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1.  Ausloser, Ziele und Entstehung trinationale Logistikfla-
chenstrategie

1.1 Ausloser, Ziele und Abgrenzung der trinationalen Logistikflachenstrategie

1.1.1. Ausloser

Ein funktionierendes und effizientes Guterverkehrssystem ist ein wichtiger Standortfaktor flr die wirtschaftli-
che Entwicklung und die Versorgungssicherheit in der Agglomeration Basel. Als multimodaler Giterverkehrs-
knoten hat der Raum Basel dabei sowohl regionale als auch Uberregionale Bedeutung. Neben leistungsfahigen
Verkehrsinfrastrukturen sind fr ein funktionierendes Giterverkehrssystem und effiziente Transporte auch die
Verflgbarkeit von Logistikflaichen an geeigneten Standorten von zentraler Bedeutung (Agglo Basel 2021).
Durch den starken Siedlungsdruck und das Wachstum der Guterverkehrsbranche besteht die Gefahr, dass Lo-
gistikstandorte von zentralen gut erschlossenen Lagen an raumplanerisch unerwiinschte Standorte verdrangt
werden.

Im Konzept zur Erarbeitung des Agglomerationsprogramms Basel der 5. und 6. Generation war bei der Vertie-
fung der Teilstrategie GUterverkehr u.a. die Erarbeitung einer trinationalen und Uberkantonalen Flachenstra-
tegie vorgesehen. Es sollte eine Auslegeordnung zum Flachenbedarf fiir die Logistik erarbeitet und daraus eine
Strategie aus Sicht einer effizienten Logistik abgeleitet werden. Die Abstimmung der Strategie mit anderen
Nutzungsansprichen und die Konsolidierung der Strategie (Losungsfindung im Konfliktfall) soll damit in AP6
angegangen werden.

Im regionalen Guterverkehrskonzept Basel sind die Mengen und Strome des Glterverkehrs ausgewiesen (Ag-
glo Basel/Logistikcluster Region Basel 2020). Der Raumbezug bzw. Fldchenbezug wurde in diesem Konzept
nicht betrachtet. Heute besteht daher kein trinationales Bild dartber, auf welcher Flache welche Logistikpro-
zesse stattfinden, wie wichtig die einzelne Flache ist und wie die Flachen im Gesamtsystem miteinander zu-
sammenhangen. Das Agglomerationsprogramm Basel hat sich im Hinblick auf die 6. Programmgeneration das
Ziel gesetzt, diese Wissensllcke zu schliessen.

Im Jahr 2022 wurden von Landrat Balz Stlickelberger, Basel-Landschaft (BL) und Grossrat Daniel Hettich, Basel-
Stadt (BS) in den kantonalen Parlamenten gleichlautende Motionen fir ein regionales Logistikflachenkonzept
eingereicht (BL: 1831 2022/50 und BS: 21.5837). Der Regierungsrat wurde mit den Motionen aufgefordert
mittels eines Konzepts aufzuzeigen, wie Flachen in ausreichenden Mengen und Qualitat langfristig fur die Lo-
gistik gesichert werden kénnen. Da es sich bei der Region Basel um einen kantonslbergreifenden funktionalen
Raum handelt, wurde zudem gefordert, dass das Logistikflachenkonzept in Kooperation der beiden Basler Kan-
tone sowie unter Einbezug der Gemeinden der beiden Kantone ausgearbeitet wird. Auch die entsprechenden
(Branchen-) Verbdnde waren in den Prozess aktiv einzubinden. Die Motionen wurden als Postulat bzw. Anzug
Uberwiesen. In seiner Antwort hat der Regierungsrat Basel-Stadt vorgeschlagen, den im Rahmen des Runden
Tisches «Gesamtschau der Wirtschaftsflachen in der Region Basel» gestarteten Prozess zur Koordination und
Entwicklung von Wirtschaftsflachen, mit dem Kanton Basel-Landschaft und den Wirtschaftsverbdnden der Re-
gion, mit speziellem Augenmerk auf die Flachenbedirfnisse der Logistik weiterzufihren. Die Handelskammer,
welche diesen Runden Tisch initiiert hat, hat den Ball in der Zwischenzeit aufgenommen und den Runden Tisch
neu lanciert.

Die Agglo Basel hat gestltzt auf den Handlungsbedarf zu Logistikflachen ein Vorgehenskonzept fiir eine trina-
tionale Flachenstrategie Guterverkehr/Logistik erarbeitet (Agglo Basel 2023), welche verschiedene Bausteine
aufzeigt. Gestltzt darauf soll in einem ersten Baustein eine trinationale Logistikflachenanalyse und -strategie
erarbeitet werden
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1.1.2. Ziele

Als Grundlage fir den kiinftigen Umgang mit Logistikflachen ist eine Auslegeordnung zum Bestand und Bedarf
an Flachen mit Bezug Guterverkehr/Logistik zu erarbeiten und eine Strategie mit dem Ziel einer einerseits ef-
fizienten und andererseits einer raum- und umweltvertraglichen Logistik abzuleiten.

Im Rahmen des Projekts waren:

Flachen mit Logistikbezug und Logistikstandorttypen zu definieren, den Bestand systematisch zu erfassen
und zu bewerten sowie bestehende Interessenkonflikte aufzuzeigen, unter Berlcksichtigung relevanter
Logistikfunktionen und geeigneter Standorttypen.

Mit einer geeigneten methodischen Vorgehensweise den zukinftigen Bedarf an Logistikflachen, differen-
ziert nach Standorttypen und Teilrdumen der Agglomeration abzuschatzen.

Auf Basis von Bestand und Bedarf strategische Anséatze fur den kinftigen Umgang mit Logistikflachen zu
entwickeln und zentrale Bausteine flr die weitere Umsetzung zu formulieren.

Im Rahmen der Erarbeitung einer Flachenstrategie sollten insbesondere folgende Fragestellungen geklart wer-

den:

Reichen die bestehenden Flachen aus, um den GUterverkehr und die Logistik in der Region addquat abzu-
wickeln? Kénnen die bendtigten Flachen durch den Markt bereitgestellt werden, oder ist eine gezielte
Flachensicherung erforderlich? Liegt ein Marktversagen vor und wie akzentuiert sich das konkret? Welche
Chancen und Risiken birgt ein staatlicher Eingriff zur Flachensicherung und wie konnte eine Flachensiche-
rung grundsatzlich ausgestaltet sein?

Welche Bedeutung haben einzelne Flachen im System? Welche Folgen ergeben sich, wenn eine spezifi-
sche Flache oder deren Funktion aus dem System genommen wird?

Werden die vorhandenen Flachen den Giterstromen im Jahr 2040 genlgen? Wo besteht Handlungsbe-
darf, etwa durch zusétzliche Flachen oder eine effizientere Nutzung der bestehenden Infrastruktur?

Die Ergebnisse der Abklarungen bilden eine wichtige Grundlage fir die Beantwortung der eingereichten Moti-
onen, die politische Diskussion und die Festlegung einer Strategie fur einen zweckmassigen Umgang mit Logis-
tikflachen.
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1.1.3. Abgrenzung Untersuchungsgegenstand

Der Untersuchungsgegenstand wurde wie folgt abgegrenzt:

Tabelle 1: Abgrenzung der Untersuchung

Abgrenzung

Beschrieb

Inhaltlich

Flachen mit Logistik-/GUterverkehrsbezug

Logistikfunktionen auf den Flachen: Transport, Umschlag, Lager, Service (TULS)

Logistikstandorttypen fir die Logistikflachen

R&Gumlich

Untersuchungsraum: Tri-
nationale Agglomeration
Basel (gemass Agglomera-
tionsprogramm 5. Genera-
tion)

Einflussraum: Zum Unter-
suchungsraum angrenzen-
der Raum mit relevanten
Logistikaktivitaten

Zeitlich

IST-Zustand fur den Logistikflachenbestand (2022/2023)
Prognosezustand fir den kiinftigen Logistikflachenbedarf (2050)

Quelle: Agglo Basel, HKBB und Rapp AG

1.2 Entstehung trinationale Logistikflachenstrategie

1.2.1 Vorgehen

Die Bearbeitung des Projekts gliederte sich in zwei Phasen und sieben Arbeitspaketen (vgl. Abbildung 1).

Abbildung 1: Vorgehen in Arbeitspaketen

AP1: Abgrenzung der massgebenden Flachen Guterverkehr/Logistik,
Typisierung Logistikstandorte, Standortkriterien fiir Beurteilung von
Logistiknutzungen

AP2: Datenbedarf und -lage

AP3: Methoden
s o = Ermittlung Bestand der Logistikflachen
Loglstlkflachen und 0 - Ermittlung des kiinftigen
Flacheneignung fiir Logistik Logistikflachenbedarfs

- Bewertung der Logistikflachen

. a4

AP4: Erhebung und Darstellung der Logistikflichen, Bewertung der
Logistikflaichen, Ermittlung des klnftigen Logistikflichenbedarf,
Interessenkonflikte

AP7: Projektmanagement und Sitzungen

$ ¢ ¢ ¢

¥

APS5: Logistikflachenstrategie, Vorgehen und Umsetzung (Ziele,
Stossrichtungen, Umsetzungsbausteine )

Quelle: Agglo Basel, HKBB und Rapp AG
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In Phase | (AP1 bis AP3) wurden die Flachen fur Guterverkehr und Logistik definiert und abgegrenzt, der Da-
tenbedarf sowie die vorhandene Datenlage analysiert und geeignete Methoden zur Erhebung, Bedarfsabschat-
zung und Bewertung der Flachen evaluiert und festgelegt.

Die Phase Il (AP4 bis AP5) umfasste die Erhebung der relevanten Flachen, die Abschatzung des zukinftigen
Flachenbedarfs sowie die Entwicklung einer Logistikflachenstrategie. Die Ergebnisse sind dokumentiert in einer
Foliensammlung zu den Ergebnissen der Phase | (Rapp AG, 2024) und dem vorliegenden Schlussbericht Gber
die Phasen | und II.

1.2.2  Projektorganisation und Begleitung

Die Bearbeitung erfolgte unter einem engen Einbezug der Akteure aus Wirtschaft und Verwaltung. Die Pro-
jektorganisation geht aus der folgenden Grafik hervor:

Abbildung 2: Projektorganisation fir die Begleitung der Erarbeitung der Logistikfiichenstrategie

_ —

Auswahl
VEK HKBB

Arbeitsgruppe
- s -
Logistikcluster
______________________________ Region Basel

FG 4 Projektleitung \

Guterverkehr
Geschiéftsstelle
HKBB

FG
Siedlung

Quelle: Agglo Basel und HKBB

Die Projektleitung bestand aus Vertreterinnen und Vertretern der Geschéaftsstelle Agglo Basel, der Geschéfts-
stelle HKBB und der Rapp AG als externem Blro. In der Projektleitung wurden die Projektarbeiten koordiniert,
Zwischenergebnisse diskutiert und zuhanden der Arbeitsgruppe freigegeben sowie Sitzungen der Arbeits-
gruppe geplant und Antrdge an die Arbeitsgruppe erarbeitet.

Die Arbeitsgruppe Bestand aus Vertreterinnen und Vertretern aus Verwaltung und Wirtschaft (vgl. Zusammen-
setzung im Anhang 3). In der Arbeitsgruppe wurden Zwischenergebnisse vorgestellt und diskutiert. Das Feed-
back ist in die weitere Bearbeitung eingeflossen. Die Arbeitsgruppe hat auch aktive Unterstitzung geleistet bei
der Erhebung der Datenlage zu Logistikflachen bei 6ffentlichen Institutionen und Unternehmen und bei der
Erhebung der Daten/Informationen zum Logistikflachenbestand bei 6ffentlichen Institutionen und Unterneh-
men mitgewirkt.

1.2.3  Stellenwert der Ergebnisse

Die Ergebnisse schaffen eine Grundlage und Transparenz zum aktuellen Logistikflachenbestand und
-bedarf, Zielen und Stossrichtungen zum Umgang mit Logistikflachen und liefern damit eine faktenbasierte
Entscheidungsgrundlage fir Politik, Verwaltung und Wirtschaft, flr eine Strategie und Massnahmen im Um-
gang mit Logistikflachen. Die Ermittlung des Logistikflachenbestandes und des Logistikflachenbedarfs ist me-
thodisch anspruchsvoll und es mussten zahlreiche Annahmen getroffen werden (vgl. Anhang 4). Entsprechend
sind die Ergebnisse auch mit gewissen Unsicherheiten behaftet. Fir den kiinftigen Logistikflachenbedarf wur-
den deshalb Bandbreiten angegeben.

DarUber hinaus dienen die Erkenntnisse einer weiteren Umsetzung und Konkretisierung von raumplanerischen
und weiteren Massnahmen. Dies erfordert jedoch vorgangig eine politische Diskussion mit einer Festlegung
von Zielen und Handlungsoptionen im Umgang mit Logistikflachen. Gestitzt auf die Ergebnisse der politischen
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Diskussion sollten die weiteren Schritte und Bausteine gemadss Vorgehenskonzept zur trinationalen Fla-
chenstrategie Guterverkehr/Logistik der Agglomeration Basel (Agglo Basel 2023), allenfalls mit Anpassungen,
weiterverfolgt werden.

Aufgrund der Trinationalitat der Problemstellung und der Ergebnisse fliessen die Erkenntnisse landeribergrei-
fend in die landerspezifischen politischen Diskussionen und Planungen ein. Insbesondere sollen die Ergebnisse
nach einer politischen Diskussion in die bereits verfligbaren raumplanerischen Instrumente (Aggloprogramm,
Planungs- und Baugesetze, Richtpldne, Regionalplanungen, Flachennutzungsplanungen etc.) einfliessen.

2. Grundlagen zur Logistikflachen und Methoden

2.1 Abgrenzung der Flachen Logistik/Gliterverkehr

Unter Logistikflachen werden in diesem Kontext alle Flachen verstanden, die Logistikfunktionen wie Transport,
Umschlag, Lagerung und Zusatzfunktionen (Value added Services wie Kommissionierung, Sortierung etc.) die-
nen (Rapp AG 2024). Dies kann die Grundflache eines Grundstlcks mit Logistiknutzungen sein oder auch die
Teilflache eines Grundstlicks mit weiteren Nutzungen, wovon ein Teil Logistiknutzungen sind (vgl. Abbildung 3).

Abbildung 3: Abgrenzung Fléchen in der Logistik

Zu betrachtende Logistikflache

Logistik- und Transportunternehmen
H 1 1§ 1 1
i Flache fiir !
|+ Transportflache Umschlagflache Lagerflache Value Added |
e Services :
¥ El
i H
ik Bulro- und Grunflachen : I
e _|
Produktion-, Verkaufs- und sonstige Flachen

ndustrie- und Handelsunternehmen
Quelle: Rapp AG

Dabei werden Grundstticksflachen (Landflachen) als auch Nutzflachen (Bruttogeschossflachen) beriicksichtigt.
Solche Flachen kénnen in Bauzonen, auf Bahnarealen, auf Hafenarealen und auf Flughafenarealen liegen.

Sie schliessen Biro- und Grinflachen sowie Verkehrs- und Rangierflachen ein und kénnen sich innerhalb oder
ausserhalb von Gebauden befinden.

Fir die Studie wurden grundsatzlich auch City- und Midi-Hubs bericksichtigt, nicht jedoch Mikro-Hubs wie
Abhol- und Aufgabestationen (vgl. Definitionen im Glossar). Abhol- und Aufgabestationen beanspruchen in der
Regel nur kleine Flachen und befinden sich oft auch im offentlichen Raum.

4 AGGLOBASEL | 19
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2.2 Typisierung von Logistikstandorten

Eine Typisierung von Logistikstandorten drangt sich auf, da sich der Bestand und der Bedarf nach Flachen nach
Logistikstandorttypen unterscheiden. Fir eine Typisierung bestehen verschiedene Ansitze (Rapp AG 2024).
Fir die vorliegende Studie eignet sich eine raumlich- funktionale Typisierung, welche sie in Deutschland vom
Fraunhofer Institut entwickelt wurde (Fraunhofer 2015), sowie eine Typisierung, die sich an den Logistikfunk-
tionen orientiert.

2.2.1  Rdumlich-funktionale Typisierung von Logistikstandorten

Diese ermoglicht eine systematische Einordnung unterschiedlicher Standorttypen anhand ihrer Funktion und
ihren spezifischen Anforderungen an ihre raumliche Lage sowie ihre infrastrukturelle Anbindung. Die folgende
Ubersicht beschreibt die fiinf grundlegenden Typen von Logistikstandorten (siehe Abbildung 4).

Abbildung 4: Réumlich-funktionale Logistikstandorttypen

Ballungsraum-Logistikstandort Ballungsraum-Logistikstandorte dienen der Ver- und Entsorgungvon dichten DEBAG-Areal-Ziirich
Q DO urbanen Gebieten, auch Ballungsraume oder Agglomerationen genannt.
Beispiele: DEBAG-Areal-Ziirich, Paketzentrum DHL Regensdorf, Camion-
OO -
O TransportRimlang
D
Gateway-Logistikstandort Gateway-Logistikstandorte dienen dem Umschlag und der Lagerung von
LI Giiternvon Import/-Exportverkehren fiir einen Kontinent, fiir ein Land oder
fur einen Landesteil.
Beispiele: Rheinhafen Basel, Luftfrachtzentrum Zarich
Industrieller Logistikstandort Industrielle Logistikstandorte dienen der Ver- bzw. Entsorgung eines oder
) mehrerer Unternehmender Industrie.
- Beispiel: Schweizer Rheinsalinen, Schweizerhalle
Netzwerk-Logistikstandort Netzwerk-Logistikstandorte sind strategisch wichtige Logistikstandorte
s, innerhalb eines unternehmenseigenen Transportnetzwerkes, welche dem
as Umschlag, der Lagerung und weiteren Logistikprozessen dienen.
as A48 Beispiel: Schnellgutbahnhof Zurich-Altstetten
’ a 4 A
Zentraler Logistikstandort Zentrale Logistikstandorte sind Logistikstandorte, von welchen von einem

bezliglich des Liefergebietes zentralen Punkt aus, gréRere Gebiete (ganze
Lander, mehrere Ballungsraume, etc.) beliefert werden kénnen.
Beispiele: Coop Schafisheim, Migros Neuendorf

(O Ballungsraum = Produktionsstandort &  Logistikstandort

Quelle: Nach Fraunhofer 2015

Ballungsraum-Logistikstandort: sind Logistikstandorte, die auf den Absatzmarkt getrieben sind und auf die Ver-
und Entsorgung urbaner Zentren ausgerichtet sind. Sie zeichnen sich durch ihre Nahe zu dicht besiedelten
Gebieten aus, da sie vorrangig Aufgaben der Feinverteilung Gbernehmen, haufig mit zeitkritischen oder tem-
peraturgefiihrten Gutern. Charakteristisch flr die Standortwahl ist ein kleiner Distributionsradius von etwa
funf bis 30 Kilometern, der schnell erreichbar ist und eine flexible Belieferung (Same-Day-Delivery) ermoglicht,
sowie eine moglichst problemfreie Infrastrukturanbindung (Nehm et al. 2009).

Gateway-Logistikstandort: sind auf den Transport, Umschlag und die Lagerung von Waren im Kontext der Im-
port- und Exportlogistik ausgerichtet. Der Distributionsradius ist sehr gross und reicht Gber Ladndergrenzen hin-
aus bis Uber Kontinente. Die Wahl des Standorts orientiert sich an der Nahe zu wichtigen Verkehrsinfrastruk-
turen und grossen Warenmengen. Wichtige Standortfaktoren sind die Anbindungen an See-/Binnenhéfen, in-
ternationale Flughafen und eine hohe Flachenverfigbarkeit.

Industrieller-Logistikstandort: sind Standorte, die auf die Ver- und Entsorgung von Industrie und Gewerbe aus-
gerichtet sind. Die Standorte sind kundengetrieben und erfordern eine unmittelbare Ndhe zu den entspre-
chenden Unternehmen. Der Standort kann auch direkt am Produktionswerk liegen.
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Netzwerk-Logistikstandort: sind strategische Logistikstandorte von Logistikdienstleistern innerhalb eines un-
ternehmenseigenen Transportnetzwerks. Treiber fur die Standortentscheidung sind die Abdeckung des Mark-
tes und die Optimierung des eigenen Netzes. Dieser Standorttyp wird Uberwiegend im Stickgut und KEP-Be-
reich genutzt. Wichtige Standortanforderungen sind die Lage an wichtigen Verkehrsachsen und eine leistungs-
fahige Infrastrukturanbindung.

Zentraler-Logistikstandort: sind Logistikstandorte, die auf eine landes- oder regionsweite Zentralversorgung
ausgerichtet sind. Sie sind Absatzmarktgetrieben und mussen eine zentrale Lage innerhalb des Versorgungs-
gebietes aufweisen. Von grosser Bedeutung ist die Lage an wichtigen Verkehrsachsen und die Flachenverfig-
barkeit, da es sich oft um grossere Logistikstandorte handelt.

Bei einem Logistikstandort kdnnen sich auch verschiedene Typen Uberlagern.

2.2.2  Logistikfunktionen bezogene Typisierung von Logistikstandorten

Logistikstandorte bzw.-immobilien kénnen auch nach ihrer Hauptlogistikfunktion typisiert werden. In der Re-
alitat ist ein Logistikstandort oft nicht nur auf eine Funktion beschrankt und umfasst sowohl Lager- und Um-
schlagsfunktion. Neben den Umschlags-, Lager- und Distributionsimmobilien gibt es auch Spezialimmobilien
(z.B. Paketzentren, Kihllager, Gefahrgutlager) (vgl. Abbildung 5, Tabelle 2).

Die Typen kénnen funktionsbezogen gemass Tabelle 2 definiert und beschrieben werden. Mehr Informatio-
nen zu Gebaudecharakteristiken finden sich in (Fraunhofer 2015) und (Logix 2017b).

Abbildung 5: Logistikfunktionen an einem Logistikstandort

Umschlagsimmobilie

Hilfsfunktionan

Kommissionierung, Verpackung

Distributionsimmobilie

Quelle: Rapp AG
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Tabelle 2: Funktionsbezogene Logistikstandorttypen

Logistikimmobilie Eine Logistikimmobilie besteht aus einem Grundstiick und einer Logistikanlage.
Umschlags- Umschlagsimmobilien sind auf den reinen Warenumschlag ausgerichtet. Die Gliter
immobilie befinden sich nur fiir den relativ kurzen Zeitraum des Entladens, Sortierens,

Bereitstellens und Beladens im Umschlagszentrum. Die bereits vom Versender
kommissionierte Ware wird in der Umschlagsimmo bilie empfangerspezifisch
zusammengefasst und anschlieBend ausgeliefert. Ebenso werden Retouren
eingesammelt und von hier aus an den Versender zurlickgeschickt. Haufig wird d abei die
Ware aus dem Fern-in den Nahverkehr (oder umgekehrt) aufgeteilt. Eine Lagerung
findet hier in der Regel nicht statt.

Lagerimmobilie Die Lagerimmobilie ist stark an der Produktion orientiert und dient primér deren Ver-
und Entsorgung. Hier werden haufig Kapazitaten fiir die Aufnahme von in der
Produktion eingesetzten Giitern vorgehalten oder Fertigwaren aus der Produktion
zwischengelagert, um sie schliesslich zu den Kunden zu transportieren.

Distributions- Unter dem Begriff Distributionsimmobilie sind Zentrallager, Logistikzentren,

immobilie Warenverteilzentren etc. zusammengefasst. Hier werden verschiedene logistische
Aufgaben iibernommen: Lagerung, Umschlag, Kommissionierung, Verteilung und
Transport. Die raumliche Abdeckung ist variabel: regional, national, europaisch, global.

Spezialimmobilien Auf spezielle Logistikbediirfnisse ausgerichtete Immobilien (z.B. Hochregallager,
Kihllager, Gefahrgutlager, Automotive, Paketzentren, Zustellbasen).

Quelle: Nach Fraunhofer 2015

Diese Logistikstandorttypen lassen sich erganzend wie folgt charakterisieren:

e Logistikimmobilien dienen primar der Nutzung fur den Umschlag oder die Lagerung sowie damit verbun-
denen Dienstleistungen (Logix 2017b) wie Kommissionierung und Verpackung. Fir die Einordnung ist die
Uberwiegende Nutzung massgebend. Um als Logistikimmobilie zu gelten, muss der Logistikflachenanteil
eines Gebaudes Uber 50 % der Bruttogeschossflache liegen. Logistiknutzungen kénnen auch Teil von ge-
mischt genutzten Gewerbeobjekten sein.

e Bei reinen Umschlagsimmobilien steht der Umschlag im Vordergrund; Lagerung findet nur geringfigig
oder gar nicht statt. Layout und Gebaude sind auf eine schnelle Abwicklung grosser Sendungsmengen
ausgelegt. Die Gebaude verfligen meist Uber Tore auf mehreren Seiten, und die Hoflogistik beansprucht
in der Regel erhebliche Flachen. Typische Nutzer sind Speditionen und KEP-Dienstleister.

e Bei Lagerimmobilien steht die Lagerfunktion im Vordergrund. Haufig werden ergdnzend auch Mehrwert-
dienstleistungen erbracht, wie etwa Montagetatigkeiten (Logix 2017b). Diese werden in der Regel direkt
von einem Verlader oder einem beauftragten Logistikdienstleister genutzt.

e Hauptaufgabe der Distributionsimmobilie ist die auftragsgerechte Warenverteilung (Logix 2017b). In Dis-
tributionszentren werden typischerweise die Waren von verschiedenen Herstellern und Lieferanten ge-
bindelt und kundenspezifisch zusammengestellt, wie etwa im Onlinehandel. Je nach Grosse des Verteil-
gebietes kann der Flachenbedarf dieser Immobilien erheblich sein.

o Speziallogistikimmobilien sind haufig auf bestimmte Giterarten wie gekihlte Waren oder Gefahrengut
ausgerichtet und erfordern spezielle Lagerbedingungen. Sie sind oft fiir einen bestimmten Kunden konzi-
piert, wodurch die Nutzung flexibel eingeschrankt ist.

An einem Logistikstandort kdnnen sich auch verschiedene Immobilientypen Gberlagern.
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2.3 Standortanforderungen fir Logistiknutzungen

Logistiknutzungen stellen spezifische Anforderungen an ihren Standort, die je nach Branche resp. Kategorie,
Unternehmensgrosse und Logistikstandorttyp variieren kénnen. Die Anforderungen an Logistikstandorte de-
cken die Bereiche Verkehrsanbindung bzw. Erreichbarkeit, die Lage, die Eigenschaften des Areals bzw. Grund-
stiicks, die rechtlichen und planerischen Rahmenbedingungen sowie die Kosten ab.

Da nicht alle Standortanforderungen und -kriterien auf allen Ebenen anwendbar sind, wird bei der Anwen-
dung zwischen unterschiedlichen Anwendungsebenen, wie der Makro- und Mikroebene, unterschieden,
(Rapp AG 2020). Zudem sind die Kriterien bzw. ihre Gewichtung fur die Akteursgruppen Planung (Behorden-
perspektive) und Markt (Wirtschaftsperspektive) von unterschiedlicher Relevanz.

Aus Abbildung 6 gehen die Kategorien von Standortanforderungen hervor sowie empfohlene Richtwerte fir
eine Gewichtung der Hauptkriterien. Die endglltige Festlegung der Standortanforderungen und ihrer Gewich-
tung erfolgt zu Beginn einer Standortplanung projektspezifisch. Dartber hinaus ist die Gewichtung massgeblich
vom jeweiligen Logistikstandorttyp abhangig. So besitzt beispielsweise die Erreichbarkeit bei Umschlaganlagen
eine hohere Prioritat als bei reinen Lagerstandorten.

Abbildung 6: Standortanforderungen: Kategorien und Unterkategorien

) Anwendbarkeit | Akteurgruppe
Gewichtung der
Kategorie von Hauptkriterien aus . R Mogliches
Standortanforderungen | Sicht Planung und Unterkategorie Makro- |Mikro-| Pla- | . 0 | Ausschluss-
Markt (Richtgrosse) ebene | bene | nung Kkriterium
Strassenerreichbarkeit X X X X (X)
. Schienenerreichbarkeit X X X X (X)
Verkehrsanbindung/ < - o
Erreichbarkeit 40% /30% Schlffserrelchbar_kelt X X X X (X)
Lufterreichbarkeit X X X
Rohrleitungen
Lage im Markt X X X
Flachenkonkurrenz X X X X
Lage 25%/15% Arbeitsmarkt X X X
Erreichbarkeit mit 6ffentlichem Verkehr X X X X
(Mitarbeiter)
Grundstiicksform X X X
Flachenwidmung X X X X
Areal/Grundstiick 20% / 15% Flache X X X
Bebaubarkeit X X X
Erschliessung X X X
Rechtliche Rahmenbedinaunaen X X X X X
Vereinbarkeit mit raumplanerischen % X X X X
Vorgaben
Larmempfindlichkeit Nachbarschaft und
entlang der Zufahrten X X X
Rahmenbedingungen 15% / 20% Empfindlichkeit gegeniiber weiteren X X
Immissi 1 (Licht, etc.)
Schutzgebiete X X
Politsche Rahmenbedingungen X X X (X)
Erteilung Bewilligungen X X X
Image X X
Grundstiick X X X
Steuern und Abgaben X X X x)
Personal X X X X
Kosten 0 % / 20% Transportkosten X X X X
Fordermaoglichkeiten X
Bundesland/K: ne X X
Geringe Bau- und Betriebsrisiken X X xX)

Quelle: Rapp Trans, 2020

e  FUr Logistiknutzungen spielt erfahrungsgemass die Verkehrsanbindung bzw. die Erreichbarkeit eine zent-
rale Rolle und ist entsprechend hoch zu gewichten. Neben der Strassenerreichbarkeit kdnnen die Schie-
nenerreichbarkeit und weitere Verkehrstrager eine Rolle spielen. Rohrleitungen sind fir Logistiknutzun-
gen in der Regel nicht von Bedeutung und spielen nur im Ausnahmefall eine Rolle (z.B. bei Raffinerien).
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Grundsatzlich wéaren auch bei der Erreichbarkeit Ausschlusskriterien denkbar (z.B. als Schwellenwert fur
Mindestdistanzen zu Autobahnanschlissen, KV-Terminal in der Nahe).

e Bei der geografischen Lage ist insbesondere die Lage im Markt (Wirtschaftskraft, Konsumpotential) von
grosser Bedeutung. Auch die Flachenkonkurrenz durch andere Nutzungen (Produktion, Dienstleistungen)
kann relevant werden, insbesondere bei Flachen in urbanen Gebieten. Je nach Region kann auch der Ar-
beitsmarkt und die Erreichbarkeit mit 6ffentlichem Verkehr eine Rolle spielen. Lagekriterien sind weniger
haufig Ausscheidungskriterien bzw. zu einem gewissen Grad sind die Standortrdume vorgangig vorgege-
ben. Gebiete mit schwieriger Topografie (grosse Neigungen der Flachen, steile Zufahrten) kommen fir
Logistiknutzungen weniger in Frage.

e Das Areal bzw. Grundstiick ist massgebend fur die mogliche Grosse oder das Layout einer Logistikanlage.
Entsprechend bestehen hier auch zahlreiche mogliche Ausschlusskriterien, z.B. fir die Flache (Mindestfla-
che), die Grundstucksform (Verhaltnis Lange/Breite), die Flachenwidmung (Industrie, Gewerbe, Zulassung
von stark storenden Betrieben) und die Bebaubarkeit der Flache (max. Gebaudehohe, Ausnitzungsziffer,
Grinflachenziffern etc.). Die Grundstickserschliessung ist oft weniger kritisch und deshalb kein Aus-
schlusskriterium (mit Ausnahme, wenn ein Anschlussgleis erforderlich ist). Im Zusammenhang mit der
Elektrifizierung von Last- und Lieferwagen hat die Energieversorgung, z.B. fur eine Ladeinfrastruktur, in
den letzten Jahren an Bedeutung gewonnen. Erganzend dazu ist auch das Thema Wasserstoff zu bertick-
sichtigen, da im Langstreckenverkehr mit schweren Lkw ein Potenzial fir den Einsatz von Brennstoffzel-
lenfahrzeugen gesehen wird.

e Die Rahmenbedingungen decken ein breites Spektrum von Unterkriterien ab. Im Zentrum stehen die
rechtlichen und politischen Rahmenbedingungen, aber auch die Ubereinstimmung mit (bergeordneten
Planungen. Auch hier sind Ausschlusskriterien moglich, wenn zum Beispiel Nutzungseinschrankungen be-
stehen oder eine stark ablehnende Haltung der Behdérden oder der Bevolkerung gegeniber Logistiknut-
zungen besteht

e  Fir Logistiknutzungen spielen die Kosten eine wesentliche Rolle. Zumindest aus der Sicht der Unterneh-
mung, welche einen Logistikstandort realisieren mdchte. Von grosster Bedeutung sind sicher die Grund-
stlickskosten oder auch die Transportkosten; Personalkosten sind oft weniger relevant, da sie im (europa-
ischen) Vergleich weniger stark zwischen verschiedenen Standorten streuen. Zu den Kosten zédhlen auch
die baulichen und betrieblichen Risiken, die im Einzelfall zu analysieren sind. Altlasten und Betriebsein-
schrankungen (z.B. beschrankter Nachtbetrieb) kdnnen die Kosten erheblich erhéhen.

2.4 Methodik zur Ermittlung des Logistikflachenbestands und des Bedarfs

In diesem Kapitel wird die methodische Vorgehensweise zur Erhebung und Analyse des Logistikflachenbestan-
des sowie zur Abschatzung des zuklnftigen Flachenbedarfs im Rahmen des Projekts «Trinationale Flachenstra-
tegie» beschrieben. Zur fundierten Beantwortung der projektbezogenen Fragestellungen wurden verschie-
dene methodische Ansédtze kombiniert (siehe Abbildung 7).

In Phase | des Projekts wurde zunichst eine explorative Onlinebefragung durchgefiihrt, um einen ersten Uber-
blick Gber Unternehmen mit Logistikflichen sowie deren Nutzung und raumliche Verteilung im Untersuchungs-
raum der Agglomeration Basel zu erhalten. Parallel dazu wurden verschiedene methodische Zugange evaluiert
(vgl. Rapp AG 2024).

Aufbauend auf den Ergebnissen der ersten Phase folgte in Phase Il eine vertiefende Onlinebefragung mit er-
weitertem inhaltlichem Fokus. Erganzend wurde der Logistikflachenbestand systematisch erhoben, um eine
valide Datenbasis zum Status quo zu schaffen. Darauf aufbauend erfolgte eine Bedarfsermittlung, um potenzi-
elle zukunftige Flachenanforderungen abzuleiten.
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Abbildung 7: Angewandte Methoden zur Erarbeitung der einzelnen Projektteile

Methoden

Analyse von
Statistiken /
Registern

Flachenbestandesanalyse Hauptmethode Hauptmethode
- X
Flachenbedarfsanalyse Hauptmethode
I X X
Flachenbewertung Hauptmethode Hauptmethode

Quelle: Rapp AG

Berechnung
Flachenbedarf

Unternehmens-
befragung

Projektteil Recherchen

(GIS, Studien) b
(VZA)

e  Fur die Flaichenbestandesanalyse wurden als Hauptmethoden die Analyse von Statistiken/Registern und
die Unternehmensbefragung angewendet. Recherchen zu bestehenden Logistikstandorten wurden zur
Plausibilisierung herangezogen. Aufgrund des tiberschaubaren Rucklaufs bei der Unternehmensbefragung
haben die statistischen Analysen eine grosse Bedeutung erlangt.

e Die Flachenbedarfsanalyse stitzt sich auf eine Prognose der Beschaftigten und den spezifischen Flachen-
bedarf der Beschéftigten in der Logistik.

e Die Flachenbewertung stitzt sich auf die Unternehmensbefragung und Recherchen zu bestehenden Lo-
gistikstandorten.

e Die Kombination aus Umfrageergebnissen und erganzenden Datenquellen bildet eine belastbare und qua-
litative Grundlage fr einen ersten Uberblick zum Bestand der Logistikflichen sowie der damit verbunde-
nen Logistikflachenbedarfe.

Weitere Hinweise zu den angewendeten Methoden gehen aus der A4.3 Methodik Unternehmensbefragung
hervor.
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3.  Logistikflachenbestand und -bedarf

3.1 Einleitung/Vorbemerkung

Ein zentraler Teil des Projekts war die Ermittlung des aktuellen Logistikflachenbestandes und eine Abschatzung
des kinftigen Logistikflachenbedarfs. Dies erfolgte gemdss den Methoden, welche im Kapitel 2.4 und detail-
lierter im Anhang 4 beschrieben sind. Nachfolgend werden die Ergebnisse zum Logistikflachenbestand (Kap.
3.2) und zum Logistikflachenbedarf (Kap. 3.3) aufgezeigt. Aus der Unternehmensbefragung ergaben sich noch
weitere Erkenntnisse zu Anteilen der Logistikflichen und Grundstucksflachen, zu Reserveflachen, zu Anteilen
von Logistikbeschaftigten, zur raumlichen Kundenverteilung, Konflikten bei Logistiknutzungen und Standort-
anforderungen (Kap. 3.4). Weiter wurde auch abgeschétzt, welchen Einfluss eine Steigerung der Flacheneffizi-
enz bei Logistiknutzungen auf den Flachenbedarf haben kénnte (Kap. 3.5).

3.2 Logistikflachenbestand und Anteile an Arbeits- und Mischzonen

Auf Grundlage der in Anhang 4.1 Methodik zur Ermittlung des Logistikflachenbestandes beschriebenen Me-
thodik wurde der Logistikflachenbestand in der Agglomeration Basel abgeschatzt. Dieses Kapitel prasentiert
die daraus resultierenden Ergebnisse in tabellarischer und kartografischer Form. Dabei wird jeweils transpa-
rent ausgewiesen, ob die Ergebnisse fur den gesamten trinationalen Raum oder ausschliesslich fiir den Schwei-
zer Teil gelten. Durch eine bessere Datenverfugbarkeit in der Schweiz waren fiir diesen Teil der Agglomeration
detailliertere Auswertungen und Abschatzungen moglich. Aufgrund der verfigbaren Daten gilt der Logistikfla-
chenbestand fur das Jahr 2022.

3.2.1 Logistikflaichenbestand

Die Ergebnisse fir den Logistikflachenbestand (Grundstiicksflachen (GSF)) in der Agglomeration Basel gehen
aus der nachfolgenden Tabelle hervor.

Tabelle 3: Logistikflachenbestand in 1'000 m¥ (GSF) 2022 in der gesamten Agglomeration Basel

Korridor Industrie Logistik Handel Summe

Birstal CH 152 93 237 482
Ergolztal/Frenkentiler CH 183 74 135 392
Hochrhein CH/D 553 420 627 1’601
Kandertal D 21 - 36 57
Kernstadt CH 573 1’070 385 2’028
Laufental/Thierstein CH 69 27 41 137
Leimental CH 89 32 132 253
Oberrhein D 71 42 168 282
Saint-Louis Agglomération F 125 65 75 265
Wiesental CH/D 167 26 289 48?2
Total Agglomeration Basel 2’003 1’850 2’127 5979

Quelle: Rapp AG
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e Insgesamt wird der heutige Logistikflachenbestand in der gesamten trinationalen Agglomeration Basel auf
ca. 6 Mio. m?geschatzt. Bei einer Bauzonenfldche von gesamt 163.4 Mio. m? in der Agglomeration Basel,
entspricht das einem Anteil von ca. 3.7 %. Betrachtet man nur die heute bereits bebaute Bauzonenflache
(151.7 Mio. m?), liegt der Anteil der Logistikflachen bei ca. 4 %.

e Je nach Branche sind die Flachenanteile unterschiedlich verteilt. Der Handel beansprucht mit 2°127°000
m?2 (36 %) den grossten Flachenanteil, gefolgt von der Industrie mit 27003’000 m? (34 %). Die Logistik belegt
1’850°000 m? (31 %) und damit den kleinsten Anteil.

o Auffallig ist der grosse Logistikflachenbestand in der Kernstadt Basel, der zum einen auf die hohe Anzahl
VZA zuriickgeht und zum anderen mit den grossen Logistikflichen im Bereich des Hafens (Gateway Basel
Nord (GBN) und Hafenbahn) und der Bahnanlagen im Stadtgebiet begriindet werden kann. Diese liegen
ausserhalb der Arbeitszonen und erhéhen die Logistikflachen in der Logistikbranche, in der Stadt um mehr
als das Doppelte. Die Flachen des GBN werden schon dem heutigen Bestand zugerechnet, da sie bereits
entsprechend reserviert sind.

Die nachfolgende Karte zeigt die rdumliche Verteilung der geschatzten Logistikflachen nach Korridoren und
Branchen. Die Grosse der Tortendiagramme bildet die gesamte Logistikflache in den einzelnen Korridoren ab,
wahrend die Farben die prozentuale Verteilung auf Handel, Industrie und Logistik darstellen.

Abbildung 8: Logistikflachenbestand (GSF) 2022 nach Korridor in den drei Branchen

3

Logistikflachen
nach Korridor

Korridore

Il sirstal

I Ergolztal/Frenkentéler
B Kemstadt

_ - Laufental/Thierstein

~ [ Leimental

[ Hochrhein

[ saint-Louis Agglomération
[ wiesental

[ Kandertal

[ oberrhein

Branche

I Handel

B industrie

I Logistik
Logistikfiachen in m2

® 50'000m2

. 500'000m2
. 1'000'000m2
0 3 6 km

— Rapp AG | Flschenstrategie Logistik | PHI | 28.05.2025

Quelle: Rapp AG

e Die Karte zeigt die grosse Bedeutung der Korridore «Kernstadt» und «Hochrhein» fir die Logistikflachen.
Auch die Korridore «Birstal» und «Ergolztal/Frenkentaler» weisen eine erhebliche Bedeutung auf.

e Je nach Korridor ist die Branchenstruktur sehr unterschiedlich ausgepragt. In der Kernstadt fihrt der Ein-
bezug der Hafen- und Bahnflachen aus der Logistikbranche jedoch zu einer Verzerrung der Verteilung.
Ohne diese Flachen hatte die Industrie den grossten Anteil.

3.2.2  Anteil der Logistikflachen an den Arbeits- und Mischzonen

Fir den Schweizer Teil der Agglomeration Basel wurde zudem der Anteil der Logistikflachen an der
Arbeitszonenflache (ohne Mischzone) abgeschéatzt. Eine Berechnung der Anteile ist nur fir die Schweiz mog-
lich, da fur Frankreich und Deutschland keine verlasslichen Angaben zu den Arbeitszonenflachen vorliegen. Die
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Ergebnisse sind in Abbildung 9 dargestellt. Die GBN- und Bahnflachen werden in dieser Darstellung nicht
bericksichtigt, da sie sich ausserhalb der Arbeitszonen befinden.

Abbildung 9: Anteil Logistikflachen 2022 an Arbeitszonen nach Korridor (nur Schweizer Teil)

v -
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Anteil Logistikflichen
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A R — Rapp AG | Flachenstrategie Logistik | PHI | 28.05.2025

Quelle: Rapp AG

e Inden Korridoren der Agglomeration machen die Anteile der Logistikflachen an den Arbeitszonenflachen
(nur Industrie- und Gewerbezonen exkl. Mischzonen) von 6 % im Laufental/Thierstein bis zu 73 % in der
Kernstadt aus. Dabei werden nur die Flachen innerhalb der Arbeitszonen berlcksichtigt. Der hohe Anteil
in der Kernstadt ist hierbei auf die grosse Anzahl gemeldeter VZA zuriickzufithren, welche die wesentliche
Kenngrosse fur die Hochrechnung der Logistikflachen darstellt (siehe Erlduterung Methodik im Anhang 4).
Das Ergebnis stellt also einen theoretischen Wert dar. In der Realitat ist der Anteil in der Stadt geringer,
da hier mehr Arbeitsplatze in Biros als in der Logistik zu erwarten sind. Es kann jedoch gefolgert werden,
dass in der Kernstadt die Logistikflichen einen hohen Anteil an den Arbeitszonen einnehmen.

o Auffallig ist, dass der Anteil Logistikflachen an der Arbeitszonenflache mit zunehmender Distanz zur Kern-
stadt sinkt. Das weist darauf hin, dass die Logistik in der Regel auch moéglichst nahe bei den Industrie- und
Handelsbetrieben bzw. Bevolkerungsschwerpunkten angesiedelt ist.

Ebenso wurde auch der Anteil der Logistikflachen an der Arbeits- und Mischzonenflache abgeschatzt. Dies war
aufgrund der Datenlage nur fir den Schweizer Teil der Agglomeration moglich. Die Ergebnisse gehen aus der
nachfolgenden Abbildung 10 hervor.
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Abbildung 10: Anteil Logistikflachen 2022 an Arbeits- und Mischzonen nach Korridor (nur Schweizer Teil)
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Quelle: Rapp AG

Die deutlichste Anderung (vgl. Abbildung 9) zeigt sich im Korridor «Kernstadt», in dem der Anteil der Logistik
an den Arbeitszonen (inkl. Mischzonen) auf 26 % fallt. Dies ist auf den hohen Mischzonenanteil im Korridor
«Kernstadt» zurlckzufiihren. In allen anderen Korridoren verringert sich der Anteil lediglich um 1 bis 2 Pro-
zentpunkte.

33 Logistikflachenbedarf

3.3.1  Szenarien flr die Flachenbedarfsschatzung

Der Flachenbedarf fir Logistiknutzungen wurde gestitzt auf die Methodik im Anhang 4.2 abgeschéatzt. Basie-
rend auf den in Anhang 4 beschriebenen Szenarien «Minimum» und «Maximump», ergibt sich fiir das Jahr 2050
in der Agglomeration Basel eine maximale Bandbreite des moglichen Logistikflachenbedarfs. Tabelle 4 zeigt
die wesentlichen Annahmen fiir die beiden Szenarien:

Tabelle 4: Szenarien Ubersicht fiir das Wachstum von 2022 bis 2050

Szenario Minimum 2050 Szenario Maximum 2050

Wachstum spezifischer Flachenbedarf (Logis-
tikflache pro beschéftigter Person)

Wachstum Beschéftigtenzahl in den drei Bran-
chen Logistik, Industrie und Handel

+12.5% +25 %

+2.2% +4 %

Quelle: Rapp AG

Aufgrund der Branchenentwicklungen und den Logistiktrends ist davon auszugehen, dass der spezifische Fla-

chenbedarf starker zunimmt als die Beschéftigten in den drei Branchen Logistik, Industrie und Handel (vgl. auch
Anhang 4). Die Herleitung und Begrindung der Annahmen gehen aus dem Anhang 4.2 hervor.
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Weiter ist bei den Resultaten zum Logistikflachenbedarf folgendes zu bertcksichtigen:

e Der ausgewiesene Flachenbedarf nach Teilgebieten ist zu relativieren, da die Flachenverfigbarkeit vor
allem in zentralen Lagen sehr eingeschrankt ist und ein gewisser Spielraum bei der Ansiedlung von Lo-
gistiknutzungen besteht.

e Auch die Verteilung nach den drei Branchen ist zu relativieren. Durch ein weiteres Outsourcing von Logis-
tikaufgaben in Industrie und Handel ist davon auszugehen, dass sich eine Verschiebung des Logistikfla-
chenbedarfs zur Branche Logistik ergibt.

e Steigerungen der Flicheneffizienz von Logistiknutzungen? (z.B. durch Mehrgeschossigkeit) sind noch nicht
berlcksichtigt. Eine Abschatzung dazu erfolgt in einem separaten Schritt (vgl. Kapitel 3.5).

e Die Bandbreiten fur den Logistikflachenbedarf sind wegen unklarer Entwicklungen schwer vorherzusagen.

Dieses Kapitel prasentiert die Ergebnisse zum Logistikflachenbedarf in tabellarischer und kartografischer
Form.

3.3.2  Ergebnisse Logistikflachenbedarf nach Korridoren

Die folgenden Tabellen zeigen die Schatzung fur den Logistikflachenbedarf in der Agglomeration Basel fir das
Jahr 2050, berechnet mithilfe der beiden Szenarien «Minimum» und «Maximumy».

Szenario « Minimum»

Im Szenario «Minimum» erhéht sich der spezifische Flichenbedarf (m? pro VZA) um 12.5 % und die Anzahl VZA
um 2.2 %.

Tabelle 5: Logistikflachenbedarf in 1'000 m? Szenario «Minimum» 2050 in der gesamten Agglomeration Basel

Korridor Industrie Logistik Handel Total

Birstal CH 150 88 325 564
Ergolztal/Frenkentiler CH 178 71 174 422
Hochrhein CH/D 676 439 815 1’931
Kandertal D 24 - 42 66
Kernstadt CH 690 1’031 480 2’202
Laufental/Thierstein CH 62 27 53 142
Leimental CH 79 31 178 288
Oberrhein D 82 49 193 324
Saint-Louis Agglomération F 143 75 87 305
Wiesental CH/D 192 29 333 554
Total Agglomeration Basel 2277 1’840 2'680 6'798

Quelle: Rapp AG

1 Begriff Flacheneffizienz: Je mehr Logistik auf einer begrenzten Fliche, desto flacheneffizienter ist die Logistik. Fiir die Menge steht
somit die Logistik (z.B. Anlieferungen/Tag, Palettenstellplatze, Umschlage/Tag), fir die Ressource steht die Flache. (Rapp Trans
2015b)
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e Dadurch ergibt sich ein Logistikflachenbedarf fir die Agglomeration Basel von insgesamt 6.8 Mio. m2. Der
zusatzliche Bedarf gegeniiber heute betragt damit rund 820’000 m? bzw. 82 ha.

e  Zum Vergleich: Die gesamte bebaute Fliche in Bauzonen betrégt fur die Agglomeration 152 Mio. m? (Agglo
Basel, 2023b). Der Anteil des gesamten Bedarfs liegt also bei ca. 4.5 %, der Anteil des zuséatzlichen Logistik-
flachenbedarfs liegt bei finf Promille der bebauten Bauzonenflache.

Szenario « Maximum»

Im Szenario «Maximum» erhéht sich die spezifische Flichenbedarf (m? pro VZA) um 25 % und die Anzahl VZA
um 4 %.

Tabelle 6: Logistikfldchenbedarf (in 1'000 m?) Szenario «Maximum» 2050 in der gesamten Agglomeration Basel

Korridor Land Industrie Logistik Handel Total

Birstal CH 197 114 308 620
Ergolztal/Frenkentiler CH 237 95 176 508
Hochrhein CH/D 719 530 815 2'065
Kandertal D 27 - 47 74
Kernstadt CH 745 1’190 501 2’436
Laufental/Thierstein CH 90 30 53 173
Leimental CH 116 41 172 329
Oberrhein D 93 55 219 366
Saint-Louis Agglomération F 162 85 98 345
Wiesental CH/D 218 34 376 627
Total Agglomeration Basel 2’604 2’173 2’765 7’542

Quelle: Rapp AG

e In diesem Szenario ergibt sich ein Logistikflachenbedarf fir die Agglomeration Basel von insgesamt 7.5
Mio. m?. Der zuséatzliche Bedarf gegeniiber heute betragt damit rund 1.56 Mio. m?bzw. 156 ha.

e Zum Vergleich: Die gesamte bebaute Fliche in Bauzonen betragt fir die Agglomeration 152 Mio. m?. Der
Anteil des gesamten Bedarfs liegt also bei rund 4.9 %, der Anteil des zusatzlichen Logistikflachenbedarfs
liegt bei zehn Promille der bebauten Bauzonenflache (Agglo Basel, 2023b).

Tabelle 7: Mehrbedarf (in 1'000 m?) in den Korridoren anhand des Szenarios « Maximum»

Korridor Bestand Bedarf Mehrbedarf Mehrbedarf
Maximum (in m?) (in %)

Birstal 482 620 138 29%
Ergolztal/Frenkentiler 392 508 116 30%
Hochrhein 1'601 2'065 464 29%
Kandertal 57 74 17 30%
Kernstadt 2'028 2'436 408 20%
Laufental/Thierstein 137 173 36 26%
Leimental 253 329 76 30%
Oberrhein 282 366 85 30%
Saint-Louis Agglomération 265 345 80 30%
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Wiesental 482 627 145 30%
Total Agglomeration Basel 5'979 7'542 1'563 26%

Quelle: Rapp AG

e Der zusatzliche Flachenbedarf verteilt sich unterschiedlich auf die verschiedenen Korridore. In absoluten
Werten ergibt sich der grosste zusatzliche Flachenbedarf in den Korridoren «Hochrhein» und «Kernstadt».
Relativ gesehen haben die Korridore «Kernstadt» und «Laufental» den geringsten zuséatzlichen Flachenbe-
darf.

Abbildung 11: Anteil Logistikflachen Szenario «Maximum» (GSF) 2050 an Arbeitszonen nach Korridor (nur Schweizer Teil)
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Quelle: Rapp AG

Abbildung 11 zeigt eine deutliche Verscharfung der Platzproblematik in der «Kernstadt». Demnach waren kinf-
tig 95 % der Arbeitszonenflache (exkl. Mischzonen) mit Logistikflachen belegt, wobei auch hier die Gateway-
und Bahnflachen exkludiert sind. Dies ist nur eine theoretische Betrachtung zur Veranschaulichung des poten-
ziellen Flachenbedarfs, basierend auf der Methodik mit Anzahl VZA, und zeigt nicht die tatsichliche Realitst.
Es ist davon auszugehen, dass die Logistik andere Nutzungen in der Arbeitszone nicht verdréangen kénnen wird
und sich bei Bedarf entweder konsequent auf Flacheneffizienz ausrichtet (wie andere Nutzungen und Bran-
chen auch) oder im Umland in der Agglomeration ansiedelt.
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Abbildung 12: Anteil Logistikflachen Szenario «Maximum» (GSF) 2050 an Arbeits- und Mischzonen nach Korridor (nur
Schweizer Teil)
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Quelle: Rapp AG

e Im Szenario «Maximum» zeigt sich deutlich, dass im Korridor «Kernstadt» der Logistikflachenanteil an den
Arbeits- und Mischzonen zunimmt. Hier steigt der Anteil von heute 21 % auf 27 % im Jahr 2050. Dies ist
nur eine theoretische Betrachtung zur Veranschaulichung des Flachenbedarfs.

3.3.3  Ergebnisse Logistikflachenbedarf nach Ldndern

Die nachfolgende Tabelle zeigt eine Zusammenfassung des zuséatzlichen Logistikflachenbedarfs nach Landern.

Tabelle 8: Mehrbedarf Logistikfidchen (in 1'000 m?) in den trinationalen Agglomeration je nach Szenario

Bedarf 2050
Szenario «Minimum» Szenario «kMaximum»

Bestand (m?) Tueate

Bedarf (m?) Zusatz-be- | Zusatz-be- Bedarf (m?) | bedarf Zusatzbedarf
darf (m?) | darf (%) 5 (%)
(m?)
CH 4’442 5’030 588 13% 5’543 1’101 25%
FR 265 305 40 15% 345 80 30%
D 1272 1463 191 15% 1’654 382 30%
|

gife? 5'979 6'798 819 14% 7542 1’563 26%

Quelle: Rapp AG

Im Szenario «Minimum» liegt der Zusatzbedarf fiir Logistikflachen bei rund 820’000 m?, was fir die gesamte
Agglomeration einem Zuwachs von 14 % entspricht. Das entspricht 7% der insgesamt 11.7 Mio. m?
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unbebauten Bauzonenkapazitét in der Agglomeration (Agglo Basel, 2023b). Dabei fallt mit 72 % der grosste
absolute zuséatzliche Bedarf in der Schweiz an, da hier die meisten Arbeitsplatze angesiedelt sind. Auf den deut-
schen Teil entfallen 23 %, auf den franzdésischen 5 % des Zusatzbedarfs.

Im Szenario «Maximumy» liegt der Zusatzbedarf fiir Logistikflachen bei ca. 1.56 Mio. m?, was etwa 14 % der
unbebauten Bauzonenkapazitaten in der Agglomeration entspricht. Davon entfallen rund 70 % auf die Schweiz,
24 % auf Deutschland und 5 % auf Frankreich.

Unter Berlcksichtigung der Logistiktrends besteht ein zusatzlicher Flachenbedarf vor allem fir Ballungsraum-
Logistikstandorte (Entwicklung Versandhandel), Netzwerk-Logistikstandorte (Outsourcing und Bindelung von
Transporten) und Gateway-Logistikstandorten (internationale wirtschaftliche Verflechtung, Zunahme Import-
/Exportverkehr). Mit den Flachen fur den GBN wird dem zusatzlichen Flachenbedarf bereits teilweise Rechnung
getragen. Die Flachen fir industrielle Logistikstandorte werden voraussichtlich nur geringfiigig wachsen, blei-
ben aber weiterhin relevant. Die Flachen fir zentrale Logistikstandorte haben aufgrund der Grenzlage der
Agglomeration eine geringe Bedeutung fur die Agglomeration Basel, welche tendenziell weiter abnimmt. Die
Aussagen gelten grundsatzlich fur alle drei Lander.

34 Ausgewahlte Ergebnisse der Unternehmensbefragung

In diesem Kapitel werden die wesentlichen Ergebnisse der Unternehmensbefragung vorgestellt. Die Ergebnisse
basieren auf einer Synthese der im Rahmen des Projekts gewonnenen Daten und Informationen aus der On-
line-Umfrage. Zur Erlauterung der Methodik siehe A4.3 Methodik Unternehmensbefragung.

3.4.1  Aussagekraft der Unternehmensbefragung

Die im Rahmen des Projekts durchgefihrte Unternehmensbefragung ist eine wichtige Erganzung zur Analyse
des Logistikflaichenbedarfs in der trinationalen Agglomeration Basel. Sie liefert sowohl quantitative als auch
qualitative Informationen zu genutzten Logistikflachen, zum gegenwartigen Logistikflachenbestand und erwar-
teten Flachenbedarf, zu Standortanforderungen sowie zukinftigen Herausforderungen aus Sicht der Unter-
nehmen. Die eigentliche Quantifizierung des Logistikflachenbestands und -bedarfs basiert jedoch hauptsach-
lich auf statistischen Datenanalysen und Auswertungen (vgl. Kapitel 3.2 und 3.3).

Die Umfrage erbrachte wertvolle Resultate zum spezifischen Logistikflachenbedarf, zu den Anteilen der Logis-
tikflachen an den jeweiligen Grundsticksflachen, zu den Anteilen der Flachenreserven an den Grundsticksfla-
chen, zum Anteil der Logistik-Beschéftigten an der Gesamtzahl der Beschaftigten, zur raumlichen Verteilung
der Kunden, zum Giterverkehrsaufkommen, zur Verkehrsanbindung, zu Nutzungskonflikten im Zusammen-
hang mit Logistikflachen sowie zu standortbezogenen Anforderungen und erwarteten zukinftigen Herausfor-
derungen.

Die Aussagekraft der Ergebnisse ist jedoch durch mehrere Faktoren zu relativieren. Dazu zahlen unter anderem
die insgesamt begrenzte Rucklaufquote (N=192), sowie die ungleiche Verteilung der Riickmeldungen zwischen
den erhobenen Kategorien der Unternehmen. Hinzu kommen mogliche Verzerrungen durch einzelne Unter-
nehmen mit sehr grossen Logistikflachen, die den Mittelwert deutlich beeinflussen kénnen. Zudem fihren teil-
weise unvollstandig ausgefillte Fragebdgen und ein vorzeitiges Abbrechen der Umfrage zu Licken in den Da-
tensatzen, wodurch nicht alle Fragestellungen vollstandig ausgewertet werden konnten. Insbesondere ist zu
berlcksichtigen, dass die Mehrheit der Rickmeldungen aus der Schweiz stammt, wahrend Ricklaufe aus
Deutschland und Frankreich vergleichsweise geringer ausfielen (CH: 14 %, D: 10 %, F: 12 %) (siehe Abbildung
13).

Trotz der Einschrankungen liefern die Befragungsergebnisse einen ersten Einblick in den Logistikflachenbe-
stand, den Flachenbedarf sowie in branchenspezifische Anforderungen und Entwicklungen. Die vertiefte Quan-
tifizierung und Analyse dieser Aspekte erfolgte im weiteren Verlauf auf Basis statistischer Auswertungen der
Datensatze (bezlglich Details zur Methodik vgl. Anhdange A 4.1 und A4.2).
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3.4.2  Ausgewdhlte Auswertungen

Im Folgenden werden zentrale Ergebnisse aus der Unternehmensbefragung entlang folgender drei Themen-
blocke dargestellt und interpretiert. Die Darstellung beschrankt sich dabei auf besonders aussagekraftige Er-
gebnisse, die fir die Ableitung von Herausforderungen und die Weiterentwicklung der Flachenstrategie rele-
vant sind.

. Block A: Allgemeine Informationen zum Betrieb und zum Betriebsstandort
. Block B: Informationen zu Grundstticks- und Nutzflachen sowie Flachenreserven
. Block C: Informationen zu Beschaftigten, Logistikstandorttyp und Aufkommen

Block A: Allgemeine Informationen zum Betrieb und zum Betriebsstandort

e Nach Bereinigung der Umfrageergebnisse belief sich der endglltige Ricklauf auf insgesamt 192 auswert-
bare Antworten. Davon entfielen 131 auf die Schweiz, 46 auf Deutschland und 15 auf Frankreich.

e Der Anteil der Schweizer Unternehmen in der Umfrage Uberwiegt im Vergleich zu Deutschland und Frank-
reich. Dies liegt sowohl an der grosseren Zahl angefragter Unternehmen in der Schweiz, also auch daran,
dass fir die Schweiz mehr Kontaktdaten vorlagen und somit mehr Unternehmen angeschrieben werden
konnten. Ein moglicher Grund fiir die hohere Teilnahmebereitschaft in der Schweiz kdnnte neben einem
allgemein offeneren Umgang mit Daten auch darin liegen, dass es sich um eine Schweizer Projektinitiative
handelt, was moglicherweise zu einer starkeren Verbundenheit und hoherem Vertrauen gefiihrt hat.

e Esist zudem anzunehmen, dass die Verteilung der Umfrage durch die HKBB eine entscheidende Rolle fir
die hohe Beteiligung in der Schweiz gespielt hat. Durch den verstarkten personellen Einsatz konnten ge-
zielt einzelne Unternehmen sowie spezifische Branchen direkt kontaktiert und zur Teilnahme motiviert
werden. Dieses proaktive Vorgehen hat vermutlich zur héheren Rucklaufquote beigetragen.

e In Deutschland und Frankreich war die Verflgbarkeit von Unternehmensadressen und der Zugang zu Un-
ternehmen eingeschrankt, wodurch die Reichweite der Verteilung geringer war als in der Schweiz. Ent-
sprechend war die Grundgesamtheit (N) kleiner. Die tiefere Ricklaufquote aus Frankreich ist zudem auf
die herausfordernde Kontaktaufnahme zurlckzufthren, da die Unternehmen ausschliesslich postalisch
angeschrieben werden konnten

e Dennoch liegt der Ricklauf in allen drei Landern bei mindestens 10 %.

e InDeutschland und Frankreich war ein vergleichbarer personeller Einsatz wie in der Schweiz nicht moglich.
Datenschutzrechtliche Einschrdankungen verhinderten eine direkte Kontaktaufnahme mit den Unterneh-
men, sodass weder eine gezielte Ansprache noch eine personliche Nachverfolgung erfolgen konnte.

e Auchin den Sitzungen der Arbeitsgruppe war die Beteiligung aus Deutschland und Frankreich geringer als
die stérkere Prasenz der Schweizer Seite, sowohl bei den institutionellen Partnern als auch bei den Unter-
nehmensvertretungen.
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Abbildung 13: Ricklaufquote der Unternehmensbefragung nach Landern (n=192)
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Abbildung 14 zeigt die Riucklaufquote der befragten Unternehmen nach Kategorien. Mit 81 Nennungen stellen
die Logistik- und Transportunternehmen den grossten Anteil dar, gefolgt von Industrieunternehmen mit 53
und Handelsunternehmen mit 28 Nennungen. Die Verteilung spiegelt wider, dass die Umfrage gezielt an zent-
rale Akteure des Logistiksektors gerichtet war und insbesondere Logistik-, Industrie- und Handelsunternehmen
adressierte, wahrend die Ubrigen Gruppen nur ergdanzend einbezogen wurden.

Abbildung 14: Ricklaufquote der Unternehmen nach Kategorien (n=192)
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Fur die Auswertung und Darstellung der Befragungsergebnisse wurden die erfassten Unternehmensgruppen zu Uibergeordneten Katego-
rien zusammengefihrt (siehe Tabelle 9).

Die Kategorie Logistikunternehmen umfasst alle Betriebe mit logistik- oder transportbezogenen Tatigkeiten, einschliesslich Unterneh-
men aus der Eisenbahninfrastruktur sowie der Luft- und Schifffahrt. Zur Kategorie Industrieunternehmen zéhlen auch Immobilienunter-
nehmen sowie Unternehmen, die in der Umfrage «Andere» angegeben haben. Die Kategorie Handelsunternehmen umfasst ausschliess-
lich Betriebe des Handels. Dadurch ergibt sich Logistikunternehmen n=99, Industrieunternehmen n=65 und Handelsunternehmen n=28.
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Tabelle 9: Abgefragte und zusammengefihrte Kategorien/Branchen

Kategorien Logistikunternehmen Industrieunternehmen Handelsunternehmen
Zusammenzug

Logistik- und Transport X

Handel X

Industrie X

Eisenbahninfrastruktur X

Immobilien X

Schifffahrt X

Luftfahrt X

Andere X

Quelle: Rapp AG

Block B: Informationen zu Grundstiicks- und Nutzflachen sowie Flichenreserven

Die folgende Tabelle bezieht sich auf die Auswertung der Grundstiicksfldche (m?) pro Vollzeitdquivalent (VZA)
und verdeutlicht Unterschiede im spezifischen Flachenbedarf zwischen den verschiedenen Unternehmenska-
tegorien.

Tabelle 10: Grundstiicksfliche (m?) pro VZA nach Kategorien

Grundstiicksflache
Branche Gesamt
[m?]

Anzahl Arbeitsplitze m? GF pro

(VZA) Arbeitsplatz (VZA)*

Industrieunternehmen

’ ’ 2
(n=34) 842’408 6’275 277 m
Handelsunternehmen 41363 206 208 m?
(n=10)
Logistikunternehmen 1'123'677 9’259 424 m?2
(n=48)
fﬂF—glzl? fetegorien 2'119'448 15’740 346 m?

Quelle: Rapp AG
*Einfacher arithmetischer Mittelwert der Werte aller antwortenden Unternehmen

e  Logistikunternehmen weisen mit durchschnittlich 424 m? pro VZA den héchsten Wert auf. Diese Kategorie
ist zudem durch eine besonders grosse Spannweite der Unternehmensgrossen und Flachen gepragt: Die
Anzahl der Beschaftigten reicht von drei bis 9°259 VZA, bei Grundsticksflachen zwischen 60 m? bis 160’000
m2. Der hohe Durchschnittswert spiegelt dabei einzelne grossfldchige Standorte wider, wahrend die
grosse Streuung auf eine sehr heterogene Struktur innerhalb der Logistikunternehmen hinweist, die so-
wohl kleinrdumige urbane KEP-Standorte als auch grossflachige Logistikzentren umfasst.

e Uber alle Kategorien hinweg ergibt sich ein durchschnittlicher Fldchenbedarf von 346 m? pro VZA, wobei
dieser Wert stark durch die Rickmeldungen von Logistikunternehmen beeinflusst wird.

e Mitarbeitende in Logistikunternehmen benétigen im Durchschnitt mehr als doppelt so viel Flache wie Be-
schaftigte im Handel. Dieser Unterschied lasst sich auf unterschiedliche betriebliche Anforderungen zu-
rickfuhren, wie Transport-, Umschlags- und Lagerflachen, die in der Logistik einen hohen Flachenbedarf
verursachen.

e Tabelle 11 zeigt den Anteil der Logistikfliche an der gesamten Grundstlcksflache (m?) pro Vollzeitdquiva-
lent (VZA) und verdeutlicht damit Unterschiede im spezifischen logistikbezogenen Flachenbedarf zwischen
den Unternehmenskategorien. Ausreisser und offensichtlich nicht plausible Werte wurden fir die Analyse
ausgeschlossen, um Verzerrungen zu vermeiden.
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Tabelle 11: Anteil der Logistikfldche (m?) pro VIZA nach Kategorien

Grundsticksfla- Anteil Logistik an  Anzahl Arbeits- | m? GF Logistik pro

Branche che Logistik? Gesamtflache platze Arbeitsplatz
[m?] (%]* (VZA) (VZA)*

Industrieunternehmen

- 162’396 31 6’120 82
Handelsunternehmen 17'663 64 156 130
(n=9)

Logistikunternehmen 574890 79 2’419 314
(n=42)

GF Alle Kategorien 754’949 53 8’695 184
(n=83)

Quelle: Rapp AG
*Einfacher arithmetischer Mittelwert der Werte aller antwortenden Unternehmen

e Der Logistikflichenbedarf pro VZA variiert erheblich zwischen den einzelnen Kategorien. Logistikunterneh-
men weisen mit durchschnittlich 314 m?2 pro VZA den héchsten Logistikflachenbedarf auf. Im Vergleich zur
Industrie ist der Wert in der Logistik mehr als dreimal so hoch und erklart sich durch die branchenspezifi-
schen Nutzungsprofile sowie die unterschiedlichen Raumanspriche, da das Transport-, Umschlags- und
Lagerwesen (TUL) das Kerngeschaft bei Logistikunternehmen darstellt.

e Der Gesamtdurchschnitt iber alle Kategorien hinweg liegt bei 184 m? pro VZA, wobei dieser Wert auf-
grund der hohen Fallzahl bei Logistikunternehmen stark durch diese Kategorie beeinflusst ist.

e Die Anteile an Logistikflachen sind bei Logistikunternehmen und Handelsbetrieben dhnlich hoch, da im
Handel zahlreiche Logistikfunktionen innerhalb der Unternehmen selbst wahrgenommen werden, wah-
rend diese in der Industrie starker ausgelagert sind. Insgesamt machen die Logistikflachen im Mittel rund
53 % der gesamten Grundstlcksflache aus, was die dominante Rolle der Logistiknutzung im Erhebungs-
raum verdeutlicht.

Tabelle 12 zeigt den Anteil der Reserveflache (m?) an der gesamten Grundstucksflache pro Betriebsstatte und
verdeutlicht Unterschiede zwischen den Unternehmenskategorien. Unter Reserveflaichen werden dabei jene
Teile eines Grundstiicks verstanden, die aktuell nicht fur logistische Nutzungen belegt sind, jedoch fir zukiinf-
tige Erweiterungen oder zuséatzliche logistische Funktionen zur Verfligung stehen.

Tabelle 12: Anteil der Reservefidche (m?) nach Kategorie an der Grundstiicksfléche pro Betriebsstitte

. Flachenreserven pro Be- Anteil Fldichenreserve
Flachenreserven Total

Branche triebsstatte an Grundstucksflache

[m?]

[m?]* [%]*
Industrieunternehmen

v 13273 737 9
Handelsunternehmen 800 133 6
(n=6)

Logistikunternehmen 32970 970 4
(n=34)

Flachenreserven

alle Kategorien 47°043 811 6
(n=58)

Quelle: Rapp AG
*Einfacher arithmetischer Mittelwert der Werte aller antwortenden Unternehmen

2 Grundstucksflache Logistik: Anteil der Grundstiicksflache, der fir logistische Nutzungen tatséchlich belegt ist, etwa fir Transport,
Umschlag, Lagerung oder Value-Added-Services. Dabei wird nur die auf dem Boden belegte Flache beriicksichtigt; Flachen auf meh-
reren Stockwerken eines Gebaudes werden nicht eingerechnet.
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e Der Anteil der Flachenreserven an den bestehenden Grundstiicksflachen sind mit 4 % bis 9 % bei allen
Branchen gering, am geringsten bei den Logistikunternehmen.

e Logistikunternehmen verfiigen mit durchschnittlich 970 m? pro Betriebsstdtte absolut Giber die grossten
Flachenreserven. Das kann damit erklart werden, da Logistikunternehmen eher grosse Flachen fir Lager,
Umschlag und zuklnftige Erweiterungen vorhalten missen. Wahrend der relative Anteil an den Grund-
stlicksflachen kleiner ausfallt, sind die Grundsticke insgesamt grosser, sodass in absoluten Zahlen den-
noch mehr Reserveflache zur Verfligung steht.

e Die absoluten Flichenreserven pro Betriebsstétte sind mit 100 m? bis 1000 m? Grundstiicksflache jedoch
sehr gering.

Tabelle 13 zeigt den Anteil der Vollzeitdquivalente (VZA) im Bereich Logistik am gesamten Personalbestand der
Unternehmen und verdeutlicht damit die Bedeutung logistischer Tatigkeiten innerhalb der verschiedenen Ka-
tegorien.

Tabelle 13: Anteil VZA-Logistik an VZA-Gesamt

Anzahl Arbeits-  Anzahl Arbeitsplitze in der  Anteil VZA-Logistik an

Branche platze Logistik VZA-Gesamt
(VZA) (VZA) [%]*

Industrieunternehmen

(n=32) 6’413 447 27
Handelsunternehmen 127 65 57
(n=9)

Logistikunternehmen 2131 1314 68
(n=39)

Alle Kategorien 8666 1826 48
(n=71)

Quelle: Rapp AG
*Einfacher arithmetischer Mittelwert der Werte aller antwortenden Unternehmen

e In Logistikunternehmen liegt der Logistikanteil an den Gesamt-VZA erwartungsgeméass am hochsten (68
%), da logistische Tatigkeiten das Kerngeschéaft bilden. Die restlichen 32 % entfallen auf Bluro-, Verwal-
tungs- und Planungsaufgaben sowie IT, Disposition und sonstige unterstiitzende Funktionen innerhalb ei-
nes Logistikunternehmens.

e In Handelsunternehmen liegt der Logistikanteil mit knapp 60 % auch noch hoch, da viele Handelsunter-
nehmen Uber eine eigene Logistikabteilung verfigen.

e In den Industrieunternehmen ist der Anteil mit knapp 30 % am geringsten, da zahlreiche Unternehmen
die ganze oder einen Teil der Logistik ausgelagert haben.

e Fast die Halfte der Mitarbeitenden in den Unternehmen (aller Kategorien) sind im Bereich Logistik tatig.
Demnach nehmen auch in den Gbrigen Kategorien (Handel 57 % und Industrie 27 %) logistische Tatigkeiten
eine zentrale Rolle ein. Jedoch ist auf Grund der unterschiedlichen Stichprobengréssen (n) die Aussage-
kraft der Durchschnittswerte als eher gering einzuschatzen.

e Der Mittelwert des Anteils von VZA-Logistik an VZA-Gesamt wird stark von den Logistikunternehmen ge-
pragt, da diese mit Abstand die grosste absolute Zahl an Logistik-VZA aufweisen.
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Block C: Informationen zu Beschiftigten, Logistikstandorttyp und Aufkommen
Abbildung 15 zeigt den Logistikstandorttyp der Unternehmen, dem ihre Betriebsstatte zugeordnet ist.

Abbildung 15: Logistikstandorttyp des Betriebsstandortes (n=114); Logistikunternehmen (n=61); Industrieunternehmen
(n=39); Handelsunternehmen (n=14)

Handelsunternehmen - 2 7

n=114 0 10 20 30 40 50 60 70
B Ballungsraum-Logistikstandort B Gateway-Logistikstandort M Industrieller Logistikstandort
Netzwerk-Logistikstandort Zentraler Logistikstandort

Quelle: Rapp AG

e Industrieunternehmen sind erwartungsgemass mehrheitlich an industriellen Logistikstandorten wie Ge-
werbe- und Industriegebieten vorzufinden, in denen Produktion stattfindet. Hier spielt die raumliche Nahe
zu Ballungsrdumen oder urbanen Zentren keine massgebliche Rolle.

e Logistikunternehmen sind Gberwiegend an Netzwerk-Logistikstandorten sowie an Gateway- und Ballungs-
raumstandorten angesiedelt. Die hohe Anzahl an Unternehmen mit Netzwerk-Logistikstandorten kénnte
auf einen hohen Anteil von Stlickgut- und KEP-Dienstleistern in der Befragung hinweisen. Die Bedeutung
von Gateway-Standorten lasst sich unter anderem durch die logistische Funktion des Raums Basel als Tor
zur Schweiz fur Import- und Exportverkehre erklaren, was insbesondere fir Eisenbahn- und Speditionsun-
ternehmen relevant ist, die auf multimodale Umschlagsknoten angewiesen sind. Stadtnahe Logistikfla-
chen spielen zudem eine zentrale Rolle, insbesondere fir kurzfristige Lieferungen (z.B. Same-Day-Delivery
oder Just-in-Time), die geringe Transportdistanzen, schnelle Zustellung und niedrigere Transportkosten
erfordern.

e Handelsunternehmen sind haufig an zentralen Logistikstandorten oder direkt in Ballungsrdumen angesie-
delt. Wahrend Gross- und Einzelhandelsunternehmen mit E-Commerce-Ausrichtung oft Gberregionale Ab-
satzmarkte bedienen, profitieren sie in Ballungsraumen zusatzlich von der strategischen Nahe zu Endkun-
dinnen, die fir eine effiziente Versorgung dichter Markte entscheidend ist.

Die Abbildung 16 zeigt die geografische Reichweite der Kunden innerhalb der einzelnen Unternehmenskate-
gorien (Regional, National, Europa, ausserhalb Europas).

Abbildung 16: Geografische Reichweite der Kunden der befragten Unternehmen

B Regional
B National
m Europa

Europas

Anzahl der Nennungenin % 0% 20% 40% 60% 80% 100%

Quelle: Rapp AG
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e Die raumliche Verteilung der Kundenstruktur ist GUber alle Kategorien hinweg homogen. Bei allen drei Ka-
tegorien betragt der Anteil Kunden in der Region Basel zwischen 20 % und 30 %. Der Gbrige Kundenstamm
befindet sich ausserhalb der Region Basel, u.a. im Ausland sowie in anderen Teilen in der Schweiz und
Europas.

e Industrieunternehmen weisen tendenziell eine starkere Kundenkonzentration entweder in ihrer unmittel-
baren Region oder ausserhalb Europas auf. Grund ist meist die lokale und regionale Bindung der Produk-
tionsstandorte an Zulieferer und Rohstoffe sowie der Vorteil kurzer Lieferwege.

Die folgende Abbildung zeigt auf, welche erwarteten Entwicklungen die Unternehmen an ihren Betriebsstand-
orten bis 2040 sehen. Erfasst wurden dabei insbesondere Aspekte der unternehmensspezifischen Entwicklung
(z.B. Beschaftigtenzahlen), der Standortveranderungen (z.B. Erweiterung oder Verkleinerung von Flachen) so-
wie 6konomischer Rahmenbedingungen (z.B. zu erwartende Kosten). Mehrfachnennungen waren moglich.

Abbildung 17: Erwartete Verdnderungen am Betriebsstandort bis 2040 (n=102)

n=102

Standorterweiterung
Mitarbeitenden Zuwachs

Steigende
TULS-Kosten

Mitarbeiten
den
Steigende (I

Grundstticks- und

1 Steigende Kosten (Nebenkosten,
Energiekosten)

Mietpreise

Quelle: Rapp AG

e Zu den am haufigsten genannten erwarteten Entwicklungen an den Betriebsstandorten bis 2040 zahlen
ein wachsender Bedarf an Logistikflichen (61 Nennungen), steigende Kosten (Nebenkosten, Betriebskos-
ten) (61), ein Anstieg des Personalbedarfs (54) sowie hohere Anforderungen der Endkunden an die Dienst-
leistungsqualitdt (52). Diese Entwicklungen stehen in engem Zusammenhang: Ein zunehmender Personal-
bedarf wird auch mit einem steigenden Flachenbedarf einhergehen und fihrt zugleich zu héheren Kosten.
Auch die wachsenden Qualitdtsanforderungen seitens der Kundschaft fihren zugleich zu einem Anstieg
der betrieblichen Aufwendungen.

e Nahezu die Halfte der Unternehmen, die diese Frage beantwortet haben, rechnet mit einer zunehmenden
Guterverkehrsnachfrage. Diese durfte vor allem durch die weitere Wirtschafts- und Bevolkerungsentwick-
lung verursacht sein.

e Zudem erwarten 38 Unternehmen steigende Grundstiicks- und Mietpreise bis 2040.

e Nur sehr wenige Unternehmen gehen davon aus, dass sich der Bedarf an bestehenden Betriebsflachen
(vier Nennungen) oder Logistikflachen (zwei Nennungen) bis 2040 verringern wird.

Folgende Abbildung zeigt die bestehenden oder zu erwartende Konflikte am Betriebsstandort aus Sicht der
Unternehmen auf, etwa in Bezug auf personelle Ressourcen, Flachennutzung, regulatorische Vorgaben oder
verkehrliche und umweltbezogene Einschrankungen. Mehrfachnennungen waren maoglich.
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Abbildung 18: Zu erwartende und/oder bestehende Konfiikte am Betriebsstandort (n=98)
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Flachendruck

0 10 20 30 40 50 60 70

B Handelsunternehmen M Industrieunternehmen Logistikunternehmen n=98

Quelle: Rapp AG

e Knapp zwei Drittel der befragten Unternehmen aller Kategorien stuft den Fach- und Arbeitskraftemangel
als zentrale Herausforderung ein.

e Rund die Halfte der Unternehmen, die diese Frage beantwortet haben, schatzt verkehrliche Konflikte als
aktuell oder kinftig relevant ein. Relativ betrachtet werden sie bei Handelsunternehmen am haufigsten
genannt, da diese besonders auf zuverlassige und effiziente Transporte angewiesen sind.

e Auch der zunehmende Flachendruck zahlt zu den am haufigsten genannten Herausforderungen bei allen
Kategorien. Dieser steht im Zusammenhang mit einem begrenzten Flachenangebot bei gleichzeitig stei-
gendem Flachenbedarf, insbesondere bei Logistikunternehmen.

e Auch mehr als ein Drittel der Unternehmen stuft hohe Umweltauflagen als einen bestehenden oder kinf-
tig zu erwartenden Konflikt an ihrem Standort ein.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Wichtigkeit der verschiedenen Standortfaktoren aus der Sicht der be-
fragten Unternehmen, darunter Aspekte wie Erreichbarkeit, Flachenreserven, Bebauungsdichte, Kosten und
Infrastruktur. Mehrfachnennungen waren moglich.

Abbildung 19: Standortanforderungen der Unternehmen (n=103)

Offtl. Infrastruktur
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Quelle: Rapp AG

} 4 AGGLOBASEL F i 32




AGGLOPROGRAMMBASEL
beider basel

W '@ % handelskammer

e Die Erreichbarkeit Uber die Strasse wird nahezu von allen Unternehmen als wichtig bis sehr wichtig be-
wertet. Nur ein sehr geringer Anteil der Unternehmen stuft sie als weniger wichtig ein. Bei diesen Unter-
nehmen handelt es sich vermutlich um Standorte mit besonderer infrastruktureller Anbindung, etwa in
unmittelbarer Nahe zu Hafen, Flughdfen oder Gleisanschlissen, bei denen der Transport vorrangig tUber
Verkehrstrager wie der Schiene, Wasser oder Luft abgewickelt wird.

e Uber zwei Drittel der Unternehmen bewerten die Verfiigbarkeit von Fldchenreserven, die Anbindung an
offentliche Infrastrukturen (z.B. Ladeinfrastruktur fur Strom und Wasserstoff, Glasfaseranschliisse) sowie
niedrige Steuern und Abgaben als wichtig bis sehr wichtig ein. Diese Faktoren zdhlen branchenubergrei-
fend zu den zentralen Standortanforderungen.

e Knapp 60 % der Unternehmen bewerten die Erreichbarkeit Gber die Schiene als weniger bis gar nicht wich-
tig. Dieses Ergebnis deutet darauf hin, dass die Schienenanbindung fir viele Unternehmen eine unterge-
ordnete Rolle spielt. Es haben erfahrungsgemadss nur eine begrenzte Anzahl Unternehmen auch bahnaf-
fine Transporte mit entsprechenden Gutern, Volumen Uber mittlere bis lange Distanzen. Dies bestatigt
aber trotzdem den Trend einer zunehmenden Verlagerung des Guterverkehrs auf die Strasse und unter-
streicht den Rlckgang der Relevanz des Schienengiterverkehrs.

3.43  Zusammenfassung der Ergebnisse / Fazit

53 % 6 %

Logistikflachenanteil an der Gesamtflache Flachenreserven pro Unternehmen

&F s F

e Die Ergebnisse der Befragung zeigen, dass durchschnittlich 53 % der Grundsticksflachen bei den befrag-
ten Unternehmen in der Agglomeration Basel fur logistische Zwecke genutzt werden. Damit machen Lo-
gistikflachen mehr als die Halfte der Gesamtflachen aus. Ein deutliches Zeichen fir die hohe Relevanz
logistischer Funktionen im betrieblichen Nutzungsmix.

e Rund 48 % der Mitarbeitenden sind Uber alle betrachteten Kategorien hinweg im Bereich Logistik tatig,
was zusatzlich die zentrale Rolle der Logistik innerhalb der Unternehmen unterstreicht.

e Darlber hinaus gaben die Unternehmen an, im Durchschnitt etwa 6 % ihrer Grundsticksflachen als Re-
serveflachen vorzuhalten bzw. nicht aktiv zu nutzen. Diese Flachen stellen potenzielle Entwicklungsspiel-
raume dar, die fir zukinftige betriebliche oder logistische Erweiterungen genutzt werden kénnten. Die
Reserveflachen sind jedoch gering, was auf beschrankte Entwicklungsmoglichkeiten an bestehenden
Standorten hindeutet.

Insgesamt verdeutlichen die Ergebnisse eine betriebliche Bedeutung der Logistik in der Agglomeration Basel
hinsichtlich der Flachen und der Beschaftigtenstruktur. Gleichzeitig existiert eine grosse Nachfrage nach Fla-
chen.
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35 Potentiale zur Steigerung der Flacheneffizienz von Logistiknutzungen und Einfluss
auf den Flachenbedarf

Logistiknutzungen gelten als flachenintensiv, wahrend die verfligbaren Flachen in geeigneten Industrie- und
Gewerbezonen begrenzt sind. Aus raumplanerischer Sicht besteht zudem ein Gebot zum haushalterischen
Umgang mit dem Boden. Eine Erhohung der Flacheneffizienz von Logistiknutzungen ist daher zwingend anzu-
streben. Verschiedene Studien und Projekte haben die Moglichkeiten und Potentiale zur Steigerung der Fla-
cheneffizienz von Logistiknutzungen untersucht (Baum et al. 2021, Kotzold et al. 2021, Rapp Trans AG 2015b,
Rapp AG 2025). Das Projekt FELOG (Flachen- und Energieeffiziente Logistikstandorte, Rapp AG 2025) hat zu-
dem die Wirkungspotentiale solcher Ansétze auf den Flachenbedarf abgeschatzt.

Aus dem FELOG-Projekt lassen sich folgende Erkenntnisse ableiten (Rapp AG 2025):

e Wenn die Logistikbranche bis 2050 um 34 % wachst, fihrt das in der Schweiz zu einem zusatzlichen Fla-
chenbedarf fir Logistik von rund 15 Mio. m? Bruttogeschossfliche. Der heutige Logistikflichenbestand
weist durchschnittlich 1.4 Geschosse auf.

e Wairden diese dhnlich wie der heutige Gebadudebestand (ca. 1.4 Geschosse) errichtet, wirde dies eine
Gebaudegrundflache von rund 1’050 ha und eine Grundsticksflache von 2’300 ha erfordern.

e Massgebende Ansétze zur Steigerung der Flacheneffizienz sind insbesondere Mehrgeschossigkeit aber
auch Mischnutzungen, Mehrfachnutzungen, zeitliche Zuflusssteuerung und Multifunktionalitat.

e Aufgrund von Demonstrationsprojekten konnte aufgezeigt werden, dass auch bei Logistiknutzungen im
Durchschnitt bis zu 3.4 Geschosse flr Logistiknutzungen denkbar sind.

e Beieiner Umsetzung wie in den Demonstrationsprojekten (ca. 3.4 Geschosse) wiirden jedoch nur 450 ha
Gebdudegrundflache und 1’000 ha Grundstlcksflache bendtigt, was zu einer Reduktion des Flachenbe-
darfs um 57 % fuhrt. Dies stellt jedoch die obere Grenze des Flachenreduktionspotentials dar, da die Um-
setzung von zahlreichen Erfolgsfaktoren abhéngig ist (vgl. Rapp AG 2025).

e Wesentliche Erfolgsfaktoren sind die Nutzungsmoglichkeiten der Flachen (Gebaudehohen, Baumassenzif-
fer, Grenzabstande), Synergien und Kompatibilitat bei Mischnutzungen, die Gesamtwirtschaftlichkeit des
Logistikstandortes und die Akzeptanz der Auswirkungen des zusatzlich induzierten Verkehrs und zusatzli-
chen Umweltbelastungen. Weitere Hinweise zu Erfolgsfaktoren sind in der Dokumentation zum FELOG-
Projekt zu finden (vgl. Rapp AG 2025).

Da in der Regel nicht alle Erfolgsfaktoren erfillbar sind, ist realistischerweise von einem reduzierten Flachen-
reduktionspotential fur Logistiknutzungen von 30 % bis 50 % auszugehen. Dies ist eine Annahme aufgrund der
Erkenntnisse aus den FELOG-Demonstrationsprojekten.

Bei einem zusatzlichen Flachenbedarf fir Logistiknutzungen in der Agglomeration Basel von 82 ha (Szenario
Minimum) bis 156 ha (Szenario Maximum) und einem Reduktionspotential von 30 % bis 50 %, ergibt sich unter
Berlcksichtigung der Flacheneffizienzansatze folgender zuséatzlicher Flachenbedarf fir Logistiknutzungen in
der Agglomeration Basel:

Tabelle 14: Zusétzlicher Fldchenbedarf unter Berticksichtigung Flécheneffizienzansétze

Szenario Minimum Szenario Maximum

Zusatzlicher Flachenbedarf

(ohne Flacheneffizienzansatze)

Zusatzlicher Flachenbedarf

(mit Flacheneffizienzansatze, Re- 57 ha 109 ha
duktionspotential 30 %)

Zusétzlicher Flachenbedarf

(mit Flacheneffizienzansatze, Re- 41 ha 78 ha
duktionspotential 50 %)

82 ha 156 ha

Quelle: Rapp AG
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Der zusatzliche Logistikflachenbedarf kann somit deutlich reduziert werden. Dies setzt jedoch voraus, dass die
raumplanerischen Rahmenbedingungen durch die 6ffentliche Hand (Kantone/Regionen/Gemeinden) entspre-
chend angepasst werden, und die Moglichkeiten der Steigerung der Flacheneffizienz durch die Unternehmen
ausgeschopft werden. Mogliche Handlungsoptionen zur Verbesserung der Rahmenbedingungen gehen aus
Kapitel 5.4 und dem FELOG Projekt (Massnahmen der Stossrichtung 2, «Anreize setzen und Vorgaben zur Er-
hohung der Flacheneffizienz von Logistiknutzungen) machen» hervor. Die Unternehmen sollen bei der Planung
von Logistikstandorten friihzeitig die Flachenplanung optimieren, um den Flachenbedarf zu minimieren z.B.
durch Optimierung Prozesse, Lagertechnologie, Stapelung von Nutzungen.
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4.  Herausforderungen und Handlungsbedarf

4.1 Entwicklungen Logistikmarkt und Giterverkehr

Nachfolgend werden aus nationalen und regionalen Studien die Entwicklungen im Logistikmarkt und im Gu-
terverkehr zusammengefasst. Diese geben erganzend zu den Ergebnissen aus Kapitel 3 Logistikflachenbestand
und -bedarf Hinweise zu den Herausforderungen aus Ubergeordneter Perspektive und zur Einordnung der Re-
sultate.

4.1.1  Entwicklungen Logistikmarkt

Gemaéss Logistikmarktstudie (GS1/HSG 2025) ist der Schweizer Logistikmarkt zwischen 2010 und 2024 von
knapp 36 Mrd. CHF auf 45 Mrd. CHF gestiegen, was einem Wachstum von rund 25 % entspricht. Dieses Markt-
wachstum steht in direktem Zusammenhang mit der Entwicklung des BIP. Die gleiche Studie zeigt, dass die Zahl
der Erwerbstatigen in der Logistik im gleichen Zeitraum (2010-2023) von 168’000 auf 192’000 Personen ge-
wachsen ist, was einer Zunahme von 14 % entspricht. Der Anteil dieser Erwerbstatigen an der Gesamtbeschaf-
tigung blieb dabei weitgehend konstant.

e  Der Schweizer Logistikmarkt wachst in enger Korrelation zum Bruttoinlandprodukt (BIP).

e Die Logistik ist eine dynamische Wachstumsbranche.

e Die Zahl der Erwerbstatigen im Bereich Logistik ist in der Schweiz in den vergangenen Jahren gestiegen,
wahrend ihr Anteil an der Gesamtzahl der Erwerbstatigen weitgehend stabil geblieben ist.

e  Mit der fortschreitenden Wirtschafts- und Bevolkerungsentwicklung ist sowohl ein weiteres Wachstum
des Logistikmarktes als auch ein Anstieg der Erwerbstatigen in der Logistik zu erwarten.

e Das Beschaftigungswachstum in der Logistik fallt jedoch geringer aus als das Wachstum des Logistik-
marktes selbst.

e Die Entwicklung in Deutschland und Frankreich sind vergleichbar. Wegen des geringeren Wirtschafts-
wachstums jedoch etwas weniger ausgepragt.

4.1.2  Entwicklungen Guterverkehr Schweiz und Agglomeration Basel

Die Wirtschafts- und Bevolkerungsentwicklung sind wesentliche Treiber fir die Entwicklung des Logistik-mark-
tes und des Guterverkehrs in der Schweiz, in Deutschland und in Frankreich. Daneben spielen die Logistikan-
gebote und die Politik eine wichtige Rolle.

Gemadss den nationalen Verkehrsperspektiven des Bundesamtes fir Raumentwicklung, Bundesamt fir Raum-
entwicklung 2022, wird der Giterverkehr (Transportleistung) in der Schweiz von 2017 bis 2050 im Szenario
«Basis» mit rund 30 % dreimal starker zunehmen als der Personenverkehr. Das Giterverkehrsaufkommen (in
Tonnen) soll mit rund 24 % etwas weniger stark zunehmen.

Das gesamte Gulterverkehrsaufkommen mit direktem Bezug zum Untersuchungsraum, d.h. mit Quelle
und/oder Ziel in der Agglomeration Basel betrug 2016 geméss regionalem Guterverkehrskonzept jéhrlich ca.
64 Mio. Tonnen. Von diesem Gesamtmarkt entfielen knapp drei Viertel auf den Schweizer Teil der Agglomera-
tion (73 %), ca. ein Flnftel auf den deutschen Teil (18 %) und ca. 9 % auf den franzdsischen Teil.

Gemaéss regionalem Guterverkehrskonzept (Agglo Basel / Logistikcluster Region Basel 2020) werden die Ein-
wohner und Erwerbstatigen in der Agglomeration Basel weniger stark zunehmen als in der gesamten Schweiz.
Deshalb ist auch davon auszugehen, dass das GUterverkehrsaufkommen in der Agglomeration Basel bis 2050
weniger stark zunimmt als im gesamtschweizerischen Mittel. Gemass den Uberlegungen im regionalen Giiter-
verkehrskonzept soll das Guterverkehrsaufkommen im Ziel-/Quellverkehr der Agglomeration Basel bis 2050 je
nach Szenario um ca. 12 % bis 22 % zunehmen. Der Durchgangsverkehr soll sogar um tber 40 % zunehmen.
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e  Gesamtschweizerisch wachst der Guterverkehr deutlich starker als der Personenverkehr. Im Basisszena-
rio wird bis 2050 ein Anstieg des Giterverkehrsaufkommens (in Tonnen) um rund 24 % in der Schweiz
erwartet.

e In der Agglomeration Basel wird das Guterverkehrsaufkommen voraussichtlich um 12 % bis 22 % zuneh-
men und damit etwas weniger stark wachsen als im schweizweiten Durchschnitt. Das erwartete Wachs-
tum ist dennoch als deutlich einzustufen.

e  Glter mussen transportiert, umgeschlagen, gelagert und kommissioniert werden. Trotz effizienterer Lo-
gistik und Flachennutzung wird der Bedarf an Logistikflachen kinftig steigen, gegenlber heute. Dies be-
trifft sowohl den Ziel-/Quellverkehr als auch den Durchgangsverkehr.

4.1.3  Entwicklung der Flachen in Industrie- und Gewerbezonen in der Schweiz und der Agglo Basel

Fir die Beurteilung der Entwicklung von Industrie- und Gewerbeflachen stehen zwei unterschiedliche Daten-
quellen zur Verfligung: Die Arealstatistik des BFS erfasst die tatsdchliche Bodennutzung auf Basis von Luftbil-
dern, wahrend die Bauzonenstatistik des ARE die planungsrechtlich ausgeschiedenen Bauzonen nach Nut-
zungsarten (u. a. Arbeitszonen) ausweist. Die beiden Statistiken ergdnzen sich damit: Die Arealstatistik zeigt
die reale Flacheninanspruchnahme, die Bauzonenstatistik den planerisch gesicherten Bestand.

Die Bauzonenstatistik weist flr die Jahre 2007 bis 2022 eine praktisch stagnierende Entwicklung der Arbeits-
zonen aus: Schweizweit nahmen sie von 31’555 ha auf 31’663 ha zu (+108 ha bzw. +0.3 %). In den Kantonen
der Agglomeration Basel zeigt sich ein differenziertes Bild: Im Aargau gingen die Arbeitszonen leicht zurlck (—
45 ha, —1.3 %), in Basel-Landschaft noch deutlicher (=102 ha, —=7.9 %) und in Basel-Stadt um rund ein Zehntel
(=21 ha, =10 %). Lediglich im Kanton Solothurn wurde ein leichter Zuwachs verzeichnet (+106 ha, +7.6 %). Die
gesamten Bauzonen (BZ) nahmen im gleichen Zeitraum dagegen schweizweit von 226’530 ha auf 232’038 ha
zU (+5'508 ha bzw. +2.4 %). Entsprechend sank der Anteil der Arbeitszonen an den Bauzonen leicht —von 13.9
% auf 13.6 % — und auch in den Kantonen der Agglomeration Basel waren Rickgédnge zu beobachten.

Die Arealstatistik zeigt ein anderes Bild: Zwischen 2004/09 und 2013/18 stiegen die effektiv genutzten Indust-
rie- und Gewerbeflachen in der Schweiz von 23’804 ha auf 25’538 ha (+1'734 ha bzw. +7 %). Parallel dazu
wuchs die gesamte Siedlungsflache von 309’008 ha auf 327156 ha (+18’148 ha bzw. +6 %). Damit erhohte sich
der Anteil der Industrie- und Gewerbeflachen an den Siedlungsflachen leicht von 7.7 % auf 7.8 %. In den Kan-
tonen der Agglomeration BS entwickelten sich die Flachen unterschiedlich: Im Aargau (+179 ha, +7 %) und im
Solothurn (+22 ha, +2 %) nahmen die 1+G-Flachen zu, in Basel-Landschaft nur leicht (+15 ha, +2 %), wéhrend
sie in Basel-Stadt ricklaufig waren (=15 ha, —6 %). Entsprechend stieg der Anteil im Aargau leicht (10.1 % -
10.3 %), wahrend er in Basel-Landschaft (10.8 % — 10.5 %), Solothurn (10.0 % = 9.6 %) und besonders in
Basel-Stadt (9.3 % — 8.7 %) zurlckging.

Insgesamt wird deutlich: Wahrend die reale Flachennutzung tber die letzten Jahrzehnte deutlich zunahm, blie-
ben die planungsrechtlich ausgeschiedenen Arbeitszonen seit 2007 praktisch unverandert — mit teils klaren
Rickgangen im Kernraum Basel. Dies weist auf eine Diskrepanz zwischen Nutzung und planerisch gesicherten
Arbeitszonen hin.

e  Bauzonenstatistik: Die planungsrechtlich ausgeschiedenen Arbeitszonen blieben zwischen 2007 und
2022 schweizweit praktisch stabil, wahrend die Bauzonen zunahmen. In den Kantonen der Agglomera-
tion Basel zeigen sich Ruckgdnge oder Stagnationen der Anteile der Arbeitszonen.

e Arealstatistik: Die effektiv genutzten Industrie- und Gewerbeflachen nahmen zwischen 2004/09 und
2013/18 in der Schweiz zu. Parallel dazu stieg die gesamte Siedlungsflache. Der Anteil der I1+G-Flachen an
den Siedlungsflachen blieb damit gesamtschweizerisch stabil. In den Kantonen der Agglomeration Basel
zeigten sich ausser im Kanton Aargau leichte Abnahmen.
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4.2

Herausforderungen in der Agglomeration Basel

Gestltzt auf die bisherigen Ergebnisse aus dem TLS-Projekt und Erkenntnisse aus weiteren Studien (regionales
Guterverkehrskonzept Basel, Regio-Log Studie Raum Freiburg etc.) ergeben sich bezlglich Logistikflachen zahl-
reiche Herausforderungen (vgl. Abbildung 20).

Abbildung 20: Herausforderungen bezdglich Logistikflichen in der Agglomeration Basel

Im Vergleich eher
geringe
Wertschépfung von
Logistiknutzungen

Zunehmender Wachsender
Flachenbedarf fiir Logistik-
Ballungsraum-, flachenbedarf bei
Netzwerk- und abnehmender
Gatewa istik- Flachen-
verfilgbarkeit

Flachenintensive
Logistiknutzungen
und
Haushalterischer
Umgang mit Boden

Uberhandnahme
von Logistikflachen
durch andere
Nutzungen und
restriktive
Flachenvergabe

Quelle: Rapp AG

Die Herausforderungen lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Im Kern der Herausforderungen steht der wachsende Logistikflachenbedarf und die abnehmende Verfiig-
barkeit von geeigneten Flachen in Arbeitszonen bzw. Industrie- und Gewerbezonen. Die Flachen in Indust-
rie-/Gewerbezonen wurden und werden zugunsten von Wohn- und Mischnutzungen reduziert. Wahrend
in der Industrie der Flachenbedarf zurtick gegangen ist, ist er in der Logistik jedoch gestiegen.

Infolge Versandhandel, steigender grenziberschreitender Verflechtung der Wirtschaft und weiterer Aus-
lagerungen von Logistikdienstleistungen nimmt der Flachenbedarf insbesondere fir Ballungsraum-Logis-
tikstandorte aber auch fur Netzwerk-Logistikstandorte und Gateway-Logistikstandorte zu. Es werden fur
Logistiknutzungen insbesondere auch zusammenhadngende mittlere und grossere Flachen benétigt.

Die abnehmenden Flachen in Industrie- und Gewerbezonen werden oft durch konkurrierende Nutzungen
(z.B. Handel, Industrie) belegt, weil diese gegenlber Logistik aufgrund der hoheren Wertschopfung bevor-
zugt werden. Die Flachenvergabe fir Logistiknutzungen durch Stadte und Gemeinden ist oft restriktiv (ge-
ringe Wertschopfung, induzierter Verkehr, Umweltkonflikte). Kombinationen von Logistik mit Drittnutzun-
gen werden erst selten realisiert.

Logistiknutzungen sind oft flachenintensiv und stehen im Konflikt mit dem raumplanerischen Ziel eines
haushélterischen Umgangs mit dem Boden. Es gibt aber bereits gute Beispiele fur flaicheneffiziente Lo-
gistiknutzungen in Deutschland, Frankreich und auch in der Schweiz (vgl. FELOG Projekt, Rapp AG 2025).
Eine weitere Steigerung der Flacheneffizienz von Logistiknutzungen ist jedoch notwendig und anzustre-
ben.

Bestandessimmobilien, welche vermietet werden oder zum Verkauf stehen, werden selten den heutigen
technischen Flachenanforderungen von Logistikern gerecht (altere Liegenschaften, unglnstige Grund-
risse). Dies fuhrt zu ineffizienten Logistikprozessen und hoheren Logistikkosten oder die Bestandesimmo-
bilien missen stark angepasst oder ersetzt werden.

Die Nutzungs- und Umweltkonflikte bei Logistikstandorten haben aufgrund der Stadtentwicklung und der
Umnutzung von Industrie- und Gewerbegebieten tendenziell zugenommen.

Im Raum Basel ist ein Rlickgang an kurzfristig mietbaren Flachen flr Lager, Produktion und Gewerbe fest-
zustellen (Leerstanderhebung Basel-Stadt & Basel-Landschaft 2024). Gemass einer Studie zu Logistikim-
mobilien ist die Leerstandsquoten bei Logistikanlagenobjekten mit unter 2 % sehr gering (JLL 2024).
Aufgrund der zunehmenden Uberlastung des Strassen- und Schienennetzes wird die Erreichbarkeit von
Logistikstandorten beeintrachtigt. Dies reduziert die Qualitat der Gutertransporte und erhoht deren Kos-
ten.
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e Heute bestehen ungentigende Abstellflachen fir Lastwagen, Anhanger und Container im Strassenglter-
fernverkehr entlang Hauptverkehrsachsen und in urbanen Gebieten. Gewisse Verbesserungen werden
durch Realisierung des Gateway Terminals Basel Nord erwartet.

e Heute bestehen zudem ungenlgende statistische Grundlagen zum Bestand und Bedarf von Logistiknut-
zungen und den zeitlichen und rdumlichen Veranderungen. Dies erschwert eine faktenbasierte Diskussion
im Umgang mit Logistikflachen.

e Die Entwicklungen beginstigen eine Verdrdangung von Logistiknutzungen aus den zentraleren Lagen (Lo-
gistics Sprawl) und fihren zu einer Fehlallokation von Logistikflachen an weniger geeigneten Standorten.
Damit einher gehen auch eine Zunahme der Transportdistanzen und der Transportleistung sowie der
Treibhausgas- und Luftschadstoffemissionen.

4.3 Handlungsbedarf und Notwendigkeit von Lenkungs- und Steuerungsmassnahmen

Der Handlungsbedarf lasst sich wie folgt zusammenfassen:

e Esbestehtin der Agglomeration Basel ein Bedarf an zuséatzlichen Logistikflachen (GSF) von rund 82 ha bis
156 ha (+14 % bis +26 %). Dies entspricht einem Anteil der Bauzonenreserven von 7 % bis 14 %. Etwa 73
% des zusatzlichen Flachenbedarfs entfallen auf den Schweizer Teil der Agglomeration, 22 % auf den Deut-
schen Teil und 5 % auf den franzosischen Teil.

e Auch wenn aufgrund von Flacheneffizienzansatzen ein Reduktionspotential von bis zu 41 ha (Szenario Mi-
nimum) bis 78 ha (Szenario Maximum) besteht, ist der zuséatzlich Flachenbedarf mit 41 ha bis 78 ha noch
betrachtlich. Zudem mussen fir die Erschliessung der Reduktionspotentiale die Rahmenbedingungen zur
Unterstitzung der Erfolgsfaktoren verbessert werden (vgl. 3.5).

e Der zusatzliche Flachenbedarf konzentriert sich auf die Korridore Kernstadt, Hochrhein, Birstal und Ergolz-
tal/Frenkentaler (vgl. Abbildung 21). Je nach Logistikstandorttyp besteht eine gewisse Flexibilitat fir die
Ansiedlung der Logistikstandorte. Grundsatzlich nimmt jedoch die Transportleistung mit zunehmender
Distanz zum Produktions- resp. Absatzgebiet zu. Gebiete mit geringerem Handlungsdruck sind aufgrund
der im Zentrum geringen Flichenverfiigbarkeit trotzdem in die strategischen Uberlegungen zu Logistikfl3-
chen einzubeziehen.

Abbildung 21: Qualitative Einschdtzung des Handlungsbedarfs nach Korridor
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Quelle: Rapp AG
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Der zusatzliche Flachenbedarf ergibt sich vor allem aus den prognostizierten Logistiktrends und betrifft
insbesondere Ballungsraum-Logistikstandorte (Entwicklung Versandhandel), Netzwerk-Logistikstandorte
(Outsourcing und Bindelung von Transporten) sowie Gateway-Logistikstandorte (internationale wirt-
schaftliche Verflechtungen, zunehmender Import-/Exportverkehr) (vgl. Abbildung 22). Trotz kaum wach-
sender Industrie-Logistikflachen bleibt ihre hohe Relevanz bestehen. Zentrale Logistikstandorte spielen
aufgrund der Grenzlage der Agglomeration Basel nur eine geringe Rolle, deren Bedeutung tendenziell wei-

ter abnimmt. Diese Aussagen gelten grundsatzlich fur alle drei Lander.

Abbildung 22: Fldchenbedarf nach Logistikstandorttyp
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Quelle: Rapp AG

Ballungsraumlogistik-Standorte erfordern eine sehr zentrale Lage im Absatzmarktgebiet. Bei den Netz-
werk-Logistikstandorten ist die raumliche Flexibilitat etwas grosser, da die Lieferanforderungen in der Re-
gel etwas geringer sind und die Anbindung an die Verkehrsinfrastruktur zentral sind. Oftmals erfillen sol-
che Standorte auch Funktionen von Ballungsraumlogistik-Standorten was die Anforderungen an eine zent-
rale Lage erhoht. Industrielle Logistikstandorte sollten in unmittelbarer Nahe der bedienten Industrieun-
ternehmen liegen. Als Gateway-Standorte (fiir die Schweiz) kommen nur der bestehende Hafen (mit
Schiffs- und Bahnanbindung) und der EuroAirport, sowie der Gateway Terminal Basel Nord in Frage.

Eine weitere Quantifizierung der Flachenbedarfe nach Logistikstandorttypen ist aufgrund der bestehen-
den Datengrundlagen und Analysen nicht moglich.

Die aktuelle Flachenverfiigbarkeit fur logistische Nutzungen bleibt insbesondere in den prioritaren Korri-
doren hinter dem prognostizierten Bedarf zuriick (vgl. Abbildung 21). Dieses Defizit wurde auch durch die
Rickmeldungen der Teilnehmenden der 4. AG-Sitzung bestatigt.

Da in den ausgewiesenen Arbeitszonen nicht genligend Flachen verfligbar sind, weichen Logistiknutzun-
gen zunehmend auf B- und C-Lagen aus. Diese Standorte sind meist verkehrlich schlechter angebunden
oder weiter von den Kunden entfernt. Dadurch entstehen hohere Fahrleistungen, léangere Transportwege
und infolgedessen erhdhte Emissionen sowie weitere negative externe Effekte.

Auf Grundlage der bisherigen Bestandesanalysen ist davon auszugehen, dass die bestehenden Flachenre-
serven in den ausgewiesenen Arbeitszonen nicht ausreichen werden, um den bis 2050 erwarteten Bedarf
an Logistikflachen zu decken. Dies gilt auch unter Bericksichtigung von Flacheneinsparpotentialen.

Die Kombination aus hoher Standortabhangigkeit und geringer direkter Wertschépfung macht die Logistik
besonders anfallig im Standortwettbewerb mit Industrie- und Handelsunternehmen. In den bestehenden
Arbeitszonen stehen zu wenige ausreichend grosse und zusammenhéangende Flachen zur Verfligung; viel-
fach sind die Parzellen stark fragmentiert. Zusatzlich entsteht eine Konkurrenzsituation durch Nutzungen
mit hoherer Wertschopfung, die Logistiknutzungen verdrangen konnen.

Erfahrungen zeigen, dass mit dem Thema Logistik im Vergleich zu den Bereichen Wohnen und Dienstleis-
tungen keine signifikanten Wahlerstimmen gewonnen werden kénnen. Kommunale Behorden praktizie-
ren eine restriktive Flachenvergabe/Verbote von Logistiknutzungen (zugunsten anderer Nutzungen, wel-
che eine hohere Wertschopfung und geringere Umweltwirkungen haben).
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Auch private Investoren bevorzugen Branchen, die hohe Ertrage generieren kénnen und sind bei Lo-
gistiknutzungen zurlckhaltend, weil das auch die Ertrdage bei Wohnnutzungen negativ beeinflusst. Grund-
eigentimer sind auch nicht bereit, leerstehende Biroflachen an guten Lagen fur logistische Nutzungen
umzunutzen. Das hat auch mit der beschrankten Zahlungsbereitschaft der Logistikbranche zu tun.

Die Raumplanung und in der Folge auch der Markt sind nicht in der Lage, den benétigten Flachenbedarf
flr logistische Nutzungen an geeigneten Standorten zu decken. Damit werden mittel und langfristig die
Voraussetzungen fir eine effiziente, resiliente und funktionsfahige Ver- und Entsorgung der Agglomera-
tion gefahrdet, obwohl dies im 6ffentlichen Interesse liegt.

Der aufgezeigte Handlungsbedarf wirde gezielte raumplanerische Steuerungs- und Lenkungsmassnah-
men rechtfertigen.

Die Raumplanung und in der Folge der Markt kdnnen heute und insbesondere mittel- und langfristig
keine ausreichenden Flachen (Flachen Total, gréssere zusammenhangende Flachen) fir Logistiknutzun-
gen an flr Logistiknutzungen geeigneten Standorten zur Verflgung stellen.

Dies fuhrt zu Ansiedlungen an weniger geeigneten Orten mit entsprechenden Nachteilen bezliglich Fahr-
leistungen, Emissionen, Kosten und Qualitat der Logistik.

Dies rechtfertigt die Entwicklung einer Logistikflachenstrategie nicht im Sinne einer Industriepolitik, son-
dern mit raumplanerischen Steuerungs- und Lenkungsmassnahmen, welche die Rahmenbedingungen fur
Logistiknutzungen verbessern. Diese Steuerungs- und Lenkungsmassnahmen sollen einen Beitrag leisten,
damit die Logistik moglichst effizient und nachhaltig abgewickelt werden kann und fir die Unternehmen
und Haushalte in der Agglomeration Basel gute Standortvoraussetzungen herrschen.
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5. Logistikflachenstrategie

5.1 Herleitung der Logistikflachenstrategie

Ausgangspunkt fur die Logistikflachenstrategie sind die identifizierten Herausforderungen und der daraus ab-
geleitete Handlungsbedarf im Bereich Logistikflachen gemass Kapitel 4 Herausforderungen und Handlungsbe-
darf (vgl. Abbildung 23). Ausgehend von den identifizierten Herausforderungen werden Leitsatze und Hand-
lungsansatze im Umgang mit Logistikflachen in der Agglomeration fur den Planungshorizont 2050 entwickelt.
Diese basieren einerseits auf Erkenntnissen des TLS-Projekts und andererseits auch auf externe Studien zum
Thema Logistikflachen. Die Erarbeitung der Handlungsoptionen basiert auf den Leitsdtzen sowie Erkenntnissen
anderer Studien und bezieht mogliche Handlungsfelder und bewahrte Praktiken im Umgang mit Logistikflachen
ein.

Abbildung 23: Herleitung der Logistikflachenstrategie
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Quelle: Rapp AG

5.2 Leitsatze flir Logistikflaichen Agglomeration Basel 2050

Die Leitsatze formulieren aus Sicht der Logistik und des Guterverkehrs die angestrebte Verflgbarkeit und Nut-
zung von Logistikflachen im Jahr 2050.

Die fiir die Versorgung und Entsorgung der Unternehmen und Haushalte der Agglomeration Basel
notwendigen Logistikflichen® sind innerhalb der Agglomeration in dafiir geeigneten? Industrie- und
Gewerbezonen weitgehend vorhanden. Sie garantieren mittel- und langfristig die Versorgungssi-
cherheit? und Standortqualitit der Agglomeration.

L1 1 Unter Logistikflachen werden in diesem Kontext alle Flachen verstanden, die Logistikfunktionen wie Transport, Umschlag,
Lagerung, und Zusatzfunktionen (Value added Services wie Kommissionierung, Sortierung etc.) dienen.

2 Geeignet bedeutet in diesem Kontext, dass die Flachen die Voraussetzungen fiir logistische Nutzungen in funktionaler
Hinsicht und bezlglich Standortanforderungen erfullen.

3 «Versorgungssicherheit» bedeutet in diesem Kontext die zuverldssige und unterbrechungsfreie Bereitstellung von Gitern
und Dienstleistungen fir Unternehmen und Haushalte — auch bei steigender Nachfrage oder veranderten Rahmenbedin-
gungen.

Der Logistik stehen genlgend Flichen fir die Erweiterung bestehender lokal® und regional® stand-
ortabhangiger Logistiknutzungen sowie fir neue Ansiedlungen zur Verfligung.

L2

1 Eine Betriebsstatte der Logistik gilt als lokal standortabhéngig, wenn
a. der Mikrostandort auf eine Verkehrsanbindung mit Schiff, Flugzeug oder Bahn und die entsprechenden Verkehrsin-
frastrukturen angewiesen ist.
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b. eine Betriebsstatte der Logistik in unmittelbarer Nahe zu Kunden/Lieferanten liegt (hoher Kundenanteil im Radius
von 1 bis 3 km).
2Eine Betriebsstatte der Logistik gilt als regional standortabhangig, wenn es sich um
a. einen Ballungsraumlogistikstandort der Agglomeration Basel handelt
b. einen Netzwerk-Logistikstandort mit einem hohen Kundenanteil in der Agglomeration Basel handelt
c. einen Industrie-Logistikstandort mit hohem Kundenanteil in der Agglomeration Basel handelt.
d. Rechtliche/organisatorische Anforderungen erfullt sein mussen (z.B. Gefahrgut, Verzollung).
Fur eine funktionierende und effiziente Logistik sind neben kleinen vor allem auch mittlere und

13 grosse! Grundstiicke vorhanden.
1Bandbreite/Grossenordnung von Logistikflachen (Erfahrungswerte): sehr gross >50’000 m?; gross 25’000 - 50’000 m?, mit-
tel 5°000 - 25’000 m?; klein 2’500 - 5’000 m?; sehr klein <2’500m?2.

L4 Logistiknutzungen sind raum- und umweltvertraglich. Nutzungskonflikte zwischen Logistik und an-
deren Nutzungen sind minimiert.

Die Logistiknutzungen sind flicheneffizient! sowie ressourcenschonend?.

LS ! Flacheneffizient: Bedeutet in diesem Kontext mit einem hohen Durchsatz oder einer hohen Kapazitat pro Flacheneinheit.
2 Ressourcenschonend: Bedeutet in diesem Kontext den bewussten und effizienten Umgang mit Ressourcen wie Energie,
Flachen, Material und Rohstoffe etc.

Die Logistiknutzungen sind mit anderen Nutzungen kombinierbar, soweit dies von der Ausniitzung

L6 her moglich ist, ein Flachenbedarf fur Drittnutzungen besteht und die Drittnutzungen mit der Lo-
gistiknutzung vertraglich sind (Erhohung der Wertschopfung).

Fur Logistiknutzungen geeignete Flachen in Arbeitszonen erfillen bestmoglich die Standortanfor-
derungen? fir Logistiknutzungen beziiglich Erreichbarkeit, Lage, Areal/Grundstiick und Rahmenbe-
dingungen.

L7 gung
! Standortanforderungen: Darunter sind die Bedingungen zu verstehen, die erfllt sein mussen, damit ein bestimmter Ort
flr logistische Nutzungen geeignet ist. Dazu zdhlen bspw. die (verkehrliche) Erreichbarkeit, Flachenverfigbarkeit, planungs-
rechtliche Zulassigkeit oder betriebswirtschaftliche Faktoren, usw.

L8 Durch eine geeignete Flachenbereitstellung kann die durch Logistiknutzungen generierte Trans-
portleistung moglichst minimiert werden.

5.3 Mogliche Handlungsfelder im Umgang mit Logistikflachen

Im Umgang mit Logistikflachen lassen sich vier mogliche Handlungsfelder unterscheiden ( Abbildung 24): Diese
zeigen auf, wo Steuerungs- und Lenkungsmassnahmen ansetzen kénnen, um die Verfligbarkeit von Flachen
fUr Logistiknutzungen und die Flacheneffizienz von Logistiknutzungen zu verbessern.

Dies ist eine allgemeingiltige Darstellung der Handlungsfelder und Ansatze, noch ohne Vertiefung und Zweck-
massigkeitsbeurteilung hinsichtlich einer Umsetzung in der Agglomeration Basel. Die Darstellung und der er-
lduternde Text gehen auch nicht darauf ein, was heute im Untersuchungsraum schon praktiziert wird.
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Abbildung 24: Handlungsfelder im Umgang mit Logistikfldchen

Wirtschafts- Grundlagen und
Planungs- und Baurecht Raumplanung

/Standortforderung Sensibilisierung

Quelle: Rapp AG

e Im Handlungsfeld Planungs- und Baurecht kénnen die Rahmenbedingungen fir Logistikstandorte verbes-
sert werden. Einerseits konnten Logistiknutzungen in dafiir geeigneten Arbeitszonen bzw. Industrie- und
Gewerbezonen erlaubt werden. Andererseits kdnnten die Bestimmungen beziglich Bauhdhe, Baumasse
und Kombination mit anderen Nutzungen so sein, dass Logistiknutzungen moglichst flacheneffizient, ener-
gieeffizient und wertschdpfungsoptimal ausgestaltet werden kdnnen. Dazu kdnnen im Planungs- und Bau-
recht Vorgaben und Anreize geprift und integriert werden.

e Im Handlungsfeld Raumplanung kénnen die Rahmenbedingungen fir die Verflgbarkeit von ausreichen-
den Logistikflachen an moglichst geeigneten Standorten verbessert werden. Dabei kénnen bestehende
und allenfalls neue Instrumente (z.B. aktive Bodenpolitik) zur Positivplanung und Flachensicherung ge-
prift, und soweit zweckmassig, umgesetzt werden. Bestehende und fir Logistik-nutzungen geeignete Fla-
chen in Arbeitszonen kénnen entsprechend fir solche Nutzungen vorgehalten werden. Dies aus einer re-
gionalen und interkommunalen Perspektive und unter Berlcksichtigung von Industrie- und Gewerbebra-
chen, die vor einer Umnutzung in Misch- und Wohngebiete geschitzt werden kénnen.

e Im Handlungsfeld der Wirtschafts- und Standortférderung konnen logistische Nutzungen entstehen, die
eine zentrale Rolle fiir die Versorgung und Entsorgung der gesamten Agglomeration spielen. Bestandteil
davon ist auch eine Ubersicht Giber Flachen, die firr Logistiknutzungen grundsatzlich in Frage kommen (Po-
sitivplanung) und eine Beratung/Unterstiitzung von Logistik- und Transportunternehmen, die fiir die Re-
gion notwendige Logistikflachen suchen und bereitstellen wollen.

e Im Handlungsfeld Grundlagen und Sensibilisierung geht es um eine Verbesserung der Faktenlage und Ent-
scheidungsgrundlagen im Umgang und der Umsetzung von Massnahmen, welche die Rahmen-bedingun-
gen fir den Umgang mit Logistikflachen verbessern. Dazu gehort auch die Sensibilisierung fir die Notwen-
digkeit und die Flachen- und Standortbedurfnisse der Logistik. Die Statistik bzw. Raumbeobachtung soll
einerseits sicherstellen, wie sich die Logistiknutzungen entwickeln und verandern und andererseits, wie
sich Eignungsgebiete verandern.

5.4 Handlungsoptionen im Umgang mit Logistikflachen

Folgende Handlungsoptionen wurden fir den Umgang mit Logistikflachen in der Agglomeration Basel entwi-
ckelt. Bei der Beschreibung der Handlungsoptionen ist zu beachten, dass in Deutschland, Frankreich und der
Schweiz unterschiedliche rechtliche und planerische Rahmenbedingungen bestehen, die bei einer vertieften
Weiterverfolgung der Optionen einzubeziehen sind.
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Sicherung des Bestandes von heutigen standort- oder regionsgebundenen Logistikfldchen und Be-
H1 | reitstellung ausreichender Flachen fir standort- oder regionsgebundene Logistiknutzungen fur die
Zukunft

H2 | Regional abgestimmte Planung zu Logistikgebieten

Verbesserung der Rahmenbedingungen fir flicheneffiziente Logistiknutzungen und fiir die Kombi-

H3 nation von Logistiknutzungen mit Drittnutzungen

Ha Angemessene Beriicksichtigung von Logistikbedirfnissen in der Wirtschafts- und Standortforde-
rung

H5 Weitere Sensibilisierung fir die Logistikflachenthematik und Mitwirkung/Beteiligung in der Planung

(inkl. Verbesserung Faktenlage)

H6 | Strategische Bewertung und Typisierung geeigneter Standorte fir logistikbezogene Nutzungen

Weitere Erlduterungen zu den mdoglichen Inhalten und Ansatzen der Handlungsoptionen gehen aus dem An-
hang 5 hervor. Diese konkretisieren die Handlungsoptionen und geben Hinweise auf Moglichkeiten der Um-
setzung. Eine weitere Konkretisierung der Handlungsoptionen und eine Zweckmadssigkeitsbeurteilung ware in
einem nachgelagerten Schritt anzugehen.
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6. Zusammenfassende Schlussfolgerungen

6.1 Erkenntnisse aus dem TLS-Projekt und Beantwortung der Fragen

6.1.1  Abgrenzung von Logistikflachen, Logistikflichentypisierung, Bewertung der Logistikflachen

e Eswurde eine Flachenabgrenzung erstellt, die die massgebenden Logistikflachen von Logistik- und Trans-
portdienstleistern, Infrastrukturbetreibern, Immobilienunternehmen sowie Industrie- und Handelsunter-
nehmen umfasst. Berlcksichtigt werden sowohl Flachen in Bauzonen als auch auf Flughafen-/Hafen- und
Bahnarealen.

e Bezlglich Typisierung von Logistikstandorten stehen aufgrund des starken Raum- und Flachenbezugs ins-
besondere die raumlich-funktionale sowie die logistikfunktionenbezogene Typisierung im Vordergrund.
Beide haben teilweise unterschiedliche Flachenanspriiche und Standortanforderungen.

e Die Bewertung der Eignung von Flachen fiir Logistiknutzungen stltzt sich auf Grundlage von Kriterien, die
Erreichbarkeit und Lage, das Areal/Grundstiick, die Rahmenbedingungen sowie die Kosten beriicksichti-
gen.

e  Zur Bewertung der Bedeutung von Logistikflachen fir die Agglomeration Basel eignen sich insbesondere
die Grosse des Logistikstandortes (Flache, Anzahl Beschaftigte, Giteraufkommen), die Ortsgebundenheit
(Verkehrsanbindung, regionale Vernetzung) sowie die Relevanz der jeweiligen Logistikstandorttypen.

6.1.2  Methoden fir die Flachenbestandes- und -bedarfsanalyse

e Fir die Flachenbestandesanalyse wurden als Hauptmethoden die Analyse von Statistiken/Registern und
die Unternehmensbefragung angewendet. Recherchen zu bestehenden Logistikstandorten dienten der
Plausibilisierung herangezogen. Aufgrund des begrenzten Riicklaufs bei der Unternehmensbefragung ge-
winnen die statistischen Analysen besondere Bedeutung.

e Die Flachenbedarfsanalyse basiert auf einer Prognose der Beschéftigtenzahlen und dem spezifischen Fla-
chenbedarf pro Beschéftigten in der Logistik, erganzt durch Ergebnisse der Unternehmensbefragung.

e Die Flachenbewertung stitzt sich auf die Erkenntnisse aus der Unternehmensbefragung und Recherchen
zu bestehenden Logistikstandorten.

e Die Kombination aus Umfrageergebnissen und erganzenden Datenquellen liefert eine belastbare, qualita-
tive Grundlage fiir einen ersten Uberblick (iber den Bestand der Logistikfldchen sowie der damit verbun-
denen Logistikflachenbedarfe.

6.1.3  Beantwortung der Fragen

Reichen die bestehenden Flachen aus, um den Gliiterverkehr/Logistik in der Region addquat abzuwickeln?
Werden die Fldchen fiir die Giiterstréme im Jahr 2040 ausreichend sein? Wo besteht Handlungsbedarf (z. Bsp.
zusatzliche Fldchen, effizientere Nutzung)?

e Es besteht in der Agglomeration Basel ein Bedarf an zusatzlichen Logistikflachen (GSF) von rund 82 ha
(Szenario Minimum) bis 156 ha (Szenario Maximum) (+14 % bis +26 % in der Agglomeration gegenuber
heute). Dies entspricht einem Anteil der Bauzonenreserven von 7 % bis 14 %. Etwa 73 % des zuséatzlichen
Flachenbedarfs entfallen auf den Schweizer Teil der Agglomeration, 22 % auf den Deutschen Teil und 5 %
auf den franzosischen Teil.

e Auch wenn aufgrund von Flacheneffizienzansatzen ein Reduktionspotential von bis zu 41 ha (Szenario Mi-
nimum) bis 78 ha (Szenario Maximum) besteht, ist der zusatzliche Flachenbedarf mit 41 ha bis 78 ha noch
betrachtlich.

e Der Logistikflachenbedarf tbersteigt deutlich den Bestand an aktuell fir Logistik genutzten und geeigne-
ten Flachen in Industrie- und Gewerbegebieten. Zudem fehlen auch mittlere bis grossere Grundsticke fir
entsprechende Logistiknutzungen mit entsprechend héherem Flachenbedarf.

e Die bestehenden Flachen reichen fur eine funktionierende Logistik zur Abwicklung der Guterstrome 2040
nicht aus.

e Esbesteht Handlungsbedarf, den Entzug von fiir Logistiknutzungen geeigneten Flachen zu verhindern (z.B.
durch Umnutzungen oder Logistik-Verbote).
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e Gleichzeitig sollen bestehende Flachen effizienter genutzt und bei Bedarf zuséatzliche Flachen bereitge-
stellt werden.

Wie wichtig sind einzelne Flachen im System? Was passiert, wenn eine spezifische Fldche oder ihre Funktion
aus dem System genommen wird?

e Auf Basis der analysierten statistischen Daten sowie der Ergebnisse aus der Unternehmensbefragung kann
die Frage nur generisch beantwortet werden. Eine differenzierte Aussage fir einzelne Flachen ist nicht
moglich.

e Besonders relevant sind standort- und regionsgebundene Logistikflachen. Diese umfassen Gateway-Logis-
tikstandorte (Hafen, Flughafen, Gateway Basel-Nord), Ballungsraumlogistikstandorte (Verteilzentren fur
KEP fir die Versorgung von Unternehmen/Haushalten der Region), Netzwerklogistikstandorte (Logistik-
standorte fur Stuckglter und KEP flur die Versorgung von Unternehmen/Haushalten der Region) sowie
industrielle Logistikstandorte fir die Ver- und Entsorgung lokaler und regionaler Industriebetriebe (Che-
mie, Pharma etc.). Flachen fir zentrale Logistikstandorte sind weniger wichtig, da sie nicht notwendiger-
weise im Raum Basel liegen missen und grundsatzlich bezlglich der Lander eher zentral liegen.

e Wenn Gateway-Logistikstandorte aus dem System genommen werden, wirkt sich dies vor allem negativ
auf die Effizienz und Qualitat der Ver- und Entsorgung in der gesamten Schweiz aus und beeintrachtigt
zudem die Agglomeration Basel, weil auch ein Teil der Gltermengen via die Gateway-Standorte ihre
Quelle oder ihr Ziel in der Agglomeration Basel haben.

e Wenn Ballungsraum-, Netzwerk- und industrielle Logistikstandorte aus dem System genommen werden
hat dies vor allem negative Auswirkungen auf die Versorgungsqualitat der Agglomeration bzw. der dort
ansassigen Unternehmen und Haushalte. Dies beeintrachtigt sowohl die Standortqualitat als auch die wirt-
schaftliche Entwicklung.

e Der Wegfall von Logistikflachen fur zentrale Logistikstandorte ist verkraftbar, da diese nicht standort- oder
regionsgebunden sind und in der Agglomeration Basel nur eine untergeordnete Rolle spielen.

e Generell fihrt der Wegfall von Logistikflachen zu einer Reduktion der Wertschépfung in der Logistik. Diese
kann jedoch durch andere Nutzungen kompensiert werden.

Kénnen die bendtigten Flachen durch den Markt zur Verfigung gestellt werden, oder braucht es eine Flachen-
sicherung?

e Die Raumplanung und in der Folge der Markt konnen heute und insbesondere mittel- und langfristig keine
ausreichenden Flachen (Flachen Total, grossere zusammenhangende Flachen) fur Logistik-nutzungen an
flr Logistiknutzungen geeigneten Standorten zur Verflgung stellen. Dies fihrt teilweise zu Ansiedlungen
an weniger geeigneten Orten, mit entsprechenden Nachteilen fur Fahrleistungen, Emissionen, Kosten und
Qualitat der Logistik.

e Es braucht deshalb eine Logistikflachenstrategie mit raumplanerischen Steuerungs- und Lenkungsmass-
nahmen, welche den Umgang mit Logistikflachen klaren und die Rahmenbedingungen fir Logistiknutzun-
gen verbessern. Diese Massnahmen sollen einen Beitrag leisten, damit die Logistik moglichst effizient und
nachhaltig abgewickelt werden kann und zugleich gute Standortvoraussetzungen fir die Unternehmen
und Haushalte in der Agglomeration Basel bestehen.

e Als Grundlage fir eine Logistikflachenstrategie wurden aus Sicht der Logistik acht Leitsatze fur Logistikfla-
chen in der Agglomeration Basel im Jahr 2050 hergeleitet. Diese bilden den Rahmen flr die Logistikfla-
chenstrategie.

e  Fir den Umgang mit Logistikflaichen wurden sechs Handlungsoptionen aufgezeigt. Eine davon deckt die
Flachensicherung ab, welche mit verschiedenen Auspragungen umgesetzt werden kann. Eine abschlies-
sende Analyse und Bewertung der Handlungsoptionen konnten im TLS-Projekt nicht geleistet werden. Dies
musste nach einer politischen Diskussion der Leitsdtze und Handlungsoptionen erfolgen.

Gibt es ein Marktversagen und wie akzentuiert sich das konkret?

e Ein Marktversagen liegt dann vor, wenn der freie Markt nicht in der Lage ist, Flachen effizient zu vertei-
len, also wenn das Marktgleichgewicht nicht zu einer volkswirtschaftlich optimalen Allokation fihrt.
Auch wenn gewisse Tendenzen flr ein Marktversagen bestehen (Ansiedlung von Logistik an weniger
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geeigneten Standorten, erhohte externe Kosten, etc.) kann nicht von einem Marktversagen gesprochen
werden.

e Zentrale Erkenntnis ist, dass das bestehende Flachenangebot in Industrie- und Gewerbezonen mittel- und
langfristig nicht ausreicht, um den kinftigen Flachenbedarf fir Logistiknutzungen zu decken (vgl. oben).
Hauptgrinde sind, dass vermehrt Flachen in Arbeitszonen und insbesondere Industrie- und Gewerbezo-
nen anderen Nutzungen wie Wohnen und Dienstleistungen zugefihrt werden, dass Logistiknutzungen in
kommunalen Nutzungsplanen teilweise verboten sind und auch Grundeigentimer keine Logistikbetriebe
ansiedeln mdchten. Dadurch ist die Raumplanung heute nicht in der Lage, die mittel- und langfristig be-
notigten Flachen bereitzustellen.

Was sind die Chancen und Risiken eines Staatseingriffs beziglich Flachensicherung ? Wie kdnnte eine Flachen-
sicherung grundsatzlich aussehen?

e Diese Frage konnte im Rahmen der Studie nicht abschliessend beantwortet werden, da fir eine Logistik-
flachenstrategie erst Leitsdtze und mogliche Handlungsoptionen vorliegen. Beispiele aus anderen Kanto-
nen zeigen jedoch unterschiedliche Ansatze zur Flachensicherung auf (z.B. Vorranggebiete fur Logistik, ESP
mit Nutzungsprofilen Logistik, Vorgaben an Gemeinden zur grundeigentimerverbindlichen Festlegung
von Logistikflachen etc.). Hinweise zu Chancen und Risiken einer Flachensicherung liegen zudem aus an-
deren Untersuchungen (z.B. BPUK-Studie, Rapp AG 2018) vor.

e Im Rahmen einer Vertiefung der oben aufgezeigten Handlungsoptionen sollten die Flachensicherungs-
moglichkeiten und die damit verbundenen Chancen und Risiken konkretisiert und vertieft werden.

6.2 Ausblick auf weitere Schritte

e  Gestltzt auf die Erkenntnisse aus dem TLS-Projekt konnen in der Schweiz die Motionen fir ein regionales
Logistikflachenkonzept (BL: 1831 2022/50 und BS: 21.5837) beantwortet und die damit verbundene poli-
tische Diskussionen im Umgang mit Logistikflachen gefiihrt werden.

e Die Ergebnisse des TLS-Projekts sollten auch im deutschen und franzésischen Teil der Agglomeration auf
regionaler Ebene vorgestellt und der zuklnftige Umgang mit Logistikflachen gemeinsam diskutiert wer-
den.

e  Gestltzt auf die Ergebnisse der politischen Diskussion sollten die weiteren Schritte und Bausteine gemass
Vorgehenskonzept der Agglomeration Basel, allenfalls mit Anpassungen, weiterverfolgt werden.
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Anhang 1: Glossar

Anhang 1.1: Abkirzungen

Abkiirzung Begriff

AZ
BGF
BIP

BL

BS
B2B
B2C
FELOG
GBN
GSF
GWR
HKBB
ITE
KEP
KV
NOGA
OREB (-Kataster)
SCM
SCS
TLS
TULS
VZA

Arbeitszone

Bruttogeschossflache

Bruttoinlandsprodukt

Basel-Landschaft

Basel-Stadt

Business to Business

Business to Consumer

Flachen- und energieeffiziente Logistikstandorte
Gateway Basel Nord

Grundstiickflache

Gebdude- und Wohnungsregister
Handelskammer beider Basel

Intermodale Transporteinheit

Kurier-, Express- und Paketdienste
Kombinierter Verkehr

Nomenclature générale des activités économiques
Kataster der offentlich-rechtlichen Eigentumsbeschrankungen
Supply Chain Management

Supply Chain Services

Trinationale Flachenstrategie

Transport, Umschlag, Lager, Services

Vollzeitdaquivalente
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Anhang 1.2: Begriffsdefinitionen

Begriff Erlduterung/Definition ‘

Annahmebahnhéfe sind die Anlagen des Bahnbetriebs fiir die lokale Erschliessung. Uber
einen Annahmebahnhof sind die Verlader Gber Anschlussgleise, Freiverlade oder KV-
Umschlagsanlagen an das Ubergeordnete Bahnnetz angeschlossen. Ein Annahmebahn-

Annahmebahnhof hof ermdoglicht in der Regel die Annahme von Ziigen ohne grossere Behinderung der
Strecke. Diese Annahmebahnhofe sind meist regelmassig im EWLV-Netz bedient. Ist
dies nicht der Fall erfolgt die Bedienung mittels Ganzzligen. (Schweizerischer Bundesrat
2017a)

Als Anschlussgleise werden Gleise bezeichnet, welche an eine Eisenbahninfrastruktur
anschliessen und in der Regel dem Glitertransport dienen (Schweizerischer Bundesrat

2017b).
Anschlussgleis
Gleisverbindung zwischen dem Bahnnetz eines Bahninfrastrukturbetreibers und einer

Ladestelle eines Guterverladers sowie Gleisladebereich selbst (im Besitze des Verladers,
einer Gemeinschaft von Verladern oder einer Gemeinde). (SN 671001:2013)

Auf Bundesebene werden die Industrie- und Gewerbezonen unter dem Begriff Arbeits-
zonen zusammengefasst. Die Arbeitszonen umfassen dabei den Grossteil der schweiz-
weiten IGZ-Typen. Der Begriff stammt aus dem minimalen Geodatenmodell des Bundes
und wird beispielsweise fiir die Bauzonenstatistik des Bundes verwendet. In der Modell-
dokumentation “‘Minimale Geodatenmodelle Bereich Nutzungsplanung (ARE 2023, S.
22) stellen die Arbeitszonen eine Hauptnutzung innerhalb der Grundnutzung ‘Bauzo-
nen’ dar. Umschrieben werden sie wie folgt: “Arbeitszonen umfassen Flachen fur
Dienstleistungs-, Gewerbe- und Industriebetriebe. (Schweizerischer Bundesrat 2024)

Arbeitszone

Eine Arbeitszone bezeichnet im Kanton Basel-Landschaft Flachen fiir Gewerbe- und In-
dustriebetriebe gemass § 23 RBG.

Im engeren Sinne: Kooperationen zur Bindelung der Lieferverkehre (zwischen Speditio-
nen/Transporteuren oder zwischen Verladern). Im weiteren Sinne: Samtliche Massnah-

City Logistik men im stadtischen und regionalen Guterverkehr, die zu einer Verbesserung der Effizi-
enz und Umweltvertraglichkeit des Glterverkehrs beitragen. (Rapp Trans AG 2013)
Verkehre, die eine Mischform aus Dienstleistungsverkehr- und Giiterwirtschaftsverkehr
Dienstleistungsverkehr darstellen. Ziel des Verkehrs ist die Erbringung einer Dienstleistung an einem Bestim-
mit Waren mungsort (z.B. Handwerker) in Verbindung mit mitgeftihrten Gitern und nicht der ei-
gentliche Warentransport. (ARE 2022)
Verkehre, deren Hauptzweck der Personentransport zur Auslibung einer Dienstleistung
ist und im Verantwortungsbereich der beauftragten Wirtschafts- oder Verwaltungsein-
Dienstleistungsverkehr heiten stattfindet. Dabei werden keine Waren transportiert, Hilfs- oder Verbrauchs-mit-
ohne Waren tel (auch als nichtmarktbestimmte Glter bezeichnet) konnen im Rahmen der Erbrin-

gung einer Dienstleistung mitgefiihrt werden. Alternativ wird dieses Segment auch als
Geschaftsverkehr bezeichnet. (ARE 2022)

Ein Formationsbahnhof ist eine Rangierplattform fiir die regionale Erschliessung. Im
Formationsbahnhof werden lokale Formationen und Zerlegungen ausfiihrt und Zuge fir
weitere Annahmebahnhéfe oder Verladeanlagen sortiert, formiert bzw. ab diesen ge-
sammelt. Ein Formationsbahnhof ist Startpunkt fiir die Uberfuhr der Wagengruppen in
weitere Anlagen. Zudem dient ein Formationsbahnhof zum Puffern von leeren und be-
ladenen Wagen. (Schweizerischer Bundesrat 2017a)

Formationsbahnhof

Freiverlade sind eine Verlademaoglichkeit fiir Giter auf die Bahn ohne spezielle Verlade-
vorrichtung wie einen Kran. Im Gegensatz zu Anschlussgleisen oder KV-Umschlagsanla-
gen sind sie Teil der im Rahmen des Netzzugangs gemeinsam zu benutzenden Eisen-

Freiverlad bahninfrastruktur gemass Eisenbahngesetz (Art. 62 Abs.1 Bst. f EBG). (Schweizerischer
Bundesrat 2017a)

Frei zuganglicher Ort zum Be- und Entlad von Gitern im allgemeinen Netzzugang. (SN
671001:2013)
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Guterbahnhof

Guterverkehr (auch Gu-
terwirtschafts-verkehr)

Industrie- und Gewerbe-
zonen

Ladegleis

Letzte Meile

Logistik

Logistikdienstleister

Logistikflache

Logistikfunktionen oder
logistische Prozesse

Logistikimmobilie

Logistikanlage

Logistikkette

Ort, welcher das Umladen des Frachtgutes auf den feinverteilenden Strassengiiterver-
kehr erlaubt. (SN 671001:2013)

Ortsveranderungsprozesse von Glitern, die im Rahmen der Herstellung und des Ver-
triebs bzw. zur Ver- und Entsorgung von Wirtschaftseinheiten (Industrie, Bau-/Ge-
werbe, Handel) stattfinden und in deren Verantwortungsbereich fallen.

Mit Industrie- und Gewerbezonen werden Bauzonen bezeichnet, die in erster Linie der
Ansiedlung von Industrie- und Gewerbebetrieben dienen. Es handelt sich um keinen
einheitlichen Begriff. Schweizweit existieren Gber 100 verschiedene Bezeichnungen. Die
Kantone und Gemeinden treffen in den kantonalen Planungs- und Baugesetzen bzw.
der kommunalen Nutzungsplanung die entsprechenden Regelungen. Im Unterschied zu
anderen Zonentypen sind in den IGZ massig oder stark storende Betriebe (z. B. Larm-,
Geruchs- und Staubemissionen) zugelassen. Teilweise sind zudem sehr grosse Gebadude-
héhen und Bauvolumen (z. B. Industriezonen) zuldssig. Ausgeschlossen sind in den 1GZ
Ublicherweise das Wohnen (mit Ausnahme beispielsweise von Abwartswohnungen),
teilweise auch Verkaufsnutzungen sowie Nutzungen mit hohem Verkehrsaufkommen
(z. B. Fachmarkte). Nebst Industrie- und Gewerbebetrieben haben sich in der Vergan-
genheit auch viele Dienstleistungs- und Freizeitnutzungen in den IGZ angesiedelt.
(Schweizerischer Bundesrat 202/4)

Gleis, auf welchem Bahnwagen be- oder entladen werden. Gleis, auf dem die intermo-
dale Transporteinheiten (ITE) umgeschlagen werden. (UN/ECE 2001)

Unter der letzten Meile wird in der Logistik die Logistikleistung am Ende einer Trans-
portkette verstanden, welche mit der Ubergabe des Transportguts zum Empfinger in
Verbindung steht. Gilt sinngemass auch fiir die Abholung am Anfang einer Transport-
kette resp. die erste Meile. (Rapp Trans AG 2012)

Die Organisation und Uberwachung des Warenflusses im weitesten Sinn. (UN/ECE,
2001)

Planung, Ausfiihrung und Steuerung der Bewegung und der Bereitstellung von Perso-
nen und/oder Waren und der unterstiitzenden Tatigkeiten in Bezug auf diese Bewegung
und Bereitstellung innerhalb eines zum Erreichen spezieller Ziele organisierten Systems.
(EN 14943:2005, 3.575)

Bei einem Logistikdienstleister handelt es sich um ein Unternehmen, dessen Tatigkeits-
schwerpunkt in der Erbringung von logistischen Dienstleistungen fiir ein anderes Unter-
nehmen liegt. (Wallenburg 2004)

Fir Logistikfunktionen wie Transport, Umschlag, Lager und Value Added Services (Kom-
missionierung, Sortierung, etc.) genutzte Flachen. Dies kann die Grundflache eines
Grundstiicks mit Logistiknutzungen (z.B. in Bauzonen, auf Bahnarealen, auf Hafenarea-
len, auf Flughafenarealen) sein oder auch die Teilfldche eines Grundstiicks mit weiteren
Nutzungen, wovon ein Teil Logistiknutzungen sind.

Als logistische Prozesse/Funktionen werden Transport, Lager und Umschlag (TUL-Funk-
tionen) aber auch Kommissionierung sowie Hilfsfunktionen wie z.B. die Verpackung ab-
gegrenzt. (Arnold 2008)

Eine Logistikimmobilie besteht aus einem Grundstiick und einer Logistikanlage resp. ei-
nem Logistikobjekt. (Definition Rapp).

Eine Logistikanlage ist ein Gebaude oder eine Installation, welche einen Logistikprozess
beherbergt oder ermaglicht. (Definition Rapp)

Die Logistikkette ist das logistische System eines Industrie- oder Handelsunternehmens.
Sie umfasst den gesamten Giterfluss von den Lieferanten zum Unternehmen, innerhalb
des Unternehmens und von dort zu den Kunden. Sie kann als eine Folge von Transport-,
Lager- und Produktionsprozessen dargestellt werden. (Arnold 2008)

In der deutschsprachigen Logistikliteratur wurde die Bezeichnung Logistikkette durch
den von der Value Chain abgeleiteten Begriff der Wertschopfungskette weitgehend ver-
drangt. In der englischen Literatur wird die Logistikkette als Supply Chain bezeichnet.
Dieser Begriff hat im Rahmen der neueren Ansatze des Supply Chain Management
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Logistiknetz

Kombinierter Verkehr

Logistikregion

Logistiknutzung

Logistikstandort

Mischzone

Multimodaler Verkehr

Rangierbahnhof

Same-Day-Delivery

Terminal

Transportdienstleister

Umschlagsanlagen des
kombinierten Verkehrs
(auch Terminals)

Verladeanlagen

Verlader/Absender/Ver-
sender

(SCM) eine Erweiterung zu unternehmensibergreifenden Ketten (und Netzen) erfahren.
(Arnold 2008)

Zuliefernetze, Distributionsnetze und Speditionsnetze sind sogenannte Systeme der
Transportlogistik. Sie verfligen Uber typische Netzelemente (Knoten und Kanten): Kno-
ten (Hub, Depot, Feeder-Hub); Kanten (Vorlauf, Hauptlauf, Nachlauf, Linienverkehre).
(sinngemadss Arnold 2008)

Intermodaler Verkehr, bei dem der iberwiegende Teil der zuriickgelegten Strecke mit
der Eisenbahn, dem Binnen- oder Seeschiff bewaltigt und der Vor- und Nachlauf auf der
Strasse so kurz wie moglich gehalten wird. (UN/ECE 2001)

Region (Makroebene), in welcher die Intensitat fur bestehende Logistiknutzungen (Lage-
rung, Umschlag, Kommissionierung, Transport) und/oder die Attraktivitat fur Logistikan-
siedlungen Uberdurchschnittlich hoch ist. Eine Logistikregion umfasst in der Regel meh-

rere Logistikstandorte. (Definition Rapp)

Logistische Prozesse (vgl. Definition oben), die an eine Fldche gebunden sind.

Ein Logistikstandort ist ein kleinrdumiges Gebiet mit einer hohen Konzentration von Lo-
gistiknutzungen. (Rapp Trans 2020)

Mischzone bezeichnet Gebiete in denen verschiedene Nutzungen nebeneinander beste-
hen. Gewerbe und Wohnen (z.B. in stadtischen Gebieten), sowie andere Nutzungen wie
Dienstleistungen oder o6ffentliche Einrichtungen.

Transport von Gitern mit zwei oder mehreren verschiedenen Verkehrstragern.
(UN/ECE 2001)

Rangierbahnhofe sind in ihrer Hauptfunktion die Zugbildungsbahnhofe des Einzelwa-
genverkehrs und die Drehscheiben fiir den nationalen und internationalen Ganzzugs-
und Einzelwagenwagenverkehr. Im Einzelwagenverkehr beférderte Gliterwagen ms-
sen fiir den Transport zu Ziigen zusammengestellt, die Zlige spater wieder zerlegt wer-
den. Ein aufgegebener Wagen wird in der Regel mehrere Male rangiert (im Abgangs-
und Zielbahnhof sowie wahrend des Laufweges in Rangierbahnhéfen). Insbesondere die
Grenzrangierbahnhofe dienen auch als Betriebswechselpunkte fiir den Ganzzugsver-
kehr und erméglichen die notwendigen Personal- oder Lokwechsel. Als weitere Funk-
tion kann die Zwischenpufferung von Leerwagen bzw. Leerkompositionen genannt wer-
den. Zusatzlich zu diesen Funktionen konnen Verladeanlagen direkt an Rangierbahn-
hofe angeschlossen sein. (Schweizerischer Bundesrat 2017a)

Handelt sich um eine Versandart, bei der die Lieferung am selben Tag zugestellt wird.

Ein fir den Umschlag und die Lagerung von Intermodalen Transporteinheiten (ITE) aus-
geristeter Ort. (UN/ECE, 2001)

Bei einem Transportdienstleister handelt es sich um ein Unternehmen, dessen Tatig-
keitsschwerpunkt in der Erbringung einer Dienstleistung fir den Transport von Giitern
oder Personen liegt. Sinngemass (Wagner 2009) und (EN 14943:2005, 3.1162)

An den Verlade- und Entladeorten stehen Umschlagsanlagen des kombinierten Ver-
kehrs (KV-Umschlagsanlagen), die auch Terminals genannt werden. Sie sind die Schnitt-
stellen des intermodalen Verkehrs. Mit Kranen oder speziellen Verladefahrzeugen wer-
den die Ladeeinheiten vom Strassengiterfahrzeug auf Ziige oder Schiffe verladen. Da-
bei sind Formen des Vertikal-Umschlags (durch Krdne) sowie des Horizontal-Umschlags
(durch Querverschiebung) gangig. (Schweizerischer Bundesrat 2017a)

Als Verladeanlagen werden Terminals fiir den KV, Freiverladeanlagen und Anschluss-
gleise bezeichnet (Schweizerischer Bundesrat 2017a). Sie dienen dem Umschlag zwi-
schen den Verkehrstragern Strasse und Schiene.

Einzelperson und Organisation, die einen Frachtbrief erstellt, durch den ein Transpor-
teur angewiesen wird, Waren von einem Ort zu einem anderen zu transportieren. (EN
14943) (auch Versender oder Empfanger)
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Anhang 3: Mitglieder der Projektleitung und Arbeitsgruppe

Folgende Institutionen/Unternehmen wurden im Rahmen der Erarbeitung der Logistikflaichenstrategie be-

grusst.

Name

Christoph Adam
Gian Alessi

Bernhard Berger
Raphael Buchbauer*
Vinko Castrogiovanni
Laura Chavanne
Martin Datwyler
Fabian Egle

Fabian Felix

Lukas Forlin

Martin Haller
Patrick Hell

Greta Hettich*

Dirk Hochtritt

Daniel Hoefer
Andreas Hollenstein
Michael Hug

Yves Jacot

Raphael Joray

Julian Kamasa
Thomas Knopf
Simon Oberbeck
Tom Odermatt
Patrick Leypoldt*
Monica Lindner-Guarnaccia
Nicole Lotz

Urs Markwalder

Clara Mross

Daniel Palestrina
Sreten Petkovic
Florence Prudent
Jean Rapp

Florin Rothlingshofer
Martin Ruesch*
Raven Schafer

Dr. Martin Sandtner
Turby Schmidt
Thomas Schwarzenbach
Dirk Schroff

Funktion

Geschaftsleitung /COO

Managing Direktor

Inhaber

Wissenschaftlicher Mitarbeiter
Managing Direktor

Leiterin Abteilung KP, ARP BL
Direktor

Projektleiter Regionalentwicklung
Geschaftsfihrer

Geoinformatiker, ARP BL

Head of Rail Logistics

Beauftragter fur Infrastruktur
Projektleiterin Mobilitat und Logistik
Projektmanager

Leiter Areale, Infrastr. und Hafenbahn
Leiter Infrastruktur und Umwelt
Bereichsleiter

Immobilien & Entwicklung
Verantwortlicher Wirtschaftspolitik
Verantwortlicher Wirtschaftsflachen
CEO

Geschaftsfuhrer

Manager Spedition und Zoll
Direktor

Leiterin Marketing / CMO

Stv. Leiterin Abteilung KP, ARP BL

Geschaftsfuhrer

Praktikantin

Teilhaber

Verwaltungsrat

Beauftragte gl. Angelegenheiten
Stv. Generaldirektor

Direktor

Leiter GUterverkehr
Geschaftsfuhrer

Kantonsplaner, S&A, Raumplanung
Logistik Manager

Direktor

Referent Energie, Nachhaltigkeit, Verkehr
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Unternehmen/Organisa-
tion

Ultra Brag
Lamprecht Pharma Logistics
Bernhard Berger Consult
HKBB
Fiege Logistik AG
Kanton Basel-Landschaft
HKBB
RV Sudlicher Oberrhein
Felix Transport
Kanton Basel-Landschaft
Planzer
CClI Sud Alsace Mulhouse
Rapp AG
Rhenus
Schweizerische Rheinhafen
Camion Transport AG
HKBB
SBB
Standortférderung Baselland
Wirtschaftsférderung BS
Ultra Brag
SVS
Spedlogswiss
Agglo Basel
EuropAirport
Kanton Basel-Landschaft
Paul Leimgruber /
Planzer Transport AG
RV Hochrhein-Bodensee
Joint Venture International
Fiege Logistik AG
Saint-Louis Agglomération
Saint-Louis Agglomération
Schweizerische Rheinhafen
Rapp AG
Gateway Basel Nord
Kanton Basel-Stadt
Planzer Transport AG
Spedlogswiss
IHK Hochrhein Bodensee

i 57



AGGLOPROGRAMMBASEL

W '@ % handelskammer
Thomas Stocker Leiter Wirtschaftspolitik Standortférderung Baselland
Martin Ticks CEO Birsterminal
Paolo Todesco* Projektleiter Mobilitat und Logistik Rapp AG
Norbert Uphues Referent fur Verkehr, Konjunktur, Statistik IHK Stdlicher Oberrhein
Thomas Waltert Kantonsplaner, ARP BL Kanton Basel-Landschaft
Dr. Sebastian Wilske Verbandsdirektor RV Hochrhein-Bodensee

*Projektleitung Trinationale Flachenstrategie
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Anhang 4: Methoden der Logistikflachenbestandesanalyse, -be-
darfsanalyse und Flachenbewertung

Anhang 4.1: Methodik zur Ermittlung des Logistikflachenbestandes

Die nachfolgende Abbildung zeigt schematisch die Methodik zur Ermittlung des spezifischen Flachenbedarfs
fUr den Schweizer Teil der Agglomeration Basel. Die berechneten Flachenbedarfswerte werden anschliessend
auch auf die franzdésischen und deutschen Teilrdume Ubertragen. Dies erfolgt auf Basis der Annahme, dass die
regionalen Unterschiede gering sind und in Frankreich sowie Deutschland keine vergleichbaren Datengrundla-
gen vorliegen.

Auf Basis verschiedener BFS-Daten, kann mit dem in Abbildung 25 dargestellten Vorgehen der spezifische Lo-
gistikflachenbedarf berechnet werden. Dabei werden die Daten mittels der Gebdude- und Grundsticks-IDs
verknipft, entsprechend dem Untersuchungsperimeter sowie den relevanten Branchen gefiltert und mit den
Umfrageergebnissen kombiniert. Die exakte Beschreibung der Methodik erfolgt im Folgenden.

Abbildung 25: Methodik zur Ermittlung des spezifischen Fldchenbedarfs anhand des Schweizer Teils der Agglomeration
Basel

STATENT Filter
GA

* NOG

Anzahi V/ZA + Agglo Basel (CH Teil)
* Gebaude ID 5 « NOGA-Branchen: Industrie, :
Verknupfung anhand von Handel, Logistik Ergebnis

Geb3iude ID und * Branchen-Anteil > 50 % an VZA- Spezifischer Flachenbedarf

m Total in Geb&uden
Gebaude- & Grundsticks D « Arbeitszonen (ohne Mischzonen)

Wohnungsregister + m? pro VZA pro Branche
+ Gebéude ID

. Grundstiicks 1D * Berechnung von GSI pro Parzelle Jeweils auf Gemeinde- und Korridorebene

+ Berechnung von VZA pro Parzelle Umfrage an | entspricht dem Anteil am
* Berechnung von VZA-Anteil der drei A
) Branchen am VZA-Total pro Parzelle )§ . Auswertung zum Logistikfizchenanteil
Amtlich in den Branchen Industrie, Handel und
Vermessung Logistik )
5 @RS D . Ee!e=:hnung :jes_s_pe;'_ Flachenbedarfs
+ Grundstii (m? GSF pro VZA) pro Branche

Quelle: Rapp AG

Grundprinzip
Der Logistikflachenbestand wird mit folgender Formel berechnet:

Logistikflichenbestand (m?)

3 2

m
Z (spezifischer Flachenbedarf Branche; (m
{i=1}

) x Anzahl VZA Branche l-)
wobei i = Branche (Industrie, Logistik, Handel)

Datengrundlage und VerknUpfung
Zur Ermittlung des spezifischen Flachenbedarfs pro Branche wurden die folgenden Datenquellen verwendet:

° Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT): Arbeitsstattendaten mit NOGA-Kategorie, VZA und Ge-
baude-ID (gebdudescharf, nur mit Arbeitsstatten)

. Gebaude- und Wohnungsregister (GWR): Geb&dude-ID, Grundstlicks-ID

. Amtliche Vermessung (AV): enthalt Informationen zu Parzellen (Parzellenscharf): Grundsticksflache
(GSF), Grundstlcks-ID (Parzellenscharf)
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Uber die Gebiude- und Grundstiicks-ID wurden diese Quellen miteinander verkniipft.

Dadurch lassen sich die Grundstiicksfliche (GSF) sowie die Anzahl VZA pro Parzelle ermitteln. Zudem kann
der VZA-Anteil der drei Zielbranchen (Industrie, Handel und Logistik) an der Gesamtanzahl VZA pro Parzelle
bestimmt werden.

Filterung der Parzellen

. Fir die Berechnung wurden nur jene Parzellen berlcksichtigt, die:

e  sich in Gemeinden der Agglomeration Basel befinden (gemass BFS-Nummer),

. sich in einer Arbeitszone (AZ, ohne Mischzone) befinden (Bauzonenstatistik Schweiz 2022),

. mindestens ein Gebdude aufweisen, bei dem die drei Zielbranchen gemeinsam Gber 50 % der VZA aus-
machen.

Tabelle 15: Anteil der Logistikflichen an Grundstiicksfliche nach Branche

Branche Logistikflachenanteil an GSF

Industrie 31%
Handel 64 %
Logistik 79 %

Quelle: Rapp AG

Diese Flachenanteile wurden anteilig auf die VZA verteilt. Beispiel: Entfallen auf einer Parzelle 50 % der VZA
auf Industrie, Handel und Logistik, so werden auch nur 50 % der GSF bzw. BGF bertcksichtigt und diesen Bran-
chen zugeordnet.

Basierend auf diesen Werten und den bekannten Anzahl VZA pro Parzelle werden dann die spezifischen Fla-
chenbedarfe pro Branche berechnet, also wie viel Logistikflache (in m2) durchschnittlich pro Vollzeitdquivalent
(VZA) genutzt wird. Derselbe Wert wird auch fiir die Arbeitsplatze in Deutschland und Frankreich angewendet.

Tabelle 16: Spezifischer Logistikfldchenbedarf pro Arbeitsplatz nach Branche.

Branche Spezifischer Flachenbedarf
(heute) in m? pro VZA
Industrie 29
Handel 132
Logistik 192

Quelle: Rapp AG

Berechnung Logistikflachenbestand (GSF) Schweiz

Datengrundlage Schweiz: STATENT-VZA mit den NOGA-Kategorien (Abteilung zwei Ziffern) der drei Zielbran-
chen, nur VZA innerhalb von Arbeitszonen (AZ)

Durch die Multiplikation der VZA mit den zuvor ermittelten spezifischen Flichenbedarfen ergibt sich der ge-
samte Logistikflaichenbestand im Schweizer Teil der Agglomeration Basel. Dank der gebdudescharfen Zuord-
nung der VZA in der Schweiz ist eine exakte Berechnung des Logistikflichenbestandes in AZ méglich. Dadurch
kann zudem ein Anteil von VZA pro NOGA-Kategorie innerhalb von der AZ berechnet werden, der als Faktor
auch auf Frankreich und Deutschland Gbertragen wird. Damit die Ergebnisse aus der Schweiz mit den Ergeb-
nissen aus Frankreich und Deutschland verknlpft werden konnen, erfolgt die Ergebnisdarstellung auf aggre-
gierter Korridorebene.

Zur Vervollstandigung werden zuséatzlich Flachen aus den Unternehmensangaben in der Umfrage und aus Re-
cherchen (GBN, Bahnareale) berlcksichtigt, deren Standorte ausserhalb der AZ liegen.
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Berechnung Logistikflachenbestand (GSF) Frankreich

Datengrundlage Frankreich: INSEE-Daten zur Anzahl VZA pro Gemeinde, differenziert nach NOGA-Kategorien
(Abteilung 2 Ziffern) der drei Zielbranchen (Insee, 2022)

Mangels gebdudescharfer Zonenzuordnung wird die Anzahl VZA in AZ in Frankreich auf Basis der Schweizer
Werte geschatzt.

Die Daten fur Frankreich lagen auf Gemeindeebene vor. Um die Daten mit denen aus der Schweiz und Deutsch-
land vergleichbar zu machen, sind die Resultate auf Korridorebene aggregiert.

Berechnung Logistikflachenbestand (GSF) Deutschland

Datengrundlage Deutschland: Arbeitsamt-Daten zur Anzahl VZA pro Korridor, differenziert nach den drei Ziel-
branchen (Bundesamt fiir Arbeit, 2024)

Es lag also weder eine Differenzierung nach Gemeinde noch nach einzelnen NOGA-Kategorien vor. Auch hier
wurden die identischen Anteile der VZA in Arbeitszonen (AZ) nun aber pro Branche, wie in der Schweiz ver-
wendet.

Die Daten flr Deutschland liegen entsprechend auf Korridorebene vor und lassen sich so mit denen aus der
Schweiz und Frankreich verknipfen.

Anhang 4.2: Methodik zur Ermittlung des Logistikflachenbedarfs

Aufgrund der Unsicherheiten Uber die kiinftige Entwicklung wird fir das Zieljahr 2050 der zukinftige Logistik-
flichenbedarf auf Basis zweier Szenarien (Minimum und Maximum) abgeschétzt. So wird eine maximale Band-
breite des zu erwartenden Bedarfs angegeben, basierend auf dem erwarteten Wachstum der VZA in den Ziel-
brachen und dem geschéatzten zuklnftigen spezifischen Flachenbedarf.

Annahmen zum Wachstum der spezifischen Flachenbedarfe

Die Annahmen zum Wachstum der spezifischen Flachenbedarfen basieren auf einer qualitativen Literatur-
recherche.

Fir die kiinftige Entwicklung des spezifischen Logistikflaichenbedarfs pro Arbeitsplatz (m? pro VZA) wurde eine
Bandbreite moglicher Entwicklungen der Flachenkennziffer bis 2050 definiert. Der Maximalwert basiert auf
einer Studie der TU Wien, der Minimalwert stellt eine zurtickhaltendere Annahme dar ausgehend vom Maxi-
malwert. Andere Studien, wie z.B. Mielke et al., 2002), haben fir den Zeitraum 1993-1999 sogar eine Zunahme
von +9 % bis +14 % innerhalb von nur sechs Jahren festgestellt (d.h. mind. 15 % alle zehn Jahre).

Tabelle 17: Spezifischer Logistikfléchenbedarf pro Arbeitsplatz nach Branche.

Wachstum 2025-

Szenario 2050 Quelle und Begriindung

In Anlehnung an die Annahme der TU Wien (2009) von +10 % pro

Jahrzehnt wurde flr das Minimum ein halbiertes relatives Wachs-
Minimum +12.5% tum gewahlt. Damit ergibt sich ein plausibles Minimumszenario mit
einer moderaten Zunahme der Flachenkennziffer um insgesamt
+12.5 % bis 2050.
Die TU Wien (2009) geht in der Studie «Abschatzung des Bedarfs an
Betriebsgebieten im Vorarlberger Rheintal bis 2030» von einem An-
stieg der Flachenkennziffer um +10 % pro Jahrzehnt aus. Fur das
Maximalszenario wurde diese Annahme Uber drei Dekaden bis
2050 weitergefiihrt, was einer Gesamtzunahme von rund +25 %
entspricht.

Maximum +25%

Quelle: Rapp AG
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Durch diese Annahmen ergeben sich die folgenden spezifischen Flachenbedarfe:

Tabelle 18: Spezifischer Logistikflachenbedarf pro Arbeitsplatz nach Branche und Szenario

Branche 2022 in m2 Szenario « Minimum» Szenario «Maximum»
(+12.5 %) in m? (+25 %) in m?
Industrie 29 33 36
Handel 132 149 165
Logistik 192 216 240

Quelle: Rapp AG

Annahmen zum Wachstum der VZA

Die Annahmen zum Wachstum der VZA basieren auf einer quantitativen Auswertung vorliegender Prognosen
von Bund und Branchenszenarien (ARE, Verkehrsperspektiven 2050 und BK, Branchenszenarien 2014 bis
2030/2060).

Fir die Ermittlung des zukinftigen Flachenbedarfs wurden zwei plausible Szenarien fir die Entwicklung der
Beschéftigtenzahlen in den logistikaffinen Branchen (Industrie, Handel und Logistik) definiert. Die Ergebnisse
wurden dabei auf Deutschland und Frankreich Gbertragen.

Tabelle 19: Szenarien fiir das relative Wachstum der VZA

Wachstum

Szenario 2025-2050 Quelle und Begriindung

Die Werte fir 2022 und 2050 basieren auf den Verkehrsperspekti-
ven 2050 (ARE, 2022). Fur jede der 35 darin enthaltenen Branchen
wurden nur die Beschaftigten in den drei fir uns relevanten Berei-
Minimum +2.2% chen Industrie, Handel und Logistik beriicksichtigt. Der jeweilige An-
teil dieser Bereiche wurde mithilfe der detaillierten STATENT-Daten
2022 berechnet und auf die aggregierten Branchen der Verkehrs-
perspektiven Ubertragen.
Im Rahmen von AP5 geht INFRAS (Datengrundlagen AP5) von ei-
nem Beschaftigtenwachstum von +10 % in allen Branchen bis 2050
aus. Da in unseren drei relevanten Sektoren (Industrie, Handel, Lo-
Maximum +4 % gistik) realistischerweise mit einem geringeren Wachstum zu rech-
nen ist, wurde fir das Maximalszenario ein Anstieg von +4 % ange-
nommen, etwa doppelt so viel wie im Minimalwert, um eine plau-
sible obere Bandbreite der Entwicklung abzubilden.

Quelle: Rapp AG

Spezialfall Schweiz

Aufgrund der guten Datengrundlage in der Schweiz und der daraus als verlasslich geltenden Prognose, wird
fiir die Hochrechnung der VZA in den Zielbrachen im Szenario «Minimum» auf die Daten aus der VP 2050
zurlickgegriffen (ARE, 2022). Dadurch ergibt sich fiir die VZA in der Schweiz ein anderes tatsachliches Wachs-
tum.

Berechnung des Logistikflachenbedarfs

Die kunftige Logistikflachennachfrage im Jahr 2050 wird analog zur Bestandsberechnung ermittelt: Fir beide
Szenarien (Minimum und Maximum) werden VZA und spezifischer Flichenbedarf gemass dem angenomme-
nen Wachstum berechnet und multipliziert. Die daraus resultierende Bandbreite beschreibt den voraussichtli-
chen Bedarf an Logistikflachen in der gesamten Agglomeration Basel, in den Léandern und auf Korridorebene
bis 2050.

4 AGGLOBASEL F i 62



AGGLOPROGRAMMBASEL
beider basel

W e % handelskammer

Anhang 4.3: Methodik Unternehmensbefragung

Um ein differenziertes Bild Uber den Logistikflachenbestand und -bedarf in der trinationalen Agglomeration
Basel zu erhalten, wurde ein zweistufiges Befragungskonzept entwickelt.

Phase I: Die erste Befragungsphase (Phase I) fand von Januar bis Ende Februar 2024 statt und verfolgte einen
explorativen Ansatz (siehe Ergebnisse Phase | — (Rapp AG 2024)). Hierfur wurde eine Online-Umfrage generiert.
Das Ziel der Phase | war es, eine erste Einschatzung zur generellen Datenverflgbarkeit bei Unternehmen mit
logistikrelevanten Funktionen sowie bei Verwaltungs- und Planungsbehorden zu erhalten insbesondere im Hin-
blick auf Eigentumsverhaltnisse, Grundstiicks- und Nutzflachen sowie die Verfligbarkeit von Angaben zu Be-
schaftigtenzahlen.

Themenblocke der Umfrage zur Einschatzung der Datenverflgbarkeit bei Unternehmen und Verwaltungs- und
Planungsbehorden:

e  Eigentumsverhaltnisse und Grundstlcksdaten

e  Gebdude- und Nutzflachen

e Offentliche Daten zur Flichennutzung

e Angaben zu Beschaftigten und Aufkommen zu Kunden

Die Ergebnisse dieser ersten Erhebungsphase dienten zugleich als Entscheidungsgrundlage fir die konkrete
Ausgestaltung der Unternehmensbefragung sowie fir die Methodik zur Abschatzung des klinftigen Logistikfla-
chenbedarfs in Phase Il. Die Ergebnisse zur Datenverfigbarkeit sind in der Dokumentation zur Phase | enthalten
(Rapp AG 2024).

Aufbauend auf diesen Erkenntnissen wurde die zweite, vertiefende Befragung (Phase Il) konzipiert und im Zeit-
raum von August 2024 bis Februar 2025 durchgefihrt.

Phase II: Die zweite Befragung richtete sich ausschliesslich an Unternehmen und diente der vertieften Daten-
erhebung zu Logistikflachen und -nutzungen. Anders als in Phase | stand hier nicht die grundsatzliche Verfilg-
barkeit von Informationen, sondern die konkrete Erfassung von Kennzahlen zu Logistikstandorten im Vorder-
grund. Die im Rahmen dieser vertiefenden Erhebung gewonnenen Daten und Informationen stellen eine we-
sentliche Erganzung dar, da sie in dieser Form und Detailtiefe weder aus Phase | noch aus 6ffentlich zugangli-
chen Sekundarquellen (Statistiken und Registern) ableitbar sind. Gegenstand der Befragung war es, sowohl
objektive Angaben zu bestehenden Grundsticks- und Logistikflachen, deren Grosse und Nutzung sowie den
jeweiligen Logistikfunktionen zu erfassen, als auch subjektive Einschatzungen der Unternehmen hinsichtlich
betrieblicher Anforderungen, relevanter Standortfaktoren und erwarteter zuklinftiger Entwicklungen einzuho-
len.

Ziel der Befragung war es, die Flachen mit Logistikbezug und Logistikstandorttypen zu identifizieren, deren
Umfang und Nutzung zu erfassen, sowie potenzielle Nutzungskonflikte, Beschaftigtenstrukturen, Funktionen
und Aufkommen sichtbar zu machen.

Auch fur diese Phase wurde eine Online-Umfrage konzipiert. Der Fragebogen umfasste insgesamt 25 Fragen,
bestehend aus sowohl verpflichtenden als auch optionalen Fragen. Die Struktur des Fragebogens beruhte auf
einem modularen Aufbau mit Filterfragen. Verwendet wurden ausschliesslich geschlossene Fragetypen, etwa
Multiple-Choice-, Single-Choice- sowie Auswahlkategorien. Die Online-Umfrage gliederte sich in drei Teilab-
schnitte:

1. Im ersten Teil wurden unternehmensspezifische Angaben erfasst, darunter Kategorie/Branche, Ad-
resse sowie Anzahl und Lage der Betriebsstandorte.

2. Der zweite Teil bezog sich auf grundstiicksbezogene Informationen, insbesondere Grundsticks- und
Logistikflachengrésse, Nutzungsarten, Flachenanteile (in m? oder %) sowie die vorhandenen Logistik-
funktionen.

4 AGGLOBASEL F i 63




AGGLOPROGRAMMBASEL
beider basel

W '@ % handelskammer

3. Im dritten Teil wurden die Unternehmen gebeten, eine Einschdtzung zur Anzahl der Beschéftigten
abzugeben, bestehende Herausforderungen und Nutzungskonflikte am Standort zu benennen sowie
ihre Anforderungen an zukinftige Logistikflachen und Standortbedingungen darzulegen.

Die durchschnittliche Bearbeitungsdauer der Online-Umfrage betrug rund 20 Minuten.

Vor dem flachendeckenden Versand der Online-Umfrage fand ein Pre-Test mit ausgewahlten Unternehmen
aus der Schweiz, Frankreich und Deutschland statt. Der Fragebogen wurde auf Grundlage des Feedbacks tber-
arbeitet.

Anschliessend erfolgte der Versand an die Zielunternehmen. Angeschrieben wurden Unternehmen mit direk-
tem oder indirektem Logistikbezug, darunter Logistik- und Transportunternehmen, Handels- und Industrieun-
ternehmen, Immobilienunternehmen, sowie Eisenbahninfrastrukturunternehmen und Unternehmen aus der
Schifffahrt und Luftfahrt.

Die Online-Umfrage wurde von der Handelskammer beider Basel (HKBB) und der Agglo Basel koordiniert und
durch die RAPP AG im Zeitraum von August 2024 bis Januar 2025 durchgefihrt. Die Auswertung der Antworten
erfolgte in anonymisierter Form, sodass keine Rickschlisse auf einzelne Unternehmen oder Personen moglich
sind. Personen- und unternehmensbezogene Daten wurden lediglich fir interne Zwecke sowie zur Bestandes-
analyse erhoben, wobei zugesichert wurde, dass diese vertraulich behandelt und ausschliesslich innerhalb des
Bearbeitungsteams genutzt werden.

Die Einladung zur Teilnahme erfolgte in der Schweiz und in Deutschland per E-Mail-Versand. In der Schweiz
Ubernahm den Versand die HKBB und in Deutschland die Industrie und Handelskammer (IHK) Hochrhein-Bo-
densee und der Regionalverband Hochrhein-Bodensee. Die Einladung enthielt einen personalisierten Link so-
wie einen QR-Code zur Teilnahme. Aufgrund datenschutzrechtlicher Bestimmungen war eine direkte Kontakt-
aufnahme durch das Projektteam nicht moglich.

Fir Unternehmen in Frankreich wurde die Umfrage durch die CCl Alsace und die Agglomération Saint-Louis
postalisch versendet, da die meisten Unternehmen dort nur postalisch erreichbar waren.

In der Schweiz und in Deutschland wurden wahrend der Erhebungsphase zwei Reminder (Erinnerungsmails)
versendet, um die Teilnahmequote zu erhdhen. In Frankreich erfolgte lediglich ein zweiter postalischer Erin-
nerungsversand, da zusatzliche Aussendungen aus Zeit- und Kostengriinden nicht realisierbar waren. Insge-
samt wurden rund 1'400 Unternehmen im trinationalen Raum in Deutschland, der Schweiz und Frankreich
kontaktiert. Eine exakte Anzahl ldsst sich nicht angeben, da fir die Versandverteiler der beteiligten Institutio-
nen keine vollstandigen oder standardisierten Adresslisten vorlagen und die jeweiligen Verbande keine genaue
Zahl der tatsachlich angeschriebenen Unternehmen bereitstellen konnten.
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Anhang 4.4: Methodik zu Bewertung der Flachen

Vorschlag fir eine Methodik einer Bewertung von Logistikflachen fir die Agglomeration Basel:

Kriterium Bedeutung fiir die Agglomeration Basel

gering mittel gross
Grosse der Logistikflache 0 bis 15°000 m2 15’000 bis 50°'000m2 > 50'000m2
Anzahl Beschiftigte in der Logistik (VZA) <100 VZA Logistik 100 bis 250 VZA Logistik > 250 VZA Logistik

Giiterverkehrsaufkommen

Noch zu bestimmen

Noch zu bestimmen

Noch zu bestimmen

Ortsgebundenheit (Verkehrsanbindung)

Strasse

Strasse, Bahn

Strasse, Bahn und Schiff

Ortsgebundenheit (Vernetzung mit der

< 15% der Kunden in der

15 bis 40% der Kunden in der

> 40% der Kunden in der

vorhanden)

Standortanforderungen (nur fiir CH

Region) Agglo BS Agglo BS Agglo BS
Logistikstandorttyp Zentraler Logistikstandort, Industrieller Gateway LS, Ballungsraum
Logistikstandort LS
Netzwerklogistikstandort
Ev. Erfiillungsgrad von Logistik- <50% 50 bis 65% > 65%

Anhang 5: Handlungsoptionen im Umgang mit Logistikflachen

H1

Sicherung des Bestandes von heutigen lokal und regional standortabhangigen Logistikflachen und
Bereitstellung ausreichender Fldchen fur standort- oder regionsgebundene Logistiknutzungen fir
die Zukunft

Mogliche Elemente der Handlungsoption sind auf Ebene Kantone/Bundeslander:

Schutz der Arbeitszonen (bzw. Industrie- und Gewerbezonen) an fiir Logistiknutzungen geeig-
neten Lagen, um Flachen fur weniger wertschopfungsintensive Unternehmen anbieten zu kon-
nen

Raumplanerische Sicherung der Flachen mit bestehenden/neuen raumplanerischen Instru-
menten (flr Arbeitszonen, Industrie- und Gewerbezonen etc.)

Aktive Bodenpolitik fur Logistikflachen (Beispiel Stiftung fur Industrieland Kanton Genf, seit
1958)

Festlegung von Gunstlagen und Vorranggebieten von Logistikflachen von kantonaler Bedeu-
tung im kantonalen Richtplan (Beispiel Kanton Bern, seit 2023), auch unter Bericksichtigung
bestimmter Profile (Fokus auf bestimmte Cluster)

Festlegung von Entwicklungsschwerpunkten mit Nutzungsprofil Logistik im kantonalen Richt-
plan und grundeigentimerverbindliche Ausscheidung von Logistikflachen in der Nutzungspla-
nung (Beispiel Kanton Luzern, Entwurf des kantonalen Richtplans von 2023, in Uberarbeitung)
Festlegung von Entwicklungsschwerpunkten mit Nutzungsprofil Logistik (Kanton AG, seit lan-
gerem)

Mogliche Elemente der Handlungsoption sind auf Ebene Gemeinden/Kommunen:

Grundeigentlimerverbindliche Ausscheidung von Logistikflachen in der Nutzungsplanung auf-
grund von kantonalen/regionalen Vorgaben (Beispiel Vorgaben Kanton Luzern, Entwurf des
kantonalen Richtplans von 2023, in Uberarbeitung)

Umnutzung von nicht mehr bendtigten Blroflachen fir spezifische Logistiknutzungen, soweit
diese fur Logistik nutzbar gemacht werden kénnen (z.B. fir City Logistik Funktionen).

H2

Regional abgestimmte Planung zu Logistikgebieten

Mogliche Elemente dieser Handlungsoption sind (auf Basis Regiolog Studie Logistiksystem Frei-
burg, 2024):

Kantonale/regionale Planung von gemeindelbergreifenden Gewerbegebieten mit Eignung fir
standort-/regionsgebundene Logistiknutzungen (Bsp. Gewerbeparklésungen wie Breisgau
oder Lahr)
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e Umwidmung und Zusammenlegung von kleinteiligen Parzellen zu grésseren Grundsticks-fla-
chen, welche effiziente und nachhaltige Logistiknutzungen ermdglichen

e In bestehenden oder moglichen kiinftigen Industriebrachen sollen fiir Logistiknutzungen ge-
eignete Teilflachen ausgeschieden und moglichst gesichert werden (vgl. H1).

e Nutzbarmachung von Industriebrachen fir Logistiknutzungen

e Industrie- und Gewerbeflachen, bei welchen Defizite bei der Erfullung der Anforderungen fir
Logistiknutzungen bestehen sollen Verbesserungsmassnahmen (Erschliessung, Energieversor-
gung, Parzellierung etc.) geprift werden.

H3

Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir flacheneffiziente Logistiknutzungen und fiir die Kombi-
nation von Logistiknutzungen mit Drittnutzungen

Die gesetzlichen und raumplanerischen Rahmbedingungen werden so angepasst, dass fur die Wirt-
schaftsakteure Anreize und/oder Vorgaben bestehen, welche dazu flihren, dass Logistiknutzungen
moglichst flacheneffizient erfolgen und mit Drittnutzungen (z.B. Industrie, Gewerbe, Freizeit, etc.)
kombiniert werden.

Ebene Kanton/Bundeslander/Regionen (auf Basis FELOG-Projekt, Massnahme S 2.05, Rapp AG
2025): In den Planungs- und Baugesetzen, kantonalen Richtplanen und im Agglomerationspro-
gramm werden Bestimmungen, Grundsatze und Planungshinweise zur Flacheneffizienz aufgenom-
men. Diese sollen sicherstellen, dass auch Logistiknutzungen (evtl. auch gewerbliche und industri-
elle Nutzungen) zunehmend «verdichtet» umgesetzt werden und/oder mit Drittnutzungen kombi-
niert werden. Dabei kommen sowohl Anreize (z.B. Erleichterungen) als auch Vorgaben (Mindest-
dichten etc.) in Frage. Diese bilden auch den Rahmen fir die Handlungsmaglichkeiten der Gemein-
den.

Ebene Gemeinden/Kommunen (auf Basis FELOG-Projekt, Massnahme S 2.03, Rapp AG 2025): An-
reize in der Nutzungsplanung fir Logistiknutzungen (z.B. héhere Baumassenziffer, hohere Gebau-
dehohen, steuerliche Vorteile) seitens Bewilligungsbehorden schaffen, sodass sich Mehrgeschos-
sigkeit und Mischnutzungen fiir Hauptnutzer bzw. Grundeigentimer (finanziell) starker lohnen. Die
Anreize sollten dabei die speziellen Auspragungen von Logistikgebauden bertcksichtigen (z.B. ho-
hes Gebaudevolumen bei niedriger Geschossflache). In der Nutzungs-planung sollten Anreize auch
ausserhalb von "speziellen" Zonen Anwendung finden (z.B. Bevorteilung von Logistik in "normalen"
IG-Zonen).

H4

Angemessene Beriicksichtigung von Logistikbedirfnissen in der Wirtschafts- und Standortférde-
rung

Aufgrund des heutigen/kinftigen Logistikflachenbedarfs werden die Bedirfnisse nach standort-
und regionsgebundenen Logistikflachen in der Wirtschafts-/Standortforderung starker berticksich-
tigt. Elemente dieser Handlungsoption sind (auf Basis RegioLog Studie Logistiksystem Freiburg,
2024):

e Aufarbeitung der Eignung von Flachen in Arbeitszonen fir Logistiknutzungen (z.B. auf Basis
BPUK-Studie etc.) und Erstellung einer Ubersicht iiber potentielle Logistikflichen

e Aufarbeitung Logistikimmobilienmarkt/Logistikflachenbedarf (aus vorliegender Studie) nach
Teilgebieten

e Bildung von logistischen Profilen und Eignung der Flachen fir diese (z.B. Pharma, Chemie, KEP,
Stlckgut) und Erarbeitung Ansiedlungsstrategie fir standort- oder regionsgebundene Lo-
gistiknutzungen

e Beratung und Unterstlitzung von Unternehmen, welche standort- oder regionsgebundene Lo-
gistiknutzungen realisieren wollen

e Kontaktpflege zu Gemeinden, Grundeigentiimern entsprechender Flachen

e Unterstlitzung Gemeinden bei der Schaffung interkommunaler Gewerbegebiete, welche auch
fUr Logistiknutzungen geeignet waren.
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