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KURZFASSUNG

Der SVI-Forschungsbericht "Gliternahverkehr/Gesetzmissigkeiten"
befasst sich mit dem Binnen-Glitertransport innerhalb von
Arbeitsmarkt-Subregionen AMSR und zwischen benachbarten AMSR.

Einleitend werden ein gesamtschweizerischer Ueberblick iiber

den Gliterverkehr, wie er sich in der Gesamtverkehrskonzeption
Schweiz GVK-CH prisentiert, gegeben, sowie die wichtigsten
Resultate der ESTA-Glterverkehrsstatistik 1974 und der Projekt-
gruppe "Kinftige Stilickgutvermittlung" beschrieben.

Auf der Grundlage der ESTA~Gliterverkehrsstatistik fiir das Jahr
1974 wurden Zusatzauswertungen fiir die drei Pilotregionen Basel,
Biel/Neuenburg und 2Ziirich durchgefiihrt. Da sich der Giiternah-
verkehr zu rund 95% auf der Strasse abwickelt und die Resultate
des Bahngliterverkehrs nicht als gesichert angenommen werden
konnten, wurden die weiteren Resultate nur fiir den Strassen-
gliterverkehr ermittelt.

Danach ﬁbefwiegt auch im Gliternahverkehr bei den Wagenladungen
die Hauptwarengruppe Baustoffe HWG 1 mit 69 bis 81% Tonnagen=
anteil sehr stark. Bei der Transportleistung in Tonnenkilometer
ist der Anteil der HWG 1 etwas geringer, aber mit rund zwei
Drittel immer noch dominierend. Das Stiickgut umfasst gewichts=-
midssig 6 bis 8% des gesamten Gliternahverkehrs.

Die Versand- und Empfangsstruktur der einzelnen Zonen geben
Aufschluss {iber die Wirtschaftsstruktur der einzelnen Zonen.
Diese Relationen sind fiir die verschiedenen HWG der Wagenladungen
und flir das Stiickgut unterschiedlich.

Mit den sozio-Ckonomischen Siedlungsdaten der einzelnen Zonen
wurden schliesslich die Modellansitze fiir die Gliterpotentiale
ermittelt. Mit den haupts&dchlichen Erkldrungsvariablen,



Volkseinkommen und Arbeitsplidtzen der entsprechenden Branche
wurden durch lineare Mehrfachregressionen zur GVK-CH analoge
Ansdtze gefunden. Zum grdsseren Teil sind die Korrelations-
koeffizienten beim Nahverkehr noch besser als beim gesamt-
schweizerischen Binnenverkehr.

Bei der Interpretation der Resultate wurden der Anteil Giiternah-
verkehr am gesamten Gliterverkehr sowie die Anteile der Warengruppen
betrachtet. Verglichen wurden auch Versand=- und Empfangsstruktur
fir einzelne Gemeinden oder Gemeindegruppen innerhalb der unter-
suchten Regionen. Schliesslich wurden die Unterschiede in der
Verteilung und St&rke der Gliterstrfme sowie die Gliterpotential-
modelle nach Warengruppen flir die einzelnen Regionen einander
gegeniibergestellt,

Mit 25 Tabellen und 14 Abbildungen werden die Ergebnisse
illustriert. In einer Bibliographie und einem 1lO-teiligen Anhang
werden weitere Unterlagen angefiligt, die Informationen und Grund-
lagen fiir eine vertiefte Auseinandersetzung mit dem Gliternahver-
kehr erméglichen. ‘



RESUME

Le groupe d'étude 6/74 de l'Association Suisse des Ingénieurs de
la Circulation a &tabli un rapport sur l'étude des transports de
marchandises 3 l'intérieur des centres régionaux du marché du
travail et entre centres voisins.

En guise d'introduction 3 cette mati&@re encore peu connue, le
rapport donne un bref apergu de la situation des transports de
marchandises dans l'optique de la Conception G&nérale Suisse des
Transports (CGST), ainsi que des principaux résultats de l'enquéte
sur les transports de marchandises, réalisée en 1974 par 1'Office
Fédéral des Statistiques et par le groupe d'étude "Klinftige
Stlickgutvermittlung" (Distribution future des envois de détail).

Sur la base de cette enquéte statistique, une &tude plus poussée

a été réalisée dans trois zones pilotes: Bile, Bienne-Neuchitel et
Zurich. Etant donné que 95% environ du transport régional des mar-
chandises empruntent la route, et que la valeur des chiffres
concernant le transport local par chemin de fer est loin d'&tre
probante, 1l'étude présentée ne couvre que les transports routiers.

Avec 69 3 8l% du tonnage total, le transport des marchandises du
groupe 1l (produits minéraux et matériaux de construction) prend
aussi la part prépondérante des transports sur courte distance par
waggons complets. Exprimé en tonnes-kilométres, la part des
marchandises du groupe 1 diminue légérement, mais représente environ
les deux tiers de la totalité des transports régionaux. La distri-
bution des envois de détail représente 6 3 8% du poids total des
transports régionaux.

L'analyse du trafic marchandises (envoi et réception) donne une
indication sur la structure économique des diverses régions. Les

relations &tudiges diffdrent en fonction des groupes de marchandises



qu'il s'agisse de transports par waggons complets ou d'envois

de détail. En outre, des mod@les ont &té &tablis péur saisir

les échanges de trafic marchandises (trafic origine - destination)
en fonction du contexte socio-économique de chaque région. Les
paramétres les plus importants sont le revenu et les places de
travail par branche &conomique. Les fonctions &tablies sont
semblables 3 celles de la CGST. Les coefficients de corrélation
obtenus sont, pour la plupart, plus Elevés que ceux des mod2les
CGST couvrant l'ensemble du trafic interne de marchandises en
Suisse.

Lors de l'interprétation des résultats, la part du trafic régional
par rapport 4 l'ensemble du trafic marchandises, ainsi que les
quote-~parts des différents groupes de marchandises ont &té consi-
dérées. Une comparaison de l'analyse des flux de marchandises
convergents et divergents a également &té& effectude entre com-
munes ou groupes de communes au sein des régions &tudides. L'atude
seé termine par une comparaison de la distribution des flux de
marchandises et des mod@les de génération de trafic entre les
diverses régions pilotes &tudiédes.

Les résultats de cette &tude sont exposés dans 25 tableaux et
14 figures. Le rapport est complété par une bibliographie et un
appendice en dix parties qui offrent aux intéressés les informa=-
tions nécessaires 3 une approche plus approfondie du probléme.
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1. AUFGABENSTELLUNG

1.1 Definition des Forschungsauftrages

Der Tital des Forschungsauftrages 13/75 lautet "Gliternahverkehr, Gesetz-
midssigkeiten".

Aus diesem Titel lisst sich folgender Bereich f£lir die Untersuchung abgren-
zen.

Der Giliterverkehr umfasst simtliche Glterbewegungen, das heisst sowohl Mas-

sengut (Wagenladungen) der verschiedenen Warengruppen als auch Stickgut,
welche mit den verschiedenen Transportmitteln befdrdert werden.

Als Gliternahverkehr wird der Binnengiiterverkehr einer Arbeitsmarktsubre-
gion (AMSR) und zwischen benachbarten AMSR definiert.

Unter Gesetzmidssigkeiten kénnen zeitliche Gesetzmé&ssigkeiten wie aucih wa-

ren- und mengenspezifische Charakteristika, aber auch Kostenfunktionen,
Verteil- und Potentialfunktionen sowie Teilungsfunktionen (Modal Split)
verstanden werden.

1.1l Auiftrag

Der SVI-Vorstand beschloss an seiner Sitzung vom 3. Juli 1974 eine Arbeits-

gruppe "Giiternahverkehr, Gesetzmidssigkeiten" einzusetzen.

Auf Antrag der Arbeitsgruppe an die SVI vom l7. September 1974 wurde der
Rommission fiir Strassenbauforschung am 17. Oktober 1974 ein Gesuch fir
einen Forschungskredit eingereicht. Nach einem ersten, zundchst ablehnen-
den Entscheid wurde am 29.Sept. 1975 der Forschungsauitrag 13/75 vom Eid-
gendssischen Amt f£iir Strassen~ und Flussbau ASF (seit 1.1.1980 Bundesamt
fiir Strassenbau) genehmigt und der Arbeitsgruppe mit Schreiben wvom 14.0kt.
1975 von der SVI hiervon Kenntnis gegeben.



Das Forschungsziel war im Antrag und im Genehmigungsschreiben des ASF wie
folgt definiert:

"Erarbeitung von Grunddaten lber Potantiale und Ver-
teilung des Gliternahverkehrs als Grundlage fiir die
Bearbeitung von regionalen Transportplinen des
Personen-.und Gliterverkehrs".

Da die Xommission £ir Strassenbauforschung den beantragten Kredit jedoch
um 2/3 gekiirzt hatte, musste der Forschungsumfang neu {iberdacht werden.

1.12 Auftragsabgrenzung

Um Doppelspurigkeiten gegenliber anderen Untersuchungen zu vermeiden, wurde
der Untersuchungsbereich der SVI-Arbeitsgruppe geographisch abgegrenzt.

Die im Dezember 1377 verdffentlichte Gesamtverkehrskonzeption Schweiz
GVK-CH (1) behandelt den Transitglterverkehr und den intsrregionalen Glitar-
verkehr. Als interregionaler Gliterverkehr werden die Gliterbewegungen zwi-
schen den Arbeitsmarktsubregionen definiert.

Die vorliegende Untersuchung befasst sich primir mit dem intraregionalen
und intarkommunalen Giiterverkehr.

Aus Grinden der Erhebungsmethodik bei der Glitertransportstatistik konnte
nicht auf den intrakommunalen Gliterverkehr eingegangen werden. Die Stadt

Zirich konnte zum Beispiel nur als eine einzige Zone berilicksichtigt werden.

1.2 Auftragsabwicklung

Da sich die Arbeitsgruppe zum Ziel gesetzt hatte, nicht nur qualitative,
sondern méglichst gut fundiertes, gquantitative Aussagen {iber den Gliterver-
kehr zu machen, wurde die Arbeit sehr stark vom Vorhandensein und von der
Qualitdt von verfligharen Statistiken bestimmt. In einer sehr friihen Pha-

se wurde beschlossen, keine neuen, aufwendigen Erhebungen durchzufiihren,
sondern bestehende Statistiken, der Zielsetzung entsprechend angepasst, zu
verwenden. Dass dabei der Spielraum der Arbeitsgruppe methodisch und von
der Aussage her zum Teil eingeschrinkt wurde, kommt im Bericht zum Ausdruck.
Es ist deshalb ein wichtiges Ziel der Arbeitsgruppe, auf statistische Min-

gel und Licken hinzuweisen und Vorschlage flir eine methodisch sinnvolle und



richtige Verfeinerung und Ergénzung der Untersuchungen zu machen (siehe
Rap. 6).

L.21 Ausgangslage

Dem Glterverkehr wurde in der Verkehrsplanung bisher wenig Beachtung ge-
schenkt. Dies mag daran liegen, dass der Anteil des Gliterverkehrs am Ge-
samtverkehr generell gering ist. Eine Erklirung liegt aber sicher auch
darin begrindet, dass im Gegensétz zum Personenverkehr die Erfassung des
Giiterverkehrs sehr viel schwieriger ist: das Transportgut ist sehr heta-
rogen in Grésse, Gewicht und Art; dié Transportorganisationen sind viel-
fdltig und oft in ihrem Funktionieren schwer durchschaubar; der Transport-
weg ist ndufig nicht direkt, sondern stallt dber verschiedene Transport-
stufen, Transportarten, Transportbetriebe eine komplizierte Transportkette
vom Produzenten Uber den Verteiler bis zum Konsumenten dar.

Der Glterverkehr ist in der neuesten Zeit zunehmend beachtet und auch kri-
tisiert worden:

. Der Kostenantail "Transport” ist bei wvielen Gltarn nicht vernachlidssigbar
klein und wird in einer kostenbewussten Zeit und untsr dem Druck der wach-
senden Xonkurrenz kritisch geprift.

. Das Energiebewusstsein dridngt zu einem rationellen Einsatz im Gltertrans-
port.

. Der Schwerverkehr auf Strassen deckt die durch ihn verursachten Infra-
strukturkosten nicht mehr.

. Das sensibilisierte Umweltbewusstsein der Bev&lkerung richtet sich unter
anderem gegen den Ldrm, die Erschiitterung, die physische Gef8hrdung durch
den Schwerverkehr auf der Strasse.

. Der Trend zu verkehrsfreien bzw. verkehrsarmen Stadtzentren und zu ruhi-
gen, verkehrsarmen Wohnzonen wirft hdufig schwer lOsbare Probleme der
Warenanliefarung auf.

1.22 Durchfiihrung der Arbeiten

In einem ersten Schritt galt es, sinen Ueberblick zu gewinnen Uber vorhan-

dene Gliterverkehrsuntersuchungen und liber existierende Grundlagen zum G-
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tertransport. Dabei wurde auch der Dienst der IDS (Intsrnationale Do-
kumentation Strasse an der VSS) in Anspruch genommen, um ein umfassendes

Literaturverzeichnis Uber den Glternahverkehr zur Verfiigung zu haben.

In der zweiten Phase wurde das Arbeitsziel, unter Berlcksichtigung des re=-
duzierten Forschungskredites, neu formuliert. Hierbei ergaben sich grund-
sdtzlich mehrere und sehr verschiedene methodische Arbeitsvorgehen. Zwei
Modelle standen schliesslich zur Diskussion:

- Selektive Bearbeitung einer einzelnen Wargngruppe vom Trans-
portaufkommen bis zur Vertsilung oder

- Bestimmung von Gliterverkehrspotentialen fiir die einzelnen
Warengruppen in Abhdngigkeit von sozio-dkonomischen Sied-
lungsdaten £iir ausgewdhlte Regicnen.

Weil das erste Modell zusdtzliche Angaben {iber die Ursachen des Glitertrans-—
portes und Uber die Transportorganisation notwendig gemacht hdtte, wurde
beschlossen filir alle Warengruppen zundchst die Giiterpotentiale modellmidssig
fiir den regionalen Binnenverkehr zu berechnén und damit eine ersts Stufe
fir das S-stufige Glitertransportmodell ,Potential - Verteilung - Transport-
teilung - Umrechnung in Fahrzeugeinheiten - Umlegung,zu érarbeiten.

Im ndchsten Arbeitsgang wurde ein Antrag flir eine Zusatzauswertung der
Glitertransport-Statistik 1974 flir drei ausgewdhlte Pilotregionen formu-
liert. Diese Zusatzauswertung wurde nach einer vorausgegangenen Vorunter-
suchung, die Aufschluss lber die statistische Signifikanz geben musste,
durch das Eidg. Statistische Amt ESTA (seit 1.1.1980 Bundesamt fiir Statis-
tik) durchgefiihrt.

Durch das St.Galler Zentrum fiir Zukunftsforschung SGZZ wurden die regio-
nalisierten sozio-Skonocmischen Daten f£lir den Ist-Zustand 1974 ausgearbei-

tet und fiir die Zonen der drei Pilotregionen ausgedruckt.

Mit den am Institut fir Verkehrsplanung und Transporttechnik IVT der ETHZ
ausgearbeiteten Gliterverkehrsmodellen wurden schliesslich Modellansidtze
fir die Glterpotentiale Strasse im regionalen Binnenverkehr bestimmt. Die
Beschrinkung auf die Glterpotentiale der Strasse war notwendig, weil die
zusammengefassten Werte iber die Bahngiiter aus der Zusatzauswertung nicht
mit den Daten der GVK-CH Ubereinstimmten. (Im Nahverkehr ilkerwiegt der Gi-
terverkehr auf der Strasse mit ca. 96 % stark).
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3ei allen Operationen wurden die gleichen -Grundlagen verwendet, wie sis
fir die Gesamtverkehrskonzeption Schweiz benutzt worden sind, so dass dis

Resultate {lberpriif- und vergleichbar sind.



2. ARBEITSGRUPPE

2.1 Zusammensetzung der Arbeitsgruppe

Die vom SVI-Vorstand eingesetzte Arbeitsgruppe bestand aus 6§ Mitgliedern:

Jakob BEernath Z4rich

Manfred Eggenberger Zlrich

Franz Gerber Lausanne, Bern
Johan Hartman Zirich

Richard Mever Liestal

Eric Stadtmann Basel (Prédsident)

Als Referent begleitete Herr Prof. C.Hidber die Arbeitan.

Diese Zusammensetzung erwies sich als giinstig, konnte doch dis Arbeits-
gruppe von vorhandenen Fachkenntnissen der einzelnen Mitglieder profitie-
ren:

Herr Stadtingenieur Bernath ist Prisident der Arbeitsgruppe "Gliterverkehr"
der Behdrdendelegation fiir den Regionalverkehr Ziirich und konnte Erfahrun-
gen von Untersuchungen Uber den Standort eines Engros-Marktas sowie Ergeb-
nisse der "Table ronde 31, Distribution et ramassage des marchandises en
milieu urbain" (2) beisteuern.

Herr Eggenberger von der Regionalplanung Ziirich und Umgebung RZU fiihrte
Arbeiten fir das Giiterverteilkonzept der Region Zirich durch und befasste
sich mit einer Erhebung i{iber den Transport von Baustoffen.

Herr Gerber war als Mitarbeiter am IVT an der ETH Ziirich Sachbearbeiter
fiir ein GUterpotential- und Verteilmodell im Rahmen der Gesamtverkehrskon-
zeption Schweiz titig.

Herr Hartman war im Rahmen der GVK-CH mit dem Umlegungsmodell fiir den Gi-
terverkehr beschdftigt.



Herr Meyer, als Leiter der Transportplanung bei der Regionalplanungsstelle
beider Basel, ist bestans vertraut mit allen Problemen des Glitertranspor-

tes im Raume Basel.
Herr_Stadtmann konnte als Mitglied der OECD Research Group UT L1, Manage-

ment of Urban Freight Distribution" (3) Vergleiche anstellen zur Gliter-
transportsituation in den Stidditen und Regionen von OECD-Lindern.

2.2 Unterstiitzung durch Dritte

Zu Beginn der Arbeit zeigte es sich, dass die vorhandene Gltertransport-
statistik 1974 des ESTA fiir eine gquantitative Aussage im Nahbereich nicht
detailliert genug ausgewertat worden war. Da die Erhebung fein genug auf
der Gemeindebasis erfolgt war, wurde eine Zusatzauswertung angestrabt“ fir
die aber der Forschungskredit nicht ausreichte.

Dank dem Entgegenkommen der Arbeitsgruppe "Gliterverkehr" der Behdrdendele~-
gation filr den Regionalverkehr Ziirich und der Regionalplanungsstelle bei-
der Basel war es mdglich, die Finanzierung der Zusatzauswertung im Betrag
von 26'000 Franken zu sichern. Der Behdrdendelegation Ziirich und der Re-
gionalplanungsstelle beider Basel soll dafiir unser Dank ausgesprochen
werden.

Das ESTA £lhrte die Zusatzauswertung aus, d4as St.Galler Zentrum fir Zu-
kunftsforschung lieferte. die sozio-8konomischen Siedlungsdaten und Econsult
arbeitete die Modellansdtze am Rechenzentrum der ETHZ aus, welches durch
das IVT-ETH gratis zur Verfligung gestellt wurde. Diesen und allen weiteren
Beteiligten sei auch an dieser Stelle f£lir ihre wertvolle Unterstiitzung der
beste Dank zum Ausdruck gebracht.



3. GESAMTSCHWEIZERISCHER UEBERBLICK

3.1 Allgemeines

Obwohl der Forschungsauftrag sich mit dem Gliternahverkehr befassen soll,
ist es angebracht, als Einflhrung in die Giitertransportsituation einige
generelle Angaben liber den gesamten Giiterverkehr (Binnenverkehr, Import,
Export und Transit) in der Schweiz zu machen.

Gesamtschweiz. Gliterverkehr
Jahr Verkehrsmenge Verkehrsledistung
in Mio ¢ in Mio tkm
1900 8,7 600,0
1910 13,3 1'300,0
1920 18,0 1'500,0
1930 39,9 2'500,0
1940 47,8 3'500,0
1950 30,8 3'189,4
1960 156,8 6'027,7
1970 352,0 12'250,0
1974 38%1,3 lG'Oll,O.
2000 473,2 - 477,4 24'682,0 -
25'783,0

Tab. 1 Entwicklung der Nachfrage im Gesamtgliterverkahr seit 1900
nach Menge und Leistung.

Quelle: (4) Leitstudie GVK~CH III. Teil Gliterverkehr
Band 1 '
Prognose: (1) GVR-CH

Der in Abbildung 1 dargestellte Verlauf der Entwicklung zeigt deutlich die
Nachfragespitzen 1929 vor der Weltwirtschaftskrise und um 1940 vor dem

2. Weltkrieg. Die Zeit nach dem 2. Weltkrieg ist geprigt wvon einer unge-



Abb. 1 Entwicklung der Nachfrage im Gesamtgliterverkehr
seit 1900 nach Menge und Leistung (in Mio ¢ bzw. tkm)
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wdhnlich hohen Zunahme der Nachfrage, die sich nach dem Rekordjahr 13974
deutlich abiflacht. '

Fiir die einzelnen Verkehrstridger, Bahn, Strasse, Rohrleitungen etc. ver-

lief die Entwicklung der Transportleistung im Glterverkehr nicht parallel.

fa Wa tkm

R ' [ v

© 1 Schienes~
/ L erkeht

|
% L | s
4 : i A // /

/V | ~ v V A Rahrieitungs -
/- ! , ‘/jtf/ i erianr
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Abb. 2 Entwicklung der Transportleistung im Gliterverkehr
(Binnen- und Aussenverkenr ohne Nahverkehr) nach

Verkehrstrigern.
Quellen: (4) Leitstudie GVK=-CH III. Teil Gliterverkehr
Band 1

(3) J.P. Baumgartner: Les transports

Von 1900 bis 1925 wurde die gesamte Glitertransportleistung hauptsdchlich
vom Schienenverkehr geprigt. Lediglich 5 % der Transportleistung wurden
auf der Strasse vorwiegend mit Pferdefuhrwerken erbracht. Mit dem Auf-
schwung des modernen Strassenverkehfs nahm der Antesil der Glitertrans-
portleistung auf der Strasse bis zu rund 30 % im Jahre 1950 zu. Dieser
Anteil ist bis heute nur noch geringfiigig tiber 35 % angewachsen. Bemer-

kenswert ist der rasche Aufschwung von Rohrleitungen, die in kurzer Zeit
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seit 1963 einen Marktanteil von 10 % an der Transportleistung erringen
konnten.

W

Unbedeutend dagegen ist die prozentuale Gﬁtertranspcftleistunq im Binnen-
verkehr Schweiz zu Wasser (1974: 165 Mio tkm) und in der Luft
(L974: 13.7 Mio tkm).

Die Daten fiir die vorliegende Forschungsarbeit wurden zur Hauptsache fol-
genden Statistiken, Berichten und Untersuchungen entnommen:

- Erhebung iber die Glitertransporte 1974
Statistische Quellenwerte der Schweiz Heft 588
ESTA Bern 1976 (&)

- WIKAS Wagen-, Informations~-, RKontroll- und
Abrechnungssystem der SBB fiir das Jahr 1974

- Gesamtverkehrskonzeption Schweiz GVR-CH
Schlussbericht Bern Dezember 1977 (1)

Weitsre Quellen sind im angefligten Literaturverzeichnis aufgefihrt (7-12).

Da das Sachgebiet "Gltertransport” noch recht wenig in Einzelhzeiten be-
kannt ist, soll mit einigen gesamtschweizerischen Datsn und Zusammenhdngen
in die komplexe Materie des Glitertransportes eingefiihrt werden. Zu diesem
Zweck eignen sich die Tabellen und Aussagen aus dem Schlussbericht iber
eine Gesamtverkehrskonzeption GVK-~CH am besten.

Damit das nicht einfache und ungewohnte System des Glitertransportes ein-
prigsam dargestasllt werden kann, empfiehlt sich eine Gliederung des Glitar-
transportes nach folgenden Kriterien:

Bezugsgebiet

Transportart

Verkehrstriger

Warengruppe

3.11 Transportz2 nach Bezugsgebieten

Als Hauptbezugsgebiet ist das gesamtz Territorium der Schweiz 2zu betrach-
ten. Der grenziberschreitende intsrnationals Giiterverkehr wird als Aussen-

verkehr bezeichnet, der schweizerische Giiterverkehr als Binnenverkehr.
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Der Aussenverkehr wird nochmals unterteilt: in

Zielverkehr oder Import (Ausland - Schweiz)
Quellverkehr oder Export (Schweiz - Ausland)

Transit (Ausland - Ausland via Schweiz).

Flir die Transportleistungen des Aussenverkehrs werden jeweils nur die auf
Schweizer Boden zurilickgelegten Tonnenkilometer (tkm) betrachtet.

Dexr_ Binnenverkehr kann je nach dem Detaillierungsgrad der Aussage (ber
Gliterstrdme nach grésseren und kleinersn Zonen unterteilt werden. Damit

der Zusammenhang zwischen Gliterverkehrsaufkommen und sozic-dkonomischen
Siedlungsdaten hergestellt werden kann, hat sich folgende Zoneneinteilung
flir die Schweiz eingebilirgert (siehe landesplaneriéche Leitbilder der
Schweiz (13), Schlussbericht Band III, Anhang):

13 Arbeitsmarktgrossregionen AMGR
(Grundlage fiir die ESTA Gliterstrdme)

48 Arbeitsmarktregionen AMR

88 Arbeitsmarktsubrasgionen AMSR
(Grundlage fiir die GVK-CH Giliterstrime)
Bei der Definition der AMSR ging es darum, innerhalb von 48 AMR mehr oder
weniger homogene Subregionen 2zu bestimmen, die fiir landesplanerische Leit-
bilder eine ausreichende Feinheit aufweisen. Diese Homogenitit kann sich
auf verschiedene Aspekte beziehen, wie z.B. auf Bevélkarungsdichte, Topo-
graphie, Pendlerbezishungen, Wirtschaftsstruktur etc.

Da die Gliterverkehrsstatistik 1974 auf der Basis der Gemeinden erhoben
worden ist, kénnen beliebige Unterteilungen auch innerhalb von AMSR vor-
genommen werden.

Eine Unterteilung des Binnenverkehrs in Nah- und Fernverkehr kann je nach
wirtschaftlichen, topographischen und sozialen Gegebenheitan unterschied=-
liche Gesetzmdssigkeiten ergeben. So reprisentieren Giiterstrdme zwischen
Arbeitsmarktregionen den Fernverkehr, Glterbewegungen innerhalb oder zwi-
schen benachbarten Arbeitsmarktregionen den Nahverkehr.

Der Lokalverkear, Binnenverkehr innerhalb einer Gemeinde resp. innerhalb
einer Stadt oder Stadtregion, ist mit den bisherigen Erhebungsmethoden
nicht erfassbar. Es bestehen deshalb keine umfassenden Statistiken iiber

diese Art des Gliternahverkehrs in der Schweiz.
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3,12 Transportart

Es lassen sich drsi Haupttransportar+=en im Gliterverkehr unterscheiden:

- der Wagenladungsverkahr (Massengut)
*

- der Stickgutverkehr

- der Postverkehr

*Definition des~Stﬁckgutes:

Nach GVK-CH: Stidckgue = Transportgucs, welches in individuell
sezaichnatan Zinzalsticken (meist in Varpackung) dem Transport~
fihrsr zum Transport (bergaben wird und in der Regsl klainer
ist als dia kleingta Transportainhait (im Uantarschied zu
Waganladungen) .

Nach_Zisenbapnrecht: Als Stilckqut gsltan 3andungen mit einem
odar mencearsn “Gutstickan, die sich filr den 2in-, Um~ und Auslad
in das hisrzu 2ingesacs=a Wagenmatarial aiqnen und $ir dersn
Sefdrderung wedar 2in Wagen zur ausschliesslichen Verwendung
vom. Absender verlangt noch vom Transportslhrar vorgssciirisban
wird. Varlad und Auslad sind Sacha das Transporzfihrasrs, a2ines
von Lhm heauftragten odar eines auf sigens Rechnung und Gafahr
arheitanden Oritsan. Unter bestimmetan Voraussaczungan kdnnen
auch Varsander oder Dmpringar damit betraut warden.

Yach Projekrzruppe _Stickgur (11): Stickgut ist Transpozrizuc,

unabhdngig von Trangporestcracka, Transportdauar (alse auch
Zxpressque) , Warsnart und Landesgraenzen,

- dsssen Zinzelsticka (auch auf Palattan, in 3ehdltarn)
in dar Ragel individuall bezaichnetc sind,

- das E{lr sainen ainzigen Impfinger hestimme ist
(Partia / Impiinger = Liafarung), unabhdngig, ob es
zusammen ait andaren LiafZerungen (= Sammelladung)
adar einzeln tzansportiert wizd,

- das je Liafezrung ein Gawicht 2zwischen 2.3 kg und 2Q00 kg
auiwaisze,

- dia Pakatpost.

Zine weitere Differenzierung wird nach der Befdrderungsgeschwindigkeit vor-
genommen.

- Expressgut £liir Stiickgut

- Eilgut £iir Stiickgut und Massengut-

- Frachtgut fiir Stickgut und Massengut.

- .s

Auf die Befdrderungsgeschwindigkeit des Transportgutes wird im folgenden
Bericht nicht eingegangen, da die ESTA-~Erhebung {ber die Gltertransporte
1974 diesa Unterscheidung nicht macht.

Der Stiickgutverkehr wurde ausfilhrlich von der Projektgruppe Stlckgut unter-
sucht, welche von der kommerziellen Konfersnz der Transportunternehmungen
und der Verkehrsinteressenten" im Einvernehmen mit der Kommission GVR-CH

eingesetzt worden war (1ll).
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3.13 Verkehrstriger

In der gesamtschweizerischen Untersuchung Uber den Gltertransport (ESTA-
Statistik und GVK-CH) werden alle Verkehrstridger berilicksichtigt:

- Schiene

- Strasse

- Wasser

- Rohrleitungen
- Luft

Im Giiternahverkehr dominiert der Strassentransport wegen der direkten
Haus-zu-Haus-Lieferung. Im gesamtschweizerischen Glitertransport werden 95%
der gesamten Glitermenge auf der Schiene oder Strasse befdrdert.

Im Nahverkehr verteilt sich dieser Anteil zu 4% auf die Schiene und zu

96% auf die Strasse. Flir eine detailliertere Erfassung der Gliternahver-
kehrsbewequngen ist deshalb eine Unterteilung der Lastwagen nach Nutzlast-
kategorien unumgdnglich.

3.14 Warengruppen

Die transportierten Gliter bilden ein inhomogenes Beidrderungsgut, das sich
nach Sendungsgrdsse, Volumen, Wert, Verderblichkeit, Verpackungsart etc.
sehr stark unterscheiden kann. Eine Gliederung in méglichst homogene Grup-
pen ist deshalb unerlidsslich. Die oben aufgefilhrten Kritarien zeigen ja=-
doch, wie schwierig eine derartige Klassifikation ist. Soll nach Erwerbs-
branchen, nach transportspezifischen Bedingungen oder nach anderen Krite-

rien eine Gruppierung vorgenommen werden?

Im Sinne einer Vereinheitlichung wurde auf intarnationaler Ebene bereits
betrichtliche Arbeit geleistet. Massgebend ist vor allem die Glterklassi-
fikation CSTE (Classification de marchandises pour les statistiques de
transport en Europe), wie sie von der Europdischen Gemeinschaft und der
schweizerischen Oberzolldirektion verwendet wird. Diese Klassifizierung
in 20 Glitergruppen der CSTE wurde fiir die GVR-CH in 7 Hauptgruppen HWG
zusammengefasst.

Neben der Aufteilung nach 20 GlUtergruppen k&nnen die Gltersendungen auch
noch in grosse Sendungen und kleine Sendungen gegliedert werden. Eine
solche willkiirliche Grenze wvon 2000 kg wurde durch das ESTA festgelegt,
um den Stiickgutverkehr auf der Strasse vom Wagenladungsverkehr zu unter-

scheiden.
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Tab. 2 Zucrdmung der Glitergrippen nach CSTE 2zu den
7 Hauptglitergruppen GVK~CH

Gliter nach CSTE

Nr. N,
1 | Mineralische Stoffe und 7 Rohe Mineralien (ohne Exrze)
Baustotfe 15 Kalk, Zement, Erzeuwmisse aus
mineralischen Stoffen (Kies, Sand, Bau-
- schutt etc.)
2 | Flissige und feste i Feste mineralische Bremmstoffes
Brenn- und Treibstoffe |15 | Erdsl und ErdSlprodukte
3 | Nahrungs— und Genuss- 1 Getreide
‘mittel 2 Friichte und Gemii
3 Andere Ishensmittel scwie Gatrinke
wmd Tabak
4 | Metalle und Maschinen Eisenerze, Schrott
9 Erze von Nichteisermetallen
16 Metalle, Roh-~/Halbfabrikate
17 Metallwarsn
18 Maschinen, BefSrderungsmitiel
5 | Holz wd Bolzwaren, 5 Holz, Kork roh und vorbearbeitet
Papler und Paplex- 10 | Andere Rohstoffe
6 | Dlingemittsl und 6 Diingemittel
Chemikalien 13 Teers, Exzeugnisse von Kohle
und Naturgas
14 Chemische Produkte
7 | Uebrige Warsn 4 Celsaaten, Celfriichte, Fette u. Cele
19 Andere Pertigfabrikate
20 Verschiedene Waren

* CSTE (Classification de marchandises pour les
statistiques de transport en Europe)
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3.2 Der Gitertransport in der Gesamtverkeshrskonzeption Schweiz

Im Schlussbericht der Gesamtverkehrskonzeption Schweiz GVK-CH (1) wird

der Glterverkehr, der Zielsetzung der Untersuchung entsprechend, fiir die
einzelnen Regionen relativ wenig detailliert behandelt.

Die Schwergewichte liegen bei den Glitertonnagen und Transportleistungen
nach den verschiedenen Bezugsgebieten: Transit, Import, Export, Binnenver-
kehr Schweiz zwischen den AMSR. Die Werte werden differenziert nach Ver-
kehrstrédger: Schiene, Strasse mit Hinweisen auf den Rohrleitungs-, Wasser-
und Lufttransport. Bei der Transportart wird unterschieden in Wagenladungs-—
und Stiickgutverkehr. Die Warengruppen werden nur sehr generell im Anhang
behandelt.

Wichtig sind im Schlussbericht die Angaben Uber die prognostizierten Werte
der Verkehrsmenge und Verkehrsleistung sowie Hinweise auf den Energiebedarf
durch den Gliterverkehr und die Xosten des Glterverkehrs.

Im folgenden werden auszugsweise charakteristische Daten aus dem Schluss-

bericht der Gesamtverkehrskonzeption Schweiz. zitiert und dargestellt.

3.21 Glitertransport nach Bezugsgebieten

Eines der. Hauptmerkmale ist das Verkehrsaufkommen nach Bezugsgebieten. Als
Mass fiir das Verkehrsaufkommen dienen erfahrungsgemiss am besten die trans-
portierten Glitermengen in Tonnen und die erzesugten Verkehrsleistunger in
Tonnenkilometer pro Zeiteinheit.

mittlers
Verkehrsart Verkehrsmenge Verkehrsleistung Transportdistanz
in Mio t{ in & in Mio tkmi| in % in km
Binnenverkehr Schweiz 325.3 85.3 84387 52.4 26
Import, Export 38.4 10.1 3'670 22.9 96
Transit 17.6 4.6 3'954 24.7 225
Gesamtverkehr Schweiz 381.3 100 16'011 [L00 42

Tab. 3 Gesamtschweizerische Verkehrsmenge und Verkehrsleistung
im Gliterverkehr 1974 nach Bezugsgebieten
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Ein Vergleich der Zahlen zeigt, dass weitaus die gr&sste Verkehrsmenge,

ndmlich 85%, im Binnenverkehr transportiert wird und der Aussenverkehr

nur l53% der Glitertonnage ausmacht. Da die Transportdistanzen im Binnenver-
kehr vorwiegend sehr kurz sind, betridgt die Verkehrsleistung im Binnenver-

kehr nur noch 52.5% gegeniibér 47.5% beim Aussenverkehr. Die mittlere Trans-

portdistanz beim Aussenverkehr betr#gt 134 km und ist damit rund 5 mal

grésser als im Binnenverkehr.

3.22 Glitertransport nach Verkehrstrigern

Eine Aufschlisselung des Glterverkehrs auf die Verkehrstriger zeigt eben-
falls charakteristische Merkmale, die fiir die Verkehrsplanung und die Ver-

kehrspolitik von grosser Wichtigkeit sind.

Verkehrstriger Verkehrsmenge Varkehrsleistung mittlers
» Transportdistanz
in Mio t ins in Mio tkm in % in km

Schiene 1) 51.2 13.4 7477 46.7 146
Strasse 1) 313.3 82.2 71305 45.6 23
Wasser 3.7 2 1.0 128 0.3 9.8 %
Luft - 0 - 0 -
Rohrleitungen 13.1 3.4 11101 5.9 84
Gesamtverkehr 381.3 100 16011 100 42

Tab. 4 Verkehrsteilung (Mcdal Split) des gesamtschweizerischen Gltsr-
verkehrs 1974.

1) DCer AMSR~internme Verkehr musste geschitzt werden mit
0.4 % Schienenverkehr bei der Tomnage resp. 0.8 % bei
der Leistung.

2) Der Rheinhafenverkahr (9.3 Mio t) ist bei«ia:énschluss-

Verkehrstrigern Schiene und Strasse bexrficksichtigt.
3) Inkl. der Tommage des Rheinhafenverkehrs von 9.3 Mio

Die Strasse vereinigt mengenmissig weitaus den grdsstan Antsil (82 %) auf

-e

sich, wédhrend der Schienenverkehr leistungsmissig am bedeutendsten ist

(47 %). Strasse und Schiene sind heute die beiden wichtigsten Verkehrstri-
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ger im Glterverkehr. Die Binnenschiffahrt spielt allenfalls eine ge-

ringe Rolle im regionalen Giiterverkehr.

Die Rheinschiffahrt ist mengenméséig mit 9.3 Mio t im Jahre 1974 von Be-
deutung, doch wickelt sich der grSsste Teil dieses Verkehrs im Ausland ab.
Die Anschlussverkehrstrdger von und ab Rheinhdfen waren 1974 mit 62% die
Schiene und mit 38% die Strasse. Die Luftfracht ist im schweizerischen
Giiterverkehr von vernachlidssigbarer Bedeutung (0.07 Mio t). Die Rohrlei-
tungen stellen seit 1963 die jlngste Verkehrsinnovation als Verkehrstré-
ger in der Schweiz dar und nehmen mit 13.1 Mio t transportierten Rohdls
schon eine wichtige Stellung im gesamtschweizerischen Giterverkehr ein.

Eine differenziertere Beurta2ilung der heutigen Gliterverkehrsnachfrage er-
laubt eine Aufschlisselung der Verkehrstridger nach verschiedenen Bezugs-

gebieten.
Verkehrstricer Bimnenverkehr Aussenverkeshr Gesamtverkehr
Import+Exports Transit
‘Tonnage Leistung | Tomn. | Leist. | Tomn. | Leist. |Tomm. |Leist.
% % % % % % % %
Schiene 7.4 29.6 41 53 83 78 13.5 46.5
Strasse 91.4 69.5 41 38 1 2 82 45.5
Wasser 1.1 0.9 | eu®| 1 ©2 | o L 1
Luft - - - - - - - -
Rohrileitungen - - 18 8 36 20 3.5 7
Total 100 100 100 100 100 100 100 100

Tab. 5 Prozentuale Verkehrstailung (Modal Split) des gesamtschweizerischen
Gliterverkehrs 1974 nach Bezugsgebieten.

1) Dieser Anteil wird zu 57% mit der Schiene und zu 43%
auf der Strasse weiterbefBrdert.

2) Dieser Anteil wird zu 100% auf der Schiene weiterbeftrdert.

Beim Binnenverkehr vereinigt die Strasse sowohl mengen- wie auch leistungs-
madssig den grdsseren Anteil auf sich. Die Schiene, die nur 7% der Gliter
transportiert, erbringt immerhin eine Verkehrsleistung von 30%, also nahe-
zu die HElfte wie die Strasse.
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Beim Import und Export ist die Schicne mengen- und leistungsmissic am

stdrksten vertreten. Die Strasse Ubernimmt mengenmidssig gleichviel wie

die Schiene, leistungsm&ssig aber nur etwas mehr als ein Drittel, widhrend
die Schiffahrt und die Rohrleitungen vor allem mengenmdssig grosse Anteile

ibernehmen, leistungsmdssig jedoch geringeres Gewicht haben.

Im Transit sind nur Schiene und Rohrlieitungen erwdhnenswert. Die Strasse
ist nahezu bedeutungslos, was auf die Alpenpdsse und die geringeren in
der Schweiz zugelassenen Masse und Gewichte bei den schweren Motorwagen

zuriickzufiihren ist.

In den vorangegangenen Darstellungen wurde gezeigt, dass die Bedeutung der
Verkehrsmenge und der Verkehrsleistung £iir die verschiedenen Verkenrstri-
ger je nach Bezugsgebiet sehr stark variieren. Um in Richtung Gliternahver-
verkehr diese Tendenz noch zu verdeutlichen, soll der Binnenverkehr fir
die Verkehrstrdger Schiene und Strasse nach weitersn Bezugsgrdssen AMGR
und AMSR unterteilt werden.

Binnenverkehr CH Binnenverkanr
Verkenrsart total innerhallb AMGR innerhalb AMSR
Tonnage Leistung |{Tonnage |Leistung| Tonnage Leistuna
% % % ] 3 %
Schiene 7.5 30 4 11 0.4 0.8
Strasse 92.5 70 96 89 99.6 99.2

Tab. 6 Prozentuale Verkehrsteilung (Modal Split) des Binnengiiterverkehrs
flir verschiedene Bezugsgebieta - AMGR und AMSR
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Fir die Beurteilung der massgebenden Grdssen des Gliterverkehrs wichtig

ist auch ein Vergleich des Binnen- zum Aussenverkehr, bezogen auf ver-

schisden grosse Bezugsgebiete, wie zum Beispiel AMGR und AMSR.

Binnenverkehr Sclweiz daven innerhalb daven innerhalb
Verkehrsart total 100% AMGR 1) AMSR

in Mio £ Mio thkm %t % tkm % & % thkm
Schiene 24.2 2487 21 5 .3 0.5
Strasse 297.4 5828 87 50 70.3 24.5
Wasser 3.7 72 - - - -
Total 325.3 8287 78 26 64.7 17.2

Tab. 7 Prozentualer Anteil am Bimnen- und Aussenverkehr (Wagenladungen u. Stiickgur)
filr die Verkehrsarten Schiene und Strasse, bezcgen auf verschiedene Bezugs—-

gebiete -

1) Quelle: ESTA Gitsrtransport-Statistik 1974

3.23

AMGR und AMSR

Prognostizierter Gliterbinnenverkahr

(6)

Tir die Zukunft gibt die GVK-CH fiir die beiden Prognose-Varianten SV-1

(Sparvariante) und SV-2 folgende Glitermengen und Verkeshrsleistungen im GG~

terbinnenverkehr flir das Jahr 2000 an:

Verkehrstriger Verkehrsmenge Verkehrsleistung

Mio & in % Index | Mio tim in % | Index
Schiene 26.8= 21.4{19.5=-15.5 115-92 3289-2600 |34-28.5 .}132-108
Strasse 106.2-111.2|77.5-81 121-127 | 6310-6610 |[65-70.3 |144-130
Wasser 4.0- 4.4 3 - 3.5 108-119 78 - 86 1L -1 |l08-120
Total zwischen
AMSR 137.0 100 120 9677-9362 100 139~-13%
Total immerhalb
AMSR 245.8 117 1682 118
Gliterverkehr gesamt 382.8 113 11359-11044 136-132

Tab. 8 Gliter-Sinnenverkehr Wageniadungen und Stiickgut (inkl. Paketpost)
fir die Schlussvarianten SV-1 und SV-2 der GVR-CH ungefZhr im Jahre 2000.

*Index 100

fiir 1974
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Die Zuwachsraten zeigen, dass die Verkehrsleistungen rascher 2zunehmen
als die Giitermengen.

Ein Vergleich des Gliterverkehrs zum Gesamtverkehr kann hergestellt werden,
wenn Personenkilometer den Tonnenkilometern gleichgesetzt werden. Fiir 1974
ergaben sich 63 Mia Personenkilometer und 16 Mia Tonnenkilometer oder

79 Mia Einheiten Verkehrskilometer. Der Gliterverkehr macht demnach im
Durchschnitt 20% des Gesamtverkehrs aus. In Wirklichkeit kann der Gliter-
verkehr lokal einen noch grdsseren Prozentsatz ausmachen und dementspre-
chend stdrker ins Gewicht fallen.

Die beiden Grdssen, Verkehrsmengen und Verkehrsleistungen, sind zwei grund-
legende Begriffe mit sehr unterschiedlicher Aussage. So kdnnte die Ver-
kehrsmenge als Indikator f£lir das Ausmass des Glterumschlages angesehen wer-
den, wdhrend die Verkehrsleistung die Transportvorginge widerspisgelt. Fiir
die Beurteilung der Verkehrsabldufe ist man geneigt, der Verkehrsleistung
das grdssere Gewicht zuzuordnen. Dies wirde bedeutesn, dass der Giiternah-
verkehr trotz hoher GlUtertonnagen wegen relativ kleiner Verkashrsleistung
(kurze Transportdistanzen) nicht eine Uberragende Bedeutung hat. Wenn aber
die Verkehrsplanung als eine integrierte Disziplin angesehen wird mit einem
Verkehrsgeschehen, das in enger Wechselwirkung zur Siedlung und zur Umwelt
steht, &dndert sich dieses Bild.

Im Nahverkehr ist die Dichte der betroffenen Wohnbevdélkerung und Arbeits-
platze viel hdher, so dass sich allfillige Emissionen des Schwerverkehrs
auf der Strasse trotz geringerer Verkehrsleistung auf viel mehr Menschen
auswirkan kdnnen. Die hohe Dichts und das enge Strassennetz reduzieren die
Fahrgeschwindigkeit erheblich, so dass auch beim Energiebedarf und bei den
Transportkosten die Anteile beim Gliternahverkehr viel héher liegen als es

aufgrund dexr Verkehrsleistung zu erwarten wire.

3.24 Energieverbrauch des Gliterverkehrs

Der Verkehr als Ganzes verbraucht rund 25% der gesamten Energie. Eine Dif-
ferenzierung nach Personen- und Gliterverkehr und erst recht fiir den Fern-
und Nahverkehr ist nur sehr grob méglich.
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Verkehrsart Verkehrs- Fahrzeug=-km | Benzin Diesel | kWh Energie~ | Spez.
leistung resp. verhbrauch| Energie~
Mrd Pxm, thm | Zugs- Mrd lt. | Mrd lt. | Mio inTT ver-
brauch
XJ/Pkm
oder
RJ/tkm
Personenverkahr
Privatverkehr 51.73 26.94 3.0 - - 95500 1850
Oeff. Verkehr™ 9.67 87.4 - - 1100 4000 | 400
» 2)
Glitarverkehr
Privatverkehr 7.32 3.17 0.19 0.75 - 35200 4450
Ceff. Verkehr 7.47 33.6 - - 610 2200 300

Tab. 9 Energieverbrauch des Privat- und Schienenverkehrs 1974 Jahreswerts.
1) Ohne &ffemtlichen Personen~Nahverkehr (PNV
2) Chne Gliterverkenhr auf dem Wasser oder in Rohrleitungen
7 = 10%? Joule 1 1 Benzin
L Mio kh = 3.6 TJ L Keal

"t

7600 kcal
4.187 AT

3.25 Transportkosten des Glitarverkehrs

Bei den Transportkostan werden zweckmédssigerweise die Infrastruktur- und
die Betriebskosten dem nationalen Bruttosozialprodukt BSP gegeniibergestsllt.



Alle Transports
Personen + Gltsr Glitarverkehr
Verkashrsart Kosten in Anteil Kosten in
' 1% ing |B® s 10° Fr in 3
- -m % -

Ceffentlicher Verkehr 3.03 10.8 2.1 1.38 15.5
(Strasse und Schiene)
Privater Verkehr 24.80 88.3 16.9 7.35 83.2
(Strasse)
Wasserverkehr 0.09 0.3 0.1
Luftverkehr 0.15 0.05 0.1 0.11 1.3
Rohrieitungen 0.03 0.0L 0
Total 28.10 100 % 19.2% 8.84 100 %

Tab. 10 Kostsn des gesamten Verkehrssystems der Schweiz fiir den
Gasamtverkehr und den Giterverkehr absolut und in Pro-
zenten des Bruttosozialproduktes flir 1974.

1) Bruttosozialprodukt 1974 146'500 Mio Franken
Cer Giterverkehr verursacht demnach 31 % der gesamten Transportkosten, okwohl er

(siehe Seite 21) nmur mmd 20 % der gesamten Verkehrsleistung ausmacht.

3.3 Bericht "Xiinftige Stickgutvermittlung”" der Projektgruppe
Stlickgut (11l)

Die Bedeutung des Stiickgutverkehrs (Definition Stilickgut siehe Seite 13)
gegeniiber dem gesamten Gliterverkehr kann dem Schlussbericht der Gesamtver-
kehrskonzeption Schweiz (1) entnommen werden. Der Stilickgutverkehr inkl.
Paketpost macht danach 1974 rund 31 Mio t/Jahr oder 8% des Glter-Binneaver-
kehrs aus. Davon entfallen zwei Drittel, ndmlich 20 Mio t/Jahr auf den
Nahverkehr innerhalb der Regionen. Diese werden praktisch vollsténdig auf
der Strasse befdrdert. Bei den zwischenregionalen Stilckguttransporten ent-
fielen mengenmdssig (&) l6%, leistungsmissig (tkm) 32% auf die Schiene.

Die Tendenz des Stiickgutverkehrs mit der Bahn ist fallend. Wdhrend die ab-

soluten Befdrderungsmengen gemdss GVK-CH rund 20%, leistungsmdssig 30% zu-
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nehmen dirften, wird der mit der Bahn befdrderte Stickgutverkshr noch
0.9 Mio t/Jahr gegeniiber 1.8 Mio t/Jahr 1974 betragen. Dabei wurde das

.von den SBB. entwickelte Stickgutkonzept (l4) beriicksichtigt.

Obwohl der Stiickgutverkehr verhdltnismidssig unbedeutend ist gegeniiber dem
gesamten Giter-Binnenverkehr, kann er doch in gewissen Gebieten auf der
Strasse nennenswert sein, weil lokale Konzentrationen méglich sind und der
Auslastungsgrad der Nutzfahrzeuge beim Stickgut relativ gering ist, so
dass in Fahrzeugfahrten ein grésseres Volumen auftritt als aufgrund der
Tonnage erwartet wirde.

Die Projektgruppe Stiickgut (11l), die sich, wie der Name sagt, auf techni-
sche, wirtschaftliche, rechtliche und betriebliche Aspekte des Stiickgut-
verkehrs konzentrierte, fiihrte zwei Erhebungen zur Beschaffung von Grund-
daten durch: '

- Erhebung 1 {ber den Stlickgutversand des Jahress 1972 bei rund
850 Firmen von Industrie und Grosshandel (Befragung Herbst 1973)

- Erhebung 2 iber Versand und Empfang von Stickgut im Jahr 1973 bei 1200
Betriebhen des Gewerbes, Detailhandels, der-Landwirtschaft und bei priva-
ten Haushaltungen (Befragung Herbst 1974).

Aus der Fllle von Daten seien nur wenige, besonders markante Werte hervor-
gehoben: (

Die Mengenanteile der AMSR am Stilckgutverkehr weichen stark voneinander
ab. Sie schwanken zwischen 3.5 Mio t Versand (15%) resp. 3.7 Mio t Empfang
(16%) in der AMSR Zirich und 2900 t im Versand und Empfang (0.01 %) in der
AMSR Wiler (L&tschental). Die absoluten Gilitermengen sind jedoch wenig aus-
sagekriftig, weshalb Pro-Kopf-Zahlen als Indikatoren fiir die Verkshrsin-
tensitit ermittelt wurden (siehe Tab. l1l). Diese sogenannte Stickguttrich-
tigkeit variiert bei einem gesamtschweizerischen Durchschnitt von 3.6 t/
Kopf und Jahr zwischen 5.1 resp. 5.5 t/Xopf und Jahr in der AMSR Zlirich
und 1.6 resp. 1.7 t/Ropf und Jahr in der AMSR Wiler. Sie hd&ngt wesentlich
von Stiickgut préduzierenden oder konsumierenden Erwerbszweigen und vom
infrastrukturellen Ausstattungsgrad der Zentren ab. Wenig stiickgutinteasiv
sind z.B.

- Landwirtschaftsgebiete im Mittelland mit hohem

Selbstversorgungsgrad
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SR Versend | amofang| AR Versand [Epfang|  AMSR Versard| Enmtarsy NER Versard |Bnpzang
t/Kopt | o/Kope ©/Kopt |c/Kops le/Ropt | </KomE +/Kopt [/KopE
Lo 5. OSTSCHWETZ 12, vaL:
i. forencuy | 3.5 | 2.87 | 9. Frousnfeld | 3.8 | 2.90 |49..Korolfingen | 3.00 | 2.2¢ | 72. wermigny | 3.88 | 3.57
16. Dalémme 2.33 | 2.87 |10. St. Gallen | 3.83 | 3.69 |20. langnau i.Z.| 3.30 | 2.50 | 7L. overnier | 2.28 | 2.38
15. Moutier 2.91 | 2.35 |35, warmal 2.85 | 2.57 |46. Laupen 2.57 | 2.30 | 74. Sten .63 | 4.02
14, el 3.7 | 3.80 |36. appenzelr | 2.75 | 2.61 |48. Tm 3.6 | 3.16 | 75. Avent 2 | e
1. Neuchatel | 3.75 | 3.54 50. Sigraswil 2.04 | 1.81 | 73. Nerdaz 1.89 | 1.97
12. 1a Chawe- @ CSTSCHETZ | 3.45 | 323 4o guersioven | 2.33 | 2.43 | 7. Siezre 320 | 3.27
de-fonds | 3.38 | 3.45 Si. Inteclaken | 2.76 | 3.30 | 78. Vagen 178 | 3.4
11, La Brévine | 2.94 | 2.82 | 6. GNEVE 79, Wiler Lo | Ler
R ras | 1.qp |05 Cenive .56 | d.0s |2 B 350 | 342 0 aver 1.62 | 2.16
§6. Nyen 3.20 | 3.18 80. Visp 277 | 2.83
—— - 1c. 8. sass Gmund | 1.98 | 2.89
- @ GREVE 333 | 339 oo wu1lssay 2.74 | 2.08 | 82. Minscer 231 | 2.13
2. Sasal .37} 4.2 23. Schitptheim | 3.26 | 2.63
3. Sissaca 2.93 | 2,44 | 7. LaUSWeE 25 tazern ves | ago| ¢ VAIAIS 292 |2
s msm i1d | 104 |67 Tolle 1.24 | 2.84 |27, 2oy S ISl I
18. vallores 2.84 | 2.94 |52. Sammen 2.45 | 2,48 | B EER
— 40. Yverdon 1.86 | 3.38 |30. Schvz 2.39 | 2.45 | 55. Oliveme 2.46 | 3.06
41. Mouden 2.73 | 2.42 |54, Alediors 2.30 | 2.57 | 83. Excne 1.35 | 2.07
2. Olcen 3.84 1 349 15 rausamme 4.20 | 4.32 |S3. Wassen 1.59 | 2.30 | s7. stasca .20 | 2.49
24, pazau 429 | 388 a3 yillenewve | 2.90 | 3.36 88. Mesoczo 1.79 | 2.51
2. Wonlan 3-40 | 2.84 130 atgie 11 | 2.3 | 2 RS .20 | 3.1 84, locame | 3.04 | 3.38
i. Xoplenz 2.47 | 213 lgg commpery | 2.19 | 2.18 86. Bellinzoma | 2.75 | 3.08
? AMRD-OLTEN | 374 | 329 | o ooen 15 | .47 |M-CRAUBOENDEN 3. Logm 3.2 | 3.5
S6. Tlanz 20| 2.3 | 9 Temo 2.97 | 3.35
. ZEG 8. TRIECURG $7. Bcnaduz 3.51 | 2.94
7. Schaffhause 3.24 | 3.09 | pol s.08 | 3.03 |37- Sarsans 283 | 2.36 | 5 sonem 16s | g3
3. winearsmr | 3.48 | 345 | . s | sa |59 =T 400 | 3.98
§. silacn 2.3 | 2.88 | go.o 166 | 142 |60 Arom .46 | 3.30
5. 3aden 308 | 333 | o ssa | gy |98 Tousis 2.44 | 3.0
28. Zzich 5.2 | 5.30 €L. Caves 3.26 | 4.29
32, Weeziken 2.33 | 2.60 | o TRIBoURG .62 | 3.05 |64. sawl 2.44 | 2.90
29. Horgen 249 | 2.20 62. St. Mozzzz | 3.20 | 5.2
33. Uznach .77 | 2.8 | OB 63. Pontresima | 2.81 | 3.42
il. Sinsiedeln | 2.53 | 2.44 |18. Solowmmm | 3.26 | 3.24
34, Glarus 3.65 | 3.07 |19. mureders 3.98 | 3.q3 | @ CROUBKENCEN | 3.14 | 3.46
17. Bem .08 | 4.3
9 TERICE .00 | a4
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- Berggebiete ochne liberwiegenden Framdenverkehr

- AMSR mit vielen Wohnvororten von Stidten.

Charakteristisch kann auch das Verhdltnis zwischen Versand und Empfang
sein.

Versandorientiert sind z.B. Landwirtschaftsgebiete im Mittelland mit einem
hohen Selbstversorgungsgrad und Orte mit vielen industriellen Arbeitsplédt-
zen resp. Arbeitsplitzen im Handelssektor.

Empfangsorientiert dagegen sind Berggegenden mit Fremdenverkehr, Gemeinden
mit grossem Tertidr-Sektor, Wohnvororte von Stidten.

3.4 Die ESTA-Gliterverkehrsstatistik 1974 (8)

Wegen der zunehmenden Bedeutung des Gltertransportes hattzs der Bundesrat
am 4. Juli 1973 beschlossen, fiir das Jahr 1974 eine statistische Erhebung
iber Art und Umfang der Gltertransporte bei allen Verkehrstrégerh durch-
fihren zu lassen.

Als Erhebungsmerkmale flir die Strasse wurden bestimmt:

- Transportierte Gilitermengen in t
- Transportleistungen in tkm

- Gltermenge und Transportleistungen nach Fahrzeugart
und Nutzlastkatesgorien

~ Transporte nach Warenarten
- Transporte nach der Erwerbsgruppe des Fahrzeughalters

-. Transportdistanzen (Lokalverkehr, Ueberlandverkehr
nach Distanzklassen und internationaler Verkehr)

- Art des Verkehrs (gegen Entgelt, ohne Entgelt,
Fahrten beladen und leer)

- Verteilung der Transporte nach kleinen (bis 2000 kg)
und grossen (iiber 2000 kg) Sendungen

- Regionale Verteilung des Verkehrs (Ein~ und Ausladeort nach
Gemeinden, um eine Auswertung nach Xantonen und Arbeits-—
marktregionen bzw. -grossregionen zu sermdglichen)

- Einsatzzeit der Fahrzeuge nach Nutzlastkategorien

Als Erhebungsmerkmale fiir die Bahn wurden unter andersm festgelegt:

- Wagenladung, Stiickgut
~ Art der Ware
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Gewicht
Leistung

Distanz

Einladeort, Ausladecort, Bahnhof resp. Gemeinde

Beli der Durchfﬁhrung der Erhebung mussten die spezifischen Eigenarten der
einzelnen Verkehrstriger beriicksichtigt werden.

Der Glitertransport auf Schweizer Seen, der Luftfrachtverkehr sowie Trans-
porte durch Pipelines haben beim Binnen~Gliternahverkehr einen>gerinqen
Anteil.

3.41L Erhebungsmethodik

Beim Strassenverkehr wurde den nach einem speziellen Schliissel ausgewdhl-

ten Motorfahrzeughaltern ein Fragebogen (Anhang Al) abgegeben. Die im
Ausland immatrikulierten Motorfahrzeuge wurden in enger Zusammenarbeit
mit der Oberzolldirektion erfasst. An allen Grenzstellen wurden ein- und
ausfahrenden Wagenfilhrern wdhrend der vier Erhebungswochen die Erhebungs-
formulare abgegeben.

Fragebogen

Fir den Strassentrgpsport.wurden den Fahrzeughaltern ?rageboqen abgegeben,
welche von den Wagenfiihrern tiglich auszufiillen waren. Von den 64'571
Fahrzeugen, die mit dem Fragebogen erfasst worden waren, kamen 39'135 oder
60.6 % ausgefiillte und brauchbare Fragebogen zuriick.

Stichproben

Flir den Glitertransport mit Strassenfahrzeugen bildeten alle in der Schweiz
immatrikulierten Nutzfahrzeuge die Grundgesamtheit. Die kantonalen Motor-
fahrzeugstatistiken untertsilen lediglich in leichte Motorwagen (Gesamt-
gewicht <« 3.5 t) und schwere Motorwagen (Gesamtgewicht > 3.5 t). Diese
Unterteilung ist fiir eine Strassengiitertransport-Statistik v&llig ungenii-
gend. Aus der Grundgesamtheit wurden 10 Fahrzeugkategorien bestimmt und
jeweils fir jede Rategorie eine bestimmte Anzahl 3iir die Stichproben jeder
der vier Quartalserhebungen gezogen.

Leider wurde damals das eidgendssische Motorfahrzeugregister der Abteilung
fir Transporttruppen (ATT) gerade auf elektronische Datentriger umgebaut,

so dass auf die von der ATT gefiihrte Stammkartei ausgewichen werden muss-~
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Da nun aber diese Xartei nur die militirisch und kriegswirtschaft-

lich belegten Fahrzeuge erfasste, musste diese Llicke, welche im Laufe der
Erhebung entdeckt wurde, geschlossen werden. Zum Ausgleich wurden in der

Erhebung des 4. Quartals weitere Kasten- und leichte Lastwagen in die

Stichprobe einbezogen, die in der Stammkartei der ATT weitgehend fehlten.
Nicht erfasst wurden Lieferwagen mit einer Nutzlast unter 1000 kg. Eben-

falls nicht erhoben wurde der Glitertransport mit Personenwagen. Diese

beiden Kategorien sind jedoch im Giliternahverkehr, insbesondere was Fahr-
leistung und Strassenbelagung anbelangt, nicht unbedeutend.

Fahrzeugart u. % - Liefer- |Lastwagen | Lastwagen|lastwagen|Sattsl- |Spezial-
Gesamtgewicht | . wagen schiepper|wagen Total
Nutzlast in ¢ vagen bis 3.5 4 bis 10.0Y his 15.0t{Ub.15.0 &
1-1.9 4] 442 23 860 316 0 0 743 525 66 886
2=-2.9 215 397 4. 492 0 0 11 131 5 696
3~3.9 379 Q 1 347 0 0 20 220 2 466
4=4.9 454 0 2 719 332 100 57 228 3 890
5=3.9 481 0 760 2 737 300 92 314 4 684
6=6.9 335 0 137 2 405 815 76 666 4 454
7=7.9 384 Q 0 2 743 5 100 190 1 000 9 417
8-8.9 159 0 0 2 040 7 800 627 608 11 234
S=5.9 10 0 0 270 749 610 318 1 957
>10 2 0 Q 66 1 040 130 1 680 2 918
Total 43 381 24 257 10 721 10 393 15 904 2 566 5690 | 113 602
Tab. 12 Nutzfahrzeugkestand (mit dker 1000 kg Nutzlast) nach Fahrzeugarten,
Gesamtgewicht und Nutzlast am 30.9.1974
Zusammen mit den seit der letzten Ziehung eingetretenen Mutationen am
Fahrzeugbestand srgab dies eine spezielle Beridcksichtigung bei der Fest-

legung der Hochrechnungsfaktoren.

Im Anhang sind die Gliederung der

Stichproben und die Hochrechnungsfaktoren dargestellt (A2 und A3).
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Fahrzeugart]
Kasten- | Liefer—- |Last- Last- Last- Sattel- | Spezial-
| wagen wagen wagen wagen wagen schlep~ | wagen Total
bis 3.5t |{bis 10.0tbds 15.0t|ldber per
15.0 ¢

I-1.9 10 801 14 270 92 219 474 25 656
2-2.9 135 183 955 9 114 1 396
3~3.9 242 1 597 17 209 2 065
4-4.9 286 2 111 175 75 50 201 2 898
5=5.9 308 570 2 640 269 89 280 4 133
6~5.9 288 72 2 398 787 63 603 4 211
7=7.9 246 2612 5 008 126 301 8 893
8-8.9 107 1 996 7 791 364 544 10 802
9-9.9 7 226 677 604 295 1 809
>10 1 8 1 033 127 1 519 2 638
Total 12 218 14 453] 5 397 | 10 055 15 640 1 668 53 140 64 371
Tab. 13

Der Glitertransport auf der Schiene konnte mit dem WIXAS

anzahl der Fahrzeuge in der Stichproke der Gltertransportstatistik 1974

tions=, Kontroll- und Abrechnungssystem der SBB)

(Wagen=~,

Informa-
erfasst werden. Dem WIXAS

wurden alle Sendungen des schweizerischen und internationalen Wagenladungs-

verkehrs und die Stiickgutkurswagen der Normalspurbahnen sowie der Verkehr

von Schmalspur- nach Normalspurbahnen und umgekehrt sentnommen.

3.42 Resultate der ESTA~Gliterverkehrsstatistik

Die Resultate der Giiterverkehrsaufkommen und Gliterstréme sind primidr nach

den Verkehrstridgern - auf der Strasse mit inldndischen und auslindischen

Motorfahrzeugen, auf der Schiene, auf Schweizer Seen, Luftfracht, Trans-

port durch Oelleitungen und Transporte mit Bahnpostwagen - unterteilt.

Fir die Strasse enthalten die Tabellen Transporte nach Fahrzeugart und

Nutzlastkategorie, gegen Entgelt und ohne Entgelt, nach kleinen Sendungen

(<2000 kg) und auch grossen Sendungen ( >2000 kg). Eine spezielle Rubrik

ist den Transporten nach Erwerbsgruppen, nach Kantonen gewidmet. Wichtige

Angaben enthalten die Tabellen Uber die Tonnage und die Transportleistun-

gen nach den 20 CSTE-Warengruppen fiir den Lokal-, Ueberland- und interna-
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tionalen Verkehr. Schliesslich werden ncch die Gliterstrdme nach Tonna-
gen und Transportleistungen zwischen den AMGR der Schweiz sowie die Ein-
satzzeit der Fahrzeuge aufgefiihrt.

Bei der Bahn sind die statistischen Verhdltnisse einfacher dargestellt mit
den Tonnagen und Transportleistungen nach den 20 CSTE-Warengruppen sowie
nach den 4 Stilckgutkatesgorien: Frachtgutkurse, Express- und Eilgutkurse,
Vieh- und Postkurse fiir den Lokal-, Ueberland- und internationalen Ver-
kehr. Die Verkehrsstrdme zwischen den AMGR sind nach Tonnagen und Trans-
portleistungen aufgeflihrt und die Bewegungen der Gliterwagen beladen und
leer erwihnt.

Die Glitertransporte auf dem Wasser, in der Luft oder per Rohrleitungen wer-
den, ihrer beschrinkten Bedeutung entspreschend, nur generell behandelt.

Resultate Strassentransporte

Zwischen den Transporten gegen Entgelt und ohne Entgelt bestehen wichtige
Untarschiede.

Fahrzeuge Tonnage Transport Fahrzeugkm (1000)
1000 ¢ Leistung beladen leer total
1000 X
Gegen Entgelt 14 100 113 000 2 530 000 250 00C 192 Q00 - 442.000
Ohne Zntgelt 74 200 182 000 3 600 000 1010 000 349 000 Lse60 000

Die Fahrzeugflotte f£fiir den werkseigenen Transport (ohne Entgelt) ist 5 mal
so gross wie die Anzahl Fahrzesuge der Transportunternehmer. Entsprechend
sind auch die gefahrenen Fahrzeugkilometer der werkseigenen Fahrzeuge rund
3 bis 4 mal grésser. Dagegen ist die beflrderte Tonnage und die erbrachte
Transportlaistung in tkm nicht einmal doppelt so gross.

Aus diesen Zahlen kann nicht ausgesagt werden, welche Art des Strassen-
transportes volkswirtschaftlich glinstiger wdre. Der Wagenpark der Trans-
portunternehmer leistet wohl mehr (180 cco tkm pro Fahrzeug gegenliber

48 000 tkm der werkseigenen Fahrzeuge) bei einer jdhrlichen Fahrleistung
von 31 000 km gegeniiber 21 000 km. Dagegen sind die Leerfahrten mit 43 %
der gefahrenen Kilometer bei den Spediteuren.gegenﬁber nur 35 % bei den
werkseigenen Fahrzeugen hdufiger. Betriebswiftschaftlich ist auch die

stindige Verfligbarkeit der betriebseigenen Fahrzeuge stark zu gewichten.
g =
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Die Fahrzsugkategorien wurden in 7 Gruppen aufgeteilt, wobei diese noch
nach 10 Nutzlastkategorien gespalten wurden (Tab. 12). Daraus resultierten
Angaben iiber die jdhrlichen Fahrleistungen und Fahrzeugkilometsr mit bela-
denen resp. unbeladenen Fahrzeugen nach den entsprechenden Fahrzeugkate-
gorien.

Jéhrliche Fahr- Anteil Leer-

leistung in <m fahrten
Kastenwagen 19'830 32.6 %
Lieferwagen bis 3.5 t G.gew. 15460 36.7 %
lagtwagen bis 10 t " 18'045 34.5 %
lastwagen bis 15 t 27'085 35.9 %
lastwagen » 15t 38'015 41.2 %
Sattelschlepper 37'060 38.0 3
Spezialwagen 36'630 . 42.5 %
Total im Mittel 23'750 37.1 %

Tab. 14 Jidhrliche Fahrleistung und Leerfahrtenanteil nach
Nutzfahrzeug-Kategorien

Resu™tate nach Bezugsgebieten

Die Gﬁterstréme, nach Bezugsgebieten geglisdert, zeigen vor allem £ir
die Verkehrstriger Schiene und Strasse interessante Untarschiede, die
verschiedene Schliisse zulassen.

Aussenverkear

Als Aussenverkehr wird der internationale, grenziberschreitende Gliter-
verkehr bezeichnet. Dieser wird in Import und Export einerseits und
Transit anderseits weiter aufgetsilt.

Auf der Strasse macht der internationale Gliterverkehr gemdss ESTA-Glter-
verkehrsstatistik 0.7 % des gesamtschweizerischen Strassengiitertrans-
portes mit inlindischen Motorfahrzeugen oder 2.13 Mio £ pro Jahr aus.

Davon entfallen rund 70 % auf die Erwerbsgruppe Spedition und Lagerhaus-
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gesellschaften. Die Transportleistung mit 199 Mio tkm macht einen Anteil
von 3.2 % aus. Der Glterverkehr mit ausldndischen Motorfahrzeugen hat ein
Volumen von 6.19 Mio t oder 2 % des gesamten Strassenglitertransporteas.
Dabei werden die Regionen Basel mit 21 % und Tessin mit 32 % tangiert. Die
Fahrleistung mit auslandischen Fahrzeugen auf Schweizer Boden betrigt 197
Mio tkm, was rund 3 % entspricht.

Der Transit-Gliterverkehr auf der Strasse ist mit 0.25 Mio t oder knapp 1 %
des gesamten Transitverkehrs oder 0.1 % des gesamten Strassengﬁtertrans-
portes nahezu bedeutungslos.

Bei der Bahn ist der internationale Verkehr naturgamdss von wesentlich
grisserer Bedeutung, betrigt er doch 21.4 Mio t oder 46 % resp. 4540 Mio
tkm oder 63 %. Der Transitverkehr ist mit 11.05 Mio t resp. 3068 Mio tkm
flr unsere Bahnen von lebenswichtiger Bedeutung.

*
Binnenverkehr AMGR

Der Bericht "Erhebung der Glitertransporte 1974" stellt die Gliterbewegungen
zwischen den Arbeitsmarktgrossr=gionen AMGR dar, cbwohl die Erhebung auf
der kleinsten Zoneneinheit, der Gemeinde, beruht.

* Definitionen AMGR, AMR, AMSR
siehe landesplanerische Leitbilder der Schweiz
(13), Schlussbericht Band III, Anhang
(vergl. auch Seite 12)
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Transportout Transportleistung
in 1000 t in 1000 tkm
Binnen- 1) Aussen=- 1) Binnen- 2) Aussen~- 1)
transport 3 t:anspgrt % ransport % transport 3
Jura ' 23'200 82.6 4'900 17.4 146'000 | 32.1 309'000 | 87.9
Basel (AMSR l1+12) 40'400 82.3 §'700 17.7 259'000 23.5 342'000 | 76.5
Aarau / Olten 38'200 75.8 1 12'200 24.2 153'000 12.9 615'000 | 80.1
Zlrich 126'200 88.1{ 17'100 1.9 863'000 43.9 |L1'104'C00 | 36.1
Ost~Schweiz 45'400 87.3 6'500 12.5 262'000 30.5 594'000 | 69.4
Genf 22'000 91.7 2'000 8.3 | - 192'000 44.0 244'000 | 36.0
Lausamne 31'800 88.3 4'200 11.7 212'00Q 34.3 406'000 | 65.7
Friboury 15'820 3l.2 3'670 18.3 71'800 20.2 283'400 | 79.8
Sexn 58'400 88.0 8'000 12.0 344'000 36.2 §05'000 | 63.8
Zentralschweiz 47'400 86.3 7'500 13.7 231'000 35.8 4157000 | 64.2
Graukiinden 23'400 92.1 2'000 7.9 145'000 38.5 232'000 | 61.5
Wallis 167240 92.3 1'360 7.7 77200 28.2 196'500 | 71.8
Tessin 22'000 9.9 700 3.1 168'000 51.5 158'000 | 48.5
Total 510'460 86.6 | 78'830 13.4 [3'124'000 34.2 |6'014'000 | 65.8
Tab. 15 Empfang wnd Versand ven AMGR in 1000 & resp. 1000 tkm  Strasse

1) Es wuxde je Versand und Empfang angegeben

2) Es wurde nur der Versand angegeken.
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Transportgut Transportleistung
in 1000 ¢ in 1000 tkm
Binnen- 1) Aussen~ 1) 2imnen- 2) Aussen—- 1)
transport % transport % transport ¥ [|transpor: %
Jura 940 16.3 4'810 |83.7 14'300 2.1 654'400 { 97.9
Basel (AMSR 11+12) 5'200 2.6 18'900 | 78.4 111'000 21.9 395'800 | 78.1
Aarau / Qlten 856 © | 15.3 4'724 | 34.7 7'640 1.6 458'720 | 98.4
Zlrich 5'340 36.9 $'150 |63.1 96'200 7.1} 1'251'600 | 92.9
Ost-Schweiz 1'236 24.8 3'754 | 75.2 17'700 2.9 590'600 | 97.1
Genf 180 9.5 1'719 190.3 1'490 0.4 369'020 | 99.6
Lausanne 1422 24.8 4'348 | 75.4 32'100 4.2 74'3800 | 95.8
Fribourg 36 5.4 972 | 94.6 792 | 0.7 113'216 | 99.3
Bern 1'064 20.1 47226 | 79.9 18'400 3.8 492'200 | 96.4
Zentral-Schweiz 972 21.7 3's08 {78.3 18'400 4.3 406'200 | 95.7
Graubiinden 856 23.1 2'854 |[76.9 34'800 3.5 592'400 | 94.5
Wallis 832 13.2 3'748 |3l1.3 14'100 1.8 862'800 | 98.4
Tessin 858 5.7 10'982 | 94.3 10800 0.3 3'228'400 | 99.7
Total 19'612 21.0 73'605 | 79.0 377'722 2.7{13'718'356 | 97.3

Tab. 16 Hmwpfang und Versand von AMGR in 1000 t resp. 1000 tkm' Bahn

1) Es wurden Versand und Empfang angegeben.
2) Es wurde nur der Versand angegebten.

Da die AMGR relativ gross sind, ist auch der Binnenverkehr innerhalb der
AMGR gross. Rund 87% der Glitertonnage und 34% der Transportleistung auf der
Strasse wird innerhalb einer AMGR abgewickelt.

Am grdssten ist der Binnenanteil der Tonnage im Tessin mit 97 %, am gering=-
sten im Raum Aarau/Olten mit 76 %. Bei der Transportleistung werden eben-

falls im Tessin prozentual die meisten tkm Zurickgelegt und am wenigsten im
Raum Aarau/Qlten.

Beli der Bahn, die flir Langstrecken besser geeignet ist, ist das Verhdltnis

naturgemédss umgekehrt, ndmlich 21 % Binnentonnage gegeniiber 79 % Aussenver-
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kehr und nur noch knapp 3 % Binnentransportleistung.

Binnenverkehr auf Gemeindebasis (Lokalverkehr)

Von der Erhebungsmethodik her gesehen, ist eine detaillierte Auswertung
des Lokalverkehrs mit gewissen Ungenauigkeiten belastet. So ist zu beach-
ten, dass unter Lokalverkehr auch Fahrten innerhalb grésserer Stadtrsgio-
nen von den Chauffeuren verstanden wurden, obwohl dabei Gemeindegrenzen
gekreuzt wurden. Auch bei der Transportleistung kénnen verwirrende Zahlen
erhalten werden, weil die Fahrtenelemente dber den Tag aufsummiert wurden,
anstatt jede einzelne Fahrt separat auf dem Fragebogen festzuhalten. Damit
stimmen Sendungszahl und mittlere Fahrdistanz im Lokalverkehr nicht.

Von den gesamthaft 295 Mio auf der Strasse befdrdertsn Tonnen wurden 31.7
Mio t oder 10.7 % im Lokalverkehr transportiert. Bei einer lokalen Trans-
pertleistung von 839 Mio tkm macht das 13.6 % der Gesamttransportleistung
von 6'130 Mio tkm aus.

Stadtverkehr

Teilweise wurden die Adressen von Ein- und Ausladeort angegeben. Auch wenn
dies in einer Fragebogenaktion ausdricklich verlangt wiirde, miisste dieser
Versuch doch trotz gutam Willen der Chauffeure scheitern, fiir die eine der-
artige Feinheit der Angaben oft eine Ueberforderung bedeuten wiirde. Fir die
Stidte Basel und 2iirich konnte keine Unterteilung des Lokalverkehrs nach
Quartieren erhalten werden.

Transportantaile nach Warengruppen

Obwohl die Aufteilung in 7 Hauptwarengruppen nicht nach rein verkehrs-
spezifischen Kriterien erfolgte, sondern nach einer Klassifikation der
Zollorgane aggregiert wurde, ist die Verteilung der Tonnagen und Transport-
leistung auf der Strasse interessant.
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Haupt-Warengruppen Tennage Transportleistung
in Mio t ] in Mio tim %
Mineralische Stoffz, Baustoffe 20S.1 69.7 21449 39.9
Flissige und feste Bremn—- und Treib-
stoffe 11.7 4.0 479 7.8
Nahrungs- wmd Genussmittel 22.0 7.5 1'141 18.6
Metalle und Maschinen 12.5 4.3 534 8.7
tiolz, Holzwaren, Papier, Papierwaren 5.6 1.9 204 3.3
Dingemittal und Chemikalien 5.9 2.0 248 4.0
Uebrige Waren 31.3 10.6 1'081 17.6
Total 249.1 100 6'136 100

Tab. 17 Anteil der Warengruppen bei Tommage und Transportleistung
auf der Strasse mit inldndischen Motorfahrzeugen (Wagenla-
dungen und Stiickqut) nach der ESTA-Giterverkehrsstatistik 1974

Bemerkenswert ist der (berragende Tonnageanteil der Baustoffe mit 70 %.

An dritter Stelle liegen die Nahrungsmittel mit 7.5 %.

Bei der Transportleistung ist der Unterschied der Baustorffe mit 40 3% zu
den nichsten Gruppen Nahrungsmittel mit 19 % und Gbrige Waren mit 18 %
etwas geringer.

Neben diesen generellen Daten gibt der ESTA-Bericht noch eine Fille von
detaillierteren Informationen, deren Aussage und Zusammenhinge allerdings
in den meistan Fdllen noch erarbeitet werden missen. Dies gilt z.B. fir
die Giliterverkehrsaufkommen nach den 20 CSTE~Warsngruppen, die Anzahl Sen-
dungen, die mittleren Sendungsgewichte und ~-transportleistungen (Anhang 4).
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4. AUSWERTUNGEN SVI

4,1 Refarenzgsbiete

Bei der Wahl der zu untersuchenden Pilotregionen musste darauf geachtat
werden, dass

- der Glitertransport z2um grossen Teil seine Quelle und sein Ziel in stiddti-
schen Regionen hat,

- die Untersuchung den Binnenverkehr umfasst,

- allfillige Unterschiede zwischen monozentrisch radialen, monozentrisch
einseitig begrenzten Regionen, Agglomerationen mit dispersen zentralen
Funktionen und l&ndlichen Gebieten ohne stark Konzentrierten Zentrums-
funktionen erfasst werden kdnnen. '

Wegen der Hauptzielsetzung "den Glitertransport rationeller abzuwickeln",
was hauptsdchlich den Strassengiterverkenr betrifft, wurden drei stidti-~
sche Pilotragionen ausgewdhlt. QObwohl es wvon der Methodik her winschbar
gewesen wire, auch eine rein lidndliche Region zu untersuchen, musste aus
RKostengrinden dieser Gedanke aufgegeben werden. Schliesslich ist zu be-
merken, dass die Gliterverteilung in lindlichen Gebietan auch vorwiegend
mit dem Lastwagen erfolgt und in diesen Zonen geringerer Dichte dadurch
noch nicht vordringlich zu l&sende Probleme entstshen.

4,11 Wahl der Pilotregionen (Abbildungen 3-3)

Als Untersuchungsgebiete wurden gewdhlt:

Region Basel als monozentrische Region ohne Sekunddrzentran
mit einer einseitigen Begrenzung durch die Lan-
desgrenze

Region Biel/Neuenburg als Region mit zwei gleichwertigen Zentren Biel
und Neuenburg und einem Subzentrum La Chaux-de

Fonds
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Region Zirich als monzentrische Region mit Sekundirzentren
Winterthur, Baden, Brugg

Die Region Basel konnte mit den AMSR 11 (Basel) und 12 (Sissach) identisch
abgegrenzt werden.

Die Region Biel/Neuenburgy umfasst die AMSR 1380 (La Chaux-de~Fonds), 191
(Neuchdtel) und 200 (Biel).

Die Region Zirich setzt sich zusammen aus den AMSR 31 (Baden), 41 (2iirich),
42 (Wetzikon), 43 (Horgen), 45 (Biilach) und 51 (Winterthur).

Dadurch, dass ganze AMSR zu Pilotregionen zusammengesetzt wurden, ist eine
Vergleichbarkeit zu den Ergebnissen der GVK-CH gewdhrlsistat.

4.12 Unterteilung der Pilotregionen (Abbildungen 3-5)

Die,Gliederﬁng der Pilotregionen erfolgts auf der Gemeindebasis. Die Zo-
neneinteilung wurde in zwei Stufen vorgencmmen - eine Feinzoneneinteilung,
bei der lindliche Gemeinden mit wenig Gliterverkehrsaufkommen zu Gemeinde=-
gruppen zusammengefasst wurden, und eine Grobzoneneinteilung, bei der gec~
graphisch und strukturell Zhnliche Gemeindegruppen aggregiert wurden.

Bei der Aggregierung wurden foiéende Kriterien beachtast:
= Zonen mit grossen Glitertonnagen wurden getreannt behandels:.

= Zonen mit geringen Glitertonnagen wurden unter sich Zusammengefasst und
nicht mit Zonen grosser Glitermengen zusammengeschlossen.

- Fldchenmissig grosse Zonen und solche mit grossen Sendungszahlen wurden
analog den Zonen mit grossen Glitertonnagen behandelt.

=~ Soweit wie méglich wurden Grenzen von bestshenden Planungsregicnen und
Agglomerationen berlcksichtigt.

= Bei der Zusammenfassung wurden verkehrsgeographische Gegebenheiten (To-
pographie, Verkehrslinien etc.) beachtet.

-~ Die Aggregierung wurde fiir den Bahngiiterverkehr und den Strassengiitar-
verkehr identisch vorgenommen.

Eine Unterteilung der Stddte Basel und Zirich in Stadtteile konnte leider

nicht vorgenommen werden, weil die Gliterverkehrserhebung darauf nicht Riick-
sicht genommen hatte.
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Region Basel (siehe Abb. 3

und Anhang 3)

AMSR 11 9 Grobzonen 29 FPeinzonen 44 Gemeinden
AMSR 12 1l Grobzonen 44 Feinzonen 95 Gemeinden
Total 20 Grobzonen 73 Feinzonen 139 Gemeinden

Region Biel/Neuenburg

(siehe Abb. 4 und Anhang A6)

AMSR 180 6 Grobzonen 6 FTeinzonen 20 Gemeinden
AMSR 191 3 Grobzonén 8 Feinzonen 39 Gemeinden
AMSR 200 17 Grobzonen 17 Feinzonen 60 Gemeinden
Total 31 Grobzonen 31 Feinzonen 119 Gemeinden

Region 2Ziirich (siehe Abb. 5

und Anhang A7)

AMSR 31 1 Grobzone 1 Feinzone 36 Gemeinden
AMSR 41 8 Grobzonen 24 Feinzonen 42 Gemeinden
AMSR 42 5 Grobzonen 11 Feinzonen 25 Gemeinden
AMSR 43 4 Grobzonen 9 Feinzonen 35S Gemeinden
AMSR 45 2 Grobzonen 10 Feinzonen 34 Gemeinden
AMSR 51 4 Grobzonen 8 Feinzonen 46 Gemeinden
Total 24 Grobzonen 63 Feinzonen 218 Gemeinden

4,2 Sozio—-&koncomische Daten

{siehe Anhang AS8)
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Fiir die von der SVI-Arbeitsgruppe definierten Zonen von Gemeindeaggregie-

rungen zu Feinzonen wurden vom St. Galler Zentrum fiir Zukunftsforschung

folgende Daten fiir 1974 zusammengestellt:

Bevilkerung

Volkseink
Volkseink
Arbeitspl
Arbeitspl
Arbeitspl
Arbeitspl

ommen pro Kopf

ommen der Zone
4tze im Sektor 1
dtze im Sektor 2
dtze im Sektor 3

dtze Total Sektor 1 bis 3
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Arbeitspldtze in Nahrungs- und Genuss-
mittelindustrie

Arbeitsplétze in Chemie, Leder und Xautschuk

Arbeitspldtze in Baustoff- und Holzindustri

Arbeitsplédtze in Metall~ und Maschinenindustrie

Arbeitsplitze im Baugewerbe

Arbeitspldtze in {briger Industrie
Arbeitsplitze im Handel

Arbeitsplidtze in ﬁbriéen Diemstleistungen

Die Daten stlitzen sich auf die Ergebnisse der Betriebszdhlungen von 1965
und 1975 sowie auf eine Sonderauswertung der Volkszihlung von 1870.

Beim Volkseinkommen handelt es sich um Werte von 1974, die aber zu konstan-
ten Preisen des Jahres 1970 umgerechnet worden sind. Daraus kénnen Differen-
zZen zu Angaben des Reineinkommens, welche in laufenden Presisen ermittelt
wurden, entstehen. Zwischen 1974 und 1970 betrdgt diese Differenz rund

21.3 %. Dabei ist zu sagen, dass die Teuerungsentwicklung nach verschiede-
nen Indices berechnet werden kann, wie in diesem Fall nach Xonsumentenprei-
sen. Der Glterverkehr wird in Wirklichkeit aber eher auf die Grosshandels-
indices reagieren. Diese Untarschiede sind zudem nach Warenart und nach
Regionen verschieden.

Bei genauersr Betrachtung der Daten ist zu beachten, dass es sich um rech-
nerische Grdssen und nicht um Erhebungsgrdssen handelt. Da die Prognose-
und Fortschreibungsergebnisse auf der Einheitsgrdsse der AMSR erfolgen und
ausgeglichen werden, kdénnen f£fliir disaggregierte, kleinere Zoneneinheiten,
wie zum Beispiel bei den Feinzonen gemdss SVI-Einteilung, Differsnzen bei
den sozio-dkonomischen Daten auftreten.

Solche Differenzen konnten bei Einwohnerzahlen und beim Volkseinkommen
festgestellt werden. So wurden zum Beispiel beli der Region Zlirich folgende

Abweichungen zu den statistischen Datsn des kantonalen statistischen Amtes
berechnet:
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Einwohnerzahlen:
Einwcochner in 1000
AMSR ' GVK SG2Z2/5VI Differenz
31 Baden 111.5 113.387 + 1.7 %
41 Zirich 685.9 683.525 - 0.3 %
42 Wetzikon 149.5 151.794 + 1.5 %
43 Horgen 99.1 99.597 + 0.5 %
45 Blilach 53.5 53.9286 + 0.8 3%
51 Winterthur 147.8 145.987 - 1.2 %
1247.3 1248.216 + 0.07%

Fir die AMSR 4l Ziirich bestehen fiir die einzelnen Gemeindegruppen erhebli-
che Differenzen in den Einwohnerzahlen.

Grobzonen Einwohner in 1000 SGZZ/SVI Differenz
Stadt Ziirich 396'261 388'852 - 1.9 %
Zollikon=-Herrliberg 36'665 35'991 - 1.8 %
Schwerzenbach 2'611 4'230 + 62 %
Oberrieden 30'979 29'701 - 4,1 %
adliswil 22'487 24'833 +10.4 %
Total AMSR 41 575'024 683'525 + 1.3 %

Diese Analyse zeigt, dass vor allem bei kleineren Zonen die Abweichungen
der Einwohnerzahlern prozentual stark streuen kdnnen. Da dis Glterpoten-
tiale zu einem wesentlichen Teil auf dem Volkseinkommen pro Ropf basieren,
kénnen die Resultate fiir einzelne Gemeinden oder Gemeindegruppen verfdlscht
werden.

Volkseinkommen

Noch etwas komplizierter wird die statistische Erfassung des Volkseinkom-
mens VE. Fir die Berechnung des Verkehrsaufkommens hat sich das nationale
Volkseinkommen als geeigneter Parameter erwiesen (l). Daraus lassen sich
z.B. das Pro-Kopf-Einkommen oder das Volkseinkommen fiir eine Region be-
rechnen. Das Volkseinkommen wird definiert als Summe der L&hne und Gewinne.

Das Bruttosozialprodukt (BSP) umfasst die Gesamtheit der wirtschaftlichen
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Leistungen einer Volkswirtschaft, d.h. also: privater Konsum + lau-

fende Kdufe des Staatas + Bruttoinvestitionen + Exporte - Importe +/- Saldo
Kapital-~ und Arbeitseinkommen aus dem Ausland. Mit andersn Worten besteht
das Volkseinkommen aus BSP abziiglich Abschreibungen und indirekte Steuern,
aber plus Subventionen. Das Volkseinkommen ist ca. 15 - 20 % niedriger als
der entsprechende BSP~-Wert.

8ei der Verwendung des Volkseinkommens als Parameter fiir die Bestimmung des
Verkehrsaufkommens hat sich die Verwendung konstantar Preise als sinnvoll
erwiesen (l). Ueberall dort, wo Prognosen gemacht werden oder Daten mit
mengenmidssig gemessenen Grdssen (z.B3. tkm) in Beziehung gesetzt werden,
liefern Werte mit realen Preisen ein verzerrtes Bild. So wurden die Gltar-
statistik 1974 und die Volkseinkommen auf der Basis der Preise von 1970
miteinander in Beziehung gebracht. Die Differenz macht 37.6 % aus.

Nach diesen Definitionen miissta' das Volkseinkommen rund 20 % grdsser als
das Arbeitnehmereinkommen und das Geschiftseinkommen der Selbstdndigen
sein. Ein Vergleich zwischen Volkseinkommen des SGZZ und dem Reineinkommen
+ Ertrag gemdss Statist. Amt des Kantons Zlirich zeigt aber fiir die AMSR 41
folgendes Bild: )

Grobzone Reineinkcmmen VE VE VE Diffe-
+ Ertrag Preis 1974 Preis 1970 SGZZ ranz
Preis 1974 Faktor 1.25 Faktor 0.727
Stadt Zlirich 8'209'332 10'261'700 7'460'300 §'159'000 -~ 17 %
Zolliken-ferrlikerg 1'088'230 1'360'300 988'900 1'943'000 + 96 %
Glattal 1'800'610 2'250'800 1'636'300 1'329'0006 - 19 %
Furttal 186'636 233'300 169'600 176'000 + 4 %
Limmattal 989'671 1'237'100 899'371 1'044'000 + 6 %
Rillwangen/Spreiten-
rach - - (128'000) 128'000 -
Bonstetten/Wettswil 82'764 103'300 75'200 57'000 + 29 %
Adliswil /Cherrieden 937'351 1'171'900 852'000 1'112'000 + 30 %
Total AMSR 41 12'198'000 11+988'000 -~ 1.7 %

Die Variation dexr prozentualen Differenz zeigt deutlich, dass die sozio-

Skonomische Datenbank des St.Galler Zentrums fiir Zukunftsforschung fiir klai-
nere zZonen als die Arbeitsmarktrsgionen niéht unbedingt brauchbar ist. Ueber
die AMSR 41 ist das Volkseinkommen zwischen den beiden unabhingigen Angaben
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ziemlich ausgéqlichen.

Fir die Gemeinden des Kantons Basel-Landschaft wurde ebenfalls ein Ver-
gleich zwischen den errechnetan sozio-dkonomischen Daten des St.Galler
Zentrums f£iir Zukunftsforschung und den Angaben des kantonalen Statisti-
schen Amtes durchgefiihrt.

Bei den Einwohnern unterscheiden sich die Angaben des Totals um 0.8 resp.
2.2 %. Bei.den einzelnen Gemeinden variieren die Differsnzen zwischen
- 19.7 % und + 7.9 %.

Der Vergleich zwischen Volkseinkommen und den aus dem Bruttoeinkommen

1974 errechneten Volkseinkommen mit der Preisbasis 1970 zeigt Unterschiede
von - 3.9 % bis + 9.2 % im Total und - 30.8 %3 und + 44.4 % bei den Gemein-
den.

4,3 ESTA-Zusatzauswertung durch die SVI

Da die ESTA-Gliterverkehrsstatistik 1974, was die GlterstrSme anbelangt, A
auf 13 AMGR und die GVK-CH auf 88 AMSR ausgerichtet warsn, konnten dirsk:
keine Schlussfolgerungen iiber den regionalen Giiterverkehr gezogen werden.
Die Erhebung lUber die Glitertransporte wurde 1974 auf der Gemeindebasis
durchgefiihrt, so dass damit die Grundlagen flir eine detaillierts Zusatz-
auswertung gegeben waren mit dem 2iel, gewisse Gesetzmdssigkeiten {ber

den regionalen Gliterverkehr zu erarbeiten.

4.31 Vorgehen

Die SVI-Zusatzauswertung stellt eine starke Verfeinerung der Ergebnisse
der ESTA-Giltertransporterhebung fir drei ausgewdhlte Pilotregionen dar.
Grundsdtzlich sollte die Gemeinde als Ein- und Ausladeort die massgebende
Zonengr&sse sein. Wegen der H&ufigkeit von Nullbeziehungen wurden gewisse
Gemeindegebiete zu Feinzonen aggregiert:

Basel 139 Gemeinden zu 73 Feinzonen
Biel/Neuenburg 119 Gemeinden zu 31 Feinzonen
Zirich 218 Gemeinden zu 63 Feinzonen

Weil eine Verfeinerung der Zoneneinteilung statistisch nicht unbesehen

Ubernommen werden darf, musstz zuerst eine Voruntersuchung durchgefiihrt
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werden. Diese Voruntarsuchung sollte einerseits dariiber Aufschluss
geben, ob das vorhandene Datenmaterial fiir die geplante Zusatzauswertung
geeignet seli, anderseits ob gewisse Vereinfachungen in der Bereschnungsart
nicht unzuldssige Verfilschungen der Resultats verursachen wiirden.

Da das Elementarereignis bei der ESTA~Giltertransportstatistik die Sendung
war, musste zuerst Uberprift werden, ob es 2zuldssig sei, die Sendung einer
Fahrt gleichzusetzen.

Die Fahrt wird definiert als Fahrtereignis resp. als Transport, der alle
Sendungen umfasst mit Ort und Zeitpunkt, als das leere Fahrzeug erstmals
beladen wird bis zum Ort und Zeitpunkt, wo das Fahrzeug wieder wvollstidndig

entladen ist. Dieser Definition entsprechend, ist mit folgenden Typen zu
rechnen:

Typ 1 einfache Fahrt (1 Fahrt = 1 Sendung)
Eine Ware W wird in A aufgeladen und in B
abgeladen.

S = (A,B,W,t)

A@ -@B

F =35 (A,B,W,t)

zusammengesetzte Fahrt (1L Fahrt = n Sendungen):

Typ L a) mehrere Waren in verschiedenen Sendungen werden von A nach B
transportiert

sl = (A,B,Wl, tl)
.
S3 = (A,B,W3, t3)
P
A B

F=8l +82+ 83 = (A,B,WL,W2,W3, tl,t2,t3)
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Typ 2 h) Ein Fahrzeug liddt in A Waren f£iir B und C auf
resp. ab

A

Bei der Sendung S1 wird die Strecke AB nicht beladen
durchfahren.

Typ 3 Die Sendung S3 = (B, C, O, Q) ist virtuell, weil die Strecke
B C durchfahren wurde, aber keine Ware zwischen B und C
auf- oder abgeladen worden ist.

Die Ueberprifung ergab, dass nur 10 % der Sendungen vom Typ 2 in zusam~
mengesetzten Fahrten vorkcmmen. Der Einfluss dieser 10 % dirfte bei einer
vorgenommenen Aggregierung von Einzelgemeinden zu zusammengefassten Ge-
meinden in Feinzonen als ralativer Fehler klein (5-10 %) gehalten werden.

Die Hochrechnungsfaktoren von der Stichprobe auf die Gesamtheit der Stras-
senfahrzeuge musst2 gquartalsweise und den Lastwagenkatsgorien entsprechend
differenziert bestimmt werden. Fir eine verinderte Beziehungsmatrix miss-
ten diese Hochrechnungsfaktoren alle neu gerechnet werden, was einen er-
heblichen Rechenaufwand fiir die Zusatzauswertung bedeutet hdtte. Es wurde
deshalb analysiert, ob es zuldssig sei, mit einem einzigen, mittleren
Hochrechnungsfaktor zu operieren. Dieser Vereinfachung kam die Reduktion

von 7 auf 5 Fahrzeugkategorien entgegen.

Eine Regressionsrechnung fiir die Pilotregionen Basel und Zdrich zeigte,
dass die Abweichung bei der Wahl von pauschalen Hochrechungsfaktoren
gegeniiber differenzierten Hochrechnungsfaktoren lediglich 2.5 % resp.
3.4 % betragen wirde. Es wurde deshalb die Zusatzauswertung mit den Uber

die 4 Quartale gemittelten Hochrechnungsfaktoren durchgefihrt.
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4,32 Gliederung der $SVI-Zusatzauswertung

Die Zusatzauswertung erfolgte in zwei Schritten. Fiir die Feinzonen wurden
Sendungszahlen und Tonnagen zwischen Quell- und Zielzonen sowie umgekehrt
bestimmt. Flr die Grobzonen wurde mehr nach verkehrsspezifischen Daten
wie zum Beispiel nach Lastwagenkatagorien, Fahrtenkilometer gefragt.

Feinzonen
Ausgedruckt £lr alle Ziel-, Quell resp. Quell-Zielbeziehungen wurden fol-
gende Angaben:

Leerfahrtensendungen

Sendungen und Teonnagen fiir alle Hauptwarengruppen l1-7

Sendungen und Tonnagen f£iir das Stiickgut (HWG 8) jeweils in 100 t
das Total der Sendungen und Tonnagen flir HWG 1-3

Grobzonen

Die Differenzierung f£iel fiir Bahn und Strasse verschieden aus, indem beim
Strassentransport nach 5 Nutzfahrzeugkategorien untsrschieden wurde:

Typ L Kastenwagen

Tye 2 Lieferwagen

Typ 3 Lastwagen 3.5 bis 10 & Gesamtgewicht
Tye 4 Lastwagen 10 bis 15 E Gesamtgewicht
Typ S Lastwagen lUber LS t Gesamtgewicht,

Spezialfahrzeuge und Sattslschlepper

Fir Bahn und Strasse wurden ausgedruckt
pro Quell-Zielbeziehung fiir jede Hauptwarengruppe HWG l-7 und Stickgut
HWG 8

die Transportleistung TXM in 1000 tkm

das mittlere Sendegewicht A in t
(bei den Lastwagen inkl. Anhingerlast)

die Anzahl Sendungen N pro Jahr
die pro Jahr gefahrene Distanz Dist. in 1000 km

Fir das mittlere Sendegewicht A wurde eine Standardabweichung SD berech-~
net. (Die Standardabweichung S ist eine Masszahl fiir die durchschnittli-
che Strsuung um eine Regressionsgerade).



~50~-

4.33 Quell- und Zielbinnenverkehr 1974 inmerhalb der
Regionen

Dargestellt werden die Gliteraufkommen der Strasse fiir die einzelnen Grob-
zonen sowie der Unterschied zwischen Versand und Empfang.

Da die Hauptwarengruppe HWG l, Mineralische Stoffe und Ubrige Baustoife,
mengenmidssig stark liberwiegen, wurde: diese separat dargestellt. Die Ub-
rigen HWG 2-8 werden gesamthaft présentiert.
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Cuellveritanr (Versand)

llelverkahr (Empfang

Zane 5 L . HG 2-7 WG 8 . Toeal BG L . BG 27 | 56 8 Tozal
%
1. 1 Kt. Basel-Stadt 3'464 55 | 1'9s4 852 3 61300 2'892 30 21036 824 14 | 5'783
11 2 Allschwil 722 92 42 18 2 782 ;| &2 63 8 4 470
1 3 Laimencal s32 84 7 37 6 561 662 30 19 49 5 820
1. 4 3irseal g8s 78 181 75 § itadl 860 74 231 77 7 | 1'188
il 5 Rheinmal 2'165 61 | L1'20% 181 5 3'532 1'786 68 691 164 6 | 2'640
L ¢ Liessal 521 &7 149 13 4 784 1'136 73 330 98 6 | 1'S8l
11 7 Rheunfeiden 21242 91 183 s1 2 2's586 21184 90 74 34 2 | 20,
11 & Dormeck 13 &7 13 2 7 28 a1 88 ] 3 3 92
11 9 BSubendors 24 4 29 6 i 58 66 61 32 n 10 109
Sume 101691 87 | 31866 10'023 67 11539
AMSR  Wagenladungen 14'S39 92 % 13'78 9l s
1L Stickgus 17338 8% 1’294 9% .
Toeal 15'894 151012
2 i leimenmal (SO g2 56 45 3 3 s s s3 54 i3 7 182
12 2 Laufencal 538 71 178 42 5 758 365 &6 258 19 3 362
L2 3 Thiarstein 186 62 as 15 8 270 32 75 74 P} é 402
12 4 segoldswil 1z 62 4 4 9 19 32 90 3 B g 3l
2 5 Waldenburgercal 90 7% 15 2 10 117 114 8 13 18 n 143
12 5§ Dieguersal .45 36 yi] 8 ] 126 86 50 76 a1 § 172
12 7 sissash s26 84 73 2 4 26 74 8 84 2 1 851
12 3 Homburgerral M0 3 1 7 18 % 68 10 3 7 8
12 9 oizal 2 63 10 ¢ 10 36 T 18 5 ] 74
12 10 Une. Frickemal 886 93 49 19 2 954 ™ 87 86 28 3 891
12 11 Ob. Frickeal 308 %0 16 20 6 345 486 87 54 17 3 357
Summe 27671 79 356 3'33 78 22 |
ASR  Wagenladungen 31227 95 % 41087 95 %
A2 Stilskgut 155 3% 196 5%
Toeal 3'382 41263
Summe AMSR LL + 12 12'364  69% 4'422 23%(1'490 33| 19'276 12'363 9% 441 23% [1'490 157276
177786  76% i7'784 878
Toeal AMSR 11 « 13 23°332  100% 20'346 100%

Uie Diiferenz zwischan Total AMSR Ll

AMSR 1l + 12 von und nach der Ubrigen Schweiz dar.

Der Anteil am Gliterverkenr, der die Region 3asel berihrs,

+ 12 und Summe AMSR L1 - 12

ist iz

2s sind dies der Transitgiiterverkear sowie der Import und Sxpore

szells den Ziel~ und Quellvarkenr der

Wirklicakeit noch um ainiges grisser.
der idbrigen Schweiz via Basel (13).
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Region Basel (Tab. 18, Abb. 6=-8)

Danach macht die HWG 1 rund 2/3 der Tonnage gegeniiber allen HWG aus.

Bei der Verteilung der Tonnagen nach Quell- und Zielgebiesten ist eine ziem-
liche Ausgeglichenheit festzustellen. Es gibt in der Region 3Basel keine
ausgesprochenen Baustoffquellzonen. Allenfalls ist sine leichtz Tendenz
groésserer Glterverkehrserzeugung dem Rhein entlang gegeniiber den lindli-
chen Zonen im Jura festzustellen. Bei den HWG 2-8 fillt auf, dass mit Aus-
nahme von Basel, Rheintal, Liestal, Rheinfelden und im Birstal sehr geringe
Gltertransportaufkommen festgestellt worden sind. Allein die Zone Rheintal
welst einen Quellverkehr auf, der den Zielverkehr deutlich iibertrifft.

Bei der Gliterverteilung von der Stadt Basel in die umliegenden Gebietes ist
eine einzige Strecke {iber eine grdssere Distanz wvon Bedeutung - das Birs-

tal in Richtung Laufen. Der Rurzstrackenverkehr Jberwiegt sehr stark, vor

allem die Beziehung zwischen Basel und dem Rheintal..

Ein Vergleich zwischen den GVK-Werten und den Quell- und Zielbinneaver- .
kehrsdatsn in Tab. 18 der SVI-Zusatzauswertung zeigt einen Unterschied von
rund 1 %. Auf die Stadtagglomeration (AMSR ll) allein bezogen, steigt die-
ser Unterschied auf max. 1.5 %, Die SVI-Werts sind dﬁrchwegs etwas kleiner
als die GVR-Werts. Dies rihrt von den gemittelten Hochrechnungsfaktoran
her, welche fiir die SVI-Zusatzauswertung verwendet wurden. Bei diesen ge=
mittelten Hochrechnungsfaktoren werden die kleineren Nutzfahrzeuge (Liefer-
wagen bis 3.5 t Gesamtgewicht und Kastenwagen) etwas zu gering aufgawertet,
was im Nahverkehr, wo der Einsatz kleinerer Fahrzeuge Uberproportional ist,
sich entsprechend bei den Gltertonnagen auswirkt.
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Tab. i3

Quelil~- und Zielbinnenverkehr Strasse in 1000 ¢ fiir Grobzonen in der Region 3iel/Neuenburg

Quellverkehr (Versand) : Zielverkenr (Empfang)
Zaone HWG 1 . HWG 2-7| HWG 8 . Total HWG 1 . HWG 2-7 |HWG § Toral
k %
180 1 Cerneux-Péquig+ 22 88 8 4 12 32 44 33 32 5 7 3l
not
180 2 Le Loele 150 62 75 18 8 243 140 35 90 25 10 253
180 23 La Chaux~de~- 1 32¢ 53 189 92 15 601 | 495 g% 162 61 8 718
Fonds
180 4 St. Imier 31 T 52 7 8 90 68 47 64 11 8 142
180 5 Les 3Bois : 16 21 0 I "8 17 b 89 4 3 L7 30
180 6 Courzelary 4 26 9 2 i3 14 29 70 8 4 10 42
Summe 542 54 330 798 83 361
AMSR Wagenladungen 873 88 & 1'i56 91 &
1380 Stickgue 124 12% i3 93
Total . 997 1'269
131 1 Colombier 291 62 153 27 8 472 578 74 172 31 ¢ 781
131 2 Corcelles 146 90 14 2 i 161 110 8s is 4 3 129
191 3 Boudevilliers 246 32 50 S 2 301 2838 77 78 8 2 372
181 4 |Neuchatel ’ 584 63 237 105 b a 926 167 i3 248 01 20 513
191 5 <Cernier 94 69 33 10 7 137 34 33 32 =2 2 98
18l § st. Blaise 478 78 122 1l 2 611 247 64 124 13 4 386
1L 7 Cressier 322 82 1858 10 2 518 328 83 34 12 3 332
191 8 ins 87 46 71 7 5 1486 223 71 86 4 i 314
Summe. 2'228 38 865 11993 57 803
AMSR Wagenladungen 3094 95 % 21797 94 %
130 Stiickgus 178 5% 188 ° &% ,
Total 3'272 21 35
200 1 VNods 56 60 36 2 2 94 26 54 18 4 8 48
200 2 La Neuveville 24 64 10 4 10 38 132 90 2 5 3 170
200 3 Twann 220 95 10 1 1 232 179 96 5 2 1 186
200 4 Sonceboz 43 78 9 3 ] 58 54 77 12 4 5 70
200 5 vVaudifeslin 54 94 5 2 3 51 53 78 15 3 4 71
200 6 Biel 463 52 304 130 14 896 748 68 268 125 1L jlri4l
200 7 Zrlach 2 17 9 2 12 13 L b 4 3 41 8
200 8 THuZfalen 294 9l 24 ] 2 324 297 88 33 7 2 338
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Quallverkeir (Versand) Zieiverksir (Empfang)
Zone G 1 . HG 2-7 G 8 \ Towal | EWG L . NG 27 &G 3 Towal
%
200 9 Nidau 0 yr] 15 128 18 70 &8 2 3 267
200 10 Briigy 152 8¢ S - S 181 163 84 2 w3 196
200 11 Orpund 268 95 | . 12 31 284 6 &6 54 5 3 175
200 12 BhL 42 97 6 2 1 49 273 87 37 301 213
200 13 siitmagen 50 78 13 102 64 23 76 5 2 6 1
200 14 TFingterhennen 82 86 38 I 442 137 66 85 ¢ 2 206
200 15 Kallnaen 222 98 4 10 227 184 9L 18 LAY 202
200 16 Aarsery 7% S8 a2 4 10 a1 w8 7 33 2 8 153
200 17 Lyss 9 90 51 % 3 79 532 89 40 23 4 395
Stme '3 78 632 3'234 76 709
NSR  Wageniadungen 31992 95% 3'943 95%
200 Stiigkgue ’ 26 sy 26 3%
Total 41218 41169
Surme - AMSR 180/191/200 - §'08L 7% | L'877 22%| S28 6% 3'487 |6'022 713 | 1'973 22%] 527 6% 3'423
71958 813 70995 793
Toeal AMSR 180,191,200 9'803 L0O% 9'943  100%
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Region Biel/Neuenburg (Tab. 19, Abb. 9-11)

Auch in dieser Pilotregion betrédgt die HWG 1 rund 2/3 der gesamten Tonnage
aller Warengruppen.

Bei der Verteilung der Tonnagen nach Quell- und Zielgebieten fallen zwi-
schen den HWG 1 und HWG 2-7 gemeinsame und unterschiedliche Merimale auf.
Das gemeinsame Merkmal ist das weitgehende Fehlen wvon wesentlichem Gliter-
verkehrsaufkommen sowchl der HWG 1 als auch der HWG 2-8, in den Zonen des
Neuenburger- und Berner Juras mit Ausnahme von La Chaux-de~Fonds, Le Locle
und Boudevilliers. Im Seeland dagegen weisen die Gemeinden wenigstans bed
der HWG 1 nennenswerts Tonnagen auf. Die dbrigen Wareangruppen sind dagegen
nahezu bedeutungslos.

Ueberschiisse im Quellverkehr der HWG 1l sind' zu vermerken in Neuchdtzal und
St. Blaise sowie in Finsterhennen. Zielschwerpunkte waren 1974 die Zonen
Colombisr und La Chaux~de-Fonds.

Bei den Ubrigen Hauptwarengruppen sticht lediglich der Versandiiberschuss
auf der Strasse in Cressier hervor (Brenn-~ und Treibstoffe aus der Raffi-
nerie bei Cressier).

Bei der Gliterverteilung ist die weitgehend fehlende Beziehung zwischen den
Wirtschaftsréumen Biel und Neuchdtel/La Chaux-de-Fonds bemerkenswert.
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Tap, 29
Quall- und Zielhurmenverikenr Stvasss in 1000 = fir Grobzonen in der Region Zlmch
Queilverikehr (Vevsand) Zielverkehr (Emprtang)
Zone BG L BG 2-7 G 38 Total w6 1 B 2-7 iama Total
3 3 % %
AMSR
31l 1 Baden 4'703 as 1'609 190 3 5502 4'032 & 329 - 184 4 4'745
Al 1 Stadt Zlmieh 4'239 &l 1'680 1'120 18 71093 4'249 58 1'89s5 1'178 16 7322,
41 2 Une. Péannenstil €36 82 100 40 H 795 853 843 21 30 3 11024
41 3 Gacmal 3'894 84 318 201 4 4'613 3'075 87 600 %0 3 51863
[ 41 4 Ob. Furesal 842 80 156 33 3 1'054 1'194 89 108 2 3 11345
41 5 lirmaeccal 1'ség 73 4si 3 § 2'151 2'147 & 337 7 3 2'602
4l 6 Spreitenpach §23 90 s1 26 4 700 474 85 33 3 3 337
41 7 Bonstettan 109 7 10 8 6 127 26 88 2 3 3 258
41 3 ne. Zimmeroerg 749 82 30 73 -] 912 660 75 149 779 88s
Sumnne 12'738 73 3053 14878 75 3'285
AMSR Wagenladqungen 151790 9l 3% 18'163 91 %
4l Stlickeque 1'655 9% 1'8%3 9%
Tocal 17444 19856
42 L Cb,. Pfannenstil 1022, 84 ns 76 8 17214 1'415 84 183 82 5 L1630
| 42 2 Crerland 2'1I7L 8l 158 152 3 2679 2'865 81 494 Wl 5 3'529
42 3 Volkatswil 1841 96 62 9 L e 1'78¢ 93 110 4 L L1909
42 4 Illnau 11037 32 68 28 2 1128 1'160 90 103 24 2 11286
42 5 Nurensdors 119 | 3 2 2 130 107 74 36 2 2 145
% Summe §'190 88 312 7'331 86 925
AMSR  Wacenladungen §'802 96 % 8'256 57 %
42 Stiickeue 272 4% 283 33
Toeal ) 7'074 8549
43 1 3Sremcarten 937 93 31 24 2 1012 17064 91 83 % 2 1172
43 2 Knonaveramt 11142 90 a3 47 4 11272 1'l44 89 104 40 3 1289
43 3 Cb. Zimmerpersy 702 72 166 4 1L 971 837 74 184 w3 9 11124
43 ¢4 Wollerau 418 83 33 3l [ 502 336 76 k) 2 7 441
Summe 3'198 35 3583 3'381 34 443
AMSR  Wagenladungen 3'$31 95 % 3'824 95 g
43 Stilclegue 206 3% 201 S%
Total 3787 4'028
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Quallverkens (Versard)

Zielverkenr (Zxpiang)

Zone G L e 2-7 |G 8 Towal | B%G L | o 27 G 8 Toral
3 3 _$ %
45 1 Unceriand §'781 87 923 W6 L 74810 3'653 87 447 o0 3 41210
15 2 Une. Furwral 2 1 59 u n 102 wo” 2 n o7 148
Surma §'812 86 982 11766 86 470
A Hagentadungen 71794 99 3 41227 97 %
{45 skiekgue s L3 20 33
! Tozal ’ 7912 41387
|
51 1 Wineershur 3'638 78 598 37 8 47630 311970 8L 620 299 & | 4's8y
| 51 2 wila 4 94 3 0 1 57 29 4 9 L4 39
51 3 weinland 916 9 5 72 958 4l 94 36 24 2 1'00L
51 4 Emoxacn 669 95 L 0 1 704 69 92 3% 2 2 17
/
5 Surme 5'274 82 751 5'SL0 84 700
2SR Wagenlacungen §'025 94 % 5'209 95 &
S1 Skikskque 38 513 17 . 51
} Tocal §7410 §'546
i .
| Sume AMSR 31/41/42/ 38'913 313l §'36L L3% | 2'926 6 % | 48'100 | 38vg98  Al%j §'352 13§ 21823 S| 4a4079
| 43/45/51 159274 36% 45'250 33
i Tl AMBR Si7aliae/
i 43/45/31 52'775 100% 54'427 L00%
i
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Region ZUrich (Tab. 20, Abb. 12-14)

Bein 3auverkshr, EWG L, ist 2ine Xonzentration auf die Xiesabbaugebista
als Quellen im Glat:tal festzustellen. Davon abgesenen ist der Zisl- und
Quellverkehr ziemlich gleichmissig Uber die ganze Region verteilt. BSei
den Ubrigen Waren, HWG 2-83, sind deutliche Schwerpunktas bei den Zentren
dirich, Wintarthur und Baden zu becbachtan. Alle dbrigen Zonen sind als
Quell~- und Zielgebiete fiir Glterverkenr der ZIWG 2-3 auf der Strasse rsla-
tiv unbedeutend.

Die Glterstrime iwischen der Stadt 2Z8rich und den Ubrigen Regicnen zeigen
ain aurffallendes Bild: starke GlUterheziehungen zwischen Stadt und Untar-
land (Hauptachsen Xloten - Biilach - Rafzerfald, Rimlang - Niederglatt -
Weiach, Regensdorf - Dielsdorf), Schliersn - 3aden sowie Wallisellen -
3assersdorf). Daneben sind die Wunschlinien ins Sihltal, dem See entlang
und Pfannenstil untardurchschnitilich gering.

4.34 Versandtrichtigkait Tab. 21-23)

Neben den absolutan Mengen an.versandten oder empfangenen Gitsritonnagen
ist das Verhdltnis von Versand zu Zmpfang der Glitermengen fir dis ainzel-
nen zZonen eine charakteristische Grésse. Disser dimensionslose Faktor ist
fir die HWG L (Baustoffe), die dbrigen HWG 2-7 der Wagenladungan und das
Stlickgut HWG 3 bestimmt worden. Der Faktor fir das Total aller Warsn wird
sehr stark von der tonnagegewichtigen HWG 1 bestimme.

In der Region Basel weisen alle Zonen, die dem Rhein entlang liegen, einen
Versandiberschuss auf. Am geringsten ist der Fak+eor der Versandtrichtig=-
Kait in den lindlichen Zonen gegen den solothurnischen und baselland-
schaftlichen Jura, abseits der Hauptverkehrslinisn. Betrachtat man nur dis
Hauptwarengruppen 2-7, liefernm nur noch die Zonen Muttenz/Prattsln und
Rheinfelden und erstaunlicnerwéise menrsre lindliche Zonen im Solothurner
und Basler Jura mehr Glter als sie empfangen. Der Stickgutversand ist in
den Zonen mit zentraler Funktion,Basel, Muttenz/Prat=sln, Laufsn, Liestal
und Frick,liberwiegend.

In der Region Bisl/NVeuenburg werden am Fusse des Juras, dem Neuenburger-
und 3islarsee entlang im allgemeinen mear Giiter versandt als ampfangen.
Ueberschisse von Versand weisen auch dis Gebiete um Orpund, Lyss, Kallnach
und Erlach auf. Zum grésstan Teil decken sich disse versandorientisrten
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Zonen bei allan Warenartan auch mit der Hauptwarengruppe L. Eine Aus~
nahme ist Cressier. Versandorientiert nur bei den EWG 2-7 sind La Chaux-
de-Fonds, Courtelary, Biel, Nidau und Aarberg. Ueberschisse an Stiickgut-
versand weisen La Chaux-de-fonds, Neuchdtal, Ins, Biel, Nidau, Brigg,
Aarberg und Lyss auf.

Iin der Region Zlirich sind die versandorientierten Zonen zur Hauptsache im
Norden der Region anzutreffan. Diese esinseitige Verteilung hingt primir
von den Xiesvorkommen im Untarland ab. Auch bei den brigen Hauptwarsn-
gruppen werden. im Norden und Westen der Region mehr GUter versandt als emp-
fangén. Zu disser Gruppe gehért einzig noch Wintarthur hinzu. Stickgutiber-
schilsse verzeichnen dis Nebenzentren Winterthur, Baden, 2in Glxrtel wvon
Zonen um die Stadt Zirich sowie Affoltern a.albis.
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Tab. 21
Versandtrichtigkeit Versand Grobzonen Region Basel Strasse
Empfang

BWG 1 WG 2-7 EWG 8 Total
11 1 'Rt. Basel-Stadt L0220 0.97 L.03 1.10
11 2 Allschwil 1.88 0.61 0.98 1.66
11 3 Leimental 0.83 0.60 0.77 0.80
11 4 Birstal 1.03 0.78 0.97 0.98
11 S5 Rhedintal 1.21 1.73 1.1 1.35
11 €& Liestal 0.46 0.45 L.19 0.50
11 7 Rheinfalden - 1.08 1.11 0.95 1.08
11 8 Dorneck 0.16 1.54 0.74 0.30
11 9 Bubendorf 0.37 0.90 0.39 0.35
AMSR 11 1.07 1.05 1.03 1.06
12 1 sSol. Leimental 0.34 0.83 0.25 0.8L
12 2 Laufental Q.95 0.69 1.08 0.88
12 3 Thierstsin 0.55 1.18 0.63 0.67
12 4 Reigoldswil 0.14 1.12 0.67 0.21
12 5 wWaldenburgertal 0.78 1.18 0.78 0.82
12 6 Diegtertal 0.52 0.36 0.72 0.73
12 7 Sissach 0.72 0.89% 0.79 0.74
12 8 Homburgertal 0.54 0.33 0.43 0.48
12 9 Eital 0.47 0.30 0.62 0.49
12 10 Unt. Fricktal 1.14 0.57 0.66 1.07
12 11 Ob. Fricktal 0.64 0.29 1.17 0.62
AMSR 12 0.80 0.76 0.79 0.79
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Tab. 22

Versandtrichtigkesit Versand Grobzonen Region Biel/Neuenkurg Strasse

Empfang

EWG 1 HWG 2-7 HWG 8 Total
18¢ 1 Cerneux-~Pégquignot 0.50 0.20 0.87 0.40
180 2 Le Locls 1L.07 0.84 0.72 0.9%
180 3 La Chaux-de-Fonds 0.65 1.16 1.51 0.84
180 4 St. Imier . 0.47 , .80 0.60 0.63
180 5 Les Bois 0.7% - 0.05 0.27 0.57
180 6 Courtslary - 0.13 1.02 0.45 0.34
AMSR 180 0.68 0.92 1.10 0.79
191 1 Colombier 0.50 Q.89 0.86 0.60
191 2 Corcalles 1.32 0.90 - 0.40 1.24
131 3 Boudesvilliers 0.85 0.66 0.63 0.81
191 4 Neuchdtel 3.49 0.97 1.04 1.81
181 S5 Carnier 1.75% 1.02 0.83 1.40
181 6 St. Blaise 1.94 0.98 Q.77 1.38
181 7 Cressier 0.99 3.45 0.88 1.32
181 8 1Ins 0.30 . 0.83 1.58 0.46
AMSR 191 1.12 1.08 0.95 1.10
200 1 Neds 2.13 1.95 0.486 1.96
200 2 La Neuvewville 0.186 Q.77 , 0.76 .22
200 3 Twann 1.23 1.80 0.70 1.24
200 4 Sonceboz 0.83 0.84 0.70 0.82
200 § vVauffelin 1.02 Q.34 0.52 0.86
200 6 Biel 0.62 1.14 . Ll.04 0.79
200 7 Erlach 2.20 2.54 . 0.50 1.87
200 8 TEuffalen 0.99 0.72 0.94 0.96
200 9 Nidau 0.21 1.06 1.30 0.48
200 10 Brigg 0.93 Q.78 1.14 0.93
200 11 Orpund 2.32 0.23 0.62 1.63
200 12 Biihl 0.88 0.1l86 0.54 0.80
200 13 Blttigen 2.14 2.33 0.83 2.08
200 14 Finsterhennen 2.79 0.89 0.36 2.14
200 15 Rallnach 1.21 0.21 0.69 1.12
200 16 Aarberg a.70 1.26 1.18 0.886
200 17 Lyss 1.35 1.29 1.15 1.34
AMSR 200 1.02 Q.96 1.Q0 1.01
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Tab. 23
Versandtrichtigkeit Grobzonen Region Zdrich Strasse
BWG 1 HWG 2-7 EWG 8 Total
AMSR 31 Baden 1.17 1.18 1.Q3 1.1l6
41 1 Stadt zlirich 1.01 0.89 0.95 0.97
41 2 Unt. Pfannenstil Q.77 - 0.83 0.78 0.78
41 3 Glattal 0.77 0.86 1.06 0.79
41l 4 Ob. Furttal Q.71 1.44 1.31 0.78
41 35 Limmattal 0.73 1.34 1.13 0.383
41 & Spreitanbach 1.31 0.96 0.88 1.26
41 7 Bonstettan 0.49 0.43 0.90 0.49
41 8 Unt. Zimmerberg 1.14 0.60 0.5% 1.03
AMSR 41 0.86 0.93 0.98 0.88
42 1 Ob. Pfannenstil’ 3.72 0.84 0.92 0.72
42 2 OQherland 0.76 .72 0.89 0.78
42 3 Volketswil 1.03 0.57 1.29 l.01
42 4 Illnau 0.89 0.66 .96 0.88
42 5 Nirensdors 1.1l 0.25 Q.96 J.90
AMSR 42 0.34 0.466 0.83 0.823
43 1 Bremgart=n 0.88 0.62 0.96 0.86
43 2 ZXnonaueramt 1.00 0.80 1.17 0.9%9
43 3 Ob. Zimmerberg 0.84 Q.90 1.00 0.86
43 4 Wollerau 1.24 0.73 0.96 1.14
AMSR 43 0.95 Q.80 1.02 0.93
45 1 Untarland 1.86 2.06 0.97 1.88
45 2 Unt. Furttal 0.28 2.54 1.07 0.60
AMSR 45 1.381 2.09 0.98 1.82
51 1 Winterthur 0.92 1.13 1.19 0.96
S1 2 Wila 1.85 0.35 0.29 l.46
51 3 Weinland 0.97 0.72 0.71 0.986
51 4 Embrach 1.18 0.70 0.87 1.14
AMSR S1 Q.96 1.07 1.14 0.98
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4,35 Verkehrsvotentiale

Die Gliterverkehrspotentiale stellen die erste der £inf klassischen Modell-
operationen - Potential, Vertesilung, Teilung, Umrechnung und Umlegung -
dar, um damit Gliterverkehrsstrdme synthetisch nachzubilden.

Mit den Resultaten der ESTA~Zusatzauswertung, gegliedert nach den Grobzo-
nen, und den regionalisierten, sozio-dkonomischen Siedlungsdaten des

St. Galler Zentrums filr Zukunftsforschung flir die drei Pilotregionen Basel,
Biel/Neuenburg und Zfirich wurde die Kalibrierung der Potentialfunktionen
durchgefiihrt.

Die Bestimmung der Gliterverkehrspotentiale erfolgte separat fﬁf die drei
ausgewdhlten Regionen. Es wurden jedoch auch allgemeine Funktionen f£iir die
drei Regionen zusammen kalibriert. Flir die Xalibrierung standen die glei-
chen erklirenden Variablen wie in der GVK-Studie zur Verfiigung. Diese wa-
ren:

- Bevélkerung E
- Volkseinkommen total VETOT
- " + pro Xopf VE

- Arbeitspldtze global

- insgesamt | AT
- im 1. Sektor Al
- im 2. Sektor A2
- im 3. Sektor a3

- Arbeitsplidtze nach Branchen

- Nahrungs- und Genussmittel ANA
- Chemie, Leder, Kautschuk ACH
- Baustoffe und Holz ABST
- Metalle und Maschinen AMA
~ Baugewerbe ABG
- Ubrige Industrie ' AUI

- Handel ' AH
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Ausgehend von diesen Variablen, sind die folgenden transformierten
Variablen bestimmt worden:

ATVE = AT * VE / l0QO
AUIVE =  AUI * VE / 1000
ABGVE =  ABG *  VE / 1000
2VE = A2 *  VE / 1000
ABSTVE =  ABST * VE / l00O
AMAVE =  AMA * VE / 1000
ACHVE =  ACH *  VE / 1000
ANAVE =  aANA *  VE /

1000

GVR=-Modellansdtze Y = Quellverkehx

in 100 t pro Jahr

RGL R
Biel-Neuchdtel ¥ = 1.0597 * ABST * VE 0.78
Basel ¥ = 0.9677 * ABST * VE 0.84
Zirich Y = 1.1548 * ABST * VE 0.79
(GVR-Modell) Y = 0.205157 * ABST * VE 0.87

WG2
Biel-Neuch&tel Y = 10.38 + 0.1146 * ACH * VE 0.58
Basel ¥ = 48.74 + 0.0080 * ACE * VE ' 0.84
Zdrich Y = 97.95 + 0.0644 * ACE * VE 0.60
(GVK-Modell) ¥ = 37.17 + 0.01136 * ACH * VE 0.90

We3
Biel-Neuchdtel Y = 0.0137 * ANA * VE 0.45
Basel Y= 0.327 * ANA * VE 0.97
2tirich Y = 0.0375 * ANA * VE 0.96
(GVKR-Modell) Y = 0.01236 * ANA * VE 0.87

WG4 |
Biel-Neuchdtel ¥ = 0.0083 * AMA * VE 0.95
Basel Y = 0.0081 * AMA * VE 0.97
2drich Y = 0.0045 * AMA * VE 0.93
(GVK-Modell) Y = 0.00154 * AMA * VE 0.88



WGS

Biel-Neuchidtel
Basel

Zlirich
(GVR-Modell)

Biel-Neuchatel
Basel

Zlirich
(GVR-Modell)

Biel-Neuchdtel
Basel

Zlirich
(GVR~Modell)

GVK-Modellansitze

LA o T - ] KoK KoK

KoK KoK

0.0011 * A2 *
0.00034 * a2 =*
0.00050 * A2 *
0.0001l57 * a2 =

16.82 + 0.0089 *
38.45 + 0.0053 =+
55.36 + 0.0086 *
58.92 + 0.00477 *

0.0068 * A2 *
0.0063 * a2 *
0.0049 * a2 *
0.001167 * A2 *

Y = Zielverkahr

WGl

WG2

Biel-Neuchdtal
Basel

Zlirich
(GVK=-Modell)

Biel-Neuchidtel
Basel

Zirich
(GVR-Modell)

L

1.0955 * ABST
0.8034 * ABST
1.1352 * ABST
0.236427 * ABST

0.00060 * VETOT
0.00096 * VETOT
0.0009% * VETOT
0.000L9%1 * VETOT

dddd

AEdd

Q.82
0.86
0.91
Q.79

0.22
Q.78
0.40
Q.72

0.87
0.98
0.98
0.92

c.82
C.82
0.83
Q.92

0.95
Q.98
0.95
0.87
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WG3

Biel-Neuchitel
Basel

Zlirich
(GVR=-Modell)

WG4

Biel-Neuchdtel

Basel

Zlirich
(GVR~Modell)

WGS

Biel-Neuchdtel
Basel

Zirich
(GVK-Modell)

WGé

Biel~-Neuchitel
Basel

Zlrich
(GVR-Modell)

Biel-Neuchitel
Basel

Zirich
(GVK-Modell)

KoK oK KoK K O g KoK KoK

KoK KK

0.00718
0.0L1693
0.00734
0.00327

0.00196

0.00115

0.00219
0.000532

0.00117
0.00031
0.00Q55
0.000Q1L55

0.00011
0.00085
0.00012
0.000083

Q.00504
0.00608
0.00424
0.00146

E
E

E

E

a2 o+
A2 *
az o+
a2+
a2 o+
a2+
a2z »
a2 *
VETOT
VETOT
VETOT
VETOT
a2+
A2+
A2+
B2+

dddd

dddd

dddd
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Q.80
0.97
0.96
0.9%4

0.91
0.94
0.94
0.90

0.85
0.76
Q.92
Q.71

0.52
Q.93
0.77
0.52

0.73
0.98
0.95
Q.92
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Ein Blick auf die Resultate zeigt,_dass die Rorrelationskoeffizienten R
in der gleichen Gr8ssenordnung liegen wie bei der GVK-Studie. Diese Fest-
stellung ist eine Bestitigung f£fiir die Richtigkeit der Modellansdtze.

Diese weitgehende Uébereinstimmung war nicht von vernherein zu erwaxrten,
handelt es sich doch bei dieser Untersuchung um regionale Werte, die auf-
grund einer detaillierten Segregierung nicht unbedingt als statistisch ge-
sichert gelten konnten.

Eine Ausnahme bilden die Modelle fiir den Quellverkehr in Warengruppe 2
(fliissige und festea 3renn- und Treibstoffs). Flir diese Waréngruppe sollten
jedoch die Quellpotentiale exogen bestimmt werden, da fiir die Standortwahl
der wenigen Verteilzentren (z.B. Raffinerien) nicht nur die sozio-dkonomi-
schen Bestimmungsgr@ssen entscheidend sind.

Fir die Warengruppe 6 sind die Korrelationskoeffizienten dhnlich tief wie
bei der GVK-Studie; die Griinde dafilir liegen auch hier in der Inhomogenitidt.
der Glterverteilung.

Weiterhin fEllt auf, dass die Modelle £fir die Region Bisl -~ Neuwenburg durch-
wegs tiefere Korrelationskoeffizienten aufweisen, als die Mecdelle fiir die
anderen beiden Regionen.

Flir den Quellverkehr in den Warengruppen 3 und 6 und fiir den Zielverkehr

in Warengruppe 6§ wurden deshalb f£ir die Region weitere Modellansdtze durch-
gerechnet. '

a) Quellverkehr fiilr Biel - Neuenburyg, Warengruppe 3:
y = 0.1722 * ANA + 0.1781 * al , R = 0.60

Dieser Ansatz liefert einen etwas hdheren Korrelationskoeefizienten
als der GVK-Ansatz (R = 0.45).
b) Quellverkehr f£{r Biel - Neuenburg, Warengruppe 6:
y =0.2125 * ACH , R = 0.40
Der GVEK-Ansatz lieferte einen Korrslationskoeffizienten von 0.22.

¢) Zielverkehr £iir Biel - Neuenburg, Warengruppe 6:
y =0.085 * Al , R = 0.45

Dieser Ansatz brachte keine Verbesserung fir R.
Andere Ansdtze lieferten durchwegs schlechtere Korrelationskoeffi-
Zienten.
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5. INTERPRETATION DER RESULTATE

S.1 Anteil Nahverkehr am Gesamtverkehr (Tab. 24-25)

In den vorangegangenen Kapiteln wurden gesamtschweizerische Glitsrverkeshrs-
daten und regionale Werte flir die untersuchten Pilotgebiete Basel, Biel/
Neuenburg und Ziirich dargestellt.

Wenn als Resultate der Forschungsarbeit eine Aussage dariiber gemacht werden
soll, ob beim Fern- oder beim Nahverkehr angesetzt werden soll, um den Gli-
tertransport besser, effizienter, kosten- und enexgiesparender 2zu organi-
sieren, muss zuerst einmal die Gr&ssenordnung zwischen Nah~ und Fernverkehr
bestimmt werden.

Mangels einer fehlenden Definiticn, was in den gesamtschweizerischen Gliter-
verkehrsuntaersuchungen von GVK-CH und ESTA unter Nahverkehr zu verstehen
ist, soll eine erste Ndherung mit Hilfe der Abgrenzung von AMSR und den
Distanzklassen in der ESTA-Gliterverkehrsstatistik gepriift werden.

Eine AMSR hat eine mittlere Fliche von rund S00 km2. Die Schweiz ist in

88 AMSR eingeteilt. In gleichm@ssigen Kraisen nebeneinander dargestellt,
ergibt dies Zonen mit e2inem Durchmesser wvon 25 km. Im Schlussbericht GVR-CH
wird der Binnenverkehr innerhalb einer AMSR nicht weiterbehandelt und wird
somit implizit ‘als Nahverkehr angesehen. In Analogie umfasst. der Nahver-
kehr in der ESTA-Glterverkehrsstatistik ungefihr den Lokalverkehr und den
Ueberlandverkehr im Umkreis bis zu 25 km Entfernung ;ls mittlere Fahrdi-
stanz.
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Tonnage i1n 1000 = Stickguse Wagenladungen
Lokali~ PDeberland=- Nan- Gesamr~ Lokal- Uebexland- Nan=- Gesamt-
< 25 km verkehr verkanr < 25 km verkahr verkehr
HWG L 1418 2320 3738 4076 L3010 172625 1856838 204398
35 % 57 % 92 % ] 85 3 91 %
2 415 402 817 1043 2004 4511 6313 1444
40 % 38 % 78 % 18 35 % S7T %
3 2858 3019 5877 86086 1308 4324 5632 13756
33 % 35 % 68 % 10 31 % 41 %
4 763 1157 1920 , 3060 1248 4392 5577 10928
25 3 38 % 83 % 12 44 % 38 %
5 234 288 522 870 496 2724 3220 5541
35 % 43 % 84 % 9 49 % 58 %
) 414 152 766 1200 335 2987 3322 5241
34 % 30 & 84 % 8 57 % 83 %
7 39286 3865 7611 10173 3292 12890 15182 21738
39 % 36 % 75 % 135 59 % 74 %
Total L0028 11223 21251 28822 21683 204453 126146 272143
35 % 39 % 74 % 100 3 8 75 % 83 % 100 3
Transportleistung in 1000 =km Stickgue Wagenladungen
wokal=- Ueberliand- Nap=- Gesame~ Lokal- Uegderland- Nah- Gasame~
< 25 km verkahr verkehr < 25 xm verkanr varkehr
HWG 1 43400 18430 61330 81200 280000 1281960 1541960 2424800
33 % 2% 75 % L2 52 % 84 %
2 13650 4493 18183 31400 60410 49387 109797 4598138
44 % 14 8 38 s 3 Ll 3 24
3 95707 356489 131376 316637 35834 49707 85341 340328
30 % 1l % i1 3 4 8 % Lo
4 222387 12287 34574 1206386 18262 42770 61032 447892
18 3 10t 28 3 4 10 % 14
3 5490 2760 8250 17180 8630 25008 33838 217900
32 & 16 48 g 4 1l 3 13
5 11783 36357 15440 50060 7482 30349 37831 217128
24 % 74 31 % 3 14 3 17
7 130900 36078 166978 367530 105109 93446 1985353 735370
36 % 10 % 46 % 14 A I 27
Tozal 323287 113774 436631 985343 318327 1552627 2063154 3343221
3 % Ll % 44 % 100 % Lo 29 % 39 100 3
Tab.:

24 Anceile des Strassengﬁtarvsrkeh:s am Gesamtverkehr nach Hauptwarengruppen.

Der internmationale Glitarverkehr ist im Gesamuverkehr eingeschlossen,
ebenso der Gliterverkehr mit auslidndisenen Motorwagen in der Schweiz.

Quelle:

Z5TA GUterverkehrsstatissik 1974 (6)
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Tonnage in 1000 =
Lokal- Ueberlandverkehr Gesamtverkehr
verkehr < 25 km
HWG 1 833 7% 81490
2 209 3% 7'639
3 232 4% 6'150
4 233 2% 1907022
5 152 5% 3'030
8 131 3% 3'999
7 396 8% 4'654
Total Wagenla-
dungen Q 1'986 4.5% 43'984
Stickgut Q 1'010 38 % 2'830
Transportleistung in 1000 km
Lokal- Ueberlandverkehr Gesamtverkesnr
verkehr <25 km
HEWG 1 11'640 1.3% 869'000
2 2'989 0.3% 1'069'300
3 3'248 0.3% 1'043'000
4 2'138 0.1% 2'153'280
S 2'191 0.4% 521'000Q .
6 11419 0.2% 674'000
7 5'332 0.8% 735'000
Total Wagenla-
dungan 0 29'L77 0.4% 7'064'980
tlickgut 0 127400 7 % 174'000
Tab. 25: Anteile des Bahngiiternahverkehrs am Gesamtverkehr

nach Hauptwarsngruppen.

Der internationale Gliterverkehr ist im Gesamtverkshr
eingeschlossen. Das Bahnstiickgut kann nicht nach HWG

spezifiziert werden.

Quelle:

ESTA-Gliterverkenrsstatistik

L1974 (8)
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Bei der Tonnage werden 74% des Stiickgutes und 83% der Wagenladungen

auf der Strasse im Nahverkehr bef&rdert. Bei der 3ahn ist der Nahverkehrs-
anteil mit 38% beim Stiickgut resp. 4.5% bei den Wagenladungen deutlich
kleiner.

Die Transportleistungsanteile sind im Nahbereich definitionsgemiss gerin-

ger, ndmlich 44% bei Stiickgut und 39% bei Wagenladungen auf der Strasse.
Bei der Bahn sind sie relativ unbedeutend mit 7% resp. 0.4%.

5.2 Antesile der Warsngruppen

Die Bedeutung der einzelnen Warengruppen ist in der Tendenz gesamtschwei-
zerisch wie im Nahverker gleich:

Tonnage Transportleistung
Schweiz L) Nahverkehr Schweiz L) Nahverkehr
HWG 1 69.7% 76.4% 39.9% 64.0%
2 4,0 3.0 . 7.8 5.1
3 7.5 4.6 18.6 8.6
4 4,3 3.0 8.7 3.8
5 1.9 1.5 3.3 1.7
6 2.0 1.6 4.0 2.1
7 10.6 9.6 17.6 14.6

1) Quelle: ESTA Gliterverkehrsstatistik 1974

Bemerkenswert ist die noch gr&ssere Bedeutung der Baustoffe im Gliternah-
verkehr. Ebenfalls an dritter Stalle rangieren tonnagenmédssig die Nahrungs-
mittel. Bei den Transportleistungen sind alle Anteile 2zu Gunsten der

HWG 1 geringer, besonders die Nahrungsmittel. Dies deutet darauf hin, dass
die Nahrungsmittel Gber relativ lange Distanzen transéortiert werden.

Die prozentualen Unterschiede zwischen den befdrderten Hauptwarengruppen

in den Pilotrsgionen sind relativ gering.

Basel Biel/Neuenburg Zlrich
HWG 1 ' 69% 72% 81%
HWG 2-~7 23% 22% 13%

HWG 8 (Stilickgut) 8% 6% 6%
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Der hohe Antsil am Bauverkehr in der Region- Zirich rithrt von den

grossen Kiesvorkommen im Norden der Region her. Wenn angencmmen wird, dass
im Verhdltnis flr die HWG 2-7 gleich viele Gliter transportiert werden wie
in den Regionen Basel und Biel/Neuenburg, diirfte auch der Stilickgqutverkehr
in der Region Zlirich etwas iiberdurchschnittlich sein.

Bei den einzelnen Grobzonen ist die Schwankung der prozentualen Antzile
der HWG wesentlich grdsser als bei den AMSR oder gar den Pilotresgionen,
zum Beispiel bei der HWG 1 zwischen 17% und 98%, bei den HWG 2-7 zwischen
1% und 71% sowie beim Stiickgut HWG 8 zwischen 1% und 41%.

Eine besondere Beachtung erfordert der Transport von Baustoffen und mine-
ralischen Stoffen. Mit 70 bis 80% der Gltertonnagen belastet er unsere
Strassen am meisten. Dieser Baustoffverkehr ist auch in den stidtischen
Regionen ausserordentlich stark, in einem Gebiet also, wo Schwerverkahr
besonders stdrend und belastend empfunden wird. Im Raume Ziirich wurden
erstmals Erhebungen tber den Baustellenverkehr 1974 durchgeflihrt (15) .
Danach ist es schwierig, den Baustellenverkehr auf eine Region bezogen

Zu minimieren. Die Rohstoffgquellgebiete sind geographisch fixiert (Xies-
gruben, Zementfabriken, Tonwarenfabrikation) . Die Baustellen anderseits
verdndern sich von Jahr zu Jahr. Es ist dies eine tyrpische Situaticn, in
der Umschlagzentren zwischen Produzent und Verbraucher sinnvoll und not-
wendig sind. Die Lage derartiger Umschlagsanlagen, die mittel- bis lang-
fristig fixiert bleiben, ist so zu widhlen, dass eine Anlieferung per Bahn
gefdrdert wird. Bei der Verteilung von den Umschlagsanlagen ist auf das
vorhandene und geplante Bahn- und Strassennetz Ricksicht zu nehmen. Beim
Strassennetz sind ausgewdhlte Achsen fiir den Schwerverke 1z zu erwagen,
die entsprechend dimensioniert und ausgebildet werden k&nnen.

Auch flir Nahrungsmittel (EWG 3) besteht eine vergleichbare Situation. Der
Bedarf an Nahrungsmitteln ist in den Bevdlkerungsschwerpunkten gross. Die-
se Gliter werden in den meisten Fillen liber grSssere Distanzen in die Agglo~-
merationen herangeschafft. Flir diesen Langstreckentransport wire die
Schiene das geeignete Transportmittel. Plir die Verteilung innerhalb der
Agglomeration bietet nur die Strasse die notwendige und geeignete Er-
schliessung, so dass zwischen Bahn und Strasse sich ebenfalls ein Um=-
schlagszentrum aufdringt (Beispiel Engrosmarkt Zirich).
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5.3 Versand- und Empfangsstruktur

Die in Kap. 4.34 dargestellte Versandtrichtigkeit geht vom Binnenverkehr
einer einzelnen Nahverkehrsregion aus. Bei der Interpretation der Werte
ist zu beachten, dass der Ziel- und Quellverkehr nach den Zentren einen
nicht vernachlidssigbaren Anteil des gesamten Gliterverkehrs ausmachen kann.
Hierbei spielt eine bisher kaum erfasste Eigenart, der gebrochene Giiter-
transport, eine wichtige Rolle. So werden von den aussenliegenden Produk-
tionszentren Hauptglterstrfme nach den Verteilzentren gelenkt. Diese Ver-
teilzentren erster Generation liegen in den Verbraucherzentren, das sind
im allgemeinen die Bevdlkerungsschwerpunkte. Damit entstehen in diesen
Ballungsgebieten beim Aussenverkehr héhere Empfangskonzentrationen, beim
Binnenverkehr jedoch, das heisst bei der Auslieferung in die Nachbargebiete
werden grdssere Versandmengen der Zonen mit Verteilzentren festgestellt.

Das relativ neue Fachgebiet der Marketing Logistik hat in den letzten 10
Jahren schliesslich dazu geflihrt, dass Verteilzentren einer zweiten Gene-
ration nach einer gesamtschweizerischen Lageoptimieruny ausserhalb der
Ballungsgebiete angeordnet wurden. Diese Hauptverteilzentren sind Sammel-
stellen der Produktionsstitten, die in der ganzen Schweiz verteilt sind.
Von diesen Hauptverteilzentren werden die Gliter nach Bedarf an die Regio=-
nalverteilzentren verschickt. Durch diese Schwerpunktbildung sollts ermdg-
licht werden, die Hauptgiterstréme auf der Schiene zu befdrdern.

Die Auslieferung von den Regicnalverteilzentren in die Region erfolgt prak-
tisch ausschliesslich per Strasse. Charakteristisch fiir die Standorte die-
ser regionalen Verteilzentren ist eine Tage ausserhalb der dichten Kern-
stddte, vornehmlich in Randzonen von Agglomerationen mit gutem Bahn- und
_Strassenanschluss (Autobahnen). Dies gilt es zu beachten bei der Interpre-
tation der Versandtrédchtigkeit der einzelnen Zonen (siehe Ziirich und Basel
und weniger ausgepridgt in Biel/Neuenburg).

Ein weiterer Einflussfaktor auf die Versandtrichtigkeit ist die Lage der
Zone, bezogen auf das Untersuchungsgebiet. Randzonen k&nnen zum Beispiel
Gebiete ausserhalb des untersuchten Binnengebietes versorgen oder von aus-~.
serhalb mit Gltern alimentiert werden. In diesem Sinne wire es verdienst-
voll, benachbarts Regionén in eine Untersuchung einzubeziehen. Damit wilrden
die GUterstrdme dazu beitragen, die Arbeitsmarktregionen gquantitativ ab-
grenzen zu kénnen.
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Flir die drei untersuchten Pilotregionen ist festzustsllen, dass er-
wartungsgemdss die Kernstiddte Basel, Ziirich und Neuchdtel bei den Hauptwa=-
rengruppen 2-7 weniger Glter versenden als empfangen. Beim Stlickgut triffe
das nur noch fiir zZidrich zu.

- Generell trifft zu, dass die verkehrsgiinstigen Zonen innerhalb der Region
mehr Gliter versenden als empfangen.

5.4 Verteilung der Glitertransmortaufkcmmen

Mit der durchgefiihrten Zusatzauswertung der ESTA-GUtertransportstatistik
stehen die Grundlagen zur Verfiigung, um auch ein Verteilungsmodell fiir den
Gliterverkehr in den drei Pilotregionen zu kalibrieren. Die beschrinkten
Forschungsmittel liessen es nicht zu, diesen Arbeitsschritt gleichzeit;q
durchzufihren.

Die Interpretation der Gliterstrdme muss sich auf rein geographische Gege-
benheiten beschrinken.

Region Basel

76% des gesamten Quellver&ehrs und 87% des Zielverkenrs Wagenladungen auf
der Strasse wickeln sich innerhalb der Region ab. 24% des gesamten Quell-
und Zielverkehrs haben Ziel oder Quelle in der Stadt Basel.

2.98 Mio t Gliter werden allein innerhalb der Stadt Basel als Wagenladungen
auf der Strasse transportiert. Dies entspricht 13% des gesamten Quellver-
kehrs oder 15% des Zielverkehrs der Region. Beim l00-prozentigen Ziel- und
Quellverkehr der Region ist zu beachten, dass der Transitverkehr, der Import
und Export fiir die Ubrige Schweiz, sowie Zu- und Abfuhr zu den Rheinhdfen
nicht im Ziel- und Quellverkehr enthalten ist. Dieser die Region Basel tan-~
gierende Gliterverkehr macht zusdtzlich ca. 30% des gesamten Binnen-Ziel-
und Quellverkehrs aus.

Die GliterstrSme zwischen dem Kanton Basel-Stadt und einem ersten Zonengir-
tel machen jidhrlich rund 2.8 Mio t aus. Nach dem zweitsn Zonenglirtel betra-
gen die Gliterstrdme nur noch die E&lfte,vrund 1.35 Mio t.

Region Biel/Neuenburg

82% des Quellverkehrs und 81% des Zielverkehrs der Wagenladungen auf der
Strasse wickeln sich innerhalb der Region ab. Bei der Bahn hingegen, gehen
nur 1ll% der Produktion in die Region und 35% der Glter stammen aus der
Region.
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Die wichtigste Warengruppe der Region. ist wiederum die Gruppe der
Baustoffe (siehe auch Regiocn Ziirich), gefolgt von den verschiedenen Wa-
ren (u.a. Fertigprodukte) und den fliissigen und festen Brenn- und Treib-
stoffen (Raffinerie bei Cressier).

Ferner ist die Tatsache interessant, dass die Verkehrsbeziehungen zwi-
schen Biel und Neuenburg im Gegensatz zu den Beziehungen zwischen Neuen-
burg und La Chaux-de-Fonds sehr gering sind. Im Jahre 1974 betrug dexr
gesamte Strassenverkehr (kein Bahnverkehr wurde festgestellt) zwischen
'Biel und Neuenburg etwa 4000 t in jede Richtung, der Verkehr von Neuenburg
nach.La Chaux-de—-Fonds hingegen 115.000 t und derjenige von La Chaux-de-
Fonds nach Neuenburg 22.500 t.

Es zeigt sich hier, dass die Region Biel-Neuenburg eher zwei unabhingige
Wirtschaftsregionen als eine Region mit- zwei Hauptzentren bildet.

Region Zirich

Nur 14% resp. 17% des Strassengiiterverkehrs verlisst die Region oder stammt
von ausserhalb. 86% des gesamtan Quellverkehrs und 83% des Zielverkehrs
wickeln sich innerhalb der Region ab. Sehr hoch mit 4.1 Mio t ist verhilt-
nismdssig der Binnenverkehr innerhalb der Stadt Zirich. Dies sind 33% des
gesamten, die Stadt Zirich bertihrenden Strassengiiterverkehrs. 24% sind
Quellverkehr in die weitere Region, 26% sind Glitertransporte aus der Re—
gion in die Stadt und 17% sind GUtertransporte auf der Strasse von und

nach der lbrigen Schweiz.

Die Glterstrdme werden gewichtsmissig von den Transporten von Baustoffen
dominiert. Durch die geographische Verteilung der Baustoffe und der damit
verbundenen Verarbeitungsindustrien sind die Hauptgliterstréme zwischen
den ndrdlichen Regionsgebieten und den Zentren sowie der Stadt Zirich am
bedeutendsten. '

5.5 Gliterpotentiale

#

In der Literatur wird immer wieder der Gliterverkehr auf die Anzahl Einwoh-
ner oder allenfalls auf die Anzahl Arbeitsplidtze bezogen. Diese Masszahlen
Gltertonnage pro Einwohner rasp. pro Arbeitsplatz sind nicht aussagekrif-
tig. So wurden im Bericht CEMT 31, Diskussionsrunde {iber die Giitzrvertei-
lung in st#dtischen Zomen, (2) fir die franz&sischen Stiddte Aix-en-Provence

9.23 t/E und fiir Metz-Thionville 96.73 t/E Glteraufkommen pro Jahr ermit-
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telt (Anhang 9). Diese grosse Streuung ist bedingt durch den verschis-
denen Grad der industriellen Entwicklung, durch das Vorkommen von Rohstof-
fen sowie die Konzentration von Verteilzentren. Am ehesten eignet sich ein
Vergleich des Zielverkehrs in Tonnen pro Einwohner fiir die Warengruppe Nah-

rungsmittel.

So wurden fir die Region Basel die spezifischen Glterverkshrsaufkommen T/E
und T/A zusammengestellt. Sie variieren beim Quellverkehr zwischen 19 und
1955 T/A resp. 2 und 1010 T/E beim Zielverkehr (Anhang 10).

Eine grundlegende Untersuchung iUber die Glitsrpotentiale wurde im Rahmen

der GVK-CH, Auftrag Nr. 75 (Potential~ und Verteilungsmodell des schweize~-
rischen Binnengiiterverkehrs nach Warengruppen und Regionen,kIVT-Bericht

¥r. 77/1 (17) durchgefiihrt. Es lag deshalb nahe, fiir die drei Pilotregionen
die gleichen Modellansédtze zu verwenden.

Bemerkenswert ist, dass die Modellansdtze fiir die Pilotregionen ebenso
brauchbar sind wie flir den gesamtschweizerischen Binnenverkehr. Der Korrs-
lationskoeffizient R als Masszahl fiir die Strammheit des gefundenen Zu-
sammenhanges ist zum Teil scqar’poch besser als beim gesamtschweizerischen
Ansatz.

Bei den unabhidngigen Variablen ist eine relativ grosse Ronstanz rfestzustel-
len. Beim Quellverkehr wird das Gliterverkehrsaufkommen bei allen 7 Haupt-
warengruppen durch die Arbeitsplidtze der entsprechenden Branche resp. des
Wirtschaftssektors und durch das Volkseinkommen pro Kopf der Bevdlkerung
beschrieben. Beim Zielverkehr sind die Einflussfaktoren etwas verschieden.
Gleich wie beim Quellverkehr sind sie bei den HWG 1, 5 und 7. Bei den ande-
ren HWG sind es die gesamten Volkseinkommen und die Einwohnerzahlen, welche
die Glitarabsorption bestimmen.
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6. SCHLUESSE UND EMPFEHLUNGEN

Allgemeines

- Glitertransport ist ein in der Oekonomie und in der Transportplanung einer
Region und Stadt nicht mehr vernachlidssigbarsr Faktor.

- Mit den bis heute verwendeten Modellen lber das Transportgeschehen wurde
der Gltertransport nur unzureichend erfasst und dargestellt.

- Die spezifischen Eigenheiten des Gltertransportes sind in der Schweiz
und in anderen Lindern noch viel zu wenig systematisch erforscht worden.
Vor allem wird bisher noch wenig nach regionalem und Uberrsgionalem Gliter-
‘transport differenziert.

- Die mangelhafte Erforschung des regionalen und stiddtischen Giitsrtranspor-
tes, der 70 - 80 % des gesamten Glitertransportvolumens ausmacht, ist vor
allem zu bedauern, weil dieser Nahverkehr sich fast ausschliesslich auf
der Strasse abwickelt.

- Um Rationalisierungen im Strassenglitertransport zu ermSglichen, miissen
Zusammenhidnge zwischen Gliterverkehrsaufkommen, Transportleistungen und
RKostenfunktionen bekannt sein, damit nicht der Glitertransport unerwiinscht
verteuert wird oder kontraproduktive Auswirkungen (z.B. mehr Fahrzeuge
bei Reduktion der Fahrzeugnutzlasten) die Folge sind.

- Auch wenn Verlagerungen des Gliterverkehrs von der Strasse auf die Bahn
angestrebt werden, missen die Einfllisse und Voraussetzungen bekannt sein,
um mit dieser Zielsetzung Erfolg zu haben.

- Der Strassengiterverkehr ger&@t vermehrt in das Kreuzfeuer der Kritik,
weil die Ldrm- und Abgasimmissionen des Schwerverkehrs als besonders
schwerwiegend empfunden werden.
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Statistik und Erhebungen

- Statistische Erhebungen iiber den Gliterverkehr sind aus. verschiedenen
Grinden schwierig:

das Transportgut ist sehr heterogen,

. der Weg der Gliter geht nicht direkt vom Produzenten Zum
Konsumenten, sondern liduft im allgemeinen iber mehrere
Zwischenstationen,

. flir die Belange der Verkehrsplanung interessieren in der
Regel nicht die statistisch leichter erfassbaren, befdrderten
Tonnagen, sondern die Zahl der Fahrzeugbewegungen,

. die Fahrzeuge und Fahrten fiir den Gltertransport variieren
in ihren Eigenschaften (Kapazitit, Auslastung, Fahrleistung,
Einsatzbereich),

. der Umlad als wichtige Nahtstelle in der gesamten Transport-
kette ist bis jetzt weder kostenmdssig noch hardware- oder

software-médssig als Einflussfaktor im Volumen von Glitarbewe~-
gungen analysiert worden.

- Die Anforderungen an statistische Erhebungen weichen stark voneinander ab,
je nachdem, ob der Informand Stadtplaner, Verkehrsingenieur, Speditsuzr,
Empfinger oder Versender der Ware ist.

Vergleiche zwischen den Glterverkehrsdaten von ESTA und GVK-CH haben ga=-
2eigt, dass diese nicht immer identisch sind. Diese Unterschiede mégen
verschiedene Griinde unaben, wie zum Beispiel unterschiedliche Definition
der Transportart, des Transportgutes etc. Aber auch die Verwendung ver-
schiedener Grundlagen kann zu derartigen Divergenzen filhren, wie sie

Zum Beispiel festgestellt wurden beim Wasserverkehr, bei den prozentualen
Tonnage-Anteilen der HWG, bei den.Transportmengen im Schienenverkehr

oder beim Strassenimport und ~eXport, um nur einige Beispiel zu nennen.

Auf keinen Fall kann eine umfassende, natiocnale Erhebung lber den Gliter-
transport allen Erfordernissen und Fragen gerecht werden. Andererseits
geben punktuelle Erhebungen nur sehr beschrinkt Auskunft Uber einen klei-
nen Bereich des Glitertransportes. Damit miissen Erhebungen Uber den Giliter-
transport nach fest definierten Zielen durchgefliihrt werden. Diese miissen
wiederum in ein gesamtes Erhebungssystem integriert werden, damit die
einzelnen Statistiken und Erhebungen sich zu einem Ganzen Zusammenfiigen
lassen und die Resultate im In- und Ausland vergleichbar sind.
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- Erhebungen lassen sich bei den Betrieben, hei den Fahrzeuglenkern, auf
der Strasse beim fliessenden oder beim ruhenden Verkehr durchfiihren.

- Der Abgrenzung der Erhebung kommt ebenfalls grosse Bedeutung zu, sowohl
hinsichtlich Untersuchungsgebiet als auch der verschiedenen Transport-
arten.

- Schliesslich sind die Gliter nach verkehrsspezifischen Kriterien in Waren-

gruppen zu aggregieren.

Empfehlungen fiir das weitsre Vorgehen

Um die Gliterverkehrssituation wirksam zu verbessern, sind in einem ersten

Schritt bessere Grundlagen zu schaffen. Allzu viele Entscheidungen und Gii-
tertransportvorginge geschehen heuts noch auf der Grundlage nur beschrénk-
ter Kenntnisse (Wahl des Verkehrsmittels, Einsatz des Fahrzeugparks, Wahl

des Standortes fliir Produktionsbetriebe und Vertsilzentren etc.). Umfassen-
dere Grundlagen sollen in erster Linie dazu dienen, Gesetzmédssigkeiten im

Glitertransport global, aber auch in technischen und Skonomischen Zusammen-
h&ngen zu erkennen.

Neben einer Vielzahl von technischen und organisatorischen Einzelverbessa-
rungen, sind vor allem zwei Bersiche, die eine detaillisrtere Analyse ver-
dienen, um eine bessere Situation im Gltertransportwesen zu erzielen:

- die Verlagerung von Gliterbewegungen auf die Bahn
- die bessere Ausnutzung des Wagenparkes im Strassengiiterverkehr.

Ziel all dieser Bestrebungen soll immer sein:

. die Fahrleistungen fiir Gliterbewegungen zu minimieren,

. die flir eine starke Wirtschaft notwendige Transportkapazitit
und Transportverfiigbarkeit anzubieten,

. den fiir den Gﬁtertransporﬁ notwendigen Energiebedarf klein
Zu- halten, -

. die auf Mensch und Umwelt wirkenden Immissionen (Ldrm, Abgase,
Erschitterung, physische Gefihrdung) zu reduzieren,

. die Transportkosten im Interesse der Konsumenten niedrig zu halten.

Dass alle diese Ziele nicht durch eine einzige Untersuchung abgedeckt wer-
den kdnnen, ist offensichtlich. Um so wichtiger scheint es deshalb, die

verschiedenen Teiluntersuchungen zu koordinieren, damit die Ergebnisse fiir
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verschiedene Verwendungszwecke verwendbar und aussagekrifiig sind.

Je nach Zielsetzung einer Forschungsarbeit, ist die Zusammensetzung der
Forschungsstalle zu bestimmen und ein Forschungskredit bei der entspre-
chenden Institution zu beantragen. Im folgenden werden Vorschlige iber

die wichtigesten Untersuchungsbereiche gemacht.

A. Grundlagen

Wegen der Kreditbeschrinkung konnte die SVI-Arbeitsgruppe 6/74 den For=-
schungsauftrag 13/75, Glternahverkehr, Gesetzmissigkeiten, nicht vollstin-
dig behandeln. Dié durchgefiihrte Zusatzauswertung der ESTA- Gﬁterverkehrs-
statistik ergab aber Resultate, die fiir weitere Teilergebnisse verarbeitet
werden k&nnen.

A.l Sensivitdtsanalvse der Gliterpotentialmodelle

Die berechneten Modellansdtze flir das Gliterverkehrspotential sind fiir
den. Praktiker nur beschrinkt aussagefihig. Wichtig wire zu wissen, wie
stark das Glterverkehrsaufkommen variiert, wenn die sozio=-dkonimischen
Daten sich dndern. Da die vom St.Galler Zentrum fiir Zukunftsforschung
bestimmten Daten nicht mit denjenigen der kantonalen statistischen
Aemter Ubereinstimmen, wdre ein zweiter Durchlauf der Berechnung von
grosser theorstischer und praktischer Bedeutung.

A.2 Modellansidtze fiir die Gﬁterverteilung

Die SVI-Zusatzauswertung hat weitgehend auch die Grundlagen Ziir die
Bestimmung der Parameter von Glterverteilungsmodellen im Nahverkenr
ergeben. Somit kann ohne grossen Aufwand auch das zweite grundlegende
Glterverkehrsmodell entwickelt werden, das fiir die Voraussage der
Gliterstrdme innerhalb einer Region bendtigt wird. Diese Modellansdtze
wdren mit denjenigen der GVK~CH fiir den gesamtschweizerischen Binnen-
verkehr zu vergleichen.

Beide Zusatzarbeiten A.l und A.2 .k¥nnen zweckmissigerweise im Rahmen von
SVI-Forschungsarbeiten durchgeflihrt werden. Parallel zu diesen Erginzungs-
arbeiten A.l und A.2 misste eine Arbeitsgruppe gebildet werden, welche
sich mit der Definition und Roordination weiterer Forschungsarbeiten auf
dem Gebiet des Gliterverkehrs befasst.

A.3 Definition und Xoordination Giiterverkehrsuntersuchungen

Bevor neue Erhebungen durchgefiihrt werden, missen Zielsetzungen, Ab-
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grenzungen und Begriffe formuliert werden, -zum Beispiel: Fahrzeug-

kategorien in Uebereinstimmung mit den Nachbarlindern, Warengruppen
nach transportspezifischen Kriterien (HWGl, Baumaterial, nach Kies,
Sand und Bauprodukte wie Ziegel, Backsteine, Zement, vorfabrizierte
Elemente etc. sowie Bauschutt) untertesilen, Ueberprifung der Zonen-
einteilung nach Glitarverkehrsmerkmalen, Definition Ziel und Quelle,
Sendung und gebrochene Transportbewegungen..

Diese Arbeitsgruppe muss breit zZusammengesetzt sein aus Vexrtretern

der Bahnen, der PTT, der Projektgruppe Stilckgut, der Verbraucher und
Empfinger, verschiedener eidgendssischer, kantonaler und kommunaler
Stellen, des Gewerbes und der Verbidnde und Vereine. Die Leitung dieser
Gruppe kénnte zum Beispiel vom Stab flir Gesamtverkehrsfragen im Eidge-
néssischen Energie- und Verkehrsdepartement EVED ausgeiibt werden.

A.4 Periodische Gliterverkehrsuntersuchungen

Die letze, umfassende Gliterverkehrserhebung stammt aus dem Jahre 1974,
Bei der Durchfiihrung und Auswertung konnte festgestellt werden, dass
gewisse Begriffe und Zuordnungen £iir transportrelevante Aussagen un-
genligend prédzise definiert sind. Zudem ist eine periodische Wiederho-
lung fir die Beobachtung der Glterverkehrsentwicklung von grosser Be-
deutung. Vorbereitung und Interpretation dieser Erhebungen kénnten
ebenfalls duxrch den Stab flir Gesamtverkehrsfragen im EVED wahrgenommen
werden.'Da.viele Informationen nur bei privaten Organisationen be-
schafft werden k&nnen und diese aus Griinden der Konkurrenzsituation
auf einer Geheimhaltung bestehen, kann auch die Scl.affung eines per-
manenten, neutralen Institutes erwogen werden. Dieses Institut £ir
Glitertransport miisste zwischen Privatwirtschaft, Verwaltung und Ver-
bdnden generelle Informationen vermitteln kénnen. Vertreter dieses
Institutes missten auch in der Arbeitsgruppe "Definition und Kocrdina-
tion von Glterverkehrsuntersuchungen" (siehe A.3) Einsitz nehmen.

Die Hauptaufgaben wdren: periodische Durchfithrung von Gliterverkehrs-
erhebungen, Mitarbeit bei der Definition von Zielsetzungen, Abgren-
zungen und Begriffen, Ermittlung von Kostenfunktionen, Bestimmung von
Gliterverkehrsaufkommen in Funktion der Nutzung als Ergdnzung des For-
schungsauftrages 13/76 (18).
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3. Verlagerung von Gliterbewequngen auf dis Bahn

Im Gliternahverkehr spielt die Bahn eine untergeordnete Rolle. Transport-
und Siedlungsstruktur haben jedoch auch einen Einfluss auf den von oder
nach aussen gehenden Ziel- und Quellverkehr.

Die Motive fiir die Verkehrsmittelwahl sind vielfiltig und deren Gewichtung
stark verschieden. Die wichtigsten sind:

Sendungsgrdsse

Transportzeit

Transportdistanz
Transportkosten
Verpackungsaufwand

Kundendienst

Bestimmbare Ankunftszeit
Einsatzdisposition

Streuung der Xunden
Vorhandensein einer Alternative

Diese Einflussfaktoren, die die Wahl des Transportmittals beeinflussen,
sind nicht unveridnderbar. In Kenntnis dieser Motive missten die Voraus-
setzungen planerischer, technischer, orgénisatorischer und betriebstechni-
scher Art geschaffen werden, damit auch in Agglomerationen der Ziel-~ und
Quellverkehr vermehrt auf der Schiene, mit dem energiesparsnden und umwelt-~
freundlicheren Verkehrsmittel, abgewickelt werden kénnte. Bei der Wahl des
Transportmittels im Ziel- und Quellverkehr einer Region kann unter anderem
auch die vorhandene Transportinfrastruktur wie zum Beispiel Lager und Aus-
ristung von Umschlagspldtzen einen Einfluss haben.

Um diesen Untersuchungsbereich inkl. kombiniertem Verkehr zu bearbeiten,
ist eine gemischte Arbeitsgruppe am besten geeignet, bestehend aus Vertras-
tern der Bahnen, der Empfinger- und Versenderorganisationen etc. Eine sol-~-
che Arbeitsgruppe kénnte im Rahmen der Schweizerischen Studiengesellschaft
fiir rationellen Gliterumschlag SSRG wirken. .

C. Bessere Ausniitzung des Wagenparks im Strassengfiterverkehr

Im Gliternanverkehr nimmt die Strasse einen dominierenden Anteil ein. Um so
bedeutsamer ist dabei, dass dieser Strassengliternahverkehr méglichst wirk-
sam abgewickelt werden kann. Wirksam heisst dabei mit maximaler Auslastung
und bei wenigen Leerfahrten. Aus Kositasngriinden scoll der Wagenpark auch gut
ausgelastet werden k&nnen. Im Vordergrund stshen dabei Untersuchungen {bex

Transportleistungen in Tonnenkilometer bei bekanntem Auslastungsiaktor und
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den gefahrenen Leerkilometern. Wichtig ist auch das Kennen der Fahrlei-
stung Uber ein Jahr, bezogen auf die verschiedenen Nutzfahrzeugkataegorien.
Im gleichen Zuge wdre eine Licke bisheriger Untersuchungen zu schliessen,
die Erfassung des Gliterverkehrs mit Lieferwagen (Nutzlast < 1.0 t) und
Personenwagen. Von der Erhebungsmethodik drédngt sich eine direskte Befragung
durch mitfahrende Zdhler auf, was allein eine richtige Erfassung von befdr-
dertem Gut und zuriickgelegter Fahrt garantiert. Dabei kénnen weitere Infor-
mationen dber die Dauer der Fahrt, Anzahl Zwischenhalte, Dauer des Auf- und
Ablades, Zeitbedarf filr eventuelle Frachtbriefbehandlung etc. gesammelt
werden.

Da es sich bei diesem Bereich um den reinen Strassengiiterverkenhr handelt,
ist eine Zusammensetzung der Arbeitsqgruppe aus Mitgliedera von Auto- und
Speditionsverbinden wie zum Beispiel:

Verband Schweiz. Motorlastwagenbesitzer ASPA
Treuhandverband des. Autotransportgewerbes ' TAG
Fédération Routidre Suisse FRS etc.

naheliegend.
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Staustique des transports de marchandises.en 1974
Statistica sui trasporti di merce 1974
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mbite o kM au comnpreur: sowie Wariezerten) Charae utiie oe ia remorque:
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Anzahl Ein- bzw, Ausiacungen
je Ortschatt angeben

Indiquer le nombre de charge-
ments et de dechargements
par locaine

Indicare il numero th carichu
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Gliederung der Stichproben nach Fahrzeugart und Nutzlastkhtegon’e
Composition des échantillons, par genres de véhicules et catégories de charge utile

Anhang A 2

Fahrzeugartund | Kastenwagen | Lieferwagen | Lastwagen Lastwagen- | Lastwugen Satteischlepper| Spezialwagen
Gesamigewicht bis / jusqu'd | bis / jusqu’a | bis/ jusqu'a. [iber/en dessus
Nutz-\Genre de 35t 10,0t 1501t 150t . Total
last vehicules Fourgons Voitures de Camions Camions Camions Tracteurs a Véhicules
Charge \Etpoids tivraison sellerte spéciaux
utile total
in/ent 1. Stichprobe / ler sondage
1-1.9 905 1559 25 0 0 49 81 " 2619
2-2.9 33 40 226 0 0 1 26 326
3-39 51 0 392 0 0 6 43 492
4-4.9 70 0 511 46 15 11 47 700
5-5.9 74 0 133 657 70 20 60 1014
6-6.9 75 a 18 577 180 11 140 1 001
7-7.9 48 0 0] 649 1204 29 207 2137
8-8.9 28 0 0 508 1889 77 121 2623
9-99 2 0 0 49 162 135 59 407
>10 0 0 0 1 207 32 353 593
Total 1286 1599 1305 2487 3727 in 1137 11912
2. Stichprobe / 28 sondage
1-19 2933 3877 27 0 0 35 128 7020
2-29 26 42 249 0 0 2 29 348
3-3.9. 59 0 408 0 0 6 51 524
4-49 66 0 541 47 19 15 5t 739
5-59 75 0 150 665 67 31 63 1053
6~6.9 66 0 18 603 189 16 154 1046
719 65 0 0 664 1219 30 224 2202
8-8.9 24 0 0 516 1919 83 130 2672
9-9.9 2 0 0 57 164 146 67 436
>i0 1 0 0 2 232 32 370 637
Total 3317 3919 1393 2554 - 3809 416 1269 16 677
3. Stichprobe / 3e sondage
1-1.9 3313 4189 19 0 0 58 134 7713
2-29 34 60 240 0 0 5 30 369
.30 69 0 395 0 0 2 53 519
4-4.9 76 0 530 45 18 5 51 728
5-59 76 8] 144 648 64 22 76 1030
6-6.9 71 0 20 601 202 18 150 1062 -
7-7.9 65 0 0 651 1222 34 231 2203
8-8.9 26 0 0 496 1912 92 147 2673
9-99 2 0 0 54 168 148 80 452
>10 0 0 0 4 243 32 390 669
Total 3732 4249 1348 2499 3829 416 1342 17415
4. Stichprobe / 4e sondage
1-1.9 3450 4645 21 0 0 57 131 8 304
2-29 42 41 240 0] 0 1 29 353
3-39 63 .0 402 0 0 3 62 530
4-49 74 0 529 37 23 19 52 734
5-5.9 80 0 143 670 68 16 79 1056
6-6.9 76 0 16 617 216 18 159 1102
7-79 68 0 0 648 1363 33 239 2351
8-89- 29 0 0 476 - 207 112 146 2834
9-9.9 1 0 o 66 183 175 89 514
>10 0 0 0 1 351 31 406 789
Total 3883 4686 1351 2515 . 4275 465 1392 18 567




Hochrechnungsfaktoren nach Fahrzeugart und Nutzlastkategorie
Facteurs d’extrapolation, par genres de véhicules et catégories de charge utile

Anhang A 3

Sattelschiepper

Fahrzeugart und Kastenwagen Liererwagen Lastwagen lastwagen Lastwagen Spueziaivage
Gesamigewicht bis 7 jusqua bis / jusqu’a bis / jusqu'a  |iber / en dessus
Genre de 35t 10.0t lg.() t 15.0t
i’f‘“”—‘ vehieules Fourgons Voitures de Camions Camions Catnitons Tracteurs a Vihicules
ast vt poidy livraison seflette spviaus
Charge total
utile -
1. Stichprobe / ler sondage
1-19 61.58 20.08 15.80 21.23 12.50
1.-29 8.60 12.41 26.29 11.00 6.89
3 39 9.47 5.79 4.00 6.67
4 49 7.83 6.63 9.22 9.09 6.33 6.00
559 7.52 6.73 5.24 5.08 6.13 6.41
669 5.38 9.13 5.14 5.33 10.86 5.46
779 8.73 5.23 5.28 7.60 5.78
8 8.9 7.23 5.02 5.10 11.20 6.33
9 99 5.00 6.75 6.19 5.50 7.07
>10 66.00 6.34 4.64 5.56
2. Stichprobe / 2e sondage
119 17.57 793 14.36 15.48 6.56
229 11.32 13.69 2434 . 11.00 5.95
339 947 6.14 5.00 595
4 49 7.96 6.47 10.38 7.14 4.07 5.56
559 7.18 "6.61 5.18 6.00 4.18 5.81
6 6.9 6.45 9.79 5.33 5.29 6.33 3.50
779 6.51 5.54 5.31 9.05 5.68
8 89 7.23 540 5.31 10.11 5.96
9 99 5.00 6.28 3.76 5.04 6.36
>10 2.00 33.00 5.50 6.19 5.51
3. Stichprobe / 3e sondage
1--1.9 15.75 7.46 17.56 15.81 6.33
2.29 7.96 12.81 26.01 2.20 6.24
3-39 7.29 6.46 20.20 4.78
4.49 6.98 6.81 9.76 6.67 11.40 5.56
5--59 6.97 6.97 5.34 5.08 5.41 483
6-6.9 5.63 8.06 4.82 4.74 4.75 5.24
7-7.9 6.51 544 541 6.33 5.13
8-8.9 6.12 5.20 5.22 8.25 5.24
9-99 5.00 6.14 5.20 5.00 5.05
>10 16.50 5.36 4.64 4.96
4. Stichprobe [ 4e sondage
1-1.9 15.91 7.05 17.56 17.69 7.00
2-2.9 741 13.23 26.01 5.24
3-3.9 8.06 6.28 6.67 5.24
4-49 7.32 6.94 10.71 5.56 3.80 6.16
5-5.9 7.07 7.17 5.50 5.36 6.57 5.23
6-6.9 546 9.13 5.13 491 . 5.85 5.20
7-7.9 6.00 5.59 4.89 7.31 5.26
8-8.9 5.48 5.85 497 7.46 5.38
9-99 10.00 5.87 5.76 4.830 4.30
>0 66.00 3.95 ' 542 5.06




Anhang A4 4.1
Tab. I Gesamter Glterverkehr der Schweiz 1974 nach Warengruppen
(Schiene)
Glitergruppen Sendungen , Glitermengen Verkehrsleistimgen
HWG CSTE in 1000 Mio mittl.Send mittl.Transp
¥ t 3 gewicht t | 'O Hm | % distanz km
Mineralien rch,
ohne Erze 7 137 6.3 |4.6 {lo.5 33.9 477 6.8 1lo2.8
Kalk, Zement 15 154 7.1 13.9 | 8.9 25.0 392 5.5 1ol.8
1 291 [13.5 |8.5 [19.4 29.2 869 12. lo2.4
Peste mineral. Brenn—-
stoffe 11 26 1.2 jo.6 | 1.4 23.5 73 l.o 118.4
- ErdSl, Erddlpro-
dukte, Gas - 12 178 8.2 {7.0 {16.0 39.4 996 14.1 141.9
2 204 9.4 7.6 {17.3 37.4 1069 15.1 l4c.0
Getreide 1 63 3.0 |2.0 | 4.6 30.3 221 3.1 112.8
Frichte,; Gemiise 2 131 6.1 {1.6 | 3.6 12.4 410 5.8 251.5
Lebensmittel, Getrin=
ke, Tabak 3 152 7.0 (2.6 | 5.9 16.8 412 5.8 160.9
3 348 |16.1 6.2 {14.1 17.7 lo43 14.8 169.6
Eisenerze,Eisenschrott 8 131 6.1 |3.0 | 6.8 23.0 749 lo.6 248.8
Erze, Schrott, Bunt-
metalle 9 1 | ~0}|~0 |~0 25.7 5 c.l 293.3
Metalle roh, Halb-
fabrikate 16 182 8.4 14.7 {lo.7 26.0 974 13.8 205.9
Metallwaren 17 58 2.7 0.9 | 2.1 15.3 153 2.2 173.1
Maschinen, Trans- ,
portmittel 18 173 8.0 {1.4 | 3.2 8.0 272 3.8 197.1
4 545 125.2 |lo.o|22.8 18.4 2153 3.5 214.8
Holz, Rork 5 77 3.6 | 1.5 3.4 19.5 308 4.4 204.0
Andere Rohstoffe lo 78 3.6 | 1.5 3.4 19.5 213 3.0 l4o.1
5 155 7. 3.a 19.5 521 7.4 171.9
Dingemittel 6 47 2.2 | lL.o} 2.3 21.8 182 2.6 176.7
Teere, Kohle, Gas-
produkte 13 12 0.6 | 6.3] 0.7 27.6 54 0.8 159.3
. Chem. Produkte 14 132 6.1 | 2.6] 5.9 19.9 438 6.2 166.5
6 191 8.8 | 3.9 8. 20.9 674 9.5 168.5
Celsaaten, Fette,Cele 4 8 0.4 | 0.2| 0.5 26.4 28 0.4 132.7
Andere Fertigwaren 19 160 7.4 | 1.6{ 3.6 9.9 261 3.7 164.2
Verschiedene Waren 20 259 (12.0 | 2.9] 6.6 1l.0 446 6.3 156.5
7 427 119.8 | 4.7 |1o.7 lo.9 735 lo.4 158.0
Total Wagenladungen 2161 | loo [43.9|1lco | 20.4 7064 loo | 160.5
Total Stlickgut 13% 2.6 1.9 174 66.9




4.2

Tab. IT Glterverkehr 1574 nach Warengruppen (Strasse) (Wagenladungen + Stiickgut)

Glitergruppen Sendungen Gltexrmengen Verkehrsleistungen
HWG CSTE in 1000 Mio Inittl.Send mitsl,Tr
% - ok o ansp
t ¥ igewicht ¢t Mo tam distanz km

Mineralien roh,

chne Erze 7 181% [27.9 {169 | 56.3 9.3 1689 26.3 lo.C

Ralk, Zement etc. 15 6300 9.7 1| 39 | 13.0 6.1 818 12.7 21.2
1 244%  |37.6 {208 | 69.3 8.5 2507 3%.0 12.1

Feste mineral.

Bremnstoffe 11 loo 0.l 1 c.3 5.0 14 0.2 27.4

Exrdsl, ExdSlprodukte, .

@&as 12 1360 2.1 112 4.0 8.7 476 7.4 d0.1
2 1460 2.2 | 1 4.3 8.5 490 7.6 39.6

Cetreide . 1 Cle) o.l 1l 0.3 6.6 22 0.3 36.86

Frichte, Gamiise 2 90 1.4 2 0.7 2.1 118 1.8 62.0

Iebensmittel, Getrinke,

Tabak 3 loodo |15.4 | 20 6.7 2.0 1111 17.3 55.9
3 llo2c |16.9 | 23 7.7 2.0 1251 18.5 55.9

.Elsenerze, Eisenschrott 8 8o 0.l 0 0 5.6 11 0.2 24.7

Erze, Schrott, Bunt-

metalle 9 20 0 0 0 5.7 5 c.l 46.9

Metalle roh und Halb- -

fahrikate 16 2620 4.0 6 2.0 2.4 2% 4.5 47.0

Metaliwaren 17 o8 1.7 2 0.7 1.5 79 1.2 48.6

‘Maschinen, Transport- ’

mittel 18 2180 3.3 5 1.7 2.2 184 2.9 38.8
4 5980 9.2 |13 4.4 2.2 569 8.9 43.5

.Holz, Kork 5 lo8o 1.7 5 1.7 4.9 188 2.9 35.86

Andere Rohstoffe 1o 270 1.4 1 0.3 3.4 48 0.8 50.6
5 1350 . 6 2.0 4.6 236 3.7 37.9

Dingemitt=l ) 1llo 0.2 o) o 4.0 14 0.2 32.5

Teere, Kohle, Gas-

produkte 13 250 0.4 2 e.7 8.1 45 c.7 22.1

Chem. Produkte 14 1840 2.8 4 1.3 2.2 208 3.2 52.3
6 2200 3.4 6 .0 2.9 267 4.1 .

Qelsaaten, Fette,Cele 4 S 0.1l o) o 3.3 20 0.3 7o;6

Andere Fertigwaren 19 9340 |14.3 | lo 3.3 1.1 519 8.1 50.8

Verschiedene Waren 20 9260 [14.2 | 21 7.0 2.3 564 8.8 26.3
7 186% {28.6 | 31 .3 1.7 llo3 17.2 34.6

Total 6519 lco (300 loo 4.6 6423 loo 21.4




4.3

Tab. ITI Giterverkehr 1974 nach Warengruppen (Strasse und Schiene)
Gitergruppen Sendungen Glitermengen Verkehrsleistungen
HWG CSTE in 1o Mio lttl.Send ., mittl.Trans
¥ t 3 gewicht t Mio tkm 3 distanz km

Mineralien rch,

chne Erze 7 18327 27.2 173.6|50.5 9.5 2166 16.1 12.5

Ralk, Zement etc. 15 6454 9.8 142.9112.5 6.6 121lo 9.0 28.2
1 24781 | 36.8 P16.5|63.0 7 3376 25.0 5.6

Feste mineral.

Brennstoffe 11 126 0.2 | l.6! 0.5 12.7 87 0.7 54.4

Erdsl, Evds] Sukte,

Gas 12 1538 2.3 |19.0| 5.5 12.3 1472 lo.9 77.5
2 1664 2.5 |20.6} 6.0 12.4 1559 11.5 75.7

Getreide . 1 155 0.2 | 3.6| 0.9 19.3 342 1.8 8l.o0

Friichte, Gemiise 2 lo3l 1.5 | 3.6] l.o 3.5 528 3.9 146.7

Lebensmittel, Getrinke,

Tabak 3 10182 15.1 |22.6] 6.6 2.2 1523 11.3 67.4
3 11368 16.9 {29.2] 8.5 2.6 2294 17.0 78.6

Eisenerze, Eisenschrott 8 211 0.3 ] 3.0l 0.9 14.2 760 5.6 253.3

Erze, Schrott, Bunt-

metalle 9 21 o o © - 1o c.l -

Metalles roh und Hall-

fabrikate 1§ 2802 4.2 |1lo.7f 3.1 3.8 1264 9.4 118.1

Metallwaren 17 1138 1.7 | 2.9] o.8 2.5 232 1.7 8a.0

D@Sdm mlr 'I‘ranspor‘t-

mittel 18 2353 3.5 1 6.4/ 1,9 2.7 456 3.4 71
4 6525 9.7 |23.04 6.7 3.5 2722 20.2 118.3

Holz, Rork 5 1157 1.7 | 6.5} 1.9 5.6 496 3.7 76.3

Andere Rohstoffe lo 348 c.5 | 2.5] 0.7 7.2 261 1.9 lod4.4
5 1505 2.2 | 9.0 2.6 6.0 757 5.6 84.1

Dingemittel 6 157 0.2 | lL.of 0.3 6.4 196 1.5 196.0

Teers, Kohle, Gas-

produkts 13 262 0.4 | 2.3| 0.7 8.8 99 o.7 43.0

Chem. Produkte 14 1972 2.9 [ 6.6] 1,9 3.3 646 4.8 97.9
6 2391 . 2.9 4,1 941 7.0 95.0

Celsaaten, Fette,Cele 4 98 0.2 | 0.2} 0.1 2.0 48 0.4 240.0

Andeere Fertigwaren 18 9500 14.1 |11.6} 3.4 1.2 780 5.8 67.2

Verschiedene Warsn 20 9519 14.1 }23.9} 6.9 2.5 lolo 7.5 42.3
7 19117 28.4 |35.711l0.4 1.9 1838 13.6 51.5

Total exkl. Stiickgut Bahn 67351 loo 343.9 lco 5.1 13487 lco 39.2

Total Stlickgut Bahn 13% 2.6 1.9 174 66.9




Tab. IV Glterverkenr 1374 Warsngrupren - Tonnage Schiene
nach Ueberland-, Lokal~ und internationalem Verkehr
Glitargrupven Sendungen Tonnage in 1000 =
qG gere | in 1000 % Usberlan-< 5 Lokal %{ Internatc. k] Total 3
7 137 6.3 3480 15.4 - 1160 4640 10.
13 154 7.1 3270 14.4 - 375 . 3850 8
1. 291 13.5 8750 29.8 1735 3.1 8490 19.3
poA 26.3 1.2 228 . - 391 1.8 613 1.4
12 178 8.2 3640 2 - 1330 5.3 7020 16,9
2 204.3 3.3 5863 25.9 1771 8.3 7639 17.4
1 4.7 3.0 1260 3.8 - 703 3.3 1960 4.8
2 131 8.1 2258 .0 - 1410 8.6 1§30 3.7
3 152 7.9 1100 4.9 - 1460 6.8 2560 5.8
3 347.7 16.1 2588 1.4 3573 16.7 6130 14.0
8 131 8.1 732 3.2 - 2270 10.6 3010 6.8
9 0.7 0 1 0 - 17 0.1 18 0
16 182 8.4 1290 5.7 - 3430 18.2 4730 le.8
17 57.8 2.7 281 1.2 - 803 2.8 884 2.0
18 173 3.0 269 1.2 - 1110 3.2 1380 3.2
4 344.5 25.2 2573 1l.4 74350 34.9 10022 22.8
5 77.4 3. 571 2.5 - 940 .4 1310 3.4
10 77.9 3.8 814 3.6 - 709 3.3 1520 3.3
5 1535.3 7.2 1385 6.1 1649 7.7 3030 £.9
é 47.3 2.2 236 1.0 - 7958 3.7 1030 2.
13 12.3 0.8 138 0.5 - 201 0.9 339 0.
14 132 §.1 765 3.4 - 1860 3.7 2630
8 181.8 8.9 1139 5.0 2856 13.4 3999 $.1
4 8.1 0.4 134 .7 - 60 8.3 214 0.3
19 160 7.4 749 .3 - 844 4.0 1590 3.8
20 253 12.0 1440 L4 - 1400 6.6 2850 §.3
7 427.1 19.8 2343 10.3 2304 10.8 4654 10.6
Wagenladungen
Total 216L.5 100 % 228643 100 % - 21338 100 % 43984 100 &
Stickgqut Total 1390 2540 - 86 2630




Tab. V Glterverkenr 1974 Warengruppen - Transportleistung Schiene
nach Ueperland-, Lokal- und internazionalem Vexrkehr
Glitergzuppen Sendungen Transportleistung in 1000 tkm
HWG CSTE in 1000 ] Ueberland Internac. Total
7 137 6.3 241 000 235 000 5.2 477 000 8
18 154 7.1 267 00Q 125 000 2.8 392 a0a 3
1 281 13.5 508 000 360 000 869 000 3
il 26.3 1.2 21 400 52 000 73 300
12 178 8.2 760 000 236 000 996 Q00
2 204.3 3.3 781 400 288 000 1069 300 4
1 64.7 .0 132 000 88 400 221 000 i
2 131 1g 300 391 000 410 0060 8
3 152 7.0 135 000 .3 277 000 412 000 3.8
3 347.7 186.1 286 300 1l 756 400 1043 000 8
8 131 8.1 115 oo 4.3 635 000 749 000 .8
9 0.7 0 133 b} 5 130 5 280 1
N 132 3.4 17% 000 7.1 795 000 974 000 .8
7 57.8 2.7 32 400 L.3 121 000 133 000 2
18 173 8.0 29 500 L2 242 000 272 000 , 8
4 544.3 25.2 3156 083 0 1798 130 2153 280
3 77.4 3.6 88 700 3.3 219 000 308 Q00
10 77.9 ., 6 §8 800 2.7 144 000 213 000
5 155.3 7.2 1587 500 2 363 000 s$21 000
6 47.3 2.2 40 800 1.8 141 000 182 000
13 12.3 0.8 18 800 0.7 37 300 54 000
14 132 5.1 124 000 4.9 313 000 438 000
5 181.6 8.9 181 800 7.2 491 300 874 000
4 8.1 0.4 19 000 0.7 9 490 28 400
L9 160 . T.4 98 400 3.9 162 000 261 000 .7
20 258 12.0 149 000 5.9 297 000 446 000 5,2
7 427.1 19.8 266 400 3 468 490 735 400 '
Wagenladungen
Towal 21l6L.5 io00 2537 283 4530 000 7064 980
Stiickgut Total 1390 164 000 9 620 174 000




4.6

Tab. Vi Gliterverkenr 1374 Warengruppen - Tonnage Strasse
nach Ueberland~, Lokal- und incernationalem Verkenw
Gfitergruppen Sendungen Tonnage in 1000 ¢

HWG CSTE in 1000 % Egggr' 3 Lokal % Internat. $ Total %
18 190 27.9 180 240 §0.0 9 380 29.6 218 10. 169 240) 356.3
15 5 296 9.7 33 385 12.3 5 040 15,9 221 13, 38 635) 12.9
L 24 486 37.8 183 5985 72.5 144420 45.5 439 20.7 207 895| 69.2
1 104 . 325 .1 139 0.8 0 328 6.2
L 1 362 L 9 350 1.6 2 320 7.0 37 7.4 %1 880 4.0
2 1 468 2.2 9 87S 3.7 2 419 7.8 157 T.4 12 4058 4.1
1 90 0.1 549 0.2 38 .1 10 g.5 538 .2
896 1.4 1 569 Q.6 3l 1.0 29 1.4 1 909 0.8
3 10 Q32 15.4 13 778 5.9 3 820 12.0 233 1.0 19 876 5.6
2 11 018 16.9 17 894 6.7 4 169 13.1 272 12.8 22 383 7.5
3 77 0.1 383 0.1 82 0.2 2 8.1 428 0.1

9 18 o} 94 - Q 13 0 Q 0 108 9
18 2 618 4.0 3 040 1.9 951 3.0 189 8.0 § 179 2.1
17 1 084 L.7 1 337 0.3 249 0.8 32 1.5 1 827 0.5
18 2 180 3.3 1 391 1.8 733 2.3 126 5.0 4 731 1.5
4 5 376 9.2 10 728 4.0 2 0l¢ 6.3 329 15.3 13 084 4.4
3 L 077 . 4 462 . 633 172 8.1 5 272 .8
10 273 g18 0.3 37 22 1.0 940 Q.3
3 L 350 2.1 5 280 2.0 730 2.2 194 9.2 § 212 2.1
6 110 o} 380 0.1 52 0.2 i 0 444 6.1
132 250 0.4 1 940 0.7 85 0.3 5 0.2 2 030 Q.7
14 1 844 2.8 3 137 1.2 509 1.9 220 10.4 3 977 1.3
] 2 204 3.4 5 457 2.¢ 758 2.4 226 10.7 § 4351 2.1
4 87 0.1 271 0.1 6 0 3 0.4 230 Q.1
13 9 336 14.3 7 424 2.8 2 520 7.9 254 12.0 10 204 .4
20 9 2358 14.2 16 517 .2 4 6§90 14.8 238 1.1 21 417 7.1
7 18 881 28.7 24 212 8.1 7 216 22.7 497 22.5 31 911} 1l90.56
Total 63 181 100 & 267 038 100 &} 31 720 loo & 2 117 100 300 341§ 100 %




Tab, VIT Glterverkehr 1374  Warengruppen-Transpor:leistung Strasse
nach Ueberland-, Lokal- und internationalem Verkehr
Glitergruppen Sendungen Transportleistung in 1000 tkm
HWG CsTE in 1000 ] Ueberland 3 Lokal $ Internacs, § Total %
7 18 190 27.8% 11508 900 28.53 170 000 20.3 3 010 4.1 1688 910 26.7
13 § 296 9.7 646 900 12.2 154 000 18.4 17 400 8.8 818 300 12.9
1 24 486 37.6 {2185 800 40.83 324 000 38.8 25 410 12.9 2505 210 39.58
1l 104 0.2 9 048 .2 5 320 0.8 - - 14 363 0.2
12 i 362 2.1 392 300 4 88 800 8.2 13 300 7.8 476 500 7.3
2 1 466 2.2 401 348 7.8 74 120 8.8 15 500 7.9 490 963 7.3
1 90 0.1 19 9358 0.4 383 0 1 250 3.8 21 548 0.3
2 8986 1.4 105 490 2.0 9 970 1.1 3 8§70 1.9 118 230 1.9
3 10 032 15.4 871 900 16.3 122 000 14.5 22 900 12.6 1015 800 16.1
3 11 018 16.9 997 323 18.9 131 433 15.7 27 820 14.1 1156 378 13.3
8 77 0.1 8 002 0.2 2 000 0.2 591 0.3 10 583 0.2
g 18 0 3 902 0.1 464 g.i 0 0 4 366 0.1
18 2 816 4.0 283 880 4.8 20 500 2.4 15 500 7.9 289 88¢ 4.8
17 1084 1.7 §9 420 1.3 5 850 0.7 3 760 .2 79 Q30 1.2
18 2 180 3.3 137 400 3.0 1l 800 1.4 13 700 3.0 184 900 2.9
4 5 976 9.2 492 604 3.3 40 614 1.8 315 3551 18.90 568 769 3.0
5 107 .7 161 900 MR il 800 L. 13 900 7.1 187 500
10 273 43 300 0.3 2 340 0.3 1 33¢C , 9 47 470 .
5 1 350 2.1 205 200 3.9 14 140 1.7 15 730 8.0 238 070 2.7
6§ ilo 0.2 13 026 8.2 814 452 0.2 14 292 0.2
13 250 . 41 300 0.8 3 150 . 333 3.2 44 783 9.7
14 1 844 2, 169 000 3.2 15 200 23 400 Ll.¢ 207 700 2.3
5 2 204 3.4 223 326 4.2 19 264 2.3 24 1383 12.3 266 773 4.2
4 87 0.1 19 580 0.4 186 ¢ 317 0.2 20 383 2.3
19 9 336 14.3 419 700 7.9 70 440 8.4 28 000 14.2 518 loo 8.2
20 9 258 14.2 374 690 7.1 163 000 13,7 24 3400 12.4 564 090 8.9
T 18 581 28.7 314 070 15.4 235 586 28.21 52 917 26.8 1102 573 17.4
Total 85+ 181 100% {5289 673 100% 839 157 100% 187 113 L00% )6325 9413 100s




Zoneneinteilung Region Basel

Anhang A 5

AMSR Grobzonen Feinzonen Gemeinden
Nr. Name Nr. Bezeichnung Nr. Gde .Nr. Name
11 Basel 11 loo Basel 11 lol 2701 Basel

11 lo2 2702 Bettingen
2703 Riehen
11 200 Allschwil | 11 20l 2802 Allschwil
2815 Schdnenbuch
11 300 Leimental 11 30l 2806 Binningen
2808 Bottmingen
11 302 2812 Oberwil
11 303 2804 Benken
2805 Biel
11 304 2816 Therwil
11 305 2809 Ettingen
11 400 Birstal 11 401 2814 Reinach
11 402 2801 Aesch
2813 Pfeffingen
11 403 28lo Minchenstein
11 404 2803 Arlesheim
11 405 2473 Dornach
11 500 Rheintal 11 501 2807 Birsfelden
11 502 2811 Muttenz
11 So03 2831 Pratteln
11 504 2822 Augst
11 600 Liestal 11 60l 2829 Liestal
11 602 2824 ' Frenkendorf
2825 Fillinsdorf
11 603 2821 Arisdorf
2826 Giebenach
2827 Hersberg
11 604 2828 Lausen




ul
N

AMSR Grobzonen Feinzonen Gemeinden

Nr. Name Nr. Bezeichnung Nr. Gde .Nr. Name

11 Basel 11 700 Rheinfelden 11 701 4252 Kaiseraugst
11 702 4253 Magden
4257 Olsberg

11 703 4258 Rheinfelden
11 704 4254 Moéhlin
11 8oco Dorneck 11 8ol 2474 Gempen

2475 Hochwald
24830 Seewen

11 %900 Bubendorf 11 90l 2823 Bubendorf
2832 Ramlinsburg
2834 Ziefen

11 902 2830 Lupsingen
2833 Seltisberyg
11 %03 2472 Bliren

2478 Nuglar -
St. Pantaleon

12 Sissach 12 oloo Solothurner] 12 olol 2471 BEttwil
Leimental 2476 Hofstetten
2477 Metzerlen
2481 Witterswil
12 olo2 643 Burg

2479 Rodersdorf

12 0200 Laufental 12 o201 645 Duggingen
646 Grellingen
12 o202 641 Blauen
644 Dittingen
649 Nenzlingen
12 0203 652 Zwingen
12 o204 647 Laufen




w1
W

AMSR Grobzonen Feinzonen Gemeinden
Nr. Name Nr. Bezeichnung Nr. Gde.Nr. Name
12 Sissach 12 0205 Laufental 12 0205 651 Wahlen

2617 Grindel
12 0206 2611 Bé&drschwil
12 0207 648 Liesberg
477 Roggenburg
650 R&schenz
2619 Kleinlitzel
12 o300 Thierstein 12 o301 2618 Himmelried
2621 Nunningen
12 0302 642 Brislach
2613 Breitenbach
2614 Biisserach
12 o303 2616 TFehren
2620 Meltingen
2622 Zullwil
12 0304 2612 Beinwil
2615 Erschwil
12 0400 Reigoldswill] 12 o4dol 2883 Bretzwil
2889 Lauwil
2893 Reigoldswil
12 o500 Waldenbur- 12 oS50l 2882 Bennwil
gertal 2886 HOlstein
2887 Lampenberg
12 o502 2891 Niederdorf
2892 Oberdort
2895 Waldenburg
12 o503 2881 Arboldswil
2890 Liedertswil
2894 Titterten
12 o504 2888 Langenbruck




AMSR Grobzonen Feinzonen Gemeinden
Nr. Name Nr. Bezeichnung Nr. Gde.Nr. Name
12 Sissach 12 o600 Diegertal 12 o6ol 2863 Tenniken

2869 Zunzgen
2884 Diegten

12 o602 2885 Eptingen

12 o700 Sissach 12 o70l 2849 Itingen
2861 Sissach

12 0702 2854 Nusshof

2857 Rickenbach
2866 Wintersingen

12 o703 2842 B&ckten

12 o704 2845 Diepflingen
2864 Thiirnen

12 o705 2846 Gelterkinden

12 o706 2841 Anwil

2848 Hemmiken
2856 Ormalingen
2858 Rothenfluh

12 0707 2844 Buus
- 12 o708 2853 Maisprach
12 0800 Homburger- 12 o8ol 2843 Buckten
tal 2847 Hafelfingen
2859 Rimlingen
2867 Wittinsburg
12 0%00 Eital 12 0%l 2862 Tecknau
12 0902 2855 Oltingen
2865 Wenslingen
12 0903 2851 Kilchberg
2860 Riinenberg
2868 Zeglingen
12 looo Unteres 12 lool 4261 Wallbach
Fricktal

12 loo2 4251 Hellikon
4262 Wegenstetten
4263 Zeiningen

4264 Zuzgen




5.5

AMSR Grobzonen Feinzonen Gemeinden
Nr. '~ Name Nr. Bezeichnung Nr. Gde.Nr. Name
12 Sissach 12 loooc Unteres 12 loo3 4255 Mumpf
Fricktal

4256 Obermumpf
4259 Schupfart

12 loo4 4172 Minchwilen
4260 Stein
12 loo05 4177 Sisseln
12 looé6 4161 Eiken
12 1loo Oberes 12 lool 4175 Ceschgen
Fricktal 12 loo2 4163 Frick
12 loo3 4166 Herznach
4167 Hornussen
4179 Ueken
12 loo4 4165 Gipf-Oberfrick
12 loo5 2492 Kienberg

4173 Oberhotf
4181 Wittnau
4182 WoElflinswil




Zoneneinteilung Region Biel/Neuenburg ~°Pang A 6 6.1

AMSR Grobzonen Feinzonen Gemeinden
Nr. Name Nr. Bezeichnung Nr. Gde.Nr. Name

180 La Chaux-de-

Fonds 180 ol Cerneux- 6433 Brot Plamboz
Pequignot 6434 Cerneux-Pequign
6435 Chaux-du-~Milieu

6437 Ponts-de-Martel

180 02 Le Locle 6423 La Sagne
6431 Les Bernets
6436 Le Locle

180 03 La Chaux-de- 6421 La Chaux-de-
Fonds Fonds

6422 Les Planchettes

180 04 St. Imier ' 441 Renan
' 443 St. Imier

445 Sonvilier

180 o5 Les Bois 435 La Ferriére
512 Les Bois

522 Le Noirmont

180 06 Courtelary - 432 Cormoret

433 Cortebert
434 Courtelary
437 Mt. Tramelan
448 Villeret

191 Neuchitel 191 ol Colombier 640l Auvernier
6402 Bevaix
6403 B&le

6404 Boudry
6406 Colombier
6408 Cortaillod




6.2

AMSR
Nr. Name

Grobzonen
Nr. Bezeichnung

Feinzonen
Nr.

Gemeinden
Gde .Nr. Name

| 191 Neuchdtel

191 02 Corcelles-
Cormondréche

191 o3 Boudevilliens

191 o4 Neuchatel

‘191 o5 Cernier

191 o6 St. Blaise

6405 Brot-Dessous

6407 Corcelles=-
Cormondréche

6413 Rochefort
6482AMontmollin

6471 Boudevilliers
6474 Coffrane

6480 Les Geneveys-
sur-Coffrane

6481 Les Hauts-
Geneveys

6485 Valangin

6412 Peseux
6458 Neuchitel

6472 Cernier

6473 Chezard-
St. Martin

6475 Dombresson
6476 Engallon

6477 Fenin-vVilars-—
Saules

6478 Fontaines-Melor
6479 Fontaines

6483
6484 Savagnier
6486 Villiers

Le Paquier

6454 Hauterive

6457 Marin-Epagnier
6459 St. Blaise
6460 Thielle-Wavre



AMSR
Nr. Name

Nr.

Grobzonen
Bezeichnung

Feinzonen
er

Gemeinden

Gde .Nr. Name

191 Neuchéitel

200 Biel

191

191

200

200

200

200

200

200

200

07 Cressier

08 Ins

0ol Nods

02 La Neuvevill:

03 Twann

o4 Sonceboz

o5 Vauffelin

o6 Biel

o7 Erlach

W

6451
6452
6453
6455

494
495
496
501

721
722
724
725
6456

723

740
752
753

431
436
444

439
440
447

371
372
438

491
492
497

502

Cornaux
Cressier
Enges

Le Landeron

Gals
Gampelen
Ins

Tschugg

Diesse
Lamboing
Nods
Préles

Ligniéres
La Neuveville

Ligerz
Tlscherz

Twann

Corgemont
La Heutte

Sonceboz

Péry
Plagne
Vauffelin

Biel
Evilard

Orvin

Briittelen

Erlach

.Lischerz

Vinelz



[)Y
.
S

AMSR Grobzonen Feinzonen Gemeinden
Nr. Name Nr. Bezeichnung Nr. Gde.Nr. Name
200 Biel 200 08 Tduffelen 736 Hagneck

742 M&rigen
750 Sutz
751 Téuffelen

200 09 Nidau ‘ 732 Bellmund
739 Ipsach
743 Nidau
745 Port

200 lo Briligg 731 Aegerten
733 Brigg
749 Studen
755 Worben

200 11 Orpund 744 Orpund
746 Safnern
747 Scheuren

748 Schwadernau

200 12 Bihl 305 Kappelen
734 Bihl

735 Espach

737 Hermringen
738 Jens

741 Merzlingen
754 Walperswil

200 13 Bltigen 382 Biitigen
384 Busswil
385 Diessbach
386 Dotzingen

200 14 Finsterhenn#n 493 ansterhennen
499 Siselen
500 Treiten




6.5

AMSR Grobzonen Feinzonen Gemeinden
Nr. Name Nr. Bezeichnung Nr. Gde.Nr. ‘Name
200 Biel 200 15 Kallnach 302 Bargen
304 Kallnach
308 Niederried
200 16 Aarberg 30l Aarberg
| 309 Radelfingen
312 Seedorf
200 17 Lyss 303 Grossaffoltern
306 Lyss




Tabelle Zoneneinteilung Region Ziirich alang A/ fed
AMSR Grobzonen Feinzonen Gemeinden

Nr. Name Nr. Bezeichnung Nr. Gde.Nr. Name

.31 Baden 31 loo Baden 31 loo 4043 Unterehrendingen

4036 Oberehrendingen
4028 Freienwil

4038 Obersiggenthal
4044 Untersiggenthal
4026 Ennetbaden
4021 Baden

4042 Turgi

4045 Wettingen

4029 Gebenstorf
4048 Wirenlos

4034 Neuenhof

4024 Birmenstorf
4123 Windisch-

4095 Brugg

4037 Oberrohrdorf
4035 Niederrohrdorf
4027 Fislisbach
4033 Mellingen

4039 Remetswil

4041 Stetten

4077 TEgerig

4031 Kinten

4066 Eggenwil

4107 Miilligen

4loo Hausen (Brugg)
4099 Habsburg

4114 Schinznach Bad
4113 Schorz

4093 Birrhard

4104 Lupfig

4092 Birr

4193 Brunegg

4046 Wohlenschwil

4032 Mdgenwil
4118 Umikon




AMSR Grobzonen Feinzonen Gemeinden
Nr. Name Nr. Bezeichnung Nr. Gde.Nr. Name
41 Zirich 41 loo Stadt Ziirich| 41 loo 253 Zirich
41 200 Zollikon~- 41 200 252 Zollikon
Herrliberg 160 Zumikon
154 Kisnacht
151 Erlenbach
152 Herrliberg
41 300 Glattal 41 30l 195 Maur
(Teil) 193 F&llanden
41 302 197 Schwerzenbach
41 303 191 Diibendorf
200 Wangen
41 3o4d 69 Wallisellen
41 305 54 Dietlikon
41 306 52 Basserdorf
41 307 66 Opfikon
41 308 62 Kloten
41 309 97 Rimlang
41 400 Furttal 41 40l 96 Regensdorf
(Teil 1)
41 402 84 D&llikon
83 Buchs
41 Soo Limmattal 41 50l 245 Oberengstringen
249 Unterengstringe
251 Weiningen .
244 Geroldswil
246 OQOetwil a.d.Ll.
41 502 247 Schlieren




7.3

AMSR Grobzonen Feinzonen Gemeinden
Nr. Name Nr. Bezeichnung Nr. Gde .Nr. Name
41 ’ Ziirich 41 500 Limmattal 41 503 243 Dietikon
41 504 250 Urdorf
41 505 248 Uitikon
41 506 242 Birmensdorf
41 507 241 2dAesch (Birmensd..
41 600 Killwangen/ 41 600 4030 Killwangen
Spreitenbach

4040 Spreitenbach

41 700 Bonstetten/ 41 700 14 Wettswil
Wettswil 3 Bonstetten

13 Stallikon

41 B8oo Adliswil- 41 8ol 131 Adliswil
QOberrieden

136 Langnau
41 802 135 Kilchberg
139 Rischlikon
141 Thalwil
137 Oberrieden

42 - Wetzikon 42 loo Meilen- 42 lol 156 Meilen
Hombrechti- ' .
kon 159 Uetikon
42 lo2 155 Mannedorf
158 Stidfa
153 Hombrechtikon
42 lo3 192 Egg
157 Oetwil am See
42 200 Oberland 42 201 198 Uster
(Teil)

194 Greifensee




7.4

Nr.

AMSR
Name

Grobzonen
Nr. Bezeichnung

Feinzonen
Nr.

Gde .Nr.

Gemeinden
Name

42

43

Wetzikon

Horgen

42 200 Oberland
(Teil)

42 300 Volketswil

42

42

42

42

42 400 Illnau/Lindau 42

42 500 Nirensdorf

43 loo Bremgarten-
Meerenschwan

d

42

42

43

43

202

203

204

300

401l

402

500

lol

lo2

196
115
11lé

121

172
119
177
178
173
111
171
179

199

174

176
64

4023
4022
4075
4081
4062
4083
4063

4074
4079
4069
4061
4073
4238
4071

4234

Ménchaltdorf
Gossau

Griningen

Wetzikon

Fehraltdorf
Seegriben
Pfadffikon
Russiken
Hittnau
B&retswil
Bauma

Sternenberg

Volketswil

Illnau

Lindau

Niirensdorf

Bergdietikon
Bellikon
Rudolfstetten
Widen

Berikon
Zufikon

Bremgarten

Oberwil
Unterlunkhofen
Hermetschwil
Arni-Islisberg
Oberlunkhofen
Rottenschwil

Jonen

Meerenschwand



7.5

AMSR Grobzonen Feinzonen Gemeinden

Nr. Name Nr. Bezeichnung Nr. Gde .Nr. Name

43 Horgen 43 200 Knonaueramt 43 201 5 Hedingen
(Teil)

2 Affoltern a.A.
11 Offenbach

43 202 .lo Obfelden
43 203 9 Mettmenstetten
7 Knonau

8 Maschwanden

43 204 1 Aeugst
4 Hausen a.A.
12 Rifferswil

6 Kappel
43 300 Horgen- 43 30l 133 Horgen
Richterswil 142 Widenswil
138 Richterswil
43 302 132 Hirzel
140 Schénenberg
134 Hitten
43 400 Wollerau/ 43 400 1323 Wollerau
Freienbach 1322 Freienbach
1321 Feusisberg
45 Biilach 45 loo Unterland 45 lol 63 Lufingen
(Teil)

72 Winkel
51 Bachenblilach
45 lo2 53 Bilach

45 103 55 Eglisau
58 Glattfelden




7.6

AMSR Grobzonen Feinzonen Gemeinden
Nr. Name Nr. Bezeichnung Nr. Gde.Nr. Name
45 Bliilach 45 loo Unterland 45 lo4 2938 Riidlingen
(Teil) 2933 Buchberg
45 105 70 Wasterkingen
61 Hlintwangen
71 Wil ZH
67 Rafz
45 loeb 92 Oberglatt
89 Niederglatt
6o HOri

88 Neerach
59 Hochfelden

45 lo7 loo Stadel
lo2 Weiach
81 Bachs
45 lo8 4306 Fisibach

4308 Kaiserstuhl

45 lo9 90 Niederhasli
86 Dielsdorf
95 Regensberg
lol Steinmaur
99 Schéfflisdorf
93 Oberweningen
98 Schleinikon

91 Niederweningen

45 200 Furttal 45 200 82 Boppelsen
(Teil 2) 94 Otelfingen
85 D&niken

87 HUttikon




7.7

AMSR
Nr. Name

Grobzonen
Nr. Bezeichnung

Feinzonen
Nr.

Gde .Nr.

Gemeinden
Name

51 Winterthur

51 loo Winterthur

51 200 Wila

51 300 Weinland
(Teil)

51 lol

51 lo2

51 lo3

51 lo4

51 lo5

51 200

51 300

230

175
180
231
228

226
222
219
217
229
212
220
225
218

216
214
221
227
223
224
215

213

182
181

211
39
21
37
41
44
42

Stadt Winterthu:

Kyburg
Weisslingen
Zell
Turbenthal

Schlatt
Hofstetten b.El¢
Elsau

Elgg
Wiesendangen
Bertschikon
Hagenbuch
Rickenbach
Ellikon

Dinhard
Ddgerlen
Hettlingen
Seuzach
Neftenbach
Pfungen
Ddttlikon

Briitten

Wildberg
Wila

Attikon
Thalheim
Adlikon
Ossingen
Truttikon
Waltalingen

‘Unterstammheim



7.8

AMSR
Nr. Name

Grobzonen
Nr. Bezeichnung

Feinzonen
Nr.

Gde .Nr.

Gemeinden
Name

51 Winterthur

51 300 Weinland
(Teil)

51 400 Embrach/
Rorbas

51 300

51 400

36
30
33
35
31
32
26
43
28
24
23

65
56
68
57

Oberstammheim
Grossandelfinge
Kleinandelfinge
Marthalen
Henggart
Humlikon

Dorf

Volken

Flaach

Buch a. Irchel
Berg a. Irchel

Oberembrach
Embrach
Rorbas

Freienstein
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Anhang A 9

Vergleich zu anderen Untersuchungen

Beide, im folgenden vorgestellten Berichte zeigen, dass es wohl
m&glich ist, flir eine bestimmte Region die charakteristischen
Merkmale des Gliterverkehrs zu erheben und in Relation zu
Siedlungsdaten zu setzen. So kOnnen zum Beispiel Tonnagen pro
Einwohner fiir verschiedene Warengruppen, Kosten pro Tonnage
pefdrdertem Gut, Auslastungsgrad der zirkulierenden Nutzfahr-
zeuge, Fahrdistanzen in stddtischen Zonen und Anzahl Stop pro
Tag fiir jede Nutzfahrzeugkategorie, Auswirkungen des Strassen-—
gliterverkehrs auf die Lebensgualitdt unserer Stddte, auf das
Verkehrsgeschehen der {brigen Verkehrsteilnehmer etc. zur

Kenntnis genommen werden.

Alle diese Werte gelten im aligemeinen flir ganz spezifische
Strukturen und Siedlungsmerkmale. Sie k&Snnen nicht auf andere
Siedlungsregionen {ibertragen werden. Dazu missen sehr viel
mehr Untersuchungen zur Verfligung stehen, die es erlauben,
den mathematischen Zusammenhang zwischen ver&nderlichen

Variablen und den Parametern herzustellen.

CEMT 31 Table Ronde

Am 20. und 21. November 1975 wurde in Paris eine Diskussions-
‘punde iiber die Gliterverteilung in stddtischen Zonen abgehalten.
Ingénieur des Ponts et Chaussées, J. Roudier, vom Institut

de Recherche des Transports, gab in einem Bericht interessante

Stichproben-Daten {iber den Giiterverkehr bekannt.

Fiir die Stiddte Aix-en-Provence und Metz-Thionville wurden 1970
Tonnagen verschiedener industrieller Produkte, bezogen auf die

Einwohnerzahl, ermittelt:
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Industrieller Sektor . Gliteraufkommen in t / E und Jahr
Aix-en-Provence Metz-Thionville
Petrol, Metallurgie, Minen 0.13 37.63
Maschinenindustrie 0.10 0.57
Metall-, Glasverarveitung 0.10 0.58
Baustoffe 7.40 55.86
Chemie, Nahrungsmittel,
Textilien 1.45 1.99
Bekleidung 0.0005 0.004
Verschiedene Manufakturprodukte 0.053 0.095
Total 9.23 96.73

Je nach industrieller Entwicklung einer Stadtregion variiert das

Gliterverkehrsaufkommen zwischen 10 und 100 t industrieller Giliter,

welche pro Einwohner und Jahr befdrdert werden.

Die Gliterverteilung innerhalb einer

Stadtregion f&llt mengenmdssig

viel weniger ins Gewicht. So wurden flir die Stadt Paris folgende

Mengen ermittelt:

Brennstoffe (Oel, Xohle, Benzin) 1'200 kg pro E u. Jahr
Nahrungsmittel 820 kg " " v "
Gebdudeunterhalt loo kg " " " "

Blicher, Papierwaren, Spielwaren,

Blumen etc.

2 00 kg 1 it 1" "



Als Vergleich sei der mengenmédssig bedeutende Wasserverbrauch,
zum Beispiel in New York mit 2lo Tonnen pro Einwohner und Jahr,
erwéhnt.Die Anwendung von Wasserversorgungsnetzen kann aus
dieser Sicht der Verteilung nicht genug wichtig eingeschdtzt

werden.

Fiir die Verkehrsplanung sind es nicht in erster Linie die
Glitertonnagen, welche flir die Dimensionierung eines Strassen-
netzes massgebend sind, sondern die Fahrten zur Befdrderung
dieser Gliter. Der Zusammenhang zwischen befdrderten Glitern
und Fahrten ist in groben Ansdtzen bekannt.

So wird zZum Beispiel mit 130 Fahrten pro looo Einwohner und
Tag als Mittelwert in franzdsischen St&dten gerechnet. Diese

130 FPahrten verteilen sich wie folgt:

Nahrungsmittel 20 % der Déplacements
Industrielle Produkte zum Verbrauch 20 % "
Energetische Produkte 4 % "
Baustoffe : ) 5 % "
Stlickgut % "
AbfElle % "
Leerfahrten 4o % "
Personentransport 2 % "

Auffallend ist der grosse Leerfahrtenanteil von 40 %. Noch
unglinstiger ist der Auslastungsgrad der Fahrzeuge, wenn ein
Vergleich zwischen Ladegewicht und Nutzlast der betreffenden

Fahrzeugkategorie gezogen wird (flir die Region Paris):

Nutzlast mittleres Ladegewicht
<3 t 350 kg
3 -7 t 2 t
7 -10 t 3.5 t

> 10 t 4.4 t



Die Kosten flir den Glitertransport auf der Strasse setzen
sich aus zwei Hauptkomponenten zusammen: den eigentlichen
Zeiﬁkosten fir die Fahrt und den Zeitkosten fiir den Umschlag.
Wichtig ist in diesem Zusammenhang der Hinweis, dass die
Kilometerkosten fiir die verschiedenen Fahrzeugkategorien

nur unwesentlich variieren. Die Einfliisse auf die Transport-
kosten sind sehr komplex. Trotzdem wurde 1971 ein Versuch
gemacht flir die Regionen Aix-en-Provence und Metz-Thionville

die Lieferungskosten zu schitzen:

Produkt Kosten pro Tonne (in FF)
Aix-en~Provence | Metz-Thionville
Friichte, Gemiise 92 72
Getridnke 6o 48
Milch, Eier, Gefliigel 83 377
Fleisch 158 204
Konfiserie 432 - 440
Benzin 20 15
Baumaterial 22 12
Autobestandteile 1'119 1'138
Bekleidung - 1'330

Eine Analyse dieser Kosten ergab, dass die Kosten stirker
von der Sendungsgrdsse beeinflusst werden als von den Kilo-
meterkosten, die von der Gr8sse einer Region mitbestimmt
werden. Obwohl die Lieferungsdistanzen in Metz-~Thionville
bedeutend grdsser sind als in Aix-en-Provence, sind die
Transportkosten wegen der grdsseren Verteilerkonzentration
leicht niedriger. Dieser Zusammenhang mag auch an den Kosten
flir die Lieferung von Bekleidung (mittlere Sendung 7 kg) ,
Autobestandteilen (mittlere Sendung 7 kg) und Konfiserie

(mittlere Sendung 16 kg) illustriert werden.




9.5

QECD-Bericht UT1l

In diesem Bericht wurden Gemeinsamkeiten und deutbare Unter-
schiede des Gliterverkehrs in den OECD-Ld&ndern untersucht.
Aus dieser Zielsetzung heraus war es sehr schwierig und nur
in seltenen Fdllen m&glich, quantifizierte Angaben lber den
Glitertransport zu machen. Der Grund liegt darin, dass die
statistischen Bezugsgrdssen in den einzelnen La&ndern viel zu
sehr voneinander abweichen. So sind die Glitergruppen, die
Fahrzeugkategorien, um nur zwei zu nennen, nicht einheitlich

definiert und damit statistisch nicht vergleichbar.

Der Bericht behandelt folgende Bereiche des Gliterverkehrs:

Natur des Giliterverkehrs und seine Auswirkungen
Stadtstruktur, Verkehrsinfrastruktur, Reglementie-
rung, Umschlag, Staukoéten, Umwelteinfliisse,
physische Strassenbeanspruchung, Unfallkoéten,

Transportkosten, Energieverbrauch

L

Methodologie der Erfassung und Modellbildung
- Art der Abwicklung des Gilitertransportes

- Ausblick in die Zukunft Uber neue Technologien

und Organisationsformen
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Anhang A 10
SPEZIFISCHES GUETERVERKEHRSAUFROMMEN (REGICN BASEL)
ZONE TONNAGEN ARBEITS- T/A TONNAGEN EIN- T/E
QUELLE PLAETZE ZIEL WOHNER
1975 1974

11 101 Basel 6'173'100 134'412 45.9 5'525'800 | 196'052 28.2
11 102 Riehen 126'800 3'003 42.2 227'000 22'446 10.1
11 201 Allschwil 781'600 4'169 187.5 469'600 19'160 24.5

1 301 Binningen 289'600 3'506 82.6 250'500 19'829 12.6
11 302 Oberwil 203'400 1'335 152.4 214'400 7'730 27.7
11 303 Biel/Benken 35'200 349 100.9 129'000 1'631 79.1
11 304 Therwil 67'300 1'012 66.5 124'000 6'885 18.0
11 305 Ettingen 65'600 506 129.6 111'900 2'950 37.9
11 401 Reinach 117'400 3'081 38.1 296'700 16'399 18.1
11 402 Aesch 274'100 3'013 91.0 352'000 8'89%4 39.6
11 403 Minchenstein 556'500 5'862 94.9 252'900 12'153 20.8
11 404 Arlesheim 133'200 2'345 56.8 154'700 8'437 18.3
11 405 Dormach 59'900 1'964 30.5 111'600 5'308 21.0
11 501 Birsfelden 837'300 3'672 228.0 338'300 14'555 23.2
11 502 Muttenz 1'786'600 10'632 168.0 1'358'700 16'702 81.3
11 503 Pratteln 512'600 7'799 65.7 548'200 16'576 33.1
11 504 Augst 415'300 380 1092.9 394'600 872 452.5
11 601 Liestal 244'200 7'989 30.6 807'000 12'766 63.2
11 602 Flillinsdorf 261'400 1'756 148.9 451'600 9'461 47.7
11 603 Arisdorf 50'400 209 241.1 103'400 11293 80.0
11 604 Lausen 228'200 1'486 153.6 198'800 2'883 69.0
11 701 Kaiseraugst 1'276'500 653 1954.8 1'223'000 1'211 1010.0
11 702 Magden 38'600 356 108.4 115'900 2'114 54.8
11 703 Rheinfelden 857'500 3'794 226.0 682'500 8'136 83.9
11 704 M5hlin 413'900 1'886 219.5 370'000 6'592 56.1
‘11 801 Geampen 28'000 399 70.2 92'200 1'858 49.6
| 901 Ziefen 37'900 1'076 35.2 59'100 3'628 16.3
§ll 902 Lupsingen 11'300 124 91.1 22'600 1'452 15.6
‘11 903 Rliren 10'300 223 46.2 26'900 1'427 18.9
120101 Witterswil 103'800 737 140.8 153'700 3'384 45.4
120102 Redersdorf 7'100 127 55.9 28'800 902 31.9



ZONE TONNAGEN ARBEITS~ T/A TONNAGEN EIN- T/E
QUELLE PLAETZE ZIEL WOHNER
1975 1974

120201 Grellingen 21'800 710 30.7 31'400 2'225 4.1
120202 Nenzlingen 9'000 240 37.5 119'700 1'336 89.6
120203 Zwingen 167'200 632 264.6 169'600 1362 124.5
120204 Laufen 222'900 2'774 80.3 236'900 4'760 49.8
120205 WwWahlen 34'800 134 259.7 34'000 1'467 23.2
120206 Birschwil 22'800 126 181.0 . 33'600 898 37.4
120207 Liesbkerg 181'500 335 541.8 191'000 1'129 165.2
120208 Réschenz 97'800 484 202.1 45'800 2'719 16.8
120301 Nunningen 86'100 561 153.5 113'500 2'158 52.6
120302 Breitenkach 116'700 3'033 38.5 161'800 4'954 32.7
120303 Zullwil 25'100 258 97.3 66'200 1'586 41.8
120304 Erschwil 42'500 269 158.0 6Q0'200 1'229 459.0
120401 Reigoldswil 19'100 596. 32.1 91'000 2'296 39.6
120501 HOlstein 32'900 863 38.1 46'800 2'21s5 21.1
120502 Niederdorf 37'900 1'977 19.2 467400 4'807 9.6
120503 Arboldswil 4'200 207 20.3 7'400 802 9.2
120504 Langenkruck 42'300 284 148.9 42'600 817 52.1
120601 Zunzgen 60'800 664 91.6 90'300 2'924 30.9
120602 Eptingen 65'300 154 424.0 82'000 543 151.0
120701 sSissach 161'400 2'777 58.1 150'600 5'968 25.2
120702 Nusshof 12'000 129 93.0 1'800 937 1.9
120703 Bdckten 104'300 124 846.0 110'500 517 213.7
120704 Thilrnen 73'600 205 358.0 147'700 1'309 112.8
120705 Gelterkinden 32'300 1'715 18.8 104'500 5'116 20.4
120706 Rothenfluh 56'200 430 130.7 88'300 2'408 36.7
120707 Buus 105'500 132 .799.2 162'700 695 234.1
120708 Maisprach 80'700 107 754.2 84'300 511 165.0
. 120801 wittinsburg 181200 447 40.7 37'800 1'717 22.0
? 120901 Tecknau 4'3900 210 23.3 26'400 719 36.7
| 120902 Wenslingen 20'800 160 130.0 30'100 826 36.4
120903 Rinenberg 10'800 199 54.3 17500 1'021 17.1
121001 wallbach - 130'500 356 366.6 131'200 1'082 i121.3
121002 Zeiningen 88'400 542 163.1 88'400 3'106 - 28.5
121lco3 Mumpf 38'000 479 79.3 39'000 2'174 17.9
12loco4 Stein 106'600 1'633 65.3 209'500 2'370 88.4




10.3

ZONE TONNAGEN ARBEITS- T/A TONNAGEN EIN- T/E
QUELLE PLAETZE ZIEL WOHNER
1975 1974

121005 Sisseln 174'100 694 250.9 72'100 560 128.7
121006 Eiken 416'500 294 1'416.7 351'300 1'270 276.6
121101 COeschgen 581200 70 831.4 161'000 646 249.2
121102 Frick 1251100 1'800 69.5 206'300 3'014 58.4
121103 Hornussen ! 24'800 298 83.2 27'100 1824 14.9
121104 Gipf 77'800 377 206.4 124'200 1'439 86.3
121105 Wittnau 59500 491 121.2 38'400 2'400 16.0




