicht man die
Verfolgbarkeit auf Chargenebene oder Instanzenebene.

Urbane Logistik - die letzte Meile nachhaltig gestalten

8.2.3 Share
Bezieht sich auf die Datenkategorien, die fur den automa-
tischen, elektronischen Datentausch vorgesehen sind.

Stammdaten

Lokations- und Produktdaten sind in den Stammdaten
enthalten. GS1 hat den Austauschstandard GDSN (Global
Data Synchronisation Network) entwickelt, bei denen
standardisierte Geschaftsnachrichten flr den Austausch
der Stammdaten zum Einsatz kommen.

Transaktionsdaten

Transaktionsdaten sind standardisierte Nachrichtenfor-
mate, welche die Informationsflisse entlang der Liefer-
kette abbilden. Die folgenden drei Nachrichtenformate
sind als Grundlage zu betrachten. Weitere Nachrichten-
formate sind in der Anwendung maéglich.

« ORDERS elektronische Bestellung
« ORDRSP elektronische Auftragsbestatigung
« DESADV elektronischer Lieferschein

Bei diesen Nachrichten handelt es sich um so genannte
EDI-Nachrichten, die in der Regel zwischen den Partnern
in der Wertschdpfungskette mit Hilfe eines EDI-Dienstleis-
ters ausgetauscht werden. GS1 Anwender arbeiten
entweder mit EANCOM oder mit GS1 XML.

Ereignisdaten
Ereignisdaten lassen sich mit dem Erfassen von Warenbe-
wegungen und der Kombination von Stamm- und Trans-
aktionsdaten bereitstellen. EPCIS (Electronic Product
Code Information Service) erfasst folgende Ereignisdaten:
« WAS?
was ist vom Ereignis betroffen (GTIN, SSCC)
« WO?
wo hat das Ereignis stattgefunden (GLN)
« WANN?
aktuelles Datum und Zeit des Ereignisses
(Zeitstempel)
« WARUM?
weshalb hat ein Ereignis stattgefunden
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Abbildung 8: Prozessbeschrieb zwischen Verlader und Kunden in urbanen Konsolidierungszentren

Der Verlader oder dessen Logistikdienstleister generiert
den SSCC. Der Verlader Ubergibt dem Logistikdienst-
leister seine Sendungen. Dieser scannt die Barcodes
(SSCC) der Sendungen ein und setzt damit den Trans-
portstatus frei. So erhalt der Verlader die Rickmeldung
Uber den Standort der Ware zwischen Verlader und
Konsolidierungszentrum.

Sobald die Sendungen im Konsolidierungszentrum
eintreffen und der Wareneingang durch einen erneuten
Scan des SSCC ausgefuhrt wird, ist dieser Transportstatus
fur den Verlader ersichtlich. Das Konsolidierungszentrum
verfligt nun Uber alle relevanten Informationen jeder
Sendung aller Verlader. So kann das Konsolidierungs-
zentrum von verschiedenen Verladern Sendungen fur die
stadtische Auslieferung zusammentragen und flr den
weiteren Transport bereitstellen.

Die Logistikdienstleister, welche die Lieferung auf der
letzten Meile ausflhren, Ubernehmen die Ware im Konso-
lidierungszentrum und verfligen Uber die bendtigen Infor-
mationen flr die Auslieferung an den Kunden.

Sobald die Ware beim Kunden eintrifft und durch diesen
bestatigt wird, wird durch ein weiteres Scannen des SSCC
der Lieferstatus bestatigt und fur Verlader sowie das
Konsolidierungszentrum ersichtlich.

Ab dem Zeitpunkt der Auslieferung kann der Rechnungs-
prozess automatisch angestossen werden.

Der SSCC kann ebenfalls beim Rucktransport angewendet
werden. Im Paket des Kunden ist ein neuer SSCC flr den
Rucktransport bereits generiert worden und kann so
analog der Auslieferung angewendet werden.

Die mit dem SSCC zusammenhangenden Daten lassen
sich via EDI oder EPCIS innerbetrieblich oder zwischen
Betrieben elektronisch austauschen. Damit ist der Status
- zum Beispiel wahrend des Transports - jederzeit fest-
stellbar. Uber die Verknipfung mit zusatzlichen Daten,
wie zum Beispiel Lieferangaben, kdnnen Lieferavis
(DESADV) [oder Advanced Shipping Notice (ASN)] elek-
tronisch Ubermittelt werden. Bei der Ankunft einer mit
SSCC ausgezeichneten Transporteinheit wird nur noch
der SSCC gescannt und so mit den bereits vorab Ubertra-
genen Daten verknUpft. Damit wird der Prozess der Uber-
nahme physischer Waren und die logistische Warenein-
gangsbuchung (ldentifikation und Zahlung) fur die
nachfolgende Rechnungslegung beschleunigt und
wesentlich vereinfacht.
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10.

Urbane Logistik - die letzte Meile nachhaltig gestalten

Glossar

GS1 GS1 ist ein weltweiter Verband im Bereich Logistik und Supply Chain Management, der den
weltweiten Waren-, Informations- und Geldfluss mittels Einsatz von Standards effektiver und
effizienter gestalten will.

HPL Harmonisiertes Paketlabel

GLN Global Location Number

GTIN Global Trade Item Number

SSCC Serial Shipping Container Code

RFID Radio Frequency Identification

GDSN Global Data Synchronisation Network

EDI Electronic Data interchange

EPCIS Electronic Product Code Information Services

ASN Advanced Shipping Number

Al Applikation Identifier

Verlader Auftraggeber flr Transportdienstleistungen (Hersteller, Handler)
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11. Weiterfuhrende Literatur

Logistikmarkt Studie:

https://zukunftsplattform.gsl.ch/logistikmarktstudie/logistikmarkt

Future Retail:

https://zukunftsplattform.gsl.ch/futureretail/home

Bluepaper Harmonised Parcel Label:
https://www.ecommerce-europe.eu/wp-content/uploads/2017/06/Bluepaper-Harmonised-Parcel-Label-20170609.
pdf

Transforming the last Mile:
https://www.gsl.org/sites/default/files/gs1_customer-centric_logistics_wp_a4_081018 hi-res.pdf
General Specification:
https://www.gsl.org/sites/default/files/docs/barcodes/GS1_General_Specifications.pdf

GS1 Standards:

https://www.gsl.ch/home/themen/gsl1-standards
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