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Zusammenfassung

Ziel der Forschungsarbeit war es, die Gesetzmassigkeiten des Anlieferverkehrs zu
erfassen und daraus Kenngrdssen fir die Planung von Bauobjekten, Areallber-
bauungen und Entwicklungsgebieten abzuleiten.

Da der Anlieferverkehr bzw. der Guterverkehr sehr vielfaltig ist, musste der Unter-
suchungsgegenstand eingegrenzt werden. Es wurden Guterverkehrsstrome von
und zu Anlagen der Produktion, der Distribution und des Verkaufs untersucht,
wobei im letzten Falle der Anlieferverkehr im Detailhandel oder fiir ganze Stadt-
zentren nicht bericksichtigt wurde. Im Zentrum der Untersuchungen stand der
Strassenverkehr, wobei Fahrten von schweren Giiterfahrzeugen (Lasten- und
Sattelzige sowie Lastwagen) wie auch von Lieferwagen beriicksichtigt wurden.
Der Schienenguterverkehr wurde nicht explizit untersucht, wohl aber seine Auswir-
kungen auf den Strassenguterverkehr.

Untersuchungsmethode

Um die Daten zusammenzutragen, wurden folgende Untersuchungsmethoden
verwendet: Literaturrecherche, Expertengesprache, schriftiche Befragungen und
Zusatzerhebungen (automatische Verkehrszahlungen mit Zahlplatten).

Die Literaturrecherche ergab ein sehr heterogenes Bild: Es gibt einige Arbeiten, die
systematisch versuchen, generelle Kennziffern Uber die Verkehrserzeugung zu
erarbeiten, sie sind aber untereinander nur teilweise vergleichbar (unterschiedli-
cher Untersuchungsgegenstand, unterschiedliche Definitionen). Im Rahmen von
Guterverkehrsmodellen standen die Daten meistens nicht auf der gewinschten
Stufe zur Verfigung, sondern sie waren entweder sehr stark differenziert oder
stark aggregiert. Aus verschiedenen Quellen lassen sich projektspezifische Ver-
kehrserzeugungsraten ableiten, es ist aber nicht immer leicht festzustellen, ob sie
reprasentativ sind oder Ausnahmevorhaben beschreiben.

Die Expertengespréache bildeten die Basis der Untersuchungen. Sie stellen die
Grundlage dar, auf der die Ergebnisse der Literaturrecherche validiert und kom-
mentiert werden kénnen, und sie erlauben es, die Schwankungsbreite der Kenn-
grossen zu erklaren und Einflussfaktoren fur dber- bzw. unterdurchschnittliche
Auspragungen der Kenngréssen zu identifizieren. Es wurde versucht, zu jeder zu
untersuchenden Branche aus den Sparten Produktion, Verkauf und Distribution
Unternehmungen zu finden, die bereit waren, dem Forschungsteam fir ein etwa
eineinhalbstiindiges Gespréach zur Verfigung zu stehen. Die Gesprache verliefen
nach einem halbstandardisierten Verfahren (vorgegebene Themen, offene Frage-
stellung). Gesamthaft konnten 26 Expertengespréache gefuhrt werden.

Auf Grund der vorlaufigen Ergebnisse wurden die Expertengesprache in Abspra-
che mit der Begleitkommission durch eine schriftiche Befragung bei einem grosse-
ren Kreis von Unternehmungen erganzt. Dabei wurden folgende Merkmale erfragt:

e Strukturmerkmale wie Branchenzugehdrigkeit, Anzahl der Mitarbeiter, Flache
des Areals, Bruttogeschossflache und vorhandene Verkehrsinfrastruktur

e Verkehrsaufkommen von Guterfahrzeugen (Strasse und Schiene) und Auftei-
lung nach Fahrzeugtypen
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e Zeitliche Verteilung des Fahrzeugaufkommens
e Selbsteinschatzung der Transportintensitat der Firma

Aus der Adressdatenbank der eidgendssischen Betriebszéahlung wurde anhand
von verschiedenen Kriterien eine Stichprobe von knapp 900 Firmen gezogen. Der
Rucklauf von knapp 10 % war zwar enttduschend, aber nicht wirklich Uberra-
schend, nachdem schon die Suche nach Gesprachspartnern fir die Expertenge-
sprache vergleichsweise schwierig war. Leider waren auch nicht alle zurtickge-
sandten Fragebogen vollstandig und/oder plausibel ausgefiillt, so dass fur die
Auswertung je nach Frage weniger Datensétze zur Verfligung standen.

Die Zusatzerhebungen beschrankten sich auf die Erfassung des Giuterver-
kehrsaufkommens von ganzen Industrie-/Gewerbegebieten. Einerseits wurden
damit wie bei den Einzelbetrieben Verkehrskennzahlen bezogen auf Strukturdaten
(Mitarbeiter, Flache) abgeleitet und andererseits quantitative Grundlagen fur Aus-
sagen zu den zeitlichen Charakteristika (z.B. Wochen- oder Tagesganglinie)
gewonnen. Im Gegensatz zu den Expertengesprachen und schriftlichen Befragun-
gen konnte bei den Plattenzahlungen der Lieferwagenverkehr nicht erfasst werden,
da das Messprinzip des eingesetzten Systems nur die Unterscheidung der Fahr-
zeuglangen erlaubt und deshalb der Guterverkehr ndherungsweise mit dem Ver-
kehr der Fahrzeuge mit einer Ldnge von mehr als 6.5 m gleichgesetzt werden
musste.

Verkehrserzeugung

Die Verkehrserzeugungsraten wurden als Anzahl der Guterverkehrsfahrten pro
Werktag, bezogen auf eine der drei Bezugsgréssen Mitarbeiter, Bruttogeschossfla-
che und Arealflache dargestellt. Die Differenzierung nach Branchen wurde nur dort
vorgenommen, wo dies auf Grund der vorhandenen Datenmenge sinnvoll war. Im
Vordergrund standen die statistischen Werte Median sowie die Quartilswerte,
zudem sind jeweils die Extremwerte und die Mittelwerte nach zwei verschiedenen
Berechnungsarten ausgewiesen.

Es wurde jeweils untersucht, welcher der Kennwerte (auf welche Bezugsgrosse
bezogen) die grosste Signifikanz hat. Dazu wurden die Variationskoeffizienten
berechnet, die als Quotient von Standardabweichung und Mittelwert ein Mass fur
die Streubreite der Resultate darstellen. Im Allgemeinen stellte sich heraus, dass
die auf die Mitarbeiter bezogenen Kennwerte die geringste Streubreite aufwiesen.

Die umseitige Tabelle gibt fur einige Kennziffern der Giterfahrzeugfahrten pro
Werktag jeweils die Quartilswerte und den Median an und belegt, dass die Streu-
ung der ermittelten Kennziffern betrachtlich ist. Die fur die Gewerbegebiete ermit-
telten Kennziffern liegen - unter Beriicksichtigung der unterschiedlichen Definitio-
nen und des Nutzungsmixes - in der gleichen Gréssenordnung wie die anlagespe-
zifischen Kennziffern und liefern damit weitere Anhaltspunkte, wenn es darum
geht, das Verkehrsaufkommen fir grossere Gebiete abzuschéatzen.
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Guterfahrzeugfahrten pro

Werktag
Sparte unteres | Median | oberes
Bezugsgrosse Quartil Quartil
Mitarbeiter (pro Vollzeitaquivalent) Produktion 0.06 0.09 0.24
Verkauf 0.14 0.42 0.46
Distribution 0.26 0.60 1.13
Bruttogeschossflache (pro [100 m?]) | Produktion 0.11 0.15 0.41
Verkauf 0.19 0.32 0.49
Distribution 0.16 0.31 0.67
Arealflache (pro [ha]) Produktion 3.46 7.20 13.0
Verkauf 7.25 18.5 33.3
Distribution 6.75 24.0 39.9

Zeitliche Gesetzméssigkeiten

Die Analysen der Tagesganglinien belegen, dass im Giterverkehr die Spitzen im
Allgemeinen weniger ausgepréagt sind als beim Personenverkehr: Der Anteil der
Spitzenstunde betragt im Giterverkehr etwas mehr als 8 %, im Personenverkehr
jedoch fast 10 %. Da ausserdem die Spitzenstunden beim Giterverkehr im Vor-
mittag liegen, wahrend diejenige des Personenverkehrs bekanntlich zwischen 17
und 18 Uhr liegt, tragt ein hoher Anteil des Guterverkehrs zu einer ausgeglichene-
ren Ganglinie bei. Diese Gesetzmassigkeit gilt allerdings nicht Gberall: Je nach
Logistikkonzept eines Betriebes kdnnen sich sehr spezielle zeitliche Charakteris-
tika ausbilden. Bei den Messungen in den drei Gewerbegebieten wurden auch
Spitzenstundenanteile bis zu 10 % festgestellt.

Schlussfolgerungen

Die Erwartung, dass sich im Rahmen dieser Forschungsarbeit eine Reihe von aus-
sagekraftigen Kennziffern zum Anlieferverkehr zusammentragen liesse, wurde
teilweise erfillt. Es wurde aber bei jedem Expertengesprach klarer, dass die
Anzahl der Kriterien, die die Charakteristika des Anlieferverkehrs beeinflussen, viel
Zu gross war, um exakt abgegrenzte Kennzahlen festlegen zu kdnnen. Auch die
schriftiche Umfrage konnte diesen Umstand nicht grundlegend &ndern. Auch hier
zeigte sich eine sehr starke Streuung der Kennwerte, die nicht immer schliissig
erklart werden konnte. Eine Kontrollfrage, ob sich die Betroffenen selbst als sehr,
durchschnittlich oder weniger transportintensiv einstufen, zeigte grosse Diskrepan-
zen zwischen Selbsteinschétzung und effektiver Verkehrserzeugung auf.

Unter diesen Einschrankungen ist es gelungen, fur die Verkehrserzeugung des
Anlieferverkehrs Gréssenordnungen aufzuzeigen. Die umseitige Tabelle gibt eine
Ubersicht tiber die zur Verfiigung stehenden Kennziffern und zeigt, in welchen
Fallen - also bei welchen Inputinformationen und fur welche Sparten (wenn
bekannt) - welche Kennziffern in erster Linie zu verwenden sind.
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Legende:

x Information ist vorhanden

m In erster Linie zu verwendende Kennziffern

o Zur Kontrolle zu verwendende Kennziffern

(*) Zur Kontrolle zu verwenden, wenn vertrauenswirdige Kennwerte
zum Verhéltnis Mitarbeiter pro Flache vorliegen

Ein weiteres Resultat der Untersuchungen bestand darin, dass Kriterien identifiziert
werden konnten, die fir die grosse Varianz der Kennziffern ausschlaggebend sind.
Diese Kriterien und deren Einfluss auf die Verkehrserzeugung auf der Strasse (in
Guterfahrzeugfahrten pro Tag) sind in der umseitigen Tabelle zusammengefasst.

Verkehrsvermindernde Faktoren

Verkehrserhbhende Faktoren

Infrastruktur:
o Verfligbarkeit von Anschlussgleisen

e Kapazitdtsengpasse auf der Strasse

im Verteilgebiet
e Grosse Lagerkapazitaten

Art der zu transportierenden Guter:
e Massengiter

e Gut lagerfahige Giter

e Guter des periodischen Bedarfs
¢ Billige Guter

Transportorganisation:

e Hoher Anteil grosser Fahrzeuge
(Lasten- und Sattelziige)

e Transporte nach Bedarf

¢ Verwendbarkeit der gleichen Fahr-
zeuge flr An- und Abtransport

Infrastruktur:

e Fehlen von Anschlussgleisen

o Keine Kapazitatsengpasse im Stras-
sensystem

e Geringe Lagerkapazitaten

Art der zu transportierenden Guter:
¢ Nicht stapelbare Guter

o Verderbliche Ware, Frischwaren
e Guter des taglichen Bedarfs

e Hochwertige Giiter

Transportorganisation:

e Hoher Anteil kleiner Fahrzeuge
(Lastwagen, Lieferwagen)

e Fixe An- und Ausliefertouren

e Trennung von An- und Abtransport
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Résumé

L'objectif de ce travail de recherche était de comprendre les caractéristiques du
trafic de livraison et d’en déduire des indicateurs pour la planification de projets de
construction, l'implantation de nouvelles zones commerciales et de zones de
développement.

Comme le transport de livraison respectivement le transport de marchandises est
trés diversifié, I'objet de la recherche devait étre délimité. Les flux de transport de
marchandises a partir de et vers les installations de production, de distribution et
de vente ont été étudiés. Dans le dernier cas, le trafic de livraison pour le com-
merce de détail ou pour des centres-ville entiers n'a pas été pris en compte. Le
transport par route était au centre des recherches, au cours desquelles ont été pris
en considération les trajets des poids lourds (camions, trains routiers et trains
semi-remorques) tout comme les voitures de livraison. De plus, le fret ferroviaire
n'a pas été en soi étudié de maniére explicite, mais uniquement ses répercussions
sur le transport de marchandises par route.

Méthodes de recherche

Afin de rassembler les données, les méthodes de recherche suivantes ont été utili-
sées: recherches bibliographiques, entretiens d’experts, questionnaires par voie
postale et enquétes complémentaires (comptage automatique de la circulation a
I'aide de plaques de comptage).

Les recherches bibliographiques ont fait ressortir une image trés hétérogéne: il
existe quelques travaux qui essaient systématiquement d’élaborer des indicateurs
généraux sur la génération de trafic, mais ils ne sont que partiellement compara-
bles les uns avec les autres (différents objets de recherche, différentes définitions).
Dans le cadre des modeles de transport de marchandises, les données n'étaient
souvent pas disponibles au niveau souhaité: elles étaient soit trés fortement nuan-
cées, soit trées générales. A partir de différentes sources, il a été possible de
déduire des taux de génération de trafic spécifiques au projet, mais il n'est pas
toujours évident de déterminer s'ils sont représentatifs ou bien s'il s'agit
d’exceptions.

Les entretiens d’experts ont constitué la base des investigations. Ils représentent le
fondement sur lequel les résultats des recherches bibliographiques peuvent étre
validés et commentés, ils permettent ainsi d’expliquer la variabilité des indicateurs
et d'identifier les facteurs d’influence pour les valeurs en dessous ou au-dessus de
la moyenne. Pour chaque secteur étudié, on a essayé de trouver, dans les domai-
nes de la production, de la vente et de la distribution, des entreprises prétes a
consacrer une heure et demie de leur temps a un entretien avec I'équipe de
recherche. Ces entrevues se déroulérent d’aprés un processus semi-standardisé
(themes imposés, questions ouvertes). Au total, 26 entretiens d’experts ont été
réalisés.

Sur la base des résultats provisoires et avec l'accord de la commission
d’accompagnement, les entretiens d’experts ont été complétés a l'aide d’'un ques-
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tionnaire par voie postale auprés d'un grand panel d’entreprises. Voici les élé-
ments demandés & cette occasion:

e Caractéristiques comme l'appartenance a un secteur économique, le nombre
de collaborateurs, la superficie du site, la surface brute de plancher et les
infrastructures de transport existantes

e Volume du trafic des véhicules de marchandises (routier et ferroviaire) et répar-
tition suivant les types de véhicule

¢ Répartition temporelle du volume du trafic

e Estimation personnelle de I'intensité du trafic de I'entreprise

A partir de la banque de données d’adresses du recensement fédéral des entrepri-
ses, un échantillon d’environ 900 entreprises a été déterminé a l'aide de différents
critéres. Les tout juste 10% de retours du questionnaire étaient certes décevants,
mais ce n'était pas vraiment étonnant en comparaison avec les difficultés ren-
contrées lors de la recherche d'interlocuteurs pour les entretiens d'experts. Mal-
heureusement, les questionnaires qui ont été retournés n'étaient pas tous remplis
entierement et/ou de maniére plausible, de sorte qu'il y avait moins de données
disponibles, suivant les questions, pour I'évaluation.

Les enquétes complémentaires étaient limitées a I'enregistrement de la génération
de trafic de marchandises de zones industrielles et commerciales entiéres. D’'un
cbté, cela a permis de déduire les indicateurs du trafic a partir des données struc-
turelles (collaborateurs, superficie) comme pour les entreprises individuelles, et de
l'autre, d’extraire les bases quantitatives pour les renseignements concernant les
caractéristiques temporelles (p. ex. courbe de variation journaliere ou hebdoma-
daire) du trafic. Contrairement aux entretiens d’experts et aux questionnaires par
voie postale, le trafic de véhicules de livraison n'a pas pu étre déterminé a I'aide du
comptage par plaques, car le principe de mesure du systtme mis en place ne
permet que la différenciation des longueurs des véhicules. C’est pourquoi le trans-
port de marchandises devait étre mis de maniére approximative sur le méme plan
que le trafic des véhicules d’'une longueur de plus de 6,5 m.

Génération de trafic

Les taux de génération de trafic ont été définis comme le nombre de trajets de
véhicules de marchandises par jour ouvrable par rapport a I'une des trois référen-
ces: collaborateurs, surface brute de plancher et superficie des sites. La différen-
ciation suivant les secteurs n'a été effectuée que la ou il était pertinent de le faire
sur la base des quantités de données existantes. Les quartiles et la médiane se
trouvaient au premier plan, de plus les valeurs extrémes et les valeurs moyennes
ont été respectivement révélées d'aprés deux modes de calcul différents.

Il a été étudié quels indicateurs avaient respectivement la plus grande signification
(par rapport a quelles références). Pour obtenir la réponse, il a fallu calculer les
coefficients de variation qui, en tant que quotient d’écart type et valeur moyenne,
représentent une mesure pour 'ampleur de dispersion des résultats. En général, il
s’avere que les indicateurs relatifs aux collaborateurs montrent la plus petite varia-
bilité.
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Le tableau suivant indique respectivement les quartiles et la médiane pour quel-
gues données des trajets de véhicules de marchandises par jour ouvrable. II
démontre que la dispersion des données communiquées est importante. Les don-
nées communiquées pour les zones commerciales se situent dans le méme ordre
de grandeur que les données spécifiques aux installations, en considérant les dif-
férentes définitions et le mélange des utilisations, et elles sont source de rensei-
gnements complémentaires lorsqu'’il s'agit de déterminer le volume de trafic pour
des zones plus importantes.

Trajets des véhicules de
marchandises (TVM)
par jour ouvrable

Domaines Quartile | Médiane | Quartile
Références inférieur supérieur
Collaborateurs (par équivalents Production 0.06 0.09 0.24
plein-temps) Vente 0.14 0.42 0.46
Distribution 0.26 0.60 1.13
Production 0.11 0.15 0.41
Surface brute de plancher (par Vente 0.19 0.32 0.49
[100 m?)) Distribution 0.16 0.31 0.67
Production 3.46 7.20 13.0
Superficie du site (par [ha
uperficie du site (par [hal) Vente 725 | 185 33.3
Distribution 6.75 24.0 39.9

Régularités temporelles

Les analyses des courbes de variation journalieres montrent que, dans le transport
de marchandises, les pointes sont en général moins marquées que pour le trafic
de personnes: la part de I'heure de pointe s’éléve a 8% pour le transport de mar-
chandises, et toutefois a presque 10% pour le trafic de personnes. Comme en
outre les heures de pointe ont avant tout lieu le matin pour le transport de mar-
chandises alors que pour le trafic de personnes elle se situe entre 17 et 18 heures,
une part élevée de transport de marchandises contribue a un courbe de variation
plus équilibrée. Cette régularité ne prévaut cependant pas partout: suivant le
concept de logistique d’'une entreprise, des caractéristiques temporelles trés spé-
ciales peuvent se former. Lors des relevés dans les trois zones commerciales, les
parts de I'heure de pointe allant jusqu’a 10% ont également été constatés.

Conclusions

L'objectif de rassembler une série d'indicateurs significatifs concernant le trafic de
livraison dans le cadre de ce travail de recherche a été partiellement réalisé. Mais
il s'avérait de plus en plus évident, lors de chaque entretien d’experts, que le nom-
bre de critéeres qui exercent une influence sur les caractéristiques du trafic de
livraison était beaucoup trop grand pour permettre de déterminer des indicateurs
exacts. Le questionnaire par voie postale ne pouvait pas non plus changer cet état
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de fait de maniére fondamentale. Egalement dans ce cas-ci, une trés grande dis-
tribution des valeurs ne pouvait pas toujours étre expliquée de maniéere concluante.
Une question de contréle demandant aux personnes interrogées si elles se clas-
saient plutét dans la catégorie des entreprises avec une intensité de transport
forte, moyenne ou faible, a montré de grandes disparités entre les estimations per-
sonnelles et la génération de trafic effective.

Avec ces contraintes il a été possible de mettre en évidence des ordres de gran-
deur pour la génération de trafic de livraison. Le tableau suivant donne un apergu
des données disponibles et indique quelles sont celles a utiliser en premier, dans
quels cas et également avec quelles informations recueillies et pour quels domai-
nes (lorsqu’ils sont connus).

zone

Informations a dispo-
sition concernant les Domain |Inconnu |Production | Production Vente Distribution
infrastructures / la e (sans la (secteur du

Donnée(s) a utiliser indépendamment des domaines

construction) |béatiment)

Domaine

Nbre de collaborateurs

TVM/100 m2 SBP
TVM/100 m2 SBP
TVM/100 m2 SBP
TVM/100 m2 SBP

Données
TVM/Col.
TVM/ha
TVM/Col.
TVM/ha
TVM/Col.
TVM/ha
TVM/Col.
TVM/ha
TVM/Col.
TVM/ha

Surface brute de plancher

—
*
—
[ ]

x

| |
a

X | X | XX X [ X | Syrface du site

X | X [ X | X

Légende:

X
[ ]
O

(*)

Information existante

Données a utiliser en premier

Données a utiliser pour controle

A utiliser pour contrble quand des données fiables sont a disposition concernant le rapport
entre les collaborateurs et la superficie

Un résultat supplémentaire des recherches consiste en l'identification de critéres
déterminants pour la grande variation des données. Ces critéres et leur influence
sur la génération de trafic routier (par trajet de véhicules de marchandises par jour)
sont résumés dans le tableau suivant.
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Facteurs réduisant le trafic

Facteurs augmentant le trafic

Infrastructure:

e Disponibilité de voies de
raccordement ferroviaires

¢ Contraintes en matiére de capacité
dans le systéme routier

e Grandes capacités de stockage

Type des marchandises a transporter:
¢ Marchandises en vrac

e Marchandises facilement stockables
¢ Marchandises du besoin occasionel
¢ Marchandises bon marché

Organisation du transport:

e Part importante de grands véhicules
(camions a remorque et semi-
remorques)

e Transport suivant les besoins

¢ Utilisation des mémes véhicules
pour I'enlévement et la livraison

Infrastructure:

e Manque de voies de raccordement
ferroviaires

e Pas de contrainte en matiére de
capacité dans le systéme routier

¢ Faibles capacités de stockage

Type des marchandises a transporter:
e Marchandises non empilables

e Marchandises périssables, fraiches
e Marchandises du besoin quotidien
e Marchandises de valeur

Organisation du transport:

e Part importante de petits véhicules
(camions, véhicules de livraison)

e Trajets d’enlevement et de livraison
fixes

Séparation de Il'enlevement et de la
livraison
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Summary

The aim of the research work was to record the characteristics of the delivery traffic
and to derive indexes for the traffic planning for construction of facilities, large sites
and development areas.

As the delivery traffic or goods traffic is very varied, the object of the investigation
had to be restricted. Goods traffic-flow from and to production, distribution and
sales facilities was examined, whereby, in the latter case, delivery traffic for retail
shops or for entire city centres was excluded. The main focus of the research was
road traffic, with journeys by heavy goods vehicles (lorries without or with trailers
and semi-trailers) and delivery vehicles being taken into account. Rail traffic was
not explicitly investigated, although its effects on road goods traffic were conside-
red.

Research method

In order to collect the data, the following research methods were used: Literature
research, meetings with experts, questionnaire surveys and additional automatic
countings.

The literature research revealed a very heterogeneous image: There are some
sources which systematically attempt to work out general indexes for traffic genera-
tion, but they are only partly comparable against each other (different levels of
investigation, different definitions). Within the framework of the goods traffic mod-
els, the data were mostly unavailable at the desired level and instead were either
greatly differentiated or greatly aggregated. Project-specific traffic generation rates
can be derived from various sources, but it is not always easy to tell whether they
are representative or describe exceptions.

The meetings with experts formed the basis of the investigations. They represent
the foundation on which the results of the literature research can be validated and
commented upon, and they allow the margin of deviation of the indexes to be
explained and the factors for above and below-average values of the indexes to be
identified. An attempt was made to find companies from every branch being
examined, i.e. Production, Sales and Distribution, who were prepared to meet with
the research team for approximately one and a half hours. The meetings followed a
semi-standardised procedure (set topics, open questions). Overall, 26 meetings
were held with experts.

Based on the provisional results, the meetings with experts were accompanied, in
consultation with the management committee, by a written questionnaire to a larger
group of companies. The following features were asked about:

e Structural features such as branch membership, number of employees, area of
the site, gross floor area and available traffic infrastructure

o Traffic volume of goods vehicles (road and rail) and distribution by vehicle type

e Temporal distribution of the traffic volume

e Estimate of the company's transport intensity
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A random sample of almost 900 companies was drawn from the address database
of the Swiss enterprise census using various criteria. The response rate of just
10 % was disappointing, but not really surprising after the relative difficulties in
finding partners for the meetings with experts. Sadly, not all the returned question-
naires had been completed fully and/or plausibly, so that fewer data sets were
available, depending on the question.

The additional surveys were limited to recording the goods traffic volume of entire
industry / business areas. On one hand, traffic indexes were derived from this on
the basis of the structural data (employees, area), as with individual companies,
and on the other hand, quantitative foundations for statements regarding the tem-
poral characteristics (e.g. weekly or daily variation curve) were obtained. In con-
trast to the meetings with experts and the written questionnaires, the automatic
counting did not allow the traffic of delivery vehicles to be recorded, as the
measuring principle of the system used only permitted a distinction between
vehicle lengths. Therefore the goods traffic had to be approximated based on a
vehicle length of more than 6.5 m.

Traffic generation

The traffic generation rates have been represented as the number of goods vehi-
cles journeys per working day, based on one of the three reference parameters of
employees, gross floor area and site area. The distinction by branch has only been
used where this was sensible in regard of the available data volume. The focus
was on the statistical median and the quatrtile figures; the extremes and the aver-
ages, calculated according to two methods, are also shown.

The investigation looked at which of the indexes (based on which reference sizes)
were most significant. To do this, the variation coefficients were calculated, which
as a ratio of the standard deviation and average represent a measure of the spread
of the results. In general, it was found that the indexes based on employee num-
bers had the smallest variance.

The following table shows the quartile figures and the median for some indexes of
the goods vehicles journeys per working day, and proves that the variance of the
calculated indexes is considerable. The values calculated for the business areas -
taking into account the different definitions and mixes of use - are of a similar size
to the plant-specific indexes and therefore provide further starting points for
estimating traffic volumes for larger areas.
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Goods vehicle journeys
(GVJ) per working day

Branch Lower | Median | Upper
Reference parameter quartile quartile
Employees (per full time equivalent) | Production 0.06 0.09 0.24
Sales 0.14 0.42 0.46
Distribution 0.26 0.60 1.13
Gross floor area (per [100 m?)) Production 0.11 0.15 0.41
Sales 0.19 0.32 0.49
Distribution 0.16 0.31 0.67
Site area (per [ha]) Production 3.46 7.20 13.0
Sales 7.25 18.5 33.3
Distribution 6.75 24.0 39.9

Temporal regularities

The analyses of the daily variation curves prove that the peaks in goods traffic are
less pronounced than in passenger traffic: The proportion of peak hours in goods
traffic was roughly more than 8%, but in passenger traffic it was almost 10%. As
the peak hours for goods traffic are in the morning, while that for passenger traffic
is between 5 and 6 pm, a high proportion of the goods traffic contributes to a more
balanced curve. However, this regularity is not the case everywhere: Depending on
the logistics concept, very specific temporal characteristics can occur. The meas-
urements in the three business areas shows peak hour proportions of up to 10%.

Conclusions

The expectation that, within the framework of the research, a series of useful
indexes could be collected regarding delivery traffic, was partly realised. However,
it became clear from each expert meeting that the number of criteria affecting the
characteristics of the delivery traffic was much too large to be able to define differ-
entiated indexes precisely. The written questionnaire did not fundamentally change
this fact either. A very great variance was also revealed here which could not
always be conclusively explained. A control question as to whether the
respondents considered themselves to be very, averagely or less transport inten-
sive revealed large discrepancies between the self-assessment and actual traffic
generation.

Under these restrictions, ranges could be produced for the rates of goods traffic
generation. The following table provides an overview of the available indexes and
which parameters to use in which cases - i.e. what input information for what
branch (if known).
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Legend:

GVJ Goods vehicle journeys per workday
X Information available

[ ] Indexes primarily to be used

o Indexes to be used as control

)

To be used as control if reliable figures about employee per area ratio are available

A further result of the research was the identification of criteria which explain the
large variance of the indexes. These criteria and their impact on traffic generation
on the roads are summarised in the following table.

Traffic-reducing factors

Traffic-increasing factors

Infrastructure:

¢ Availability of feeder tracks

e Capacity shortages on the roads in
the distribution area

e Large storage capacities

Type of goods to be transported:
e Bulky goods

e Easily-stored goods

e Periodic goods

e Cheap goods

Transport organisation;

e High proportion of large vehicles
(lorries with trailers/semi-trailers)

e Transport as required

e Use of the same vehicles for deliv-
ery and collection

Infrastructure:

e Lack of feeder tracks

¢ No capacity shortages in the road
system

e Limited storage capacities

Type of goods to be transported:
Non-stackable goods
Perishables, fresh goods
Convenience goods
High-quality goods

Transport organisation:

e High proportion of small vehicles
(lorries, delivery vehicles)

e Fixed delivery and supply routes

e Separation of delivery and collection
transport
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1 Einleitung
1.1 Problembeschreibung

Sowohl im Bereich der Verkehrsforschung als auch der Verkehrsplanung hat der
Anlieferverkehr lange Zeit einen vergleichsweise geringen Stellenwert eingenom-
men. Meist wurde er als reines Problem der Innenstéadte erachtet und als unbeein-
flussbar und somit fur die Planung nicht relevant hingenommen. Erst Ende der
70er Jahre wurden die wachsende Bedeutung dieses Teils des Verkehrs fir die
Planung erkannt und erste Verfahren entwickelt, um die Erzeugung von Guterver-
kehr durch bestimmte Nutzungen abzuschatzen. Neben dem ungebrochenen
Wachstum, welches heute das des Personenverkehrs Ubertrifft, verzeichnet der
Guterverkehr auch Veranderungen in qualitativer Hinsicht (Transportdienstleistun-
gen, Lieferungsarten etc.). Verantwortlich daftr sind im Bereich der Produktion vor
allem die zunehmende Arbeitsteilung, im Bereich der Distribution von Fertigwaren
einerseits die Reduktion bzw. Umstrukturierung der Lagerhaltung, andererseits
neue Einzelhandelsstrukturen und Mischformen mit Freizeiteinrichtungen.

Vor allem im Bereich des Konsums und der Distribution spielt der strassengebun-
dene Guterverkehr eine tragende Rolle. Bei grossen Einrichtungen mit Gleisan-
schluss bzw. in gewissen Spezialbereichen (z.B. Rohstofflieferungen) hat der Ver-
kehrstrager Schiene heute noch eine wesentliche Bedeutung. Ein Trend besteht in
der beschleunigten Verlagerung vom Werkverkehr zum gewerblichen Transport.
Eine Vielzahl logistischer Nebenleistungen sowie Transporte werden ausgelagert
und die Bindelung von Sendungen hangt oft von der Nachfrage und den Anfor-
derungen der Verlader ab. Im Ubrigen wird der ehemalige Werkverkehr oft an
gewerbsmassige Strassentransporteure vergeben, die kaum Méglichkeiten haben,
anderweitig Transportauftrage zu akquirieren und infolgedessen unter dauerndem
Zeit- und Finanzdruck stehen.

Was den Praktiker in erster Linie interessiert, sind Kennziffern zur Verkehrser-
zeugung, die fur die Dimensionierung der Transportinfrastrukturen dienen - wenn
maoglich sowohl fir die innerbetriebliche Ebene (Umschlagplatze, Mandvrierflache)
als fur die offentliche Strasseninfrastruktur (z.B. Gewerbegebietserschliessungen).
Es war Aufgabe der vorliegenden Forschungsarbeit, diese Kennziffern in der erfor-
derlichen und handhabbaren Feinheit zu erarbeiten. Spezifische Verkehrserzeu-
gungsraten sind Erfahrungswerte und kénnen zusammen mit entsprechenden
Strukturdaten als Bemessungsgrundlage fur die Bestimmung des Verkehrsauf-
kommens angewendet werden. Bezogen auf die Bezugsgréssen ("Schliisselgros-
sen"), durch die der Verkehrsverursacher charakterisiert wird (z.B. Bruttoge-
schossflache, Arealflache, Anzahl der Mitarbeiter etc.), geben solche Verkehrs-
erzeugungsraten die Anzahl der Fahrten wahrend eines Tages je Verkehrsverur-
sacher an. Mit den spezifischen Verkehrserzeugungsraten kann das Verkehrsauf-
kommen einer Anlage oder eines Gebietes berechnet werden, wenn die notwendi-
gen Strukturgréssen bekannt sind.

Wegen der beschriebenen Entwicklungen war es sehr wichtig, neben der
Beschreibung des aktuellen Guterverkehrsgeschehens mit Hilfe von Kennziffern
auch die Veranderungstrends zu erkennen und auf deren Einfluss hinzuweisen.
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1.2 Ziel der Untersuchung

Ziel der Forschungsarbeit war es, die Gesetzmassigkeiten des Anlieferverkehrs zu
erfassen und daraus branchenspezifische Kenngréssen fir die Planung von Bau-
objekten, Arealiiberbauungen und Entwicklungsgebieten abzuleiten. Da aber auch
Faktoren, die nichts mit den jeweiligen Branchen zu tun haben wie z.B. Logistik-
und Lagerkonzepte einen starken Einfluss auf die Kennziffern haben, bestand ein
weiteres Ziel der vorliegenden Untersuchung darin, solche Faktoren zu identifizie-
ren und ihren Einfluss auf die Kennziffern zu beschreiben.

1.3 Abgrenzung des Untersuchungsgegenstands

Abbildung 1 gibt einen Uberblick tiber die wichtigsten Warenstréme zwischen den
einzelnen Ebenen von Produktion und Konsum.
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Abb. 1 Schema der wichtigsten Warenstréme
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Da eine Untersuchung der gesamten Transportkette zu aufwandig gewesen und zu
Lasten der Aussagekraft der Untersuchung gegangen ware, wurden folgende

Abgrenzungen vorgenommen:

Lieferketten

Die Auslieferung an den Endverbraucher wurde aus Rohstoffe
der Untersuchung ausgeklammert. Ein Grund flr I

diese Eingrenzung ist die Inhomogenitat der Ebene
der Endverbraucher. Die Vielzahl der Transportvor-
gange wie der Einflussfaktoren diirfte schwer tber- I
schaubar sein und ein selbststandiges Forschungs-

Distribution
thema darstellen. Untersucht werden alle Waren-
strdbme zu und von Betrieben oder Anlagen der Pro- I
duktion, der Distribution und des Verkaufs. Verkauf
Konsum

Differenzierung nach Anlage

PRODUKTION
DISTRIBUTION =
ZENTRALLAGER

SPEDITION

VERKAUF ~.] LADELL-"

>
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I
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—zENTRUM)
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SHOPPY-CENTER

Produktion

Auf der Ebene der Produktion wurde zwi-
schen folgenden Branchen differenziert:

e Metallverarbeitung, Apparate
e Pharma

e Chemie

e Lebensmittel

e Baustoffe

e Ubrige

Guterverkehrszentren (GVZ) wurden aus der
Untersuchung ausgeklammert, da jede Anla-
ge spezifische Charakteristika aufweist.
Untersucht wurden verschiedene Formen
von Transport-, Speditions- und Lagerbetrie-
ben.

Bei den Verkaufseinrichtungen wurde der
Einzelhandel wegen seiner dispersen Struk-
tur nicht untersucht. Fur den Anlieferverkehr
zu Stadtzentren liegen schon verschiedene
Untersuchungen vor (siehe Lit. [1 - 3]). Der
Fokus des Interesses unserer Untersuchun-
gen lag bei Einkaufszentren und Fachmaérk-
ten.

Neben Einzelanlagen wurden auch zusammenhéangende Industrie- und Gewerbe-
gebiete in die Untersuchung einbezogen.
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Verkehrsmittel

Der Schwerpunkt der Untersuchun-
gen liegt auf dem Strassenguterver-
kehr. Der Schienengiterverkehr

bzw. kombinierte Verkehr wird in m ®

Einzelféllen bertcksichtigt, da Exis- - oo e

tenz oder Fehlen eines Gleisan- m )

schlusses entscheidend sind, ob die
Schiene Uberhaupt eine Alternative

L]

darstellt oder nicht und damit einen % .
nicht unerheblichen Einfluss auf die @~ "~ - e
ermittelten Kennziffern austiben. ey

Der Lieferverkehr mit Personenwagen wird nicht betrachtet, dieser stellt aufgrund
seiner Komplexitat ein eigenstandiges Forschungsthema dar (vgl. Lit. [4]).

Entsorgung

Rein begrifflich beinhaltet "Anlieferverkehr" die Bewegung auf einen Zielort hin. Da
es bei der vorliegenden Fragestellung um die Abschatzung der verkehrserzeugen-
den Wirkung von Nutzungen geht, wird auch der Abtransport von Gutern in die
Untersuchungen miteinbezogen. Beide Transportrichtungen erzeugen jeweils eine
Zu- und Wegfahrt, allenfalls sind An- wie Abtransport sogar kombiniert. Ebenfalls
Teil der Untersuchung ist der Entsorgungsverkehr, da er ebenfalls mit Guterfahr-
zeugen durchgefihrt wird.

Fahrzeug- versus Warenstrome
Hinsichtlich der Bewegungen liegt der Fokus der Untersuchungen in erster Linie
auf den Fahrzeugen und nur sekundér bei den transportierten Waren.

Zeitliche Gesetzméssigkeiten

An zeitlichen Charakteristika sind vor allem die Tages- und zum Teil auch
Wochenganglinien von Interesse, da vor allem ihre Kenntnis fir die Verkehrspla-
nung von entscheidender Bedeutung ist. Hinzu kommt, dass sich Lieferverkehre im
zeitlichen Ablauf je nach Branche und Transporteur deutlich unterscheiden kon-
nen.

Sonstige Einflussgréssen

Innerhalb der abgegrenzten Ebenen und Branchen kdnnen die Erzeugungsraten
teilweise erheblich variieren. Ebenen- und branchenunabhéngige Faktoren wie z.B.
Logistik- und Lagerkonzepte haben einen starken Einfluss auf die ermittelten
Kennziffern. Deshalb wurde versucht, solche Faktoren zu identifizieren und ihren
Einfluss auf die Kennziffern zu beschreiben.
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2 Methodik

Um die in diesem Bericht dargestellten Grundlagen zusammenzutragen und Kenn-
ziffern abzuleiten, wurden folgende Untersuchungsmehoden verwendet:

e Literaturrecherche

e Expertengesprache

e Schriftliche Befragungen
e Zusatzerhebungen

2.1 Literaturrecherche

Ziel der Literaturrecherche war es, diejenigen Untersuchungen zu finden, die sich
mit Kennzahlen im Bereich des Giterverkehrs befassen. Der identifizierte Ist-Zu-
stand der Existenz von Kennzahlen diente dazu, den aktuellen Forschungsbedarf
zu spezifizieren. Daneben dient die Recherche der Beschaffung von Informationen
Uber allfallig aktuell laufende Forschungsvorhaben auf diesem Gebiet sowie Anga-
ben zu sich abzeichnenden Trends im Guterverkehr. Die untersuchte Literatur
sowie die Kontakte zu an laufenden Forschungen beteiligten Personen erméglich-
ten es, die Erhebungen gezielt auf die aktuellen Erfordernisse bzw. Licken auszu-
richten. Die aus den Literaturangaben ermittelten Kennwerte (vgl. Kapitel 3 und
Anhang 3) gaben zudem einen Rahmen vor, der es ermdéglichte, die aus den
Untersuchungen abgeleiteten Kennziffern einzuordnen. Zudem lieferten die Lite-
raturangaben Hinweise darauf, wie allféllige Schwankungen der Kennziffern zu
interpretieren sind.

2.1.1 Uberblick

Trotz einer auf den ersten Blick umfangreichen Literatur stellt man fest, dass das
von dieser Forschungsarbeit anvisierte Ziel (Kennziffern fur die Planung) von die-
sen Arbeiten oft gestreift, aber kaum systematisch erarbeitet wurde. Zwar existie-
ren fir den Bereich des Guterverkehrs Untersuchungen zum Wirtschaftsverkehr in
Stadten sowie Vorgaben zur Abschatzung der Verkehrserzeugung durch
bestimmte Einrichtungen mittels Kenngrdssen. Im Zusammenhang mit der heuti-
gen Situation weisen diese jedoch folgende Schwéachen auf:

e Der Fokus liegt tberwiegend auf den Innenstadten.

e Verfahren zur Abschatzung der Verkehrserzeugung betreffen in erster Linie den
Handel. Das produzierende Gewerbe, die Bereiche Lagerung und Logistik und
der Entsorgungsverkehr werden selten néher untersucht.

e Die Untersuchungen zur Verkehrserzeugung bestimmter Handelseinrichtungen
unterscheiden nach unserer Kenntnis und gemass Auskiinften von Experten
nicht nach speziellen Nutzungen. Die in diesem Zusammenhang erarbeiteten
Kennzahlen sind unter heutigen Gesichtspunkten zu allgemein.

Die Recherche lieferte eine Vielzahl von Forschungsberichten, Fachartikeln und
weiteren Werken. Im Zusammenhang mit der vorliegenden Fragestellung werden
folgende Literaturquellen unterschieden:

e Standardisierte Erfassungen von Erzeugungsraten

Sigmaplan/Rudolf Keller & Partner, Juni 2008



SVI 1999/328: Gesetzmassigkeiten des Anlieferverkehrs

o Weitere Methodiken zur Abschatzung des Verkehrsaufkommens
e Guterverkehrsmodelle

e Projektspezifische Datenzusammenstellungen

e Weitere Forschungsarbeiten

Standardisierte Erfassung von Erzeugungsraten

Das TRICS (Trip Rate Information Computer System) aus Grossbritannien ist eine
Datenbank zur Abschatzung von Verkehrserzeugungsraten in Abh&ngigkeit der
Flachennutzung. Die Datenbank basiert auf Gber 3'500 Untersuchungen, die vom
TRICS-Konsortium systematisch gesammelt und verarbeitet werden. Die Daten-
basis wachst bestandig, und inzwischen bedienen sich Uber 200 Organisationen
einer entsprechenden Lizenz. In der neuesten Version sind Erhebungen enthalten,
die auch die Fahrten mit OV-Mitteln, Radfahrten und Fusswege enthalten. Die
Datenbasis in dieser Form ermdglich je nach Differenzierung der Input-Werte die
Berechnung der Erzeugungsraten fir Fussganger, Radfahrer, Benutzer des OV
und IV, des Glterverkehrs oder des Gesamtverkehrsaufkommens (Lit. [5, 6]).

In den USA werden standardisierte Untersuchungen und Daten zur Verkehrs-
erzeugung seit den 1960er Jahren vom Institute of Tranportation Engineers (ITE)
gesammelt und im "Trip Generation" (Lit. [7]) verdéffentlicht. Die aktuelle Fassung
von "Trip Generation" (7. Auflage) basiert auf ca. 4'250 einzelnen Erhebungen, die
von Planungsamtern, Projektentwicklern und Planungsbiros erstellt wurden und
auf standardisierten Formularen zur Verfigung gestellt werden. Die verdffentlich-
ten durchschnittlichen Erzeugungsraten enthalten sémtliche Fahrzeugkategorien.
Erzeugungsraten von Giterfahrzeugen werden nicht gesondert behandelt. Ledig-
lich das "Trip Generation Handbook" (2001) (Lit. [8]), ein ergdnzendes Handbuch
mit Empfehlungen zur Anwendung des "Trip Generation" enthalt im Anhang einige
wenige Studien zu Erzeugungsraten des reinen Guterverkehrs.

Sowohl in Grossbritannien als auch in den USA gibt es demnach Veréffentlichun-
gen und Datenbanken, die auf der Grundlage einer Vielzahl von standardisierten
Studien Kennziffern zur Verkehrserzeugung zur Verfigung stellen. Eine explizite,
umfangreiche Berlcksichtigung des Guterverkehrs wird jedoch nur beim TRICS
aus Grossbritannien angeboten.

Die amerikanischen Daten durften, insbesondere wegen der unterschiedlichen
Raumstrukturen, fur die schweizerische Planungspraxis nicht ohne weiteres Uber-
tragbar sein. Unterschiede zwischen einzelnen Branchen machen sich auch in den
amerikanischen Daten bemerkbar, wegen der bescheidenen Datenmenge kdnnen
sie aber nicht im Detail analysiert und mit den Schweizer Daten verglichen werden.

Die Daten des britischen TRICS durften den Schweizer Daten tendenziell &hnlicher
sein als die amerikanischen. Vergleiche der in der TRICS-Datenbank enthaltenen
Datenséatze mit den im Rahmen dieser Arbeit erhobenen Kennzahlen sind jedoch
nicht ohne weiteres maoglich, da sich die Abgrenzungen und Definitionen hinsicht-
lich von z.B. Fahrzeugkategorien und Branchenzugehdrigkeiten deutlich unter-
scheiden. Ausgedehnte Ladend6ffnungszeiten und unterschiedliche verkehrspoliti-
sche Rahmenbedingungen dirften eine Vergleichbarkeit ebenso erschweren. Wo
mdoglich, wurden die Kennzahlen der TRICS-Datenbank analysiert und mit den im
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Rahmen dieser Arbeit ermittelten Werten verglichen. Die gegenibergestellten
Werte weisen vergleichbare Grissenordnungen auf. Weiterhin lieferten die in der
TRICS-Datenbank enthaltenen Kommentare zu den Datenséatzen wichtigen quali-
tativen Input.

Weitere Methoden zur Abschéatzung des Verkehrsaufkommens

Die Arbeit von Bosserhof (Lit. [9]) enthalt eine Methodik fiir eine schnelle Abschét-
zung des durch die Planung erzeugten Verkehrsaufkommens fir den motorisierten
Verkehr. Diese Arbeit basiert auf einer Vielzahl von weiteren Untersuchungen. Bei
der Abschatzungsmethodik wird dabei zwischen Personen- und Giterverkehr un-
terschieden. Die Abschétzung soll vor allem zur ersten Beurteilung der verkehrs-
erzeugenden Wirkung von Vorhaben der Nutzungsplanung und zur Uberpriifung
der Leistungsfahigkeit ihrer Anbindung an das vorhandene Strassennetz dienen.
Mit Hilfe der Abschatzungsergebnisse kann beurteilt werden, ob eine vollstandige
Verkehrsuntersuchung mit der Ermittlung der Auswirkung von Bauvorhaben auf die
vorhandenen Verkehrsnetze erforderlich ist.

Ahnlich wie fiir die Abschatzung des Personenverkehrs ist der Ablauf der Abschét-
zung im Giterverkehr durch mehrere Bearbeitungsschritte gekennzeichnet. Dabei
wird das Verkehrsaufkommen aus der Anzahl der Beschaftigten direkt Uber spezi-
fische Werte fur die nutzungsbezogene Fahrtenhaufigkeit je Person und Werktag
abgeschatzt. Eine Abminderung erfolgt, wenn auch Bahn bzw. Binnenschiff
genutzt werden. Zur Abschatzung der Schliisselgrésse "Anzahl der Beschaftigten"
werden spezifische Werte aus der planerischen Praxis und der Literatur vorgege-
ben.

Fur die Verkehrserzeugung im Giuterverkehr bei Gebieten mit gewerblicher Nut-
zung wird darauf hingewiesen, dass die Unsicherheiten bei der Abschéatzung
erheblich sein konnen. Das Guterverkehrsaufkommen wird nicht nur von der Art
der gewerblichen Nutzung (Produktion, Distribution, Verkauf), sondern auch von
der Branche und anderen Faktoren (z.B. Art des Logistikkonzepts, Nutzung von
Bahn oder Schiff im Fernverkehr, etc.) entscheidend beeinflusst. Zur Abschéatzung
werden, unterschieden nach Branchen, grobe Anhaltswerte vorgegeben, mit denen
Uber die Schlisselgrosse "Beschéftigtenzahl" bzw. Uber die Nettobaulandflache die
Haufigkeit von Guterfahrzeugfahrten abgeschéatzt werden kann.

Fur die Abschatzung des Verkehrsaufkommens von Einzelhandelseinrichtungen
werden wiederum spezifische Werte zur Abschatzung der Beschéftigtenzahlen
vorgegeben, auf deren Grundlage die Haufigkeit von Guterfahrzeugfahrten ermit-
telt werden kann. Alternativ wird vorgeschlagen, den Giuterverkehr Uber die
Geschoss- bzw. Verkaufsflache abzuschatzen wegen des kausalen Zusammen-
hangs zwischen dem Giterverkehr und der Flache sowie mdglicher Ungenauig-
keiten durch den hohen Anteil an Teilzeit-Beschaftigten.

Auch die Abschéatzung des Verkehrsaufkommens von Einzelhandelseinrichtungen
ist mit erheblichen Unsicherheiten verbunden. Die Héhe des Guterverkehrsauf-
kommens hangt unter anderem davon ab, ob taglich frische Waren angeliefert
werden und ob die Belieferung gebindelt von einem Zentrallager aus oder direkt
durch den Hersteller erfolgt.
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Eine weitere umfangreiche Untersuchung zur Erfassung und Aufbereitung von
Grundlagedaten des Wirtschaftsverkehrs wurde 1994 von der DORNIER GmbH in
Deutschland durchgefiihrt (Lit. [10]). Auf der Grundlage einer Analyse von einer
Vielzahl von Einzelhandelsbetrieben werden branchenspezifische Mittelwerte der
Anlieferhaufigkeiten und Regressionsgleichungen bereitgestellt (vgl. Anhang 3).

Das Institut "Laboratoire d'Economie des Transports" (LET) fihrte im Rahmen der
Grundlagenarbeiten fir ein Verkehrsmodell umfangreiche Erhebungen bei
Geschéaften und Betrieben zwischen 1995 und 1997 in drei franzdsischen Agglo-
merationen durch (Lit. [11]). Ziel war unter anderem die Darstellung und raumliche
Modellierung der Verkehrsfliisse, aufgeteilt nach Fahrzeugkategorien sowie nach
den gewdahlten Fahrtrouten. Die Anlieferungen werden in wochentlichen Fahrten
pro Betrieb, aufgeteilt nach je drei Grossenklassen beziiglich Mitarbeiterzahl und
Betriebsflache ausgewiesen. Die 45 Unternehmensklassen beriicksichtigen Ver-
sorgungseinrichtungen, den Industrie- und den Dienstleistungssektor. Entspre-
chend liegen viele Kennwerte fir kleine Verkaufsgeschéfte vor. Die Verknlpfung
der Variablen Anzahl der Betriebe, Anzahl der Beschéftigen und Grdsse der
Betriebsflache ermdglicht Aussagen Uber die Transportintensitat einzelner Bran-
chen und Betriebstypen. Rund die Halfte bis zwei Drittel der Transporte sind Werk-
verkehr resp. werden von den Betrieben selber durchgefiihrt. Umfangreiche
Aussagen liegen zur zeitlichen Verteilung und den Distanzen der Transporte vor.
Die Erhebungen wurden einerseits bei den Betrieben und andererseits bei den
Chauffeuren durchgefiihrt. Nebst den Einkaufen durch die Konsumenten sind die
Warenflusse fur offentliche Dienste und Spitéler, von Umzugen, Hauslieferungen
sowie Postzustellungen dokumentiert. Zwischen den Ergebnissen der drei Stadte
bestehen nur geringe Unterschiede.

Weitere Untersuchungen im franzdsischen Raum betrachten rdumlich abgegrenzte
Gebiete und ermdéglichen keine Abschéatzung des betrieblichen Anlieferverkehrs
(z.B. Untersuchung in der Hafenregion Dunkerque mit Konzentration auf den
Schwerverkehr). Verschiedene Untersuchungen beriicksichtigen nur die leichten
Nutzfahrzeuge mit einem Gesamtgewicht von weniger als 3.5 Tonnen. Dabei ist
vor allem die umfangreiche Untersuchung in der Region Paris zu nennen, die Aus-
sagen zu den eingesetzten Fahrzeugen, den transportierten Produkten, der Orga-
nisation und der Anzahl der Lieferungen sowie den zeitlichen Aspekten macht.

Guterverkehrsmodelle

In Europa, Nordamerika und Asien existieren ca. 80 verschiedene Giiterverkehrs-
modelle. Sie lassen sich nach ihrem Aggregationsgrad in internationale, nationale,
regionale und stadtische Modelle unterscheiden. In Anlehnung an den traditionel-
len "4-Stufen-Algorithmus”, wie er in den Verkehrsnachfragemodellen fir den
motorisierten Individualverkehr (MIV) angewandt wird, behandeln die verschiede-
nen Modelle unterschiedliche Levels der Guterverkehrsnachfrage. Dabei unter-
scheiden sich die verschieden Giterverkehrsmodelle teilweise erheblich von den
entsprechenden Modellen fir den MIV auf den jeweiligen Stufen; insbesondere bei
den Verkehrsentstehungs- und Zielwahlmodellen (Lit. [12, 13]).

e Verkehrsentstehungs- und Zielwahlmodelle ermitteln die transportierten Giter-
mengen von einem Ausgangs- zu einem Zielgebiet. Diese Modelle benutzen oft
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auf Handelsbeziehungen basierende Inputdaten, von denen dann die Giterver-
kehrsnachfrage abgeleitet wird.

¢ Verteilungsmodelle ermitteln die Warenflisse (in Tonnen) zwischen Ausgangs-
und Zielgebieten.

e Verkehrsmittelwahimodelle berticksichtigen die Aufteilung der Warenflisse auf
unterschiedliche Verkehrsmittel.

e Verkehrsumlegungs- und Routenwahlmodelle weisen die auf die verschiedenen
Verkehrsmittel verteilten Warenflisse einem gegebenen Verkehrsnetz zu. Dies
beinhaltet Ublicherweise eine Umrechung der Warenflisse in Fahrzeugeinhei-
ten.

Auf der im Rahmen dieser Arbeit wichtigen Stufe der Verkehrsentstehungsmodelle
lassen sich weiterhin verschiedene Modelltypen unterscheiden:

e Zeitreihenmodelle extrapolieren historische Trends in die Zukunft. Wahrend fur
diese Modelle eine relativ geringe Datenmenge erforderlich ist, bleiben sie oft,
insbesondere bei zu geringer sachlicher Differenzierung, eine kausale Einsicht
und Verkniipfung mit dem wirtschaftlichen Geschehen schuldig.

e Systemdynamische Modelle berticksichtigen z.B. wirtschaftliche Rahmenbe-
dingungen und die Art der Flachennutzung.

¢ Input-Output-Modelle sind makro6konomische Modelle, die die Giterverkehrs-
nachfrage von der Verflechtung der wirtschaftlichen Aktivitat ableiten. Um von
den ermittelten Warenflissen auf Fahrzeugbewegungen schliessen zu kénnen,
ist einerseits (falls keine entsprechenden Daten vorhanden sind) eine "Regio-
nalisierung" der makro6konomischen Daten notwendig, andererseits missen
die berechneten Giitermengen auf Fahrzeugeinheiten umgerechnet werden.

Die Mehrheit der Modelle auf der regionalen oder stadtischen Ebene bericksichtigt
nicht die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, die Einfluss auf die Guterverkehrs-
nachfrage haben, sondern konzentriert sich auf die Bildung von Quelle-Ziel-Matri-
zen mit Hilfe unterschiedlicher Datenquellen. Weiterhin bertcksichtigen viele
Guterverkehrsmodelle die jeweils vorherrschenden Logistikkonzepte nicht.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Mehrzahl der in diesem Rahmen
interessierenden Guterverkehrsmodelle Uber 6konomische Masszahlen versucht,
auf Guterverkehrserzeugung zu schliessen. Meist werden dafiir Giterstrome
zugrunde gelegt, deren Kennziffern meist nur in aggregierter Form vorliegen.
Insofern sind die betrachteten Modelle nicht fur differenzierte stadtische Aufgaben
geeignet, sondern betrachten eher das grossraumige Verkehrsgeschehen. Eine
"Regionalisierung” von hochaggregierten Daten ist auf der Grundlage von Struk-
turdaten denkbar, fuhrt aber zwangslaufig zu Ungenauigkeiten und hat kaum noch
empirischen Gehalt.

Die Frage, ob kleinrGumige Modellanséatze die in diesem Rahmen massgebenden
Schliisselgrdossen berticksichtigen und wie diese im Modellalgorithmus verarbeitet
werden, kann nicht abschliessend beantwortet werden. Nicht zuletzt werden aus-
gereifte Ansatze als kommerzielle Software vermarktet, und eine kausale Einsicht
in den Modellalgorithmus ist nicht ohne Weiteres maoglich.
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Projektspezifische Datenzusammenstellungen

Die Planungspraxis geht zur Abschétzung des Verkehrsaufkommens haufig prag-
matisch vor und Ubertrdgt aus der Erfahrung gewonnene Berechnungsansatze
sowie Kenndaten aus projektspezifischen Datenzusammenstellungen auf einzelne
Planungsfalle. Verkehrliche Auswirkungen grossflachiger Einzelhandelseinrich-
tungen wurden in Deutschland im Rahmen von Forschungsarbeiten, zuletzt in den
70er Jahren und zu Beginn der 80er Jahre, umfassend untersucht. Immer wieder
sind in den Gutachten die Kenndaten aus diesem Zeitraum zu finden.

Ein Arbeitsausschuss der deutschen Forschungsgesellschaft fur Strassen- und
Verkehrswesen (FGSV) hat eine Datensammlung zur Verkehrserzeugung durch-
gefihrt und im Jahre 1999 veroffentlicht (Lit. [14]).

Dieses Arbeitspapier legt den Schwerpunkt auf die Benennung und die Beschrei-
bung der erforderlichen Verkehrskenndaten, um verkehrliche Auswirkungen gross-
flachiger Einzelhandels- und Freizeiteinrichtungen beurteilen zu kdnnen. Es zeigt
den heutigen Kenntnisstand und die bestehenden Defizite. Es skizziert verkehrs-
planerische Strategien sowohl zur Beeinflussung der Standortwahl neuer Projekte
als auch zur Reduktion negativer verkehrlicher Auswirkungen bestehender Pro-
jekte.

Die Datenbeispiele, die in diesem Papier prasentiert werden, sind einer Auswabhl
von Veroffentlichungen, Gutachten und Diplomarbeiten zu grossflachigen Han-
delseinrichtungen entnommen. Bei den Verkehrserzeugungsraten wird, neben den
Kunden bzw. Besuchern und Beschaftigten, auch nach Lieferverkehr differenziert.
Eine statistische Auswertung, insbesondere Mittelwertbildungen oder Regressions-
rechnungen, wurden nicht vorgenommen, da die Anzahl der zugénglichen Unter-
suchungen und die unterschiedliche Vorgehensweise der Studien keinen direkten
Vergleich zuliessen. Im Rahmen des Arbeitspapiers wurde auch eine Typisierung
der Handels- und Freizeiteinrichtungen vorgenommen.

Weitere relevante Datenbeispiele finden sich in Lit. [15]. Anhand von sechs
"Modellvorhaben" wird u.a. der Frage nachgegangen, wie die Belange und Belas-
tungen des Wirtschaftsverkehrs frihzeitig in der Siedlungs- und Infrastrukturpla-
nung bertcksichtigt werden kdénnen. Im Zusammenhang mit der Untersuchung
werden, basierend auf Unternehmensbefragungen, die Daten fir die Wirtschafts-
verkehrserzeugung verschiedener Branchen zusammengestellt.

Weitere Kennziffern konnten aus einer Vielzahl von Umweltvertraglichkeitsbe-
richten gewonnen werden (Lit. [16-24]).

Weitere Forschungsarbeiten
Aus dem Bereich der SVI-Forschungen liegen einige Studien vor (Lit. [25-27]).

Zu den Themen City-Logistik und Einsparungspotentiale im Wirtschaftsverkehr
liegt unter anderem umfangreiches Material der Projekte COST 321 ("Stadtvertrag-
licher Guterverkehr" der Europdischen Zusammenarbeit auf dem Gebiet der wis-
senschaftlichen und technischen Forschung) und DIANE 6 ("Energiesparender und
umweltfreundlicher Guterverkehr" des Aktionsprogramms Energie 2000) vor.
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Solche Forschungsarbeiten sowie eine Vielzahl von Fachartikeln und weiteren
Werken (Lit. [28-35]) helfen, sofern sie nicht relevante Kennziffern bereitstellen,
Tendenzen und Entwicklungen zu analysieren. So kann der Forschungsgegen-
stand in seinem weiteren Kontext erarbeitet und analysiert werden. Ein Verstand-
nis dieses erweiterten Rahmens ist wichtig, um Einflussfaktoren identifizieren und
etwaige Schwankungen der Untersuchungsergebnisse interpretieren zu kénnen.

2.1.2 Probleme

Die aus den recherchierten Werken und Untersuchungen ermittelten Kennziffern
(vgl. Anhang 3) sind nicht immer vorbehaltlos miteinander vergleichbar.

Unterschiede ergeben sich beispielsweise durch unterschiedliche Raumstrukturen
und wirtschaftliche oder verkehrspolitische Rahmenbedingungen. Daher sind z.B.
amerikanische Daten nicht ohne weiteres mit Schweizer Daten vergleichbar.
Zudem stammen die Arbeiten teilweise aus den 1970er und 1980er Jahren. Es
muss aber davon ausgegangen werden, dass durch den steten wirtschaftlichen
Wandel, eine zunehmende Spezialisierung und eine tendenziell geringere Ferti-
gungstiefe einhergehend mit beschleunigten Entwicklungen im Transport- und
Logistikgewerbe damalige Aussagen nicht mehr mit heutigen Untersuchungser-
gebnissen vergleichbar sind.

Weitere Schwierigkeiten ergeben sich durch unterschiedlich benutzte Begriffe und
sich unterscheidende Abgrenzungen. So werden zum Beispiel in unterschiedlichen
Quellen die Branchen verschiedenartig abgegrenzt. Oftmals bleibt unklar, ob ein
"Mitarbeiter" mit einer "Vollzeitstelle" gleichzusetzen ist, oder ob unter einer "Fahrt"
eine einzelne Fahrzeugbewegung oder eine gesamte Hin- und Wegfahrt zu ver-
stehen ist. Oftmals basieren Kennwerte auf unterschiedlichen Flachenmassen
(z.B. BGF, Verkaufsflache, Arealflache) oder unterschiedlichen zeitlichen Abgren-
zungen.

All diese unterschiedlichen Definitionen bzw. Abgrenzungen tragen dazu bei, dass
sich die einzelnen Kennwerte, abgesehen von den ohnehin schon betrachtlichen
Einflussen anderer Faktoren, oftmals nicht oder kaum miteinander vergleichen las-
sen. Bestenfalls sind solche Kennziffern, die auf unterschiedlichen Definitionen und
Schliisselgrossen beruhen, ineinander Uberfihrbar, was aber durch notige Ver-
einfachungen zu weiteren Ungenauigkeiten fuhrt.

2.2 Expertengesprache

In Ubereinstimmung mit unserem Vorgehensvorschlag bildeten die Expertenge-
sprache eine wichtige Basis unserer Untersuchungen. Sie stellen die Grundlage
dar, auf der wir einerseits die Ergebnisse der Literaturrecherche validieren und
kommentieren kdnnen, und anderseits erlauben sie, die Schwankungsbreite der
Kenngrdssen zu erklaren und Einflussfaktoren fir Giber- bzw. unterdurchschnittli-
che Auspragungen der Kenngrossen zu identifizieren. Es darf schon hier fest-
gehalten werden, dass die Expertengesprache eine Flle von Detailinformationen
ergeben haben, die in die Kommentare zu den errechneten Kennwerten eingeflos-
sen sind.
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2.2.1 Auswahl der Betriebe und Durchfihrung

In einem ersten Schritt wurde versucht, zu jeder uns interessant erscheinenden
Branche aus den Sparten Produktion, Verkauf und Distribution Unternehmungen
zu finden, zu denen die Bearbeiter oder die Mitglieder der Begleitgruppe bereits
Kontakte hatten, um diese Tuchfiihlungsvorteile auszunutzen. Dies erwies sich
auch als sehr hilfreich, da bei Leuten, die mit Transporten zu tun haben, die theo-
retische Diskussion Uber Kennwerte nicht zu den liebsten Beschaftigungen gehort.

In einem zweiten Schritt mussten auch Unternehmen angegangen werden, zu
denen noch keine Kontakte bestanden, um einerseits die Branchenpalette zu ver-
vollstandigen und anderseits auch noch auf die aus der Literatur abgeleiteten
Kennwerte reagieren zu kdnnen. Trotz aller Anstrengungen ist es uns nicht ganz
gelungen, fur jede Sparte und Branche gentgend Diskussionspartner zu finden,
um fur alle Branchen differenzierte Aussagen zu machen.

Die Teilnehmer an den Expertengesprachen wurden vorgangig mit verschiedenen
Unterlagen (siehe Anhang 4) tber unser Anliegen informiert. Die Gesprache wur-
den im Normalfall von zwei Personen des Bearbeiterteams durchgefiihrt, damit
sich die eine Person auf die Gesprachsfuhrung, die andere auf das Protokollieren
konzentrieren konnte. Die Gesprache verliefen im Allgemeinen sehr zufriedenstel-
lend, auch wenn anfangs manchmal gewisse Missverstandnisse in der Luft lagen,
die ausgeraumt werden mussten.

Ein vorlaufiges Fazit der Expertengesprache kann folgendermassen gezogen wer-
den: Die Hauptschwierigkeiten lagen fast immer in der genauen Abgrenzung der
untersuchten Einrichtung: Handelt es sich um das Gesamtareal oder nur um die
von der Firma genutzten Anteile, ist der Verkehr zum Aussenlager einzubeziehen
oder kann er separat ausgewiesen werden usw. Interessant waren die Erkennt-
nisse zu den unterschiedlichen Einflussfaktoren auf die Verkehrserzeugung und
den Verkehrsablauf. Leider - aber nicht ganz Uberraschend - verfestigte sich die
Vermutung, dass andere Faktoren als die Zugehorigkeit zu einer bestimmten
Branche oft fir die Kennziffern sehr viel bestimmender waren.

Folgende Auflistung zeigt die Zuordnung der durchgeflihrten Expertengesprache in
den einzelnen Sparten und deren prozentuale Verteilung.

Sparte Anzahl Expertengesprache
absolut Anteil
Produktion 12 46%
Verkauf 4 15%
Distribution 10 38%
Summe: 26 100%

Tab. 1 Anzahl der durchgefiihrten Expertengesprache

Die Strukturdaten der antwortenden Betriebe sind aus Anhang 5 ersichtlich.
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2.3 Schriftliche Befragungen

Auf Grund der vorlaufigen Ergebnisse sind wir zur Uberzeugung gelangt, dass eine
schriftliche Befragung zu einigen wenigen Punkten bei einem grésseren Kreis von
Unternehmungen fir die Abstitzung der zu erarbeiteten Kennziffern nétig ist. Aller-
dings ist dabei eine sehr genaue Formulierung der Fragen unabdingbar, damit
Irrtimer wegen ungenauer Abgrenzung vermieden werden kdnnen. Entscheidend
ist, dass alle zu erfragenden Merkmale sich auf die gleiche Grundeinheit beziehen.
Erfragt wurde folgendes (vgl. Anhang 6):

e Branchenzugehorigkeit

e Anzahl der Vollzeitstellen und Mitarbeiter

e Flache des Areals und Bruttogeschossflache

e Angaben zur Verkehrsinfrastruktur

e Verkehrsaufkommen von Guterfahrzeugen (Strasse und Schiene) pro Woche
bzw. pro Jahr

e Aufteilung von Fahrzeugtypen nach Lieferwagen (LI), Lastwagen (LW) und Las-
ten-/Sattelzlige sowie Spezialfahrzeuge (LZ)

e Verteilung der Fahrdistanzen auf der Strasse

e Zeitliche Verteilung des Fahrzeugaufkommens (Spitzenstunde(n), Spitzen-
tag(e), Spitzenmonat(e) und Anzahl Werktage)

e Einschatzung der Transportintensitat innerhalb der Branche

Das Bundesamt fir Statistik (BFS) stellte freundlicherweise die Adressdatenbank
der eidgenéssischen Betriebszahlung, das Betriebs- und Unternehmensregister
(BUR), zur Auswahl der Firmenadressen zur Verfligung. Anhand von uns
bestimmten Kriterien Sprache (Deutschschweiz und Romandie), Zugehdrigkeit zu
ausgewahlten Branchen (NOGA-Code) sowie Berlcksichtigung der Betriebsgrdsse
(25% mit 30-49 Vollzeitaquivalente, 50% mit 50-250 VZA, 25% mit >250 VZA)
wurde durch das BFS eine Stichprobe von 1'000 Firmen gezogen. Da sich unter
dieser Zufallsauswahl eine gréssere Anzahl von Filialen einzelner Grossunterneh-
mungen befand und ausserdem noch einige der bereits mit Expertengesprachen
untersuchten Firmen, musste diese Auswahl noch um rund 10 % reduziert werden.
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Tab. 2 zeigt die Anzahl der verschickten schriftlichen Fragebdgen, verteilt auf die
einzelnen Sparten und Branchen. In deutscher Sprache wurden insgesamt 710
Fragebdgen (80 %) und in franzdsischer Sprache 184 Fragebtgen (20 %) ver-
schickt. Der Ricklauf von 84 Fragebdgen in deutscher Sprache macht einen pro-
zentualen Anteil von 11.8% aus. Die 6 Fragebdgen in franzdsischer Sprache erge-
ben einen prozentualen Anteil von 3.3%.

Sparte Zustellung Rucklauf
Branche Anzahl Anzahl Anteil
Produktion 673 72 11 %
Baugewerbe 14 1 7%
Chemie, Pharma 98 16 16 %
Elektronik 142 12 8 %
Lebensmittel 60 5 8 %
Metall, Apparate 234 18 8 %
andere 125 20 16 %
Verkauf 192 14 7%
Grosshandel 153 11 7%
Verbrauchermarkt und Warenhaus 39 3 8 %
Distribution 29 4 14 %
Summe: 894 90 10 %

Tab. 2 Anzahl der Antworten der schriftlichen Befragung

Der Rucklauf von nur 10 % war zwar ein wenig enttduschend, aber nicht wirklich
Uberraschend, nachdem sich schon die Suche nach Gesprachspartnern fir die
Expertengesprache als etwas schwierig erwiesen hatte. Leider waren auch nicht
alle zuriickgesandten Fragebogen vollstédndig und/oder plausibel ausgefillt (siehe
Anhang 7), so dass fur die Auswertung je nach Frage mehr oder weniger Daten-
séatze zur Verfugung standen.

In der Sparte Produktion sind insgesamt 72 Fragebdgen von den 673 versandten
beantwortet worden, was einen Anteil von 11 % ausmacht. In der Sparte Verkauf
war die eigentlich beabsichtigte Unterscheidung zwischen Verbrauchermérkten
und Warenhausern aufgrund des geringen Ricklaufes (1 bzw. 2 Antworten) nicht
maoglich.

Die Strukturdaten der antwortenden Betriebe sind aus Anhang 5 ersichtlich.

2.4 Zusatzerhebungen

In der urspriinglichen Konzeption der Untersuchung wurde davon ausgegangen,
dass die Expertengesprache bei geeigneten Betrieben von Zusatzerhebungen
begleitet wirden. Als ergdnzende Erhebungen waren dabei automatische bzw.
manuelle Verkehrszéhlungen sowie Befragungen der Chauffeure der Giitertrans-
portfahrzeuge vorgesehen. Im Laufe der Untersuchungen stellte sich heraus, dass
einerseits das Interesse bzw. die Bereitschaft fir solche Zusatzuntersuchungen bei
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Einzelbetrieben nicht gegeben war und andererseits auch der Nutzen gering bzw.
der Aufwand unverhaltnismassig gewesen ware.

So beschrankten sich die Zusatzerhebungen auf die Erfassung des Guterver-
kehrsaufkommens von ganzen Industrie-/Gewerbegebieten. Einerseits wurden
damit wie bei den Einzelbetrieben Verkehrskennzahlen bezogen auf Strukturdaten
(Mitarbeiter, Flache) abgeleitet und andererseits quantitative Grundlagen fur Aus-
sagen zu den zeitlichen Charakteristika (z.B. Wochen- oder Tagesganglinie)
gewonnen. Untersucht wurden die folgenden drei Gebiete:

e Gewerbegebiet Buchmatt, Burgdorf (Anhang 8)
¢ Industrie Neuhof, Kirchberg BE (Anhang 9)
e Gewerbegebiet Binz, Zirich Wiedikon (Anhang 10)

Ein Kriterium fur die Auswahl war, dass die Gewerbegebiete klar abgrenzbar sind
bzw. dass deren Verkehr von/zum Ubergeordneten Strassennetz mit zwei Quer-
schnitts-Zahlstellen vollstandig erfasst werden kann. Zudem muss zumindest der
gezahlte Guterverkehr frei von gebietsfremden Durchgangsverkehr sein.

In Burgdorf und Kirchberg wurden wahrend einer Woche im Juni 2007 automati-
sche Verkehrszahlungen mittels Zahlplatten durchgefiihrt. Beim Gewerbegebiet in
Ziurich Wiedikon konnte auf eine vorhandene Wochenzéhlung vom September
2003 zurtckgegriffen werden.

Der interessierende Anlieferverkehr bzw. Gutertransportverkehr umfasst sowohl
Schwerverkehrsfahrzeuge wie auch Lieferwagen. Da das Messprinzip des einge-
setzten Zahlsystems nur die Unterscheidung der Fahrzeuglangen erlaubt, wird der
Guterverkehr naherungsweise den Fahrzeugen mit einer Lange > 6.5 m gleich-
gesetzt. Im Vergleich zur optischen Fahrzeugklassifizierung durch eine Zahlperson
werden mit der Automatenzéahlung die personenwagenahnlichen Lieferwagen nicht
als Gutertransportfahrzeuge erfasst. Solche Ungenauigkeiten bei der funktionalen
Fahrzeugklassierung sind bei allen automatischen Messsystemen in irgend einer
Form vorhanden und nicht vermeidbar. Schliesslich wurden beim Gewerbegebiet
Binz in Zurich Wiedikon die Fahrten des offentlichen Verkehrs (Buslinie 67 der
Verkehrsbetriebe Zirich, VBZ) aufgrund des zum Zeitpunkt der Zahlung aktuellen
Fahrplanes in Abzug gebracht.

Die Beschaffung aktueller und vollstéandiger Strukturdaten von ganzen Gewerbe-
gebieten mit z.T. Hunderten von Betrieben konnte nicht wie bei den Experten-
gesprachen oder der schriftichen Befragung direkt tiber die Firmen erfolgen. Die
beste Datengrundlage stellte erneut das Betriebs- und Unternehmensregister
(BUR) mit den Daten der aktuellsten eidgendssischen Betriebszéhlung aus dem
Jahr 2005 dar. Das Bundesamt fur Statistik lieferte aufgrund der koordinaten-
massigen Abgrenzung fur jedes der drei untersuchten Gewerbegebiete in anony-
misierter Form die Branchenzugehdrigkeit (NOGA-Code), die Anzahl Beschéaftigte,
die Anzahl Vollzeitaquivalente und die Landeskoordinaten pro Arbeitsstatte. Die
Vollstéandigkeit der Anzahl Betriebe wurde anhand der Firmeneintrage im Telefon-
buch (Gelbe Seiten) grob verifiziert. Wahrend die Arealflache aufgrund der Lan-
deskarte geschatzt wurden, sind fir die Gewerbegebiete die Bruttogeschoss-
flachen nicht verfigbar.
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3  Verkehrserzeugung

Fur die Verkehrserzeugung im Giterverkehr steht das Transportbedirfnis am
Anfang: Eine gewisse Menge an Waren soll von einem Ort zum anderen transpor-
tiert werden. Erst in der Kombination mit anderen Bedingungen entsteht daraus
physischer Verkehr: Zeitliche Vorgaben (Wie lange kann gelagert werden?, In wel-
cher Kadenz muss geliefert werden?), der Umfang und die Kombinierbarkeit ein-
zelner Sendungen (Gewicht, Volumenbedarf bzw. Flachenbedarf bei nicht stapel-
baren Giitern, Wert der Sendungen etc.), die Eignung und Verfiigbarkeit von
Transportmitteln bestimmen, wie viele Guterfahrzeuge sich auf welchem Verkehrs-
trdger bewegen. Wie bereits erwéahnt, legen wir in unserer Untersuchung den
Fokus auf Fahrzeugbewegungen, da diese fir die Verkehrs- und Erschliessungs-
planung ausschlaggebend sind. Wenn es jedoch darum geht, Logistikkonzepte zu
entwickeln, miissen die konkreten Transportbedirfnisse ebenfalls in die Uberle-
gungen mit einbezogen werden.

In diesem Kapitel werden die Kennwerte der Verkehrserzeugung wiedergegeben.
Dargestellt werden einerseits die Resultate von Expertengesprachen und schrift-
licher Befragung getrennt nach den drei Sparten Produktion, Distribution und Ver-
kauf, anderseits die Kennwerte fir Gewerbegebiete aus den automatischen Ver-
kehrszahlungen.

Die Kennwerte sind jeweils angegeben in Guterfahrzeugfahrten pro Werktag und
beziehen sich auf folgende Ublicherweise fur die Planung zur Verfigung stehende
Bezugsgréssen: Beschéaftigung (Anzahl der Mitarbeiter in Vollzeitaquivalenten)
oder Areal- bzw. Nutzflaiche (Hektaren Arealflache oder 100 m2 Bruttogeschoss-
flache). Dabei wird auch darauf hingewiesen, fir welche Félle welche Kennwerte
zu verwenden sind. In der Ubersicht sind diese Aussagen im Kapitel 5 dargestellt.

Abschnitt 3.1 fasst die Grundsétze fur die Auswertung und Darstellung der Resul-
tate zusammen.

3.1 Auswertung und Darstellung
Die den Kennziffern zugrunde gelegten Grossen sind wie folgt zu verstehen:

Eine "Fahrt" wird als querschnittsbezogene Fahrzeugbewegung verstanden, aus
einer Anlieferung (oder Auslieferung) folgen daher jeweils 2 Fahrten (Zu- und
Wegfahrt). Beriicksichtigt werden nur Gutertransportfahrzeuge (Lieferwagen,
Lastwagen, Lasten- und Sattelziige). Die Kennziffern beziehen sich auf einen
"Betriebstag" (Montag — Freitag) und entsprechen somit dem durchschnittlichen
Werktagsverkehr DWV.

Unter "Mitarbeiter"” ist eine Vollzeitstelle zu verstehen, Teilzeitstellen missen auf
Vollzeitaquivalente umgerechnet wurden.

Die Analyse der Verteilung der einzelnen Kennwerte aus Expertengesprachen und
schriftlichen Befragungen hat ergeben, dass fiir fast alle Gruppen neben zahlrei-
chen recht ahnlichen Werten einzelne extrem hohe Werte auftraten. Dies hat uns
dazu bewogen, im Textteil jeweils nicht den Mittelwert darzustellen, sondern den
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Median. Dieser beschreibt die Grenze zwischen zwei Halften: Er halbiert eine
Stichprobe so, dass hdchstens die Halfte der Werte in der Stichprobe kleiner bzw.
grosser sind. Gegenuber dem arithmetischen Mittel hat der Median den Vorteil,
robuster gegentber Ausreissern zu sein. Durch seine Resistenz eignet sich der
Median besonders gut fur nicht normalverteilte Grundgesamtheiten. Sollte eine
gerade Anzahl an Daten vorliegen, wird der Median als Mittelwert aus den beiden
mittleren Daten berechnet.

In diesem Forschungsbericht werden zusatzlich zum Median die oberen und unte-
ren Quartile angegeben. Quartile (lat. ,Viertelwerte*) sind die in der Statistik am
haufigsten verwendete Form der Quantile, mit denen ein Merkmalswert bezeichnet
wird, unterhalb dessen ein vorgegebener Anteil p aller Féalle der Verteilung liegt.
Dabei ist p eine reelle Zahl zwischen 0 (fir gar keinen Fall der Verteilung oder
Minimum) und 1 (fur alle Falle oder Maximum).

Im Anhang 11 werden Uber die genannten Werte hinaus auch noch zwei weitere
Kennzahlen angegeben: Der Mittelwert aller einzelnen Kennziffern K, (Durch-
schnittswert aller einzelnen Quotienten) und die Kennziffer KS ermittelt aus der
Summe aller Beobachtungen (Quotient der Summe aller Fahrten und der Summe
aller Bezugsgrossen) gemass den folgenden Formeln:

N F N
2 2F,

Km - n=1N n KS - nN=1
2.8,

n=1

mit  F, = Anzahl der Fahrten beim Betrieb n
B, = Bezugsgrosse des Betriebs n (Mitarbeiter, Flache)
N = Anzahl der ausgewerteten Betriebe

Dabei ist zu beachten, dass fur die Kennziffer aus der Summe aller Beobachtun-
gen KS die grossen Betriebe einen grésseren Einfluss gegentber kleinen Betrie-
ben haben, wahrend der Mittelwert der Kennziffern K, starker von "Ausreissern”
von kleinen Betrieben beeinflusst wird.

Sigmaplan/Rudolf Keller & Partner, Juni 2008



18

SVI 1999/328: Gesetzmassigkeiten des Anlieferverkehrs

In den folgenden Kapiteln werden Diagramme verwendet, die alle einheitlich
gemass Abb. 2 dargestellt sind. Die Werte beschreiben jeweils die Anzahl Guter-
fahrzeugfahrten pro Werktag und entsprechende Bezugsgrésse wie Mitarbeiter-
zahl, Bruttogeschossflache oder Flache des Firmenareals. Die kursiv in Grau
angegebenen Literaturwerte entstammen den im Anhang 3 zusammengestellten
Quellen.

Literaturwert
{Einzalweart)
- Mazimum

oberes Quartil —

Literaturwert
{EBeraich )

o [

unteres Quartil =

= Minimurm

Abb. 2 Legende der Diagramme

Die einzelnen Werte in den Auswertungen wurden individuell gerundet, so dass sie
in der Summe nicht zwingend immer 100.0 % ergeben mussen.

Das Verkehrsaufkommen im Anlieferverkehr lasst sich nicht ohne weiteres mit
einem einzelnen Kennwert beziffern, weil verschiedene Faktoren dabei eine wichti-
ge Rolle spielen:

e Allgemein: Gewerbliche Nutzung (Produktion, Verkauf und Distribution); Bran-
che; Verkehrsanbindung; alternative Verkehrsmittel

e Produktion: Produktionsverfahren (materialintensiv oder nicht materialintensiv,
arbeitsintensiv oder stark automatisiert); Wertschopfung; Vertriebskonzept

e Verkauf: angebotene Dienstleistung/Guter; Haufigkeit der Anlieferung; Logistik-
konzept

e Distribution: Menge, Art und Grdsse der zu beférdernden Guter; Auslastung der
Fahrzeuge

Grundsatzlich konnte bei den Auswertungen festgestellt werden, dass die Kenn-
werte (Guterfahrzeugfahrten pro Werktag und weitere Bezugsgrésse) bei den
Expertengesprachen meist hoher liegen als bei den schriftichen Befragungen. Ein
Grund dafur sind sicher die personlichen Gespréache mit der jeweiligen Unterneh-
mung, da die Forschungsstelle auf alle méglichen Giterfahrzeugfahrten aufmerk-
sam machen konnte, wie zum Beispiel die Postlieferung, die Entsorgung von
Abféllen und Mill sowie die Versorgung von Getrdnkeautomaten und/oder der
Kantine, die fur den Logistikverantwortlichen kaum zum eigentlichen Anlieferver-
kehr gezahlt wird. Aus den Antworten der schriftlichen Befragung ist jedoch nicht
ersichtlich, ob solche Giuterfahrzeugfahrten auch bericksichtigt wurden. Ob
daneben auch andere Griinde zu systematischen Verzerrungen gefiihrt haben,
kann nicht beantwortet werden. Eine Vermutung ist die, dass es fir Unternehmen
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mit hohem Verkehrsaufkommen schwieriger war, die schriftiche Umfrage zu
beantworten und dass sie daher eher darauf verzichtet haben, zu antworten. Dass
die eingegangenen Antworten der Befragung im Durchschnitt kleinere Firmen
beschreiben als die mit Expertengesprachen analysierten, ist ein Indiz, das diese
Vermutung stutzt.

Es ware jedoch falsch, eine Angleichung der Daten aus den schriftlichen Befra-
gungen durchzufihren. Der wichtigste Kennwert der Auswertung sind die Guter-
fahrzeugfahrten pro Werktag und Mitarbeiter, bei dem die Grésse des Unterneh-
mens im Nenner auftaucht. So ist die Auswertung der Expertengesprache und der
schriftlichen Befragung als Ganzes zu betrachten.

Im Ubrigen fallt auf, dass haufig die Kennwerte aus der Literatur sehr viel hoher
liegen, als die von uns ermittelten Werte. Eine Erklarung dazu kann sein, dass die
Literaturwerte einerseits aus Umweltvertraglichkeitsberichten stammen, die nur fur
Vorhaben mit hoher Verkehrserzeugung zu erstellen sind. Ein anderer Grund mag
darin liegen, dass bei Auswertungen verschiedener Anlagen von anderen Autoren
der Mittelwert anstatt des Medians verwendet wurde, was - wie oben erwéhnt -
dazu fiihrt, dass einzelne Extremwerte einen grossen Einfluss haben. Ein weiterer
moglicher Grund kdnnte darin bestehen, dass alle der aus verschiedenen Unter-
suchungen gemittelten Kennwerte aus dem Ausland stammen und dass die
Schweiz dank der leistungsabhéngigen Schwerverkehrsabgabe LSVA "verkehrs-
sparsamer" ist. Diese Vermutung konnte jedoch weder bestatigt noch verworfen
werden.

3.2 Kennwerte fur die Produktion

Die Auswertung der Daten ergab deutliche Unterschiede in den Kennwerten der
Branche "Baugewerbe” im Vergleich zu den ubrigen Produktionsbranchen. Die
Kommentare zu den Auswertungen werden wir deshalb fiur Produktionsbetriebe in
der Baubranche und andere Produktionsbetriebe getrennt halten. Weil aber die
Anzahl der Datensatze fir Betriebe, die nicht Baumaterialien produzieren, deutlich
hoéher ist und zusatzlich relativ viele Werte dem Medianwert entsprechen, unter-
scheidet sich der Kennwert fiir die ganze Sparte Produktion auch nicht vom Kenn-
wert fur die Sparte Produktion unter Ausschluss des Baugewerbes ("Produktion
ohne Baugewerbe™).

Tab. 3 zeigt die Auswertungen im Uberblick: Zum Einen ist die Grundlage fiir
unsere Auswertung ersichtlich, also die Anzahl der Expertengesprache und der
beantworteten Fragebogen und die fur die Auswertung verwendbaren und verwen-
deten Datensétze. Die Kennziffer gibt jeweils den Median Uber alle Datensatze
wieder, daneben ist noch der Kennwert genannt, der resultiert, wenn nur die
Expertengesprache beriicksichtigt werden. Dieser Wert ist in fast allen Fallen deut-
lich héher, er kann aber nur dort angegeben werden, wo Gesprache mit Betrieben
stattgefunden hatten (was nicht fir alle Branchen der Fall ist).
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Gfzf. pro Werktag und
Anzahl Anzahl | verwend- Mitarbeiter
Experten-
Branche gesprache Frage- | bare Da- | Kennziffer | Kennziffer
(EG) bogen | tensatze | (Median) | (Median)
Uber alles nur EG
Baugewerbe 4 1 5 1.31 2.42
Chemie, Pharma 3 16 17 0.08 0.19
Elektronik 0 12 10 0.08
Lebensmittel 3 5 7 0.24 0.09
Metall. Apparate 2 18 15 0.09 0.41
andere 0 20 19 0.07
Produktion 12 72 73 0.09 0.38
Produktion ohne 8 71 68 0.09 0.23
Baugewerbe

Tab. 3 Guterfahrzeugfahrten pro Werktag und Mitarbeiter (Produktion)

Abb. 3 gibt die Resultate fur die Sparte Produktion als Ganzes wieder. Der Median
betragt 0.09 Guterfahrzeugfahrten pro Werktag (Gfzf./ Tag) und Mitarbeiter (MA),
die Quartilwerte [Gfzf./ Werktag und MA] liegen bei 0.06 und 0.24. Die Quellen der
einzelnen Literaturwerte sind im Anhang 3 zusammengestellt. Der Maximalwert
stammt erwartungsgemass aus der Baubranche (Lit. [9]), der Minimalwert aus
einer Untersuchung uber verschiedene Branchen.

=10.9
Lit00s-55
0.24 -
00E !!
-0.mMm

Abb. 3 Guterfahrzeugfahrten pro Werktag und Mitarbeiter (Produktion)

In der Differenzierung der Branchen in Tab. 3 sind sowohl die Daten der Experten-
gesprache wie auch die der schriftlichen Befragung enthalten. Die Kennziffern aus
allen Datenséatzen (vorletzte Spalte) zeigen im Vergleich mit der letzten Spalte
deutlich die erhéhte Anzahl an Guterfahrzeugfahrten pro Werktag bei den Exper-
tengesprachen. In Abb. 3 sind die Kennwerte gemeinsam mit den Literaturwerten
dargestellt. Die grosse Streuung der Werte ist erklarungsbedurftig: In Abb. 4 sind
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die Kennwerte der Gfzf./ Werktag und MA fir die einzelnen Branchen der
Produktion nach Branchen differenziert. Neben der bereits erwahnten Tatsache,
dass die Baubranche sowohl beim Maximum wie beim Median und bei den
Literaturwerten an der Spitze liegt, zeigt sich, dass die Unterschiede zwischen den
anderen Branchen ebenfalls gross sind. Die Interpretation erfolgt in den
Abschnitten 3.2.1 und 3.2.2.

=104
a5zl Lit 38 -
Lit.
15-55 —1
+ 1.7
- 1.07
_ ey Lito7 - 854-11 T 0%
054 Lt
0.38= Lit, 036 < 005-0.5
0.14 O'jg_ocﬁﬂ 016 T el i 0.20 - 0.23
- 007 e 0s £[008] oos = 0.07 #[0.09] 007
i 052 ooz 0.03 - 0m 0.04 _ﬁ
Baugewerhe Chemie, Pharma  Elektranik  Lebensmittel tetall, Apparate andere

Abb. 4 Gfzf. pro Werktag und Mitarbeiter (einzelne Branchen der Produktion)

Neben den auf Mitarbeiter bezogenen Werten wurden auch flachenbezogene
Werte ermittelt. Tab. 4 zeigt diese flachenbezogenen Kennziffern der Fahrtener-
zeugung: Im ersten Fall bezogen auf die Bruttogeschossflache (in Guterfahrzeug-
fahrten pro Werktag und BGF [100 mZ?]), im zweiten auf das Firmenareal (in Guter-
fahrzeugfahrten pro Werktag und Arealflache [ha]). Fir diese Auswertung konnten
47 bzw. 50 von total 84 Datenséatzen verwendet werden.

Bruttoge- Gfzf. pro Werktag . Gfzf. pro Werktag
schoss- und Firmen- und
Branche fliche BGF [100 m?] areal Firmenareal [ha]
(Median) (Median)
[100 m?] | Median Daten- [hal Median | Daten-
satze satze
Baugewerbe 196 0.28 3 7.0 10.60 5
Chemie, Pharma 132 0.14 12 3.2 6.35 11
Elektronik 60 0.25 7 1.8 3.73 7
Lebensmittel 154 0.20 5 2.7 9.14 6
Metall, Apparate 54 0.15 9 2.3 7.32 10
andere 50 0.12 11 4.5 5.50 11
Produktion 100 0.15 47 3.3 7.20 50
Produktion (EG) 172 0.70 8 6.0 15.10 11
Produktion (SB) 70 0.14 39 2.6 6.35 39

Tab. 4 Gfzf. pro Werktag und BGF bzw. Arealflache (Produktion)
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Der Median fiir die Produktion betragt 0.15 Giterfahrzeugfahrten pro Werktag und
Bruttogeschossflache [100 m?] sowie 7.20 Guterfahrzeugfahrten pro Werktag und
Firmenareal [ha]. Der stark abweichende Maximalwert bei der Bruttogeschossfla-
che stammt von einem Fragbogen aus der Branche Elektronik. Fir das Firmen-
areal kommt das Maximum von 135.2 Giuterfahrzeugfahrten pro Werktag und
Arealflache aus der Branche Lebensmittel und ist begriindet durch die stadtische
Lage der Unternehmung (dichte, mehrgeschossige Bebauung) und Transporte von
Halbfabrikaten zwischen verschiedenen Produktionsstandorten innerhalb der
Stadt.

Grafisch sind die Kennwerte in den Abb. 5 und 5 dargestellt. Abb. 5 zeigt die Kenn-
werte bezogen auf die Bruttogeschossflache in [100 m?], Abb. 5 diejenigen bezo-
gen auf die Arealflache in [ha]. Vergleichswerte aus der Literatur lagen uns fir
diese Kennwerte keine vor.

- 159
- 135.2
0.41 =
o [015 13.0 =
'3-”_ 345 ;

Abb. 5 Gfzf. pro Werktag und 100 m2 BGF (Prod.) Abb. 6 Gfzf. pro Werktag und ha Arealfl. (Prod.)

Der Vergleich mit Abb. 3 (Fahrten pro Mitarbeiter) zeigt, dass die Streubreite dhn-
lich gross ist. Ein Mass fiir diese Streubreite ist der Variationskoeffizient (relative
Standardabweichung als Quotient von Standardabweichung und Mittelwert). In
Tab. 5 ist dieser Wert fur die Sparte Produktion als Ganzes, fir die Branche Bau-
gewerbe und fur die Produktion ohne Baugewerbe ausgewiesen.

Kennwerte bezogen auf:
Mitarbeiter Bruttoge- Arealflache
schossflache
Produktion (alle Betriebe) 3.53 1.21 1.59
Produktion Baugewerbe 1.38 1.29 0.56
Produktion ohne Baugewerbe 1.15 1.13 1.67

Tab. 5 Variationskoeffizienten der Kennwerte Produktion
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Tab. 5 zeigt, dass es sinnvoll ist, die Produktionsbranche Baugewerbe separat zu
betrachten. Hier zeigt sich der kleinste Variationskoeffizient bei den auf die Areal-
flache bezogenen Kennwerten. Bei den anderen Produktionsbranchen treten die
kleinsten Variationskoeffizienten bei den auf die Mitarbeiter und auf die Bruttoge-
schossflache bezogenen Kennwerten auf. Bei der - wegen der teilweise geringen
Anzahl von Datensatzen nur beschrankt aussagefahigen - Berechnung des Varia-
tionskoeffizienten fur die einzelnen Branchen ergibt sich grundséatzlich das gleiche
Bild wie fur die ganze Produktion ohne Baugewerbe: Die Kennwerte pro Mitarbeiter
und pro Bruttogeschossflache sind relativ verlasslich, die auf die Arealflache bezo-
genen Kennwerte streuen erheblich stéarker.

Anwendung der Kennwerte

Fur einzelne Bauvorhaben der Produktionsbranchen ohne Baugewerbe empfehlen
wir, die Abschéatzung der Verkehrserzeugung auf die Mitarbeiterzahl oder die
Bruttogeschossflache abzustitzen, im Baugewerbe eher auf die Arealflache. Fur
ArealUberbauungen und Entwicklungsgebiete mit ausschliesslicher Produktions-
nutzung ist die Abschatzung wenn mdglich ebenfalls auf die Mitarbeiterzahl oder
die geplante Bruttogeschossflache abzustiitzen. Falls diese Angaben nicht vorlie-
gen, sind entweder Schatzungen vorzunehmen oder die mit grésseren Unsicher-
heiten behafteten Kennwerte pro Arealflache zu verwenden. Um die Ungenauigkeit
der Abschéatzungen besser zu beschreiben, empfehlen wir, auch die oberen und
unteren Quartilswerte heranzuziehen.

Interpretation der Resultate fur die Sparte Produktion

Das Giterverkehrsaufkommen wird nicht nur von der Art der gewerblichen Nut-
zung, sondern auch von der Branche und den "flachenwirksamen" Faktoren wie
z.B. Logistik- und Lagerkonzepten stark beeinflusst. Auf der Ebene der Produktion
bestimmen die Faktoren Produktionsverfahren (z.B. Materialintensitat oder Auto-
matisierungsgrad), Wertschopfung und Vertriebskonzept massgeblich die Hohe
des Verkehrsaufkommens.

Die Kennziffern fir das Guterverkehrsaufkommen weisen grosse Schwankungen
auf, wobei die Streuung nicht allein von der Branche abhéngt. Nimmt man nur den
Medianwert der Verkehrserzeugung pro Werktag und Mitarbeiter, so liegt die Bau-
branche klar vor der Lebensmittelbranche, und die tibrigen Branchen sind einander
sehr ahnlich. Wenn die Kennwerte aus der Literatur mit in den Vergleich einbe-
zogen werden, andern sich diese Verhaltnisse nicht grundlegend, obwohl die
Streuungen grésser werden. Einen "unschénen" Ausreisser bildet der Kennwert
von 3.8 Gfzf./ Werktag und MA fir die Chemie- und Pharmabranche aus Lit. [9].
Auf Grund der Erkenntnis, dass die mit Expertengesprachen untersuchten
Unternehmen im Durchschnitt grésser waren (Anzahl der Mitarbeiter), soll hier
noch untersucht werden, ob die Grdsse einer Firma einen Einfluss auf die
spezifische Verkehrserzeugung hat.
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Fahrtan pro Werktay und Mitarbeiter fir Produktion (ohne Baugewsrbe)
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Abb. 7 Spezifische Fahrtenerzeugung in Abhéngigkeit der Betriebsgrosse

Abb. 7 zeigt diesen Zusammenhang fiir alle ausgewerteten Datenséatze der Pro-
duktion (ohne Baumaterialien, da hier die Spannweite eine grafische Darstellung
unleserlich machen wirde). Dabei wird die Vermutung teilweise bestatigt, dass
grosse Unternehmungen tendenziell eher eine geringere spezifische Verkehrser-
zeugung haben. Eine Erklarung ist die, dass in grossen Produktionsbetrieben eher
eine hohe Fertigungstiefe erreicht wird und damit der Verkehr mit "aussen" verrin-
gert wird (und teilweise durch internen Verkehr ersetzt wird). Dieser Zusammen-
hang ist allerdings nur schwach: Bei kleineren Betrieben ist die Streuung sehr
gross. Bei Produktionsbetrieben der Metallbranche beispielsweise lasst sich zwar
auch eine solche generelle Korrelation feststellen, bei naherer Betrachtung sieht
man aber, dass sehr wohl kleinere Unternehmungen auch geringere Verkehrser-
zeugungsraten aufweisen als grosse. Ein weiteres Beispiel: In der Lebensmittel-
branche sind drei Betriebe mit einer Grdsse von 55 bis 90 Mitarbeitern erfasst wor-
den, deren Verkehrserzeugungsraten um einen Faktor 4.5 differieren und bei zwei
Betrieben mit 300 bis 400 Mitarbeitern betrégt der Faktor gar Uber 12! Die Aus-
wertungen fir die einzelnen Branchen sind im Anhang 12 dargestellt. Obwohl die
Stichprobe zu gering ist, um statistisch aussagekraftig zu sein, sind dort die
Regressionskurven dargestellt. Das Korrelationsmass R® betragt in den besten
Fallen 0.43 bzw. 0.34 und sinkt in einem Fall sogar auf 0.0006: Hier kann man
ganz sicher nicht mehr von einer Korrelation sprechen.

Diese Erkenntnisse filhren uns zu der Einsicht zuriick, dass das spezifische Ver-
kehrsaufkommen nicht primar durch die Branchenzugehdrigkeit bestimmt wird,
sondern durch andere Kriterien wie Logistikkonzepte, Art der Waren, Nachfrage-
Charakteristika etc. beeinflusst werden. In den folgenden Auswertungen zu den
einzelnen Branchen soll deshalb primar auf solche Charakteristika eingegangen
werden.
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3.2.1 Produktion Baumaterialien

In dieser Branche wurden 4 Expertengesprache durchgefihrt. Aus der schriftlichen
Befragung konnte nur ein einziger Fragebogen eindeutig zugewiesen werden, so
dass insgesamt 5 Datensétze zur Verfiigung standen. Damit entsprechen alle in
Abb. 8 ausgewiesenen Werte (Minimum, unteres Quartil, Median, oberes Quartil
und Maximum) genau einem Betrieb.

=104

Lit 1.5-55
3he

+
0.36 = 014

Abb. 8 Gfzf. pro Werktag und Mitarbeiter (Produktion Baumaterialien)

Der obere Extremwert von 10.9 Gfzf./ Werktag und MA gehdrt zu einem Kieswerk.
Dieser extreme Wert ist darauf zurlickzufuhren, dass die meisten der dort
arbeitenden Personen Chauffeure der Giterfahrzeuge sind und dass diese zum
grossten Teil nicht Angestellte des Betriebes sind (wenig Werkverkehr). Wenn das
dortige Logistikkonzept nicht verschiedene Elemente aufweisen wirde, die sich
verkehrsmindernd auswirken (Gleisanschluss und hoher Anteil Schienenverkehr,
zum Teil auf behordliche Auflagen zuriickzufuhren, geringer Anteil Leerfahrten
durch Kombination von Kies- und Aushubtransporten), wiirde der Kennwert noch
héher ausfallen. Die 3 anschliessenden Kennwerte [Gfzf./ Werktag und MA] von
3.52, 1.31 und 0.38 gehdren zu Produktionsbetrieben von unterschiedlichen
Baumaterialien, die alle einen Gleisanschluss aufweisen und diesen auch
gebrauchen. Ob der Wert aus der schriftichen Befragung so tief ist, weil diese
Firma ein speziell verkehrssparendes Logistikkonzept hat, konnte nicht eruiert
werden. Die Ubrigen Angaben der Befragung haben uns jedoch veranlasst, diesen
Wert als giltig zu betrachten.

Die Literaturwerte [Gfzf./ Werktag und MA] stammen alle aus Lit. [9]. Der Wert von
1.5 steht fur die materialintensive Produktion, 1.6 fir die Produktion von und mit
Steinen, Erde und Keramik sowie 5.5 fiir das Baugewerbe.

3.2.2 Produktion ohne Baugewerbe

Abb. 9 reprasentiert 68 Datensétze (vgl. Tab. 3). Dank 8 Expertengesprachen las-
sen sich verschiedene Einflisse festhalten.
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Abb. 9 Gfzf. pro Werktag und Mitarbeiter (Produktion ohne Baumaterialien)

Sehr hohe Verkehrserzeugungsraten (> 0.5 Guterfahrzeugfahrten pro Werktag und
Mitarbeiter) wurden bei zwei Betrieben festgestellt: Der eine gehoért der Pharma-
branche an und weist eine hohe Wertschopfung aus, die Auslieferung der Waren
erfolgt zu einem grossen Teil mit Lieferwagen und die transportierten Giter haben
einen hohen Verpackungsanteil (fir die Auslastung der Fahrzeuge ist meist das
Volumen massgebend), er verfiigt iber wenig Lagerflache und hat keinen Gleisan-
schluss. Der andere gehort zur Metallbranche und stellt spezielle Apparate her. Die
Lieferungen haben meist einen geringen Umfang (Einzellieferungen, viele Trans-
porte mit Lieferwagen), die Fertigung ist auf 2 Standorte verteilt und es steht kein
Gleisanschluss zur Verfligung.

Hohe Verkehrserzeugungsraten (etwa zwischen 0.2 und 0.4 Giterfahrzeugfahrten
pro Werktag und Mitarbeiter) weisen drei Betriebe auf: Einer gehort der Lebens-
mittelbranche an, produziert Frischprodukte, verfugt zwar Uber einen Gleisan-
schluss, nutzt ihn aber nicht und die Produktion ist auf mehrere Standorte verteilt.
Ein zweiter gehort zur Metallbranche und stellt Massenware her. Verkehrsstei-
gernd wirkt hier allerdings ein hoher Anteil an Abféllen aus der Produktion, welche
mit separaten Transporten recycliert werden. Der letzte Betrieb dieser Gruppe ist
zur Chemiebranche zu zahlen, stellt eher Massenware her und nutzt seinen Gleis-
anschluss haufig.

Am schwierigsten sind die Interpretationen der drei Betriebe mit mittleren bis nied-
rigen Verkehrserzeugungsraten (< 0.1 Guterfahrzeugfahrten pro Werktag und Mit-
arbeiter). Zwei Betriebe aus der Lebensmittelbranche scheinen eine eher arbeits-
intensive Produktion aufzuweisen und produzieren keine Frischwaren, sondern
Halbkonserven und Konserven. Der dritte gehért wieder der Pharmabranche an
und weist eine hohe Wertschépfung auf, die transportierten Giter haben einen
hohen Wert (fur die Auslastung der Fahrzeuge ist oft die maximale Versicherungs-
summe massgebend). Trotzdem ist die Verkehrsintensitat relativ gering, was wir
uns nur mit einer sehr arbeitsintensiven Produktion und einem relativ hohen Anteil
an Administration erklaren kénnen.
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Der Vergleich mit den Literaturwerten [Gfzf./ Werktag und MA] zeigt folgendes: Ein
Wert von 3.8 stammt aus Lit. [9] fUr die Branche Produktion Chemische Industrie.
Fur diese Branche haben wir jedoch auch Werte von 0.27 (Lit. [6]) und 0.12 — 0.38
(Lit. [11]) gefunden. Auch der hdchste Literaturwert der Branche Metallverarbeitung
von 1.1 stammt aus Lit. [9].

3.3 Kennwerte fur den Verkauf

Die Sparte Verkauf ist — wie Tab. 6 illustriert — leider nicht mit vielen Datenséatzen
vertreten. Auf die geplante Differenzierung zwischen Grosshandel, Warenhausern
und Fachméarkten musste deshalb verzichtet werden. In den Expertengespréchen
sind mehr oder weniger nur Fachmarkte vertreten, die schriftiche Befragung steu-
erte noch einige Datenséatze der anderen Teilgruppen bei. Dieser Unterschied
spiegelt sich auch in den Resultaten: Die Kennziffer der Fahrtenerzeugung pro
Mitarbeiter ist bei den Expertengesprachen rund doppelt so hoch wie bei der Aus-
wertung Uber alle Datensatze.

Gfzf. pro Werktag und
Anzahl . .
Anzahl | verwend- Mitarbeiter
Experten-
gesprache Frage- | bare Da- | Kennziffer | Kennziffer
(EG) bogen | tensatze (Median) (Median)
Uber alles nur EG
Verkauf 4 14 11 0.42 0.92

Tab. 6 Guterfahrzeugfahrten pro Werktag und Mitarbeiter (Verkauf)
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Abb. 10 Gfzf. pro Werktag und Mitarbeiter (Verkauf)

Abb. 10 zeigt, dass die Streuung der Werte aus den Untersuchungen der For-
schungsstelle nicht grosser ist als die der Literaturwerte. In den uns zur Verfiigung
stehenden Quellen schwanken die Kennwerte [Gfzf./ Werktag und MA] fir den
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Grosshandel zwischen 0.43 und 2.9, fir Warenhauser zwischen 0.1 und 0.43
sowie fiir Verbraucher- oder Fachmaérkte zwischen 0.28 und 1.78.

Interpretation der Resultate

Bei den Expertengesprachen sind wir auf zwei Betriebe gestossen, die in der Nahe
des Medians liegen: Ein Fachmarkt Bau und einer mit Elektronikgeraten lagen mit
0.41 bzw. 0.43 Giterfahrzeugfahrten pro Werktag und Mitarbeiter sehr nahe bei-
einander. Umso erstaunlicher war auf den ersten Blick, dass die beiden Experten-
gesprache mit einem weiteren Fachmarkt fir Elektronik und Haushaltgerate und
einem Blumenfachmarkt Werte ergaben, die um mehr als einen Faktor 3 hdher
lagen (1.48 bzw. 1.41). Fur den Blumenhandel erscheint das Resultat noch relativ
logisch, da es sich hier um verderbliche Ware handelt, die zu einem grossen Teil
mit Lieferwagen transportiert wird, fir den anderen Fachmarkt muss die Erklarung
darin liegen, dass dort noch ein Lager angegliedert ist und die entsprechenden
Fahrten nicht separiert werden konnten.

Fur die flachenbezogenen Kennwerte war die Anzahl der auswertbaren Daten-
satze ebenfalls gering. Wie schon bei anderen Auswertungen lagen wieder die
Kennziffern aus den Expertengesprachen wesentlich Gber denen der schriftlichen
Befragungen.

Bruttoge- Gfzf. pro Werktag Gfzf. pro Werktag
schosgs- und BGF [100 m?] | Firmen- | und Firmenareal [ha]
Sparte flache areal
[ha]
100 m? - -
: ] Median Dgten Median Dgten
satze satze
Verkauf 70 0.32 12 1.0 18.50 12
Verkauf (EG) 53 0.63 0.7 73.33
Verkauf (SB) 73 0.28 8 1.3 9.92

Tab. 7 Gfzf. pro Werktag und 100 m® BGF bzw. ha Arealflache (Verkauf)

Wie die Abb. 11 und 11 zeigen, liegen die von der Forschungsstelle erhobenen
Extremwerte bezogen auf die Bruttogeschossflaiche weniger weit voneinander
entfernt als bezlglich der Arealflache. Literaturwerte standen auch hier nur fir die
Bruttogeschossflache zur Verfigung und die Streuung war etwa gleich gross wie
bei den erhobenen Werten.
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Abb. 11 Gfzf. pro Werktag und 100 m2 BGF (Verkauf) Abb. 12 Gfzf. pro Werktag und ha Arealfl. (Verkauf)

Auch hier haben wir die Streuung der Werte mit Hilfe des Variationskoeffizienten
untersucht (Tab. 8). Dabei ergibt sich folgendes Bild: Uber alle Betriebe (Gross-
handel, Verbrauchermarkte, Warenhauser) gesehen, waren die Kennwerte pro
Mitarbeiter bzw. pro Arealflache am besten geeignet. Bei den erfassten Betrieben
des Grosshandels weist aber klar der Kennwert pro Bruttogeschossflache die
geringste Streuung auf.

Kennwerte bezogen auf:
Mitarbeiter Bruttoge- Arealflache
schossflache
Verkauf (alle Betriebe) 1.00 1.48 1.19
Verkauf Grosshandel 1.09 0.56 1.11
Verkauf ohne Grosshandel 0.98 1.55 1.08

Tab. 8 Variationskoeffizienten der Kennwerte Produktion

Anwendung der Kennwerte

Auf der Ebene Verkauf hangt das Verkehrsaufkommen massgeblich von der Art
der angebotenen Guter, der Haufigkeit der Anlieferung und dem Logistikkonzept
ab. Bosserhoff (Lit. [9]) schlagt vor, den Guterverkehr Uber die Geschoss- bzw.
Verkaufsflache abzuschatzen wegen des kausalen Zusammenhangs zwischen
dem Guterverkehr und der Flache sowie mdglicher Ungenauigkeiten durch den
hohen Anteil an Teilzeit-Beschéftigten. Mit unseren Untersuchungen kann dies fur
den Grosshandel unterstitzt werden. Fir Warenh&user und Fachmarkte ist dies
weniger der Fall, allerdings standen uns relativ wenig Daten zur Verfligung. Der
Detailhandel, bei dem die Verkaufsflache auch fur andere Zwecke (z.B. Parkplatz-
bedarf) als massgebende Grdsse verwendet wird, wurde von uns nicht untersucht.
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3.4 Kennwerte flur die Distribution

Wahrend wir fir diese Sparte relativ viele Expertengesprache fiihren konnten,
waren die schriftlich angefragten Vertreter der Sparte Distribution nicht sehr aus-
kunftsfreudig: Es kamen uber die schriftliche Befragung nur noch 4 weitere Daten-
séatze fur die Auswertung in Frage. Dies erklart auch, wieso hier die Medianwerte
der Expertengespréache nur wenig von denen uber alle Datensatze abweichen.

Gfzf. pro Werktag und
Anzahl . .
Anzahl | verwend- Mitarbeiter
Experten-
. Frage- | bare Da- | Kennziffer | Kennziffer
gesprache N
(EG) bogen | tensatze | (Median) | (Median)
Uber alles nur EG
Distribution 11 4 15 0.60 0.68

Tab. 9 Guterfahrzeugfahrten pro Werktag und Mitarbeiter (Distribution)

Abb. 13 illustriert, dass sich auch fiir die Sparte Distribution das Ubliche Bild ergibt:
Die Maximalwerte unserer Erhebungen liegen erheblich Giber dem Medianwert und
die Literaturwerte sind hoher als die von uns erhobenen.

Lt ae7-a0
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Abb. 13 Gfzf. pro Werktag und Mitarbeiter (Distribution)

Interpretation der Resultate

An Hand der verschiedenen Expertengespréache lasst sich einigermassen gut dar-
stellen, welche Faktoren zu eher hohen oder eher tiefen Verkehrserzeugungsraten
[Gfzf. pro Werktag und Mitarbeiter] fihren: Der Maximalwert (3.33) stammt von
einem Transport- und Logistikbetrieb mit mehreren Standorten, ein weiterer sehr
hoher Wert (2.64) von einer Getrénkeverteilzentrale. Hier hat sicher die Tatsache,
dass die Transporte von Leergut und abgefillten Flaschen véllig voneinander
getrennt sind (viele Leerfahrten), einen spirbaren Einfluss auf die hohe
Verkehrserzeugung. Etwas oberhalb des oberen Quartils siedeln sich zwei
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Transportfirmen an (1.40 bzw. 1.16). Allerdings ist die grosse Differenz zum
Maximalwert, der ebenfalls fir ein Transport- und Logistikunternehmen steht, nicht
ganz stichhaltig erklarbar. Ganz nahe beim oberen Quartil liegt ein regionales
Verteilzentrum eines Grossverteilers (1.09). Die Verkehrserzeugung ist deshalb
hoch, weil es sich fast ausschliesslich um Frischprodukte handelt. Sie ware aber
noch hoéher, wenn die firmeneigene Backerei nicht direkt im Verteilzentrum
integriert ware, was das Verkehrsaufkommen merklich dampft.

Zwischen oberem Quartil und Median liegen ein Verteilzentrum eines Grossver-
teilers fur Tiefkuhlprodukte (0.68) und ein Papier-Distributionszentrum (0.60). Bei
letzterem besteht ein Gleisanschluss, der auch stark genutzt wird, sonst wére das
Fahrtenaufkommen noch spirbar héher: Die Tendenz zu kleineren Sendungen
und sehr kurzfristigen Bestellungen fihrt zu einem vermehrten Einsatz von Liefer-
wagen, vorzugsweise solchen mit Anhanger oder Auflieger, die ein Gesamtgewicht
von bis zu 7t erreichen durfen, aber nicht der LSVA und dem Nachtfahrverbot
unterstellt sind.

Unterhalb des Medians schliessen sich in absteigender Reihenfolge an: Ein Ver-
teilbetrieb fur Milchprodukte, der aber wegen seiner Massenproduktion seine Fahr-
zeuge gut auslasten kann (0.49), ein Verteilzentrum eines Grossverteilers fir Non-
Food- und Near-Food-Produkte (0.44), ein Verteilzentrum eines Mdbelanbieters
(0.27) sowie ein Textilverteilzentrum eines Grossverteilers (0.19). Hier zeichnet
sich klar ab, dass die Lagerfahigkeit bzw. Verderblichkeit der verteilten Produkte
einen wesentlichen Einfluss auf die Verkehrserzeugung hat. Bei den drei letztge-
nannten wirkt auch der vorhandene und gut genutzte Gleisanschluss dampfend auf
das Strassenverkehrsaufkommen.

Bei den flachenbezogenen Kennwerten der Verkehrserzeugung zeigt sich ein &hn-
liches Bild wie bei den anderen Auswertungen: Die Kennwerte aus den Experten-
gesprachen liegen Uber denen aus der schriftichen Befragung, die Anzahl der
auswertbaren Datensatze ist nicht sehr gross.

Gfzf. pro Werktag
_ | Gfzf. pro Werktag )
Bsrcur:tgsgse_ und BGF [100 m?] | Firmen- und F|[rr]na?nareal
Sparte flache areal
[ha]
100 m? - -
[ ] Median Dz%ten Median Dz%ten
satze satze
Distribution 225 0.29 13 5.6 21.25 9
Distribution (EG) 314 0.35 10 5.8 29.89 6
Distribution (SB) 180 0.15 3 3.0 5.67 3

Tab. 10 Gfzf. pro Werktag und BGF bzw. Arealflache (Distribution)

Auch die Grafiken der Abb. 14 und 14 zeigen ein gewohntes Bild: Mehrere tiefe
und wenige sehr hohe Werte fihren zu einer Konzentration der Quartilwerte und
des Medianwertes, der Maximalwert liegt markant hoher.
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Abb. 14 Gfzf. pro Werktag und 100 m2 BGF (Distrib.) Abb. 15 Gfzf. pro Werktag und ha Arealfl. (Distrib.)

Anwendung der Kennwerte

Tab. 11 weist darauf hin, dass auch fir die Sparte Distribution der Kennwert Fahr-
ten pro Mitarbeiter fir eine Grobabschatzung am besten geeignet ist. Wie aber aus
der Interpretation der Resultate hervorgeht, missen fir eine etwas verlasslichere
Abschatzung verschiedene Aspekte der Logistikkonzepte beachtet werden und im
schlechtesten Fall - wenn gar keine weiteren Angaben zur Verfigung stehen -
sollte die zu erwartende Menge des erzeugten Verkehrs mit allen drei Kennziffern
und den zugehdrigen Quartilen als Bereich abgeschétzt werden.

Kennwerte bezogen auf:

Mitarbeiter Bruttoge- Arealflache
schossflache
Distribution(alle Betriebe) 1.03 1.22 1.54

Tab. 11 Variationskoeffizienten der Kennwerte Distribution

3.5 Gewerbegebiete

3.5.1 Lage, Grosse und Verkehrserschliessung

Das Gewerbegebiet Buchmatt in Burgdorf (vgl. Anhang 8) liegt an der westlichen
Gemeindegrenze am Rande des Siedlungsgebietes. Der eigentliche Unter-
suchungsperimeter besteht aus einem Teilgebiet sidlich des Industriegleises und
umfasst eine Arealflache von rund 25 ha. Der Gleisanschluss wird von keinem
Betrieb im betrachteten Perimeter genutzt. Die Anbindung des Untersuchungs-
perimeters an die Kantonsstrasse erfolgt ber zwei Sammelstrassen. Der nachst-
gelegene Autobahnanschluss an die Al (Kirchberg) ist rund 3 km entfernt.

Die Industrie Neuhof in Kirchberg BE (vgl. Anhang 9) liegt am nordwestlichen
Siedlungsrand und ist durch die Autobahn vom Wohngebiet getrennt. Der
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Untersuchungsperimeter umfasst die bereits Giberbauten Baufelder von rund 16 ha,
ohne die unbebauten Baulandreserven. Das Industriegebiet ist auf zwei
gegenuberliegenden Seiten ans Kantonsstrassennetz angebunden, auf einer
dritten Strasse sind nur Anwohner fahrberechtigt (Signalisation "Zubringerdienst
gestattet"). Der ndchstgelegene Autobahnanschluss an die Al (Kirchberg) ist via
Umfahrungsstrasse rund 1.5 km entfernt. Es ist kein Industriegleisanschluss
vorhanden.

Das Gewerbegebiet Binz in Zirich Wiedikon (vgl. Anhang 10) befindet sich
inmitten der Stadt Zirich, umgeben von Siedlungsgebiet. Der Perimeter umfasst
rund 19 ha und ist an der Ostseite Uber zwei Strassen mit dem Stadtstrassennetz
verbunden. Der nachstgelegene Autobahnanschluss (Zurich-Wiedikon) ist knapp 1
km entfernt, ein Gleisanschluss ist nicht mehr vorhanden.

3.5.2 Strukturdaten aus Betriebszahlung

Die Auswertung der Daten der eidgendssischen Betriebszahlung 2005 durch das
Bundesamt fir Statistik hinsichtlich Anzahl Arbeitsstatten, Beschaftigte und
Vollzeitaquivalente ergibt die nachstehenden Werte:

Gewerbe-/ Industriegebiete

Buchmatt Neuhof Binz

Burgdorf Kirchberg Wiedikon
Arealflache [ha] 25 16 19
Arbeitsstatten (AS) [] 39 52 215
Beschaftige (B) [] 1'015 811 3'640
Vollzeitaquivalente (VZA) [] 944 738 3'295
Mitarbeiter-Dichte [VZA/ha] 38 46 173

Tab. 12 Strukturdaten der Gewerbe-/ Industriegebiete

Das Gewerbegebiet in Zirich Wiedikon hat mit 3'295 Mitarbeiter (Vollzeitaqui-
valente) um ein 3.5-faches mehr als Burgdorf mit 944 Mitarbeiter bzw. um ein 4.5-
faches mehr als Kirchberg BE mit 738 Mitarbeiter. Die Nutzungsintensitat kommt
mit der Mitarbeiterdichte [VZA/ha] am besten zum Ausdruck: Hier liegt ebenfalls
Ziirich Wiedikon mit 173 VZA/ha an der Spitze, gefolgt von Kirchberg mit 46
VZA/ha und Burgdorf mit 38 VZA/ha. Die Arealflache ist ohne Kenntnis der
realisierten Ausnutzung (bzw. der Bruttogeschossflache) kein verlasslicher
Parameter. Ebenso ist auch die Anzahl der Arbeitsstatten eine eher zuféllige
Grosse.

Eine weitere Charakterisierung der verschiedenen Gewerbegebiete ermdglicht die
Auswertung der Betriebszéhlungsdaten hinsichtlich des Branchenmixes. In
nachstehender Abbildung ist der Prozentanteil der Mitarbeiter (Vollzeitdquivalente)
je Branche geméss NOGA-Klassierung (siehe auch Anhang 8, Seite 2) fur die drei
Gewerbe-/ Industriegebiete dargestellt:
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Buchmatt, Burgdorf Neuhof, Kirchberg BE Binz, Zarich Wiedikon
Vollzeitaquivalente je Branche Vollzeitaquivalente je Branche Vollzeitaquivalente je Branche
[%] (%) [%]

K1% A2% M1% O 1%

Abb. 16 Branchenmix der Gewerbe-/Industriegebiete (NOGA-Klassierung)

Im Gewerbegebiet in Burgdorf arbeiten 48% der Mitarbeiter bei der "Herstellung
von Waren" (D), 33% im "Handel" (G) und 13% im Bereich "Verkehr" (I). Ersteres
und letzteres sind eher guterverkehrsintensive Branchen.

In der Industrie in Kirchberg BE ist ebenfalls der Anteil bei der "Herstellung von
Waren" (D) mit 54% am grossten, gefolgt von 17% "Handel" (G). Danach machen
die eher giterverkehrsextensive "Dienstleistung” (K) mit 12% bzw. der eher guter-
verkehrsintensive "Bau" (F) mit 12% die grdssten Anteile an Mitarbeitern aus.

Der Branchenmix im Gewerbegebiet in Zirich Wiedikon unterscheidet sich deutlich
von den anderen beiden Gebieten. Im grossstadtischen Gewerbe dominieren die
guterverkehrsextensiven "Dienstleistungen” (K) mit 37% der Mitarbeiter, wogegen
die "Herstellung von Waren" (D) nur 28% ausmacht. Danach folgen mit 16%
"Verkehr" (I) und mit 15% "Handel" (G).

3.5.3 Kennzahlen fur Giterverkehrsaufkommen

Die detaillierten Ergebnisse der automatischen Verkehrszahlungen in den drei
Gebieten sind in den Anhangen 7 bis 9 zusammengestellt. Nachstehend sind der
mittlere Werktagsverkehr der Guterfahrzeugfahrten (Gfzf/WT) sowie die aus den
Strukturdaten abgeleiteten Kennwerte dargestellt:

Gewerbe-/Industriegebiete

Buchmatt | Neuhof Binz

Burgdorf | Kirchberg | Wiedikon
Fahrten/Gebiet [Gfzf./ Tag] 467.00 445.00 704.00
Fahrten/Arealflache [Gfzf./ Tag *ha] 18.68 27.81 37.05
Fahrten/Arbeitsstatte [Gfzf./ Tag *AS] 11.97 8.56 3.27
Fahrten/Beschéftigte [Gfzf./ Tag *B] 0.46 0.55 0.19
Fahrten/Mitarbeiter (VZA) [Gfzf./ Tag *MA] 0.49 0.60 0.21

Tab. 13 Kennzahlen der Gewerbe-/ Industriegebiete

Das Gewerbegebiet in Zurich Wiedikon weist mit 704 Guterfahrzeugfahrten/24h
(Total der Ein- und Ausfahrten) rund 50% mehr Gesamtverkehr auf als die Gebiete
in Burgdorf mit 467 Gfzf./ Tag oder Kirchberg BE mit 445 Gfzf./ Tag. Dies obwohl
das Gewerbegebiet Zurich Wiedikon bezlglich Mitarbeiterzahlen um die Faktoren
3.5 bzw. 4.5 grdsser ist als die Berner Gebiete. Dies lasst sich mit dem weniger
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gltertransportintensiven Nutzungsmix (hoher Anteil "Dienstleistungen”, kleinerer
Anteil "Herstellung von Waren") des grossstadtischen Gewerbegebietes erklaren.

Der Vergleich mit den Verkehrserzeugungsraten der Abschnitte 3.2 bis 3.4 kann
nur unter gewissen Vorbehalten gemacht werden: Wahrend auf Grund der
Expertengesprache und der schriftlichen Befragungen die Lieferwagenfahrten auch
einbezogen wurden, werden diese bei den Plattenzéahlungen meist nicht erfasst.
Unter diesem Vorbehalt ist folgendes festzustellen:

Die Guterfahrzeugfahrten pro Mitarbeiter in den Gewerbegebieten liegen im
Bereich der oberen Quartile der Produktionsbetriebe oder dartiber und im Bereich
zwischen unterem Quartii und Median der Distributionsbetriebe. Bei den
flachenbezogenen Kennwerten sind die Verhéaltnisse ahnlich. Unter Beachtung der
Zusammensetzung der Arbeitsplatze nach NOGA-Kategorien und der relativ hohen
baulichen Dichte der untersuchten Gebiete erscheinen die Resultate plausibel.

3.6 Verteilung auf Fahrzeugkategorien

Neben der quantitativen Fahrtenerzeugung ist auch die Zusammensetzung des
Anlieferverkehrs von Interesse. Abb. 17 zeigt, dass die Kategorien Lieferwagen,
Lastwagen sowie Lasten- und Sattelziige im Verhéltnis 2 : 2 : 1 beteiligt sind. Der
Vergleich der Sparten zeigt, dass die Produktion etwa dem Durchschnitt entspricht,
beim Verkauf die Liefer- und Lastwagen, bei der Distribution die Lasten- und Sat-
telziige Uberdurchschnittlich vertreten sind. Es muss allerdings wieder darauf ver-
wiesen werden, dass diese Zahlen nur Gréssenordnungen darstellen, die fir ein-
zelne Betriebe ganzlich anders sein kénnen: Die Wahl der einzusetzenden
Fahrzeuge héngt insbesondere von der Art der Waren und der Mdglichkeiten zur
Bindelung von Sendungen ab.

Lieferwagen Lastwagen Last- und Sattelziige
100%
10
20 20
80% +—
48
43
60% —— 40 40
40% —
0 29
47
20% +—— 40 39
23
0% ; ; ;
Gesamt Produktion Verkauf Distribution

Abb. 17 Anteile der Fahrzeugkategorien
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Nicht Uberraschen kann die Tatsache, dass zwischen Fahrzeugkategorie und
Fahrdistanzen Abhé&ngigkeiten bestehen, wie dies Abb. 18 zeigt: Je grosser das
Fahrzeug, desto grdsser die Transportdistanzen. Eine Differenzierung dieses
Zusammenhangs nach Sparten war jedoch wegen der geringen Anzahl der ver-
wendbaren Datensétze nicht sinnvoll.

lokal regional m50-200 km m> 200 km

100% -

80% -

60% -

40% -

20% -

15

0%

Lieferw agen Lastw agen Last- und Sattelziige

Abb. 18 Fahrdistanzen nach Fahrzeugkategorie

3.7 Transportinfrastruktur und Schienentransport

Unter Transportinfrastruktur verstehen wir die baulichen Einrichtungen fur den
Warenumschlag: Laderampen, an die die Giterfahrzeuge seitlich heranfahren (fur
Strassen- und/oder Schienentransport geeignet), Ladetore, die rlickwarts angefah-
ren werden, Gleisanschlisse fur den Schienenguterverkehr und allfallige Umlade-
einrichtungen insbesondere fir den Containerverkehr.

Dass zwischen Transportinfrastruktur und Verkehrsaufkommen ein Zusammen-
hang besteht, ist banal. Allerdings ist es nicht einfach, eine klare Kausalitat festzu-
stellen: In einem Fall bestimmt die vorhandene Infrastruktur die Transportablaufe
und die Wahl der Verkehrsmittel und Fahrzeuge, im anderen Fall bestimmt das
Logistikkonzept die baulichen Einrichtungen.

Dies lasst sich unter anderem an der Existenz und Beniitzung von Gleisanschlis-
sen illustrieren. Rund ein Drittel aller kontaktierten Betriebe, die diese Frage
beantworteten, verfligten Uber einen Gleisanschluss. Dabei zeigten sich jedoch
klare Unterschiede: Wahrend bei der Sparte Distribution Gber die Halfte aller
Unternehmungen uber einen Gleisanschluss verfiigten, waren es im Verkauf weni-
ger als ein Viertel. Die Sparte Produktion entsprach ungefahr dem Gesamtdurch-
schnitt.
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Von allen Betrieben mit Gleisanschluss wurde wiederum bei rund einem Drittel ein
wesentlicher Teil des Guterverkehrs tber die Schiene abgewickelt (Anzahl der
Guterwagenfahrten auf der Schiene > 10 % der Guterfahrzeugfahrten auf der
Strasse). Bei den meisten anderen war der Schienenanteil am Gitertransport
untergeordnet und es gab auch einige Betriebe, die zwar Uber einen Gleisan-
schluss verfugten, diesen aber nicht (mehr) benutzten. Die Grinde fir oder gegen
die Verwendung der Schiene als Verkehrstrager waren vielféltig: Waren in einem
Fall Auflagen der Behorde fur den intensiven Gebrauch des Schienenverkehrs
verantwortlich, wurde uns von anderer Seite mitgeteilt, dass der Rickgang des
Schienenanteils auf die mangelnde Qualitat der Dienstleistungen der Bahnen
zurtickzufuihren sei.
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4 Zeitliche Charakteristika

Zur weiterfiihrenden Analyse der zeitlichen Gesetzmassigkeiten des Anlieferver-
kehrs wurden klassifizierte Automatendaten (AVZ) des Jahres 2006 beigezogen
und ausgewertet. Fur differenzierte Aussagen zum grossraumigen bzw. kleinrau-
migen Verkehr wurden jeweils eine Gruppe von reprasentativen Automaten des
Nationalstrassen- bzw. Hauptstrassennetzes bericksichtigt und fur den Werktags-
verkehr ausgewertet.

Aufgabe dieser Analyse ist es, einerseits die Gesetzmassigkeiten des Anlieferver-
kehrs darzustellen und andererseits diese Gesetzméassigkeiten mit denen des
schweren Giiterverkehrs zu vergleichen. Weiterhin werden mit der Differenzierung
des Strassennetzes Aussagen zu Unterschieden zwischen dem grossrdumigen
und dem kleinraumigen Anlieferverkehr moglich.

4.1 Tagesgang des Guterverkehrs

Abb. 19 zeigt die durchschnittlichen Tagesgange der schweren Giterfahrzeuge
(SGF) einerseits und der Kategorie Lieferwagen (LI) andererseits fir den gross-
rdumigen bzw. Uberregionalen Verkehr. Die daflir verwendeten Werte stammen
von verschiedenen Zahistellen mit automatischer Erkennung der Fahrzeugkate-
gorien auf den Nationalstrassen.

Tagesgang SGF & Ll (Mationalstrasse)  |@SGF (Nationalstrasse) mLI (Mationalstrasse)
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Abb. 19 Ganglinie des Uberregionalen Anlieferverkehrs

Fur die schweren Guterfahrzeuge ergibt sich ein Tagesgang mit einem raschen
Anstieg der Stundenanteile am Morgen zwischen 5 Uhr und 7 Uhr, einer leichten
Reduktion Uber den Mittag und einer kontinuierliche Abnahme ab 15 Uhr. Die
Schwerverkehrsspitzen sind eher schwach ausgepragt. Die Ergebnisse fir die
schweren Gilterfahrzeuge zeigen eine sehr gute Ubereinstimmung mit den in der
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Regel- und Normenliteratur! bereitgestellten Ganglinientypen. Es kann deshalb
davon ausgegangen werden, dass die Datengrundlage der ausgewahlten auto-
matischen Verkehrszéhler reprdsentativ ist und entsprechende Aussagen zur
Kategorie Lieferwagen ebenfalls gultig sind.

Fur die Kategorie Lieferwagen ergibt sich ein rascher Anstieg des Verkehrsauf-
kommens zwischen 5 Uhr und 8 Uhr (Hochstwert: 7 Uhr bis 8 Uhr). Uber den Mit-
tag lasst sich eine leichte Abnahme des Verkehrsgeschehens beobachten und
nach einem erneuten Anstieg der Stundenanteile bis 17 Uhr nimmt das Verkehrs-
aufkommen kontinuierlich ab.

Im Vergleich zum schweren Giterverkehr nimmt das Verkehrsaufkommen der
Kategorie "Lieferwagen" am Morgen etwas zeitversetzt relativ hohe Werte an. Die-
ser Zeitversatz ist ebenfalls in den Abendstunden zu beobachten. Die Spitzenwerte
der jeweiligen Tagesganglinien ergeben sich zu unterschiedlichen Zeiten: Wahrend
die morgendlichen bzw. abendlichen Hdchstwerte beim schweren Guterverkehr
zwischen 10 Uhr und 11 Uhr bzw. zwischen 14 und 15 Uhr zu beobachten sind,
ergeben sich diese fur die Kategorie Lieferwagen zwischen 7 und 8 Uhr bzw. zwi-
schen 16 und 17 Uhr.

Abb. 20 zeigt die durchschnittlichen Tagesgange der schweren Giterfahrzeuge
und der Kategorie Lieferwagen fur den kleinrAumigen, also den regionalen und
lokalen Verkehr. Die daflr verwendeten Werte stammen von verschiedenen Zahl-
stellen auf Hauptstrassen.

Tagesgang 3GF & Ll (Haupistrasse) O SGF (Hauptstrasse) mLI (Hauptstrasse)
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Abb. 20 Ganglinie des regionalen und lokalen Anlieferverkehrs

Fur den Tagesgang des schweren Gilterverkehrs zeigt sich ein langsamerer
Anstieg am Morgen (gegeniiber dem Uberregionalen Verkehr), ein deutlicher Riick-

1 VSS-Norm SN 640 005a, Ganglinientypen und durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV)
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gang uber Mittag und eine kontinuierliche Abnahme des Verkehrsaufkommens ab
15 Uhr. Die Schwerverkehrsspitzen zwischen 10 und 11 Uhr bzw. zwischen 14 und
15 Uhr sind deutlich ausgepragt.

Fur die Kategorie Lieferwagen ergibt sich ein morgendlicher Anstieg des Ver-
kehrsaufkommens auf einen Hochstwert zwischen 7 und 8 Uhr. Nach einem deut-
lichen Riuckgang des Verkehrsaufkommens iber Mittag und einem erneuten
Anstieg bis um 17 Uhr fallen die Stundenwerte kontinuierlich ab.

Wiederum verlauft der Tagesgang der Kategorie Lieferwagen im Vergleich zum
schweren Giiterverkehr zeitversetzt; insbesondere am spaten Nachmittag und
Abend sind deutlich héhere Werte zu beobachten. Die Spitzenwerte bei der Kate-
gorie Lieferwagen sind, wie schon beim grossrdumigen Verkehr, am Vormittag
deutlich friher und am Nachmittag deutlich spater zu beobachten. Insgesamt fallen
die prozentualen Spitzenbelastungen niedriger aus als beim schweren Guterver-
kehr.

Abb. 21 zeigt die Ergebnisse fur die Kategorie Lieferwagen fir den grossraumigen
und kleinrdumigen Verkehr im Vergleich.

Tagesgang Ll {Hauptstrasse & MNationalstrasse) |0 Ll {Mationalstrasse) @ LI {(Hauptstrasse)
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Abb. 21 Ganglinie des Uberregionalen und regionalen Lieferwagenverkehrs

Beim kleinraumigen Verkehrsgeschehen der Kategorie Lieferwagen ergeben sich
im Vergleich zum grossraumigen Verkehr héhere Spitzenbelastungen, die zu den
gleichen Tageszeiten zu beobachten sind. Tagsuber sind die Verkehrsbelastungen
gleichmassiger verteilt, mit einem markanten Riickgang tber Mittag. In den Abend-
und Nachtstunden ergeben sich fiir den grossraumigen Verkehr durchwegs héhere
Werte.

Interessant erscheint auch die Frage, wie der Anlieferverkehr den gesamten
Tagesgang des Strassenverkehrs beeinflusst. Abb. 22 zeigt die typischen Gang-
linien des regionalen Guterverkehrs (schwere Giterfahrzeuge und Lieferwagen)
und des Personenverkehrs (PW, Motorrader und Cars) im Vergleich. Aus Abb. 23
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ist ersichtlich, wie die resultierende Ganglinie bei unterschiedlichen Anteilen des
Glterverkehrs aussieht.
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Abb. 22  Ganglinien des Personen- und des Guterverkehrs im Vergleich
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Abb. 23  Resultierende Ganglinien bei unterschiedlichen Giiterverkehrsanteilen

Es wird klar ersichtlich, dass ein hdherer Anteil des Giterverkehrs die Morgen- und
Abendspitzen einander annahert: Bei einem Anteil des Guterverkehrs von 50 %
am Gesamtverkehr weisen die beiden Spitzenstunden praktisch gleich viel Verkehr
auf.
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4.2 Tagesganglinien in Gewerbegebieten

Die folgenden Ganglinien wurden in den drei untersuchten Gewerbegebieten mit
automatischen Verkehrszahlungen (Zahlplatten) erhoben. Es ist dabei zu beach-
ten, dass sie nicht genau das gleiche Segment des Verkehrs abbilden wie die
Ganglinien in Abschnitt 4.1 (vgl. Abschnitt 2.4). Trotzdem ist die Ahnlichkeit mit der
Guterverkehrsganglinie aus Abb. 21 klar zu erkennen: Die Spitzen treten am Vor-
mittag auf, der frihe Riickgang am Abend ist unterschiedlich ausgepragt.
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Abb. 24 Tagesganglinie in Buchmatt, Burgdorf
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Abb. 25 Tagesganglinie in Neuhof, Kirchberg BE
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Abb. 26 Tagesganglinie in Binz, Zirich Wiedikon
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4.3 Spezielle Ganglinien

Spezielle Logistikkonzepte haben auch spezielle Tages-Charakteristika zur Folge.
Ein Beispiel einer solchen Ganglinie wurde uns von einem Verteilzentrum eines
Grossverteilers zur Verfigung gestellt. Abb. 27 zeigt folgendes: Die Ganglinie der
Anlieferung durch Dritte ist relativ ausgeglichen, da den Zulieferern klar abge-
grenzte Zeitfenster zugeteilt werden, die sie einzuhalten haben. Fir die Verteilung
der Waren an die Filialen gelten vollig andere Regeln: Die Fahrzeuge fahren in
zwei bzw. drei Wellen vom Verteilzentrum weg zu den zu beliefernden Laden und
sind fast ausnahmslos spatestens um 18 Uhr zurlick, um tber Nacht wieder bela-
den zu werden. Die maximale Spitze zwischen 8 und 10 Uhr ergibt sich aus der
Uberlagerung der riickkehrenden Fahrzeuge der ersten "Staffel" und der wieder
abfahrenden Fahrzeuge der zweiten "Staffel".
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Abb. 27 Tagesganglinie Verteilzentrale

Sigmaplan/Rudolf Keller & Partner, Juni 2008



44

SVI 1999/328: Gesetzmassigkeiten des Anlieferverkehrs

5 Schlussfolgerungen und Empfehlungen
5.1 Kennziffern, Asnwendungsmadglichkeiten und -grenzen

Im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit wurden verschiedene Kennziffern
zur Verkehrserzeugung im Anlieferverkehr ermittelt. Diese geben die Anzahl von
Guterfahrzeugfahrten pro Werktag bezogen auf die Zahl der Mitarbeiter bzw. auf
Flachendaten (Arealflaiche und Bruttogeschossflache BGF) wieder. Dabei bezeich-
nen Giterfahrzeugfahrten die Summe aller Zu- und Wegfahrten von Lieferwagen,
Lastwagen, Lastenziigen und Sattelzigen von und zu der betreffenden Anlage.
Die Anlagen sind nach den Sparten Produktion, Verkauf und Distribution differen-
ziert, wobei bei den Sparten Produktion und Verkauf weitere Unterscheidungen
nach Branchen gemacht wurden. Insbesondere Produktionsanlagen der Baubran-
che sollten wo immer mdglich separat betrachtet werden. Anhang 11 gibt jeweils
Median und Mittelwerte (nach den beiden Definitionen von Abschnitt 3.1) sowie die
Werte, die die Streuung der Kennziffern beschreiebn (Minimalwert, unteres Quartil,
Median, oberes Quartil und Maximalwert) wieder.

Fur grossere zusammenhangende Gewerbegebiete sind die Verkehrserzeugungs-
raten bezogen auf die Mitarbeiterzahl und die Arealflache anhand von drei Bei-
spielen untersucht worden (siehe Abschnitt 3.5). Dabei ist zu beachten, dass aus
erhebungstechnischen Griinden nur die Fahrzeuglange zur Verfiigung stand und
deshalb hier die Lieferwagen nicht oder nur zu einem kleinen Teil inbegriffen sind.

Tab. 14 zeigt im Uberblick, in welchen Féllen - also bei welchen Inputinformationen
und fir welche Sparten (wenn bekannt) - welche Kennziffern zu verwenden sind.
Wir empfehlen, im Allgemeinen sowohl den Medianwert wie das obere Quartil zu
betrachten und diese Werte mit den Mittelwerten zu vergleichen.

Zur Verfuigung Zu verwendende Kennziffer(n) in Abhéangigkeit der Sparte
stehende

Informationen Gber unbe- o
Anlage/Gebiet Sparte [ -ont (ohne Bau) | (Baubranche) Verkauf Distribution

Produktion Produktion

Sparte

GF

Kenn-
ziffer

Anzahl Mitarbeiter
Gfzf/100 m2 BGF
Gfzf/100 m2 BGF
Gfzf/100 m2 BGF

GfzfIMA
Gfzflha
GfzfIMA
Gfzf/lha
GfzfIMA
Gfzf/100 m2 B
Gfzf/lha
GfzfIMA
Gfzflha
GfzfIMA
Gfzf/lha

BGF

—
*
—
| |

x
| |
[m}

—_
X*
—
n
I~
*
—
I~
*
—
n
—_
*
—
n

x |x |x|x|x|x| Arealflaiche

X [ X | X | X

Legende:

X Information ist vorhanden

m In erster Linie zu verwendende Kennziffern

o Zur Kontrolle zu verwendende Kennziffern

(*) Zur Kontrolle zu verwenden, wenn vertrauenswiirdige Kennwerte
zum Verhdltnis Mitarbeiter pro Flache vorliegen

Tab. 14 Anwendungsfalle fur die Kennziffern zur Verkehrserzeugung
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Fur die konkrete Anwendung der Kennwerte heisst dies folgendes:

e Wenn die Verkehrserzeugung einzelner Anlagen abgeschatzt werden soll,
muss zuerst geklart werden, welche Informationen Uber die entsprechende
Anlage vorliegen:

Lasst sich die Anlage eindeutig einer der beschriebenen Sparten bzw. Bran-
chen zuordnen?
Sind die Zahl der Mitarbeiter (Vollzeitaquivalente), die Bruttogeschossflache
und/oder die Arealflache bekannt?
Je nachdem, welche Bezugsgréssen (Mitarbeiter, BGF, Arealflache) bekannt
sind und je nach Sparte empfehlen wir folgendes:
Bei Betrieben der Produktion (ohne Baumaterial) und der Distribution ist
der Wert zu verwenden, der mit der auf die Mitarbeiter bezogenen Kenn-
ziffer errechnet wurde
Bei Produktionsbetrieben aus der Baubranche ist der Wert zu verwen-
den, der mit der auf die Arealflache bezogenen Kennziffer errechnet
wurde
Bei Verkaufsbetrieben sind die Werte zu verwenden, die mit den auf die
Mitarbeiter sowie auf die Bruttogeschossfliche bezogenen Kennziffern
errechnet wurden und je nach Auspragung zu entscheiden, welcher im
konkreten Fall beibehalten werden soll (vgl. Abschnitt 3.3).
Falls Informationen Uber weitere Einflussfaktoren vorliegen (vgl. Abschnitt 5.2),
kann daraus abgeleitet werden, ob eher ein hoher oder eher ein tiefer Wert der
Kennziffer verwendet werden soll.

e Wenn die Verkehrserzeugung von Arealiiberbauungen abgeschatzt werden sol-
len, ist das Vorgehen grundsatzlich das Gleiche, allerdings fehlen haufig Infor-
mationen uUber die zu erwartende Mitarbeiterzahl und Bruttogeschossflachen.
Dies schrankt die Zahl der anwendbaren Kennziffern ein.

e Wenn es um die Abschatzung der Verkehrserzeugung von Entwicklungsgebie-
ten geht, ist oft die einzige verwendbare Bezugsgrosse die Arealflache. Fir die
Zusammensetzung der Nutzungen und allenfalls auch die Dichte der Bebauung
muissen Annahmen getroffen werden und die entsprechenden Kennziffern
gewichtet ausgemittelt werden. Zur Querkontrolle kénnen die Kennziffern der
Verkehrserzeugung flir Gewerbegebiete herangezogen werden, wobei darauf
zu achten ist, dass die Werte aus Abschnitt 3.5 die Lieferwagenfahrten nicht
beinhalten.

Zu den Grenzen der Anwendbarkeit der Kennziffern ist folgendes zu sagen: Zu
Beginn der Arbeiten gingen wir davon aus, dass die Streubreite der Werte der Ver-
kehrserzeugung pro Branche nicht allzu gross sei. Diese Annahme wurde im Laufe
der Untersuchungen und bei jedem zusatzlichen Expertengesprach relativiert. Es
zeigte sich, dass die Anzahl der Kriterien, die die Charakteristika des Anlieferver-
kehrs beeinflussen, viel zu gross ist, um exakt abgegrenzte Kennzahlen oder min-
destens Werte-Bereiche festlegen zu kénnen. Auch die durchgefiihrte schriftliche
Erhebung konnte dieses Problem nicht grundlegend andern. Einerseits war der
Rucklauf im Allgemeinen und die Anzahl der letztlich zur Verfigung stehenden
plausiblen Datenséatze im Speziellen relativ gering. Anderseits zeigte sich auch hier
eine sehr starke Streuung der Kennwerte, die nicht immer schliissig erklart werden
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konnte. Zur lllustration der Reprasentativitat der einzelnen Kennziffern ist in
Anhang 11 jeweils angegeben, auf welcher statistischen Basis die errechneten
Kennziffern beruhen.

Eine lllustration, dass sogar den Betroffenen selber die Einschatzung, ob sie sich
als sehr, durchschnittlich oder weniger transportintensiv einstufen sollten, schwer
fiel, zeigt Anhang 13 fur die Sparten Produktion und Verkauf: Wahrend beim Ver-
kauf bei den neun verwertbaren Datensatzen die Selbsteinschatzung und die
effektive Verkehrserzeugung relativ gut miteinander korrelieren, ist dies bei den
Produktionsbetrieben tiberhaupt nicht der Fall.

5.2 Einflussfaktoren

Insbesondere aus den Expertengespréchen ist es gelungen, die fur die grosse
Varianz ausschlaggebenden Kriterien herauszuschalen. Diese Kriterien und deren
Einfluss auf die Verkehrserzeugung auf der Strasse (in Guterfahrzeugfahrten pro
Tag) sind in Tab. 15 zusammengefasst.

Verkehrsvermindernde Faktoren Verkehrserhdhende Faktoren

Infrastruktur: Infrastruktur:

o Verfligbarkeit von Anschlussgleisen | ¢ Fehlen von Anschlussgleisen

o Kapazitadtsengpéasse auf der o Keine Kapazitatsengpéasse im
Strasse im Verteilgebiet Strassensystem

e Grosse Lagerkapazitaten e Geringe Lagerkapazitaten

Art der zu transportierenden Guter: Art der zu transportierenden Guter:

e Massenguter ¢ Nicht stapelbare Guter

o Gut lagerfahige Guter o Verderbliche Ware, Frischwaren

e Guter des periodischen Bedarfs e Guter des taglichen Bedarfs

o Billige Giter e Hochwertige Giiter

Transportorganisation: Transportorganisation:

e Hoher Anteil grosser Fahrzeuge e Hoher Anteil kleiner Fahrzeuge
(Lasten- und Sattelzlige) (Lastwagen, Lieferwagen)

e Transporte nach Bedarf e Fixe An- und Ausliefertouren

o Verwendbarkeit der gleichen Fahr- | e Trennung von An- und Abtransport
zeuge fur An- und Abtransport

Tab. 15 Faktoren, die die Verkehrserzeugung beeinflussen

Vor allem bei der Abschatzung des Verkehrsaufkommens bei Einzelanlagen sollte
es - so bald es sich um ein konkretes Projekt handelt - mdglich sein zu beurteilen,
ob im konkreten Fall die verkehrserhdhenden oder die verkehrsvermindernden
Faktoren Uberwiegen. Weitere spezifische Hinweise fiir eher Gber- bzw. unter-
durchschnittliche Verkehrserzeugung im Anlieferverkehr finden sich in den
Abschnitten 3.2 bis 3.4.
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5.3 Weiterer Forschungsbedarf

Abschliessend sei noch auf einen Schwachpunkt der vorliegenden Forschungsar-
beit hingewiesen: Es ist uns nicht gelungen, fir Fachmarkte genigend Daten zu
erhalten, um fundierte Kennziffern zur Verfigung zu stellen. Da solche Einrichtun-
gen voraussichtlich auch in Zukunft Probleme bereiten werden - zwar meistens
wegen des sehr starken Personenverkehrs, aber teilweise auch in Bezug auf den
Guterverkehr - regen wir an, auf diesem Gebiet die Datenbasis zu erweitern. Da -
vielleicht auch aus politischen Griinden - die Auskunftsbereitschaft in dieser Sparte
nicht sehr gross war, kénnten wir uns vorstellen, dass die Datenbeschaffung tber
eine systematische Auswertung von Umweltvertraglichkeitsuntersuchungen und
Umweltberichten zu solchen Vorhaben erfolgen kdnnte.
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Anhangl: Glossar

Arealflache: Vom Betrieb selbst genutzte Grundstiicksflache

Betriebs- und Unternehmensregister (BUR): Datenbank der eidgendssischen
Betriebszahlung des Bundesamtes fir Statistik (BFS)

Bruttogeschossflache (BGF): Nutzflache; Summe aller ober- und unterirdischen
Geschossflachen einschliesslich der Mauern und Wénde, abzuglich aller
Flachen, die nicht firs Wohnen oder Arbeiten verwendet werden kénnen.

Durchschnittlicher Taglicher Verkehr (DTV): Summe des Jahresverkehrs divi-
diert durch Anzahl Tage des Jahres (Durchschnitt Montag bis Sonntag).

Durchschnittlicher Werktagsverkehr (DWV): Summe des Verkehrs aller Werk-
tage (Montag bis Freitag, ohne allgemeine Feiertage) eines Jahres, dividiert
durch Anzahl Werktage des Jahres.

Einzelhandel: Verkauf von Guter bzw. Waren an den Endverbraucher

Fachmarkt: grossflachiges Einzelhandelsgeschéaft mit Spezialisierung einer
Branche, meistens im NON-FOOD Bereich

Fahrt: querschnittsbezogene Fahrzeugbewegung. Aus einer Anlieferung (oder
Auslieferung) folgen daher jeweils 2 Fahrten (Zu- und Wegfahrt).

Grosshandel: Bindeglied zwischen den Produzenten und dem Einzelhandel

Guterfahrzeugfahrten (Gfzf.): Querschnittsbezogene Fahrten von Gitertransport-
fahrzeugen (Schwerverkehr und Lieferwagen).

Guterverteilzentrum (GVZ): Logistik-Zentrum, bei denen Glter einer oder mehre-
rer Speditionen zwischen - zum Teil auch unterschiedlichen - Verkehrs-
tragern umgeladen und somit fiir weitere Transportfahrten koordiniert
werden.

Logistikzentrum: Koordination und Organisation der Aus- und Belieferung von
Guter bzw. Waren mehrerer Betriebe

Mitarbeiter: als Vollzeitstelle zu verstehen, Teilzeitstellen wurden entsprechend
ihrem Beschaftigungsgrad auf Vollzeitstellen umgerechnet

NOGA 2002: Nomenclature générale des activités économiques / Allgemeine
Systematik der Wirtschaftszweige, Stand 2002

Schwerverkehr (SV): Fahrzeuge des Giiter- und Personentransportes mit einem
Gesamtgewicht > 3.5 Tonnen ("Lastwagen")

Spedition: Unternehmung die sich mit der Organisation und Koordination von
Gutertransporten beschéftigt

Umschlagstelle: Umladung von Guiter bzw. Waren zwischen verschiedenen
Verkehrstragern (meist zwischen Schiene und Strasse)

Verbrauchermarkt: Verkauf von Lebensmittel aber auch Ge- und Verbrauchs-
gltern mit einer Verkaufsflache ab 1'000 Quadratmeter

Verteilzentrum: Lager einer grossen Unternehmung mit der Funktion die Giter
bzw. Waren nach Bedarf an die entsprechenden Verkaufsstellen zu verteilen

Vollzeitaquivalent: Die Beschéftigung in Vollzeitaquivalenten resultiert aus der
Umrechnung des Arbeitsvolumens (mit Teilzeitpensen) in Vollzeitbe-
schaftigte (mit 100%-Pensum)

Zentrallager: ist zustandig fur eine schnelle und organisierte Zustellung von ent-
sprechenden Gutern zwischen Hersteller und Endkunden
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Anhang 3: Kennwerte aus Erhebungen und Literatur

Erhebung Forschungsstelle

Gfzf. pro Gfzf. pro .
Literaturwerte
Sparte Produktion We.rktag.und We.rktag-und
Mitarbeiter | Mitarbeiter
. . [Quelle]

Median Mittelwert Kennwerte (Land, Jahr)
Baugewerbe 1.31 3.25
materialintensiv >=15 [9] (D, 2000)
Baugewerbe 5.5 [9] (D, 2000)
Steine, Erde, Keramik 1.6 [9] (D, 2000)
Chemie, Pharma 0.08 0.14
Chemie, Pharma (EG) 0.19
Chemie, Pharma (SB) 0.08
Chemische Industrie 3.8 [9] (D, 2000)
Chemische Industrie 0.27 [15] (D, 1996)
Chemische Industrie 0.12 - 0.38 [[11] (F, 1997)
Elektronik (SB) 0.08 0.11
Elektrotechnik 0.7 [9] (D, 2000)
Lebensmittel 0.24 0.32
Lebensmittel (EG) 0.09
Lebensmittel (SB) 0.29
Metall, Apparate 0.09 0.16
Metall, Apparate (SB) 0.41
Metall, Apparate (EG) 0.09
Metallverarbeitung 1.1 [9] (D, 2000)
Metallverarbeitung 0.34-0.68 [[15] (D, 1996)
Stahl, Maschinen,
Fahrzeugbau 08 [3] (D, 2000)
andere (SB) 0.07 0.17
allgemein 0.05-0.2 |[[36] (F, 2000)
nicht materialintensiv 0.2-0.5 |[9] (D, 2000)
Produktion 0.09 0.38
Produktion (EG) 0.38 1.53
Produktion (SB) 0.08 0.15

Erhebung Forschungsstelle

Gfz.-fahrten

Gfz.-fahrten

. pro Werktag | pro Werktag
Sparte Produktion und 100 m2 | und 100 m?
Median Mittelwert

Baugewerbe 0.28 0.76
Chemie, Pharma 0.14 0.21
Elektronik (SB) 0.25 0.42
Lebensmittel 0.20 0.51
Metall, Apparate 0.15 0.32
andere (SB) 0.12 0.24
Produktion 0.15 0.34
Produktion (EG) 0.70 0.73
Produktion (SB) 0.14 0.26
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Erhebung Forschungsstelle

Gfzf. pro

Gfzf. pro

Sparte Verkauf Werktag und | Werktag und Literaturwerte
P Mitarbeiter | Mitarbeiter
. : [Quelle]

Median Mittelwert Kennwerte (Land, Jahn)
Grosshandel 0.42 0.43
Verbrauchermarkt und 0.42 0.61
Warenhaus
Fachmarkt (Mdbel) 0.4 [9] (D, 2000)
Fachmarkt (Mobel &
Teppiche) 0.5 [18] (S, 2006)
Fachmarkt (Mdbel) 0.72 [19] (S, 2005)
Fachmarkt (Bau) 1.78 [19] (S, 2005)
Fachmarkt (Bau) 0.2 [9] (D, 2000)
Grosshandel (allgmein) 2.9 [9] (D, 2000)
Grosshandel (allgmein) 0.92-1.52 |[11] (F, 1997)
Grosshandel (allgmein) 0.43 [36] (F, 2000)
Grosshandel (grosse
Gilter) 1.14-1.66 |[11] (F, 1997)
Supermarkt 0.57 [36] (F, 2000)
Verbrauchermarkt 0.28-0.8 [[9] (D, 2000)
Warenhaus 0.1 [15] (D, 1996)
Warenhaus 0.31-0.37 |[11] (F, 1997)
Warenhaus 0.43 [36] (F, 2000)
Warenhaus 0.21-0.3 |[9] (D, 2000)
Verkauf 0.42 0.50
Verkauf
(Expertengesprache) 0.92 0.93
Verkauf (schriftliche 017 0.25
Befragung)
Einzelhandel (taglich
frische Ware) 1.0-2.0 |[9] (D, 2000)
Einzelhandel (tagliche
Ware) 0.8-1.56 [[11] (F, 1997)
Einzelhandel (generell) 0.4-0.8 [9] (D, 2000)
Einzelhandel (allgemein) 0.48-2.6 [[11] (F, 1997)
Einzelhandel (Kleider &
Schuhe) 0.24 [11] (F, 1997)
Einkaufszentrum 1.12 [17] (S, 2002)
Einkaufszentrum 0.11-0.25 ][9] (D, 2000)
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Erhebung Forschungsstelle
Gfzf. pro Gfzf. pro Literaturwerte
Sparte Verkauf Werktag und | Werktag und
P 100 m? BGF | 100 m? BGF
. : [Quelle]
Median Mittelwert Kennwerte (Land, Jahr)
Grosshandel 0.33 0.39
Verbrauchermarkt und 0.31 0.89
Warenhaus
Fachmarkt (Mobel) 0.2-0.26 [[14] (D, 1999)
Fachmarkt (Mdbel) 0.15 [9] (D, 2000)
Fachmarkt (Mobel &
Teppiche) 0.11 [18] (S, 2006)
Fachmarkt (Mdbel) 0.24 [19] (S, 2005)
Fachmarkt (Bau) 0.46 [14] (D, 1999)
Fachmarkt (Bau) 0.4 [15] (D, 1996)
Fachmarkt (Bau) 0.49 [19] (S, 2005)
Fachmarkt (Bau) 0.2-0.25 [[9] (D, 2000)
Grosshandel (allgmein) 6.0-8.0 [[9] (D, 2000)
Verbrauchermarkt 0.4-0.8 [9] (D, 2000)
Verbrauchermarkt 1.6 [14] (D, 1999)
Warenhaus 0.46-0.62 |[14] (D, 1999)
Warenhaus 0.6 [15] (D, 1996)
Warenhaus 0.25-0.3 |[9] (D, 2000)
Verkauf 0.32 0.60
Verkauf
(Expertengesprache) 0.63 1.20
Verkauf (schriftliche 0.28 0.30
Befragung)
Einzelhandel (taglich
frische Ware) 2.0-10.0 |[9] (D, 2000)
Einzelhandel (Nahrungs-
und Genussmittel) 41 [10] (D, 1999)
Einzelhandel (generell) 0.8-4.0 [[9] (D, 2000)
Einzelhandel (Kleider &
Schuhe) 1.23 [10] (D, 1999)
Einkaufszentrum 1 [14] (D, 1999)
Einkaufszentrum 0.18 [16] (S, 2003)
Einkaufszentrum 0.76 [17] (S, 2002)
Einkaufszentrum 0.45-0.55 |[9] (D, 2000)
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Erhebung Forschungsstelle
Gfzf. pro Gfzf. pro

Literaturwerte
T Werktag und | Werktag und
Sparte Distribution Mitarbeiter | Mitarbeiter
. . [Quelle]

Median Mittelwert Kennwerte (Land, Jahr)
Spedition 2.0-9.0 [[9] (D, 2000)
Lager 2.0-4.0 [[9] (D, 2000)
Lager 1.06-3.2 [[11] (F, 1997)

Lager

(Transportunternehmen) 1.43 (371 (F, 2001)

Briefpostzentrum 1 [9] (D, 2000)
Paketzentrum 1 [20] (S, 1997)
Logistikzentrum 1.24 [21] (S, 2000)
Logistikzentrum 0.82 [24] (S, 2002)
Verteilzentrum (Food) 1.65 [22] (S, 2001)
Verteilzentrum (Pharma) 0.67 [23] (S, 2006)
Distribution 0.60 0.91

Distribution

(Expertengesprache) 0.68 1.12

Distribution (schriftliche 024 034

Befragung)

Umschlagstelle
Schiene/Strasse
Zentrallager fur
Discounter

40.0-60.0 |[9] (D, 2000)

260  |[9] (D, 2000)
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Erhebung Forschungsstelle

Discounter

Gfzf. pro Gfzf. pro .
Literaturwerte
Sparte Distribution Werktag und | Werktag und
P 100 m2 BGF | 100 m2 BGF
. . [Quelle]

Median Mittelwert Kennwerte (Land, Jahr)
Spedition 1.0-6.0 |[9] (D, 2000)
Lager 1.33-4.0 |[9] (D, 2000)
Briefpostzentrum 0.5-0.66 |[9] (D, 2000)
Paketzentrum 231 [20] (S, 1997)
Logistikzentrum 0.5 [21] (S, 2000)
Logistikzentrum 0.49 [24] (S, 2002)
Verteilzentrum (Food) [22] (S, 2001)
Verteilzentrum (Pharma) 0.78 [23] (S, 2006)
Distribution 0.31 0.62
Distribution
(Expertengespréache) 0.36 0.75
Distribution (schriftliche 015 014
Befragung)
Umschlagstelle
Schiene/Strasse 20.0-40.0 1[9] (D, 2000)
Zentrallager fiir 130.0-172.0 |[9] (D, 2000)
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Anhang 4: Unterlagen fur die Expertengespréche

Forschungsarbeit ,Gesetzmdssigkeiten des Anlieferverkehrs*

Sehr geehrter Herr !!

Fur effiziente und zeitgerechte Gutertransporte sind Unternehmen auf eine
bedarfsgerechte Verkehrsinfrastruktur angewiesen. Die zur Verfigung stehende
Datenlage beziglich der Warentransporte ist jedoch ungentigend. Die Planungs-
biros Sigmaplan und Rudolf Keller & Partner erstellen deshalb im Auftrag der
Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure SVI und mit der Unterstitzung
von Herrn Ernst Thoni (Vorstandsmitglied Astag) eine Studie Uber den Anlieferver-
kehr. Auf der Basis von Expertengesprachen mit Transporteuren und Betrieben
werden Kennziffern Uber den Anlieferverkehr erarbeitet, um der Verkehrswissen-
schaft und der Verkehrspolitik fundierte Grundlagen firr einen verstarkten Einbezug
des Giterverkehrs in der Verkehrsplanung bereitzustellen.

Wir moéchten Sie bitten, in einem Gesprach von ca. 1 Stunde Dauer Auskunft Gber
die Warentransporte in lhrem Betrieb zu geben. Hauptthemen sind das Fahrzeug-
aufkommen sowie zeitliche Aspekte (vgl. Beilage 1). Im Gesprach werden keine
Betriebsgeheimnisse angesprochen. lhre Angaben werden selbstverstandlich
vertraulich behandelt und in den Dokumenten sind Rickschlusse auf einzelne
Firmen ausgeschlossen. Das Gesprach bildet keine Grundlage fur neue Abgaben
oder Steuern, sondern die Studie soll wichtige Grundlagen fir die Optimierung der
Verkehrsinfrastruktur zur Verfliigung stellen.

Bei interessierten und geeigneten Firmen kdénnen - ohne Kostenfolge fur Sie -
weitere Erhebungen durchgefiihrt werden, die direkt gewisse Antworten auf unsere
Fragen liefern (vgl. Beilage 2).

Wir freuen uns auf ein Gespréach mit lhnen und werden uns in den nachsten Tagen
telefonisch melden.

Mit freundlichen Griissen
Sigmaplan AG

e Beilage: Gesprachsleitfaden

Sigmaplan/Rudolf Keller & Partner, Juni 2008



Anhang 4, Seite 2

SVI 1999/328: Gesetzmassigkeiten des Anlieferverkehrs

Beilage: Zusatzerhebungen

Gesprachsleitfaden

A. Strukturdaten Betrieb und Standort

Kdnnen Sie uns lhren Betrieb anhand folgender Kriterien kurz charakterisieren?

Standort ev. Plane/Skizzen der rAumlichen Situation (Gelénde,
Zufahrtswege)

Grosse Grundstiick (ha), Flache (BGF m2), ev. aufgeteilt nach
Funktion (Verwaltung, Produktion/Verarbeitung, Distribution,
Verkauf)

Mitarbeiter: Vollzeitstellen, Anzahl Mitarbeiter, ev. aufgeteilt nach Funktion
(Verwaltung, Produktion / Verarbeitung, Distribution, Verkauf),
Schichtarbeit

Verkehrsinfra-  Netzanschluss Autobahn, Hauptstrasse und Schiene (An-
struktur: schlussgleis)
Infrastruktur auf Betriebsgelande (z.B. Umschlagsterminal)

B. Organisation der Gltertransporte der Firma

Wie organisieren Sie die Gutertransporte und welche Vorgaben haben Sie?
- Aufteilung Schienen- und Strassentransport

- Anteile Werkverkehr und durch Dritte durchgefiihrte Transporte (gewerblicher
Verkehr / Vertragsfahrer etc.)

- Betriebliche Vorgaben bzw. Engpasse

- Organisation Entsorgung

C. Fahrzeugaufkommen und Warenaufkommen

Konnen Sie das Fahrzeugaufkommen resp. die Transporte nach
Verkehrstrager (Schiene/Strasse) fur das Jahr 2005 oder 2006 abschatzen
(Fahrten pro Zeiteinheit)?

- Anzahl Waggons bzw. Ganzziige (Fahrten pro Zeiteinheit; 2005 resp.
2006)?

- Welche Fahrzeugtypen werden im Strassentransport eingesetzt (Liefer- und
Lastwagen, Lasten- und Sattelzug, Spezialfahrzeuge)?

- Welche Fahrdistanzen legen diese Fahrzeuge zuriick (lokal, regional, national
oder international, Schwankungen)?

- Welchen Frachtarten sind die Transporte zuzuordnen (z.B. Stiickgut, Schutt-
guter, Flussigkeiten, Container resp. kombinierter Verkehr)?
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Konnen Sie eventuell Aussagen zum Warenfliissen fur das Jahr 2005 oder
2006 machen:

Kdnnen Sie die einzelnen Warenflisse abschatzen (Menge pro Zeitein-
heit)?

Welche Waren werden regelmassig an- und abtransportiert?
Welche Quelle resp. Ziele haben die Transporte?
Konnen Sie Aussagen zu der zeitlichen Verteilung der Transporte machen

(Tages- / Wochen- / Jahresverlauf bzw. -ganglinie, Spitzenaufkommen,
saisonale Schwankungen)?

D. Spezielle Anforderungen einzelner Transporte
Welchen Anforderungen muissen die einzelnen Transporte gentigen?

Beeinflussen die raumlichen Verhaltnisse im Betrieb die Transporte (z.B.
Platzverhaltnisse Firmengelande, Parkplatz, Lagerkapazitat)?

Welchen zeitlichen Anforderungen miissen die Transporte gentigen (z.B.
Zeitfenster, Just-in-time, Fahrplanabhangigkeiten resp. Zustell- und Abhol-
zeiten, Spitzenzeiten, Sperrzeiten)?

E. Einflussfaktoren auf Verkehrsaufkommen und Trends
Welche zeitlichen Aspekte miissen Sie bei den Transporten allgemein beachten
(z.B. Verzégerungen, Nachtfahrverbot)?

Welche Trends erwarten Sie bei den eingesetzten Fahrzeugen (z.B. Anderung
von Gewichtslimiten) und bei den Schienentransporten?

Sehen Sie positive Trends bezliglich der Rahmenbedingungen? Sind Sie mit
der Organisation der Transporte zufrieden?

Stellen Sie negative Trends fest? Mit welchen Schwierigkeiten rechnen Sie in
Zukunft und wie reagieren Sie?

F. Positionierung Betrieb hinsichtlich Transportaufkommen
Wie situieren Sie sich innerhalb ihrer Branche? (speziell transportintensiver
oder wenig transportintensiver Betrieb)

Welche Optimierungen der Transporte sehen Sie in Zukunft in lhrem Betrieb?
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Zusatzerhebungen

Als Grundlage fur das Gesprach kénnen Zusatzerhebungen der Warentransporte
durchgefiihrt werden, wenn bei den Firmen das Interesse und geeignete Voraus-
setzungen bestehen (z.B. eigene Zufahrten). Das Vorgehen wiirde gemeinsam
bestimmt sowie die Auswertungen im Gesprach vorgestellt und diskutiert. Die
Resultate sind als Entscheidgrundlagen vermutlich auch fir Sie von Interesse.

Mogliche weitere Erhebungen sind:

1. Automatische Zahlungen

Mit auf die Fahrbahn geschraubten flachen Platten-Zéhlgeraten wird der Verkehr
wahrend einer Woche automatisch erfasst. Auswertungen nach verschiedenen
Gesichtspunkten und Uber langere Perioden sind mdglich (Tagesganglinien,
Geschwindigkeitsverteilung, Langenklassen).

Voraussetzung: raumlich getrennter Besucher- und Warenverkehr.

2. Manuelle Zahlungen

Die Guterlieferungen werden manuell an ausgewahlten Zufahrten erfasst, was die
genaue Bestimmung der Fahrzeugkategorien ermdglicht. Das Vorgehen setzt eine
relativ kurze Erhebungsdauer voraus. Punktuelle Zahlungen sind geeignet, um ein
Bild Uber die Anzahl der Fahrten und deren zeitliche Verteilung Uber den Tag zu
erhalten.

Voraussetzung: ortlich konzentrierte Anlieferorte.

3. Mindliche Befragung der Chauffeure

Eine Befragung der Chauffeure findet vor Ort im Bereich der Anlieferung bzw. des
Abtransports durch vom Bearbeitungsteam geschulte Befrager statt. Dabei kdnnen

alle Merkmale der Fahrt (Quell- und Zielort, Transportgut, Transportmenge etc.) in
einfacher Form erfasst werden.

Voraussetzung: ortlich konzentrierte Anlieferorte.
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Anhang 5: Strukturdaten der untersuchten Betriebe
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Anhang 6: Unterlagen fur die schriftliche Befragung

Forschung ,Gesetzméassigkeiten des Anlieferverkehrs*

Sehr geehrte Damen und Herren

Fur effiziente und zeitgerechte Giutertransporte sind Unternehmen auf eine
bedarfsgerechte Verkehrsinfrastruktur angewiesen. Die zur Verfigung stehende
Datenlage beziiglich der Warentransporte ist jedoch ungentigend. Die Planungs-
biros Sigmaplan und Rudolf Keller & Partner wurden beauftragt, eine Studie tber
den Anlieferverkehr zu erstellen.

In einer ersten Phase haben wir in Expertengesprachen mit Transporteuren und
Betrieben die fur die Verkehrsplanung und Verkehrspolitik relevanten Charakteris-
tiken des Anlieferverkehrs erfasst. Nun geht es darum, die daraus abgeleiteten
Kennziffern breiter abzustitzen, um auch quantitative Aussagen fiur die Planung
auf Betriebsebene und fir die lokale und regionale Verkehrsinfrastruktur bereit-
stellen zu kdnnen. Aus diesem Grunde senden wir lhnen den beigelegten Frage-
bogen mit der Bitte, die Fragen so weit wie moglich zu beantworten. Auch nur
teilweise ausgeflllte Fragebogen (z.B. nur Angaben zur Branche, zur Zahl der
Mitarbeiter, zum Fahrzeugaufkommen auf der Strasse und zur Transportintensitéat
im Vergleich mit dem Branchendurchschnitt) helfen uns weiter. Bei Fragen stehen
wir Ihnen selbstverstandlich gerne zur Verfiigung: T. Haas und K. Dérnenburg, Tel.
031/356 65 65, thaas@sigmaplan.ch bzw. kdoernenburg@sigmaplan.ch.

Die Auswahl der befragten Firmen erfolgte in Zusammenarbeit mit dem Betriebs-
und Unternehmensregister des Bundesamtes fur Statistik, mit dem wir einen
Datenschutzvertrag abgeschlossen haben. Der Forschungsbericht wird keine
Ruckschlisse auf einzelne Firmen erlauben und auch wenn Sie uns lhre Kontakt-
adresse mitteilen, werden lhre Angaben selbstverstandlich vertraulich behandelt.

Wir sind uns im Klaren, dass auch dieser Fragebogen Zeit benétigt, sind aber
sicher, dass auch Sie daran interessiert sind, dass der Guterverkehr in Zukunft
besser in der Verkehrsplanung beriicksichtigt wird.

Mit freundlichen Grissen

Sigmaplan AG
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Forschung Gesetzmassigkeiten des Anlieferverkehrs

Betrieb
Branche: [ Produktion Sparte:

[0 Grosshandel Sparte:
O Verbrauchermarkt [ Supermarkt [ Warenhaus
[0 Transport, Logistik, Lager, Spedition

O andere:
Standort
Alle Angaben bitte zu einem Betriebsstandort. Was ist dieser Standort:
O Hauptsitz O Einzelbetrieb O Tochterbetrieb O Filialbetrieb

Wie viele Mitarbeiter arbeiten an diesem Standort?
Vollzeitstellen Anzahl Mitarbeiter Anzahl

Welche Grosse hat Ihr Betrieb (inkl. dazu gemietete Gelande, exkl.
Fremdvermietungen)?

Selbst genutztes Firmenareal (Grundflache) ha
Selbst genutzte Betriebsflache (Bruttogeschossflache BGF) m2
Selbst genutzte Lagerflache Freigelande oder einstdckig m2
Selbst genutzte Lagerflache Hochregal m2 bzw. m3

Verkehrsinfrastruktur auf dem Betriebsgelande:

Anschlussgleis(e): O ja O nein — Von SBB anerkannter Umschlagsterminal: O ja [ nein
Lange Verladerampen: Strasse: m  Schiene: m  kombiniert: m

Anzahl Verladetore

Fahrzeugaufkommen fur den Gutertransport auf der Strasse

Wie viele Glterfahrzeuge fahren auf Ihr Firmengelande bzw. verlassen dieses in
einer durchschnittlichen Woche oder - wenn einfacher - pro Jahr und zwar
aufgeteilt nach Fahrzeugkategorien (vgl. Tabelle).

Bezugsperiode: O Woche
O Jahr: [ 2005, O 2006

Anzahl Giterfahrzeugfahrten pro Periode

Lieferwagen Lastwagen Lasten-/Sattelziige und
Spezialfahrzeuge

Zufahrten | Wegfahrten | Zufahrten | Wegfahrten | Zufahrten Wegfahrten
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Spitzentag(e) und Anteil am Wochenverkehr: Tag: ............... yeeeens %/ Tag: .cc..ccoevveee. ) e %
Spitzenmonat(e) und Anteil am Jahresverkehr: Monat: .......... ) e %/ Monat: ... ...... ) e %
Samstag: ...... % eines durchschnittlichen Werktags

Sonntag: ...... % eines durchschnittlichen Werktags (O nur Lieferwagen [ auch andere Fz)

Fahrzeugaufkommen fir den Gutertransport auf der Schiene

Wie viele Guterwaggons fahren auf Ihr Firmengeldnde bzw. verlassen dieses in
einer durchschnittlichen Woche oder - wenn einfacher - pro Jahr und zwar aufge-
teilt nach Achszahl:

Bezugsperiode: O Woche
O Jahr: O 2005, O 2006

Anzahl Giterwaggonfahrten pro Periode

2-achsige Bahnwaggons 4-achsige Bahnwaggons

Zufahrten Wegfahrten Zufahrten Wegfahrten

Transportintensitat

Wie situieren Sie lhren Betrieb hinsichtlich Transportaufkommen innerhalb ihrer
Branche?

O eher transportintensiv O durchschnitllich O eher wenig transport-
intensiv

Bemerkungen:

Fakultativ: Verteilung der Fahrdistanzen auf der Strasse
Lieferwagen Lastwagen Lasten-/Sattelziige
.. % lokal (bis ca. 25 km) .... % lokal (bis ca. 25 km) .... % lokal (bis ca. 25 km)
... % regional (bis ca. 50 km) |.... % regional (bis ca. 50 km) |... % regional (bis ca. 50 km)
.. % ca. 50 bis 200 km .... % ca. 50 bis 200 km .... % ca. 50 bis 200 km
.. % Uber 200 km) .... % Uber 200 km) .... % Uber 200 km)

Vielen Dank fiir lhre wertvolle Mitarbeit!
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Recherche ,Caractéristiques du trafic de livraison”

Mesdames, Messieurs

Pour organiser efficacement leurs transports de marchandises, les entreprises
dépendent d'une infrastructure qui doit étre performante. Or, la connaissance des
besoins liés aux transport de marchandises est actuellement relativement limitée.
Pour cette raison, les bureaux Sigmaplan et Rudolf Keller & Partner ont été
mandatés par I'association suisse des ingénieurs en transports pour mener une
étude sur le sujet.

Dans une premiére phase nous avons discuté avec plusieurs responsables
d'entreprises de transport ou engendrant des transports de marchandises pour en
déduire des chiffres indices concernant le trafic de livraisons. Il s'agit maintenant
de les vérifier et étayer par une enquéte auprés de quelques entreprises choisies
en Suisse. C'est pourquoi nous vous envoyons le questionnaire ci-joint en vous
priant de le remplir le mieux possible. Méme des questionnaires remplis partiel-
lement (p.e. indications sur la branche de I'entreprise, le nombre de collaborateurs,
la génération de trafic sur la route et l'estimation de lintensité de transport
comparée a la moyenne de la branche) peuvent nous aider. Si vous avez des
guestions, nous sommes volontiers a votre disposition: Klaus Doérnenburg, tél.
031/356 65 65, kdoernenburg@sigmaplan.ch.

Le choix des entreprises, qui recoivent ce questionnaire, a été fait ensemble avec
le registre des entreprises et des établissements de I'office fédéral de statistique,
avec lequel nous avons signé un contrat de protection des données. Nos résultats
et le rapport ne permettra aucune conclusion sur les entreprises contactées et
méme si vous nous communiquez vos coordonnées de contact, vos réponses
resteront bien évidemment confidentielles.

Nous savons bien que le remplissage du questionnaire va demander votre temps
précieux, mais nous sommes s(rs que vous aussi vous intéressez a une meilleure
prise en considération du transport de marchandises dans le cadre de la planifica-
tion de l'infrastructure et nous vous remercions d'avance de votre collaboration.

Avec nos meilleures sentiments

Sigmaplan AG
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Recherche: Caractéristiques du trafic de livraison

Entreprise:

Branche: O Production Secteur:
[0 Commerce de gros Secteur:
OO0 Marché spécialisé O Hypermarché [0 Grand magasin
O Transports, logistique, entreposage
O autres:

Emplacement

Toutes vos indications pour un seul emplacement, s.v.p. Est-ce qu'il s'agit
d'un/d'une

O Siége principal O Entreprise individuelle O Société filiale

Combien de collaborateurs travaillent a cet emplacement?
Nombre de postes de travail (équivalents plein-temps) Nombre de collaborateurs

Taille de I'entreprise (y compris surfaces louées, sans surfaces louées a des tiers)?

Surface du terrain ha
Surface brute de plancher SBP m2
Surface de stockage a un seul niveau (a ciel ouvert ou couvert) m2
Surface de stockage a plusieurs niveaux m2 resp. m3

Infrastructures de transport:
Raccordement ferroviaire: O oui [ non Installation de transbordement
approuvée par les CFF: O oui [ non

Longueur des rampes de chargement: Route: m Rail: m combiné: m

Nombre de quais de chargement:

Génération de trafic de marchandise sur laroute

Combien de véhicules de marchandises entrent ou quittent le terrain de l'entreprise
par semaine ou - si c'est plus facile - par an - par catégorie de véhicule selon le
tableau suivant:

Période de référence: O semaine
O année: [J 2005 [ 2006

Nombre de véhicules pour le transport de marchandise par période

Voitures de livraison Camions Trains routiers, véh. articulés ou
spéciaux

Entrée Sortie Entrée Sortie Entrée Sortie
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Variations dans le temps de la génération de trafic:

Heure(s) de pointe, part du trafic journalier: de ... a .... heures, ... %/ de .... a .... heures, ....%

Jour(s) de pointe, part du trafic hebdomadaire: Jour: ............ ) e %/ Jour: .............. R %
Mois de pointe, part du trafic annuel: Mois: .................. ) e %/ MOIS: .....ccvvveeenns ) e %
Samedi: ...... % d'un jour ouvrable moyen

Dimanche: ..... % d'un jour ouvrable moyen ([0 seulement véhicules de livraison
[0 aussi d'autres véhicules)

Génération de trafic de marchandises sur le rail

Combien de wagons de marchandises entrent ou quittent le terrain de I'entreprise
par semaine ou - si c'est plus facile - par an - par nombre d'axes selon le tableau
suivant:

Période de référence: O semaine
O année: O 2005 O 2006

Nombre de wagons par période

Wagons a 2 essieux Wagons a 4 essieux

Entrée Sortie Entrée Sortie

Intensité de transport

Comment estimez-vous la position de votre entreprise dans votre branche?

O intensité de transport plutét forte O moyenne O intensité de trans-
port plut6t faible

Remarques:

Facultatif: distribution des distances parcourues (route)
Voitures de livraison Camions Trains routiers, véh.
articulés
.. % local (jusqu'a 25 km) ... % local (jusqu'a 25 km) ... % local (jusqu'a 25 km)
.. % régional (jusqu'a 50 km) |... % régional (jusqu'a 50 km) |[.. % régional (jusqu'a 50 km)
... % env. 50 a 200 km ... % env. 50 a 200 km ... % env. 50 a 200 km
.. % plus de 200 km) ... % plus de 200 km) ... % plus de 200 km)

Merci beaucoup de votre précieuse collaboration!
sera_détaché!

Sigmaplan/Rudolf Keller & Partner, Juni 2008
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Anhang 7

Anhang 7: Vollstandigkeit der zuriickgesandten Fragebogen

ohne Angaben zu ...

— 'g 5 , 2 < &

Branche g g g % % 5 %

3 I (8
Produktion: Baugewerbe 1 1 0 0 0 0
Produktion: Chemie, Pharma 16 6 2 8 6 0
Produktion: Elektronik 12 6 1 5 4 0
Produktion: Lebensmittel 5 2 1 2 2 0
Produktion: Metall, Apparate 18 4 5 9 11 2
Produktion: andere 20 8 1 9 9 0
Verkauf 14 7 5 3 4 1
Distribution 4 2 0 1 0

Sigmaplan/Rudolf Keller & Partner, Juni 2008






SVI 1999/328: Gesetzmassigkeiten des Anlieferverkehrs

Anhang 8, Seite 1

Anhang 8: Gewerbegebiet Buchmatt, Burgdorf

Gewerbe Buchmatt, Burgdorf BE
Strukturdaten und Kennziffern

Perimeter des Gewerbegebietes mit Verkehrszahlstellen

N"‘ﬁéﬂ'
‘\,‘;’%\:\_/t ;\.\ .
[ ﬁ% {\"

ordinaten (m) 6135267 212415 Ungefahre Flache 251112 mig, &

sstap | 1:10'000 'IKanengrDsseIEUUX4UU - 0I:_:_:I

0.1 0.2 0.3 04 9.5 kn

Durchfihrung der Verkehrserhebung

Z&hlperiode Mo 11. Juni - So 17. Juni 2007 (KW 24/2007)

Zéahlstellen @ 71 Bleichimattstrasse (Ein- und Ausfahrt)
@ 72 Bleichiweg (Ein- und Ausfahrt)

Arbeitsstatten, Beschéftigte, Vollzeitaquivalente (BFS: Betriebszahlung 2005)

Arbeits-| Beschaf-| Vollzeit- Areal-

statten tigte] aquivalent flache|

[ [ [ [ha]

Total 39 1'015 944.0 25
Minimum 1 0.6
Median 10 8.9
Mittel 26 24.2
Maximum 141 134.8

Kennziffern des Schwerverkehrs (Summe Ein-/Ausfahrten)

Bezugsgrossen Woche DTV DWV

> Mo-Sop Mo-So | @ Mo-Fr
Fahrten pro Gebiet [GFF] 2'418 346 467
Fahrten / Arbeitsstétte [GFF/AS] 62.00 8.87 11.97
Fahrten / Beschaftigter [GFF/B] 2.38 0.34 0.46
Fahrten / Vollzeitaquivalent [GFF/VZA 2.56 0.37 0.49
Fahrten / Gebietsflache [GFF/ha] 96.72 13.84] 18.68

Sigmaplan/Rudolf Keller & Partner, Juni 2008
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Gewerbe Buchmatt, Burgdorf BE
Strukturdaten nach Branche (BFS: Betriebszahlung 2005, NOGA 2002)

Branchenmix: Betriebsstatten, Beschaftigte, Vollzeitdquivalente je Branche (Noga-
Klassierung)

Absolute Werte Prozentanteile am Gesamtgebiet
NOGA- | Betriebs-|Beschaf-| Vollzeit- NOGA- | Betriebs-|Beschaf-| Vollzeit-
Code | statten tigte |aquivalent Code | statten tigte | aquivalent
A 1 27 22 A 2.6% 2.7% 2.3%
D 13 486 460 D 33.3%| 47.9% 48.8%
F 4 28 26 F 10.3% 2.8% 2.7%
G 13 332 308 G 33.3%| 32.7% 32.6%
| 3 133 121 | 7.7%| 13.1% 12.8%
K 5 9 7 K 12.8% 0.9% 0.8%
Total 39 1'015 944 Total 100.0%]| 100.0% 100.0%
Betriebsstatten je Branche [%] Vollzeitdquivalente je Branche
[%]
A 3% K1% A2%
|1 8% '
D
48%
G
33%
F 3%

Definition der Branchen nach NOGA-Klassierung (fett markiert =
schwerverkehrsintensivere Nutzungen)

A LAND- UND FORSTWIRTSCHAFT

B FISCHEREI UND FISCHZUCHT

C BERGBAU UND GEWINNUNG VON STEINEN UND ERDEN

D HERSTELLUNG VON WAREN

E ENERGIE- UND WASSERVERSORGUNG

F BAU

G HANDEL; INSTANDHALTUNG UND REPARATUR VON AUTOMOBILEN UND
GEBRAUCHSGUTERN

H BEHERBERGUNGS- UND GASTSTATTEN

| VERKEHR UND NACHRICHTENUBERMITTLUNG

] KREDITINSTITUTE UND VERSICHERUNGEN (OHNE
SOZIALVERSICHERUNG)

K GRUNDSTUCKS- UND WOHNUNGSWESEN, VERMIETUNG BEWEGLICHER
SACHEN, ERBRINGUNG VON UNTERNEHMENSBEZOGENEN

L OFFENTLICHE VERWALTUNG, VERTEIDIGUNG, SOZIALVERSICHERUNG

M ERZIEHUNG UND UNTERRICHT

N GESUNDHEITS-, VETERINAR- UND SOZIALWESEN
ERBRINGUNG VON SONSTIGEN OFFENTLICHEN UND PERSONLICHEN

o DIENSTLEISTUNGEN

P PRIVATE HAUSHALTE

Q EXTERRITORIALE ORGANISATIONEN UND KORPERSCHAFTEN

Sigmaplan/Rudolf Keller & Partner, Juni 2008
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Gewerbe Buchmatt, Burgdorf BE
Wochenganglinie des Guterverkehrs [Fahrten / 24h]

Guterverkehr / Tag [Fahrten/24h] Guterverkehr / Tag [% von DWV]
Tag Einfahrt| Ausfahrt| Ein+Aus Tag Einfahrt| Ausfahrt| Ein+Aus
Mo 242 257 499 Mo 103% 111% 107%
Di 244 229 473 Di 104% 99% 101%
Mi 225 222 447 Mi 96% 96% 96%
Do 228 219 447 Do 97% 94% 96%
Fr 234 234 468 Fr 100% 101% 100%
Sa 32 30 62 Sa 14% 13% 13%
So 11 11 22 So 5% 5% 5%
Woche 1216 1'202 2'418 Woche 517% 518% 518%
DTV 174 172 346 DTV 74% 74% 74%
DWV 235 232 467 DWV 100% 100% 100%
Summe Ein-/Ausfahrten pro Tag (Absolutwerte) Summe Ein-/Ausfahrten pro Tag (% des DWV)
600 % 120%
[%]
= (]
& 500 1 S 100% -
= £
c c
2 400 1 c  80%
ey <
& N
© 300 + = 60% -
= (]
2 £
5 200 1 E 40% -
z I
2 £
3 100 A g 20%
(]
b
0 - o 0% -
Mo Di Mi Do Fr Sa So 3 Mo Di Mi Do Fr Sa So
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Gewerbe Buchmatt, Burgdorf BE
Mittlere Tagesganglinie des Guterverkehrs (& Mo-Fr): [Fahrten / h]

Guterverkehr / h [Fahrten/h] Guterverkehr / h [% von DWV]

Stunde |Einfahrt  |Ausfahrt |Ein+Aus Stunde |Einfahrt  |Ausfahrt |Ein+Aus
1 0 0 0 1 0.0% 0.0% 0.0%
2 1 0 1 2 0.4% 0.0% 0.2%
3 0 0 0 3 0.0% 0.0% 0.0%
4 0 0 0 4 0.0% 0.0% 0.0%
5 0 0 0 5 0.0% 0.0% 0.0%
6 4 7 11 6 1.7% 3.0% 2.4%
7 11 14 25 7 4.7% 6.1% 5.4%
8 17 27 44 8 7.3% 11.7% 9.5%
9 16 21 37 9 6.9% 9.1% 8.0%
10 21 22 43 10 9.0% 9.6% 9.3%
11 17 16 33 11 7.3% 7.0% 7.1%
12 17 19 36 12 7.3% 8.3% 7.8%
13 11 11 22 13 4.7% 4.8% 4.8%
14 16 21 37 14 6.9% 9.1% 8.0%
15 17 15 32 15 7.3% 6.5% 6.9%
16 15 15 30 16 6.4% 6.5% 6.5%
17 26 12 38 17 11.2% 5.2% 8.2%
18 22 13 35 18 9.4% 5.7% 7.6%
19 9 9 18 19 3.9% 3.9% 3.9%
20 4 2 6 20 1.7% 0.9% 1.3%
21 5 4 9 21 2.1% 1.7% 1.9%
22 3 2 5 22 1.3% 0.9% 1.1%
23 0 0 0 23 0.0% 0.0% 0.0%
24 1 0 1 24 0.4% 0.0% 0.2%
Tag 233 230 463 Tag 100.0% 100.0% 100.0%

EEinfahrt E Ausfahrt

12.0% S 12.0%

% 10.0% 2 10.0%

X S

£ 8.0% £ 8.0%

'S 6.0% f T 6.0% | iHi

: : (I

8 4.0% 8 4.0%

< : (LVRTHR

o 2.0% n wo2.0%

: i ® [LETLERTENT
0.0% +—A——— AL UL 0.0% +— HUHUNANNNNUNANAHN

1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23

10.0%

é 9.0%

S 8.0%

c 7.0%

o 6.0%

s 5.0%

2 4.0%

8 3.0%

= 2.0%

L 1.0%

© 0.0% -

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
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Anhang 9: Industrie Neuhof, Kirchberg BE

Industrie Neuhof, Kirchberg BE
Strukturdaten und Kennziffern

Perimeter des Industriegebietes mit Verkehrszahlstellen

stﬂmopu, cH-3084 w‘\ N -IN \>\ =7
S~ N| SN
T 2979, | \ N
/.’ ~. \ | = | 500"
S Techabédnd
3 o 498
Ihiboisie

-0

\ A

aordinaten (m) 6097197 215700 Ungefahre Flache 159284 m?

¢ |1 10'000 vI E00x400 'I
sgstab Karengrasse % o 0.1 0.2 0.3 0.4

Durchfihrung der Verkehrserhebung

Z&hlperiode Mo 11. Juni - So 17. Juni 2007 (KW 24/2007)

Zéahlstellen @® 71 Neuhofstrasse Nord (Ein- und Ausfahrt)
@ 72 Neuhofstrasse Siid (Ein- und Ausfahrt)

Arbeitsstatten, Beschaftigte, Vollzeitaquivalente (BFS: Betriebszahlung 2005)

Arbeits-[Beschaf-| Vollzelt- Areal-

statten tigte| aquivalent| flache

[ [ [ [ha]

Total 52 811 738.4 16
Minimum 1 0.9
Median 6 55
Mittel 16 14.2
Maximum 159 142.0

Kennziffern des Schwerverkehrs (Summe Ein-/Ausfahrten)

Bezugsgrossen Woche DTV DWV

> Mo-SoP Mo-So | @ Mo-Fr
Fahrten pro Gebiet [GFF] 2'663 380 445
Fahrten / Arbeitsstatte [GFF/AS] 51.21 7.31 8.56
Fahrten / Beschéftigter [GFF/B] 3.28 0.47 0.55
Fahrten / Vollzeitaquivalent [GFF/VZA 3.61 0.51 0.60
Fahrten / Gebietsflache [GFF/ha] 166.44] 23.75| 27.81

Sigmaplan/Rudolf Keller & Partner, Juni 2008
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SVI 1999/328: Gesetzmassigkeiten des Anlieferverkehrs

Industrie Neuhof, Kirchberg BE
Strukturdaten nach Branche (BFS: Betriebszahlung 2005, NOGA 2002)

Branchenmix: Betriebsstatten, Beschaftigte, Vollzeitdquivalente je Branche (Noga-
Klassierung)

Absolute Werte Prozentanteile am Gesamtgebiet
NOGA- | Betriebs-|Beschaf-| Vollzeit- NOGA- |Betriebs-|Beschéf-| Vollzeit-
Code | statten tigte |aquivalent Code | statten tigte | aquivalent
D 18 443 406 D 34.6%| 54.6% 55.0%
F 6 91 87 F 11.5%| 11.2% 11.7%
G 14 147 127 G 26.9%| 18.1% 17.2%
I 2 20 19 I 3.8% 2.5% 2.5%
K 8 95 87 K 15.4%| 11.7% 11.8%
M 1 4 4 M 1.9% 0.5% 0.5%
o] 3 11 9 o] 5.8% 1.4% 1.2%
Total 52 811 738 Total 100.0%| 100.0%]| 100.0%
Betriebsstétten je Branche [%] Vollzeitdquivalente je Branche
(%]
0,
M 2% 2% M1% O 1%

| 3% \

54%

Definition der Branchen nach NOGA-Klassierung (fett markiert =
schwerverkehrsintensivere Nutzungen)

— I O TMmMOUOwW>

[

O U O ZZr X

LAND- UND FORSTWIRTSCHAFT

FISCHEREI UND FISCHZUCHT

BERGBAU UND GEWINNUNG VON STEINEN UND ERDEN
HERSTELLUNG VON WAREN

ENERGIE- UND WASSERVERSORGUNG

BAU

HANDEL; INSTANDHALTUNG UND REPARATUR VON AUTOMOBILEN UND
GEBRAUCHSGUTERN

BEHERBERGUNGS- UND GASTSTATTEN

VERKEHR UND NACHRICHTENUBERMITTLUNG

KREDITINSTITUTE UND VERSICHERUNGEN (OHNE
SOZIALVERSICHERUNG)

GRUNDSTUCKS- UND WOHNUNGSWESEN, VERMIETUNG BEWEGLICHER
SACHEN, ERBRINGUNG VON UNTERNEHMENSBEZOGENEN
OFFENTLICHE VERWALTUNG, VERTEIDIGUNG, SOZIALVERSICHERUNG
ERZIEHUNG UND UNTERRICHT

GESUNDHEITS-, VETERINAR- UND SOZIALWESEN

ERBRINGUNG VON SONSTIGEN OFFENTLICHEN UND PERSONLICHEN
DIENSTLEISTUNGEN

PRIVATE HAUSHALTE

EXTERRITORIALE ORGANISATIONEN UND KORPERSCHAFTEN

Sigmaplan/Rudolf Keller & Partner, Juni 2008
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Industrie Neuhof, Kirchberg BE
Wochenganglinie des Guterverkehrs [Fahrten / 24h]

Guterverkehr / Tag [Fahrten/24h] Guterverkehr / Tag [% von DWV]
Tag Einfahrt| Ausfahrt| Ein+Aus Tag Einfahrt| Ausfahrt| Ein+Aus
Mo 220 241 461 Mo 97% 110% 104%
Di 244 222 466 Di 108% 101% 105%
Mi 227 232 459 Mi 100% 106% 103%
Do 211 189 400 Do 93% 86% 90%
Fr 230 210 440 Fr 102% 96% 99%
Sa 114 134 248 Sa 50% 61% 56%
So 101 88 189 So 45% 40% 42%
Woche 1'347 1'316 2'663 Woche 596% 601% 598%
DTV 192 188 380 DTV 85% 86% 85%
DWV 226 219 445 DWV 100% 100% 100%
Summe Ein-/Ausfahrten pro Tag (Absolutwerte) Summe Ein-/Ausfahrten pro Tag (% des DWV)
>
500 2 120%
i %]
g 40 S 100% |
&N 400 - X
é 350 E 80% |
£ 300 | J
@ 250 = 60%
< [}
%’ 200 + £
S 150 | 3 4%
[} <
g 100 A g 20% -
50 4 5]
Z
0 - L 0% -
Mo Di Mi Do Fr Sa So 8 Mo Di Mi Do Fr Sa So
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Industrie Neuhof, Kirchberg BE
Mittlere Tagesganglinie des Guterverkehrs (& Mo-Fr): [Fahrten / h]

Guterverkehr / h [Fahrten/h] Guterverkehr / h [% von DWV]
Stunde |Einfahrt  |Ausfahrt |Ein+Aus Stunde |Einfahrt  |Ausfahrt |Ein+Aus
1 0 0 0 1 0.0% 0.0% 0.0%
2 0 0 0 2 0.0% 0.0% 0.0%
3 0 0 0 3 0.0% 0.0% 0.0%
4 0 0 0 4 0.0% 0.0% 0.0%
5 1 1 2 5 0.4% 0.5% 0.5%
6 4 6 10 6 1.8% 2.8% 2.3%
7 10 13 23 7 4.5% 6.0% 5.2%
8 14 24 38 8 6.3% 11.0% 8.6%
9 16 12 28 9 7.2% 5.5% 6.3%
10 18 17 35 10 8.1% 7.8% 7.9%
11 20 13 33 11 9.0% 6.0% 7.5%
12 23 16 39 12 10.3% 7.3% 8.8%
13 16 12 28 13 7.2% 5.5% 6.3%
14 15 13 28 14 6.7% 6.0% 6.3%
15 19 15 34 15 8.5% 6.9% 7.7%
16 16 14 30 16 7.2% 6.4% 6.8%
17 18 16 34 17 8.1% 7.3% 7.7%
18 14 17 31 18 6.3% 7.8% 7.0%
19 7 9 16 19 3.1% 4.1% 3.6%
20 5 5 10 20 2.2% 2.3% 2.3%
21 4 4 8 21 1.8% 1.8% 1.8%
22 2 6 8 22 0.9% 2.8% 1.8%
23 1 3 4 23 0.4% 1.4% 0.9%
24 0 2 2 24 0.0% 0.9% 0.5%
Tag 223 218 441 Tag 100.0% 100.0% 100.0%
EEinfahrt E Ausfahrt
12.0% S 12.0%
% 10.0% 2 10.0%
X S
£ 8.0% £ 8.0%
S 6.0% HHH L 6.0% Iy
: : TERTH
8 4.0% A I 8 4.0% il
< - (TOETHHR T
T2.0% n I 2.0% -
: [LRTERTERHERIERTL 5 [LETEERLERIETT
0.0% L HUNUHHHNNOAANNND . 0.09 L ———m MMM W00 RN MO0 OO R A OB
1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23

GFF / h (@ Mo-Fr) in % DWV

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
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Anhang 10: Gewerbegebiet Binz, Zurich Wiedikon

Gewerbegebiet Binz, Wiedikon ZH
Strukturdaten und Kennziffern

Perimeter des Gewerbegebietes mit Verkehrszahlstellen

Durchfihrung der Verkehrserhebung
Zahlperiode Fr 12. Sept. - Do 18. Sept. 2003 (KW37/38)
Zahlstellen ® 71 Binzstrasse (Ein- und Ausfahrt)

©® 72 Grubenstrasse (Ein- und Ausfahrt)

Arbeitsstatten, Beschéftigte, Vollzeitdquivalente (BFS: Betriebszahlung 2005)

Arbeits-|Beschaf-| Vollzeit- Areal-

statten tigte| &quivalent|  flache

[ [ [l [ha]

Total 215 3640 3'295.1 19
Minimum 1 0.9
Median 4 3.3
Mittel 17 15.3
Maximum 376 364.5

Kennziffern des Schwerverkehrs (Summe Ein-/Ausfahrten)

Bezugsgrossen Woche DTV DWV

> Mo-Sop Mo-So | @ Mo-Fr
Fahrten pro Gebiet [GFF] 3'680 526 704
Fahrten / Arbeitsstatte [GFF/AS] 17.12 2.45 3.27
Fahrten / Beschéftigter [GFF/B] 1.01 0.14 0.19
Fahrten / Vollzeitaguivalent [GFF/VZA 1.12 0.16 0.21
Fahrten / Gebietsflache [GFF/ha] 193.68| 27.68 37.05

Sigmaplan/Rudolf Keller & Partner, Juni 2008
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Gewerbegebiet Binz, Wiedikon ZH
Strukturdaten nach Branche (BFS: Betriebszahlung 2005, NOGA 2002)

Branchenmix: Betriebsstatten, Beschaftigte, Vollzeitdquivalente je Branche (Noga-
Klassierung)

Absolute Werte Prozentanteile am Gesamtgebiet
NOGA- | Betriebs-|Beschaf-| Vollzeit- NOGA- |Betriebs-|Beschéf-| Vollzeit-
Code | statten tigte |aquivalent Code | statten tigte | aquivalent
D 35 975 913 D 16.3%| 26.8% 27.7%
F 9 46 42 F 4.2% 1.3% 1.3%
G 48 554 504 G 22.3%| 15.2% 15.3%
H 5 55 37 H 2.3% 1.5% 1.1%
| 12 556 516 | 5.6%| 15.3% 15.7%
J 1 5 5 J 0.5% 0.1% 0.2%
K 94 1'355 1'202 K 43.7%| 37.2% 36.5%
M 2 9 6 M 0.9% 0.2% 0.2%
N 3 4 4 N 1.4% 0.1% 0.1%
0O 6 81 67 0O 2.8% 2.2% 2.0%
Total 215 3'640 3295 Total 100.0%]| 100.0%| 100.0%
Betriebsstatten je Branche [%] Vollzeitdquivalente je Branche

[%]
N 0%

J0% 16%

Definition der Branchen nach NOGA-Klassierung (fett markiert =
schwerverkehrsintensivere Nutzungen)

— I @O TMTmUOOwW>

[

O U O ZZr X

LAND- UND FORSTWIRTSCHAFT

FISCHEREI UND FISCHZUCHT

BERGBAU UND GEWINNUNG VON STEINEN UND ERDEN
HERSTELLUNG VON WAREN

ENERGIE- UND WASSERVERSORGUNG

BAU

HANDEL; INSTANDHALTUNG UND REPARATUR VON AUTOMOBILEN UND
GEBRAUCHSGUTERN

BEHERBERGUNGS- UND GASTSTATTEN

VERKEHR UND NACHRICHTENUBERMITTLUNG

KREDITINSTITUTE UND VERSICHERUNGEN (OHNE
SOZIALVERSICHERUNG)

GRUNDSTUCKS- UND WOHNUNGSWESEN, VERMIETUNG BEWEGLICHER
SACHEN, ERBRINGUNG VON UNTERNEHMENSBEZOGENEN
OFFENTLICHE VERWALTUNG, VERTEIDIGUNG, SOZIALVERSICHERUNG
ERZIEHUNG UND UNTERRICHT

GESUNDHEITS-, VETERINAR- UND SOZIALWESEN

ERBRINGUNG VON SONSTIGEN OFFENTLICHEN UND PERSONLICHEN
DIENSTLEISTUNGEN

PRIVATE HAUSHALTE

EXTERRITORIALE ORGANISATIONEN UND KORPERSCHAFTEN

Sigmaplan/Rudolf Keller & Partner, Juni 2008
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Gewerbegebiet Binz, Wiedikon ZH

Wochenganglinie des Guterverkehrs [Fahrten / 24h] (ohne 6V)
Guterverkehr / Tag [Fahrten/24h] Guterverkehr / Tag [% von DWV]
Tag Einfahrt| Ausfahrt| Ein+Aus Tag Einfahrt| Ausfahrt| Ein+Aus
Mo 378 306 684 Mo 100% 94% 97%
Di 377 320 697 Di 100% 98% 99%
Mi 368 320 688 Mi 98% 98% 98%
Do 429 361 790 Do 114% 110% 112%
Fr 331 330 661 Fr 88% 101% 94%
Sa 52 46 98 Sa 14% 14% 14%
So 46 16 62 So 12% 5% 9%
Woche 1'981 1'699 3'680 Woche 525% 520% 523%
DTV 283 243 526 DTV 75% 74% 75%
DWV 377 327 704 DWV 100% 100% 100%
Summe Ein-/Ausfahrten pro Tag (Absolutwerte) Summe Ein-/Ausfahrten pro Tag (% des DWV)
>
900 2 120%
800 3
5 S 100%
- 700 A <
S £
L 600 = 80%
< <
8 500 - <
0 c 60% 4
5 400 2
X <
@ 300 1 8 40%
2 &
2 200 A S
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O 100 { g
2
0+ 2 0% -
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Gewerbegebiet Binz, Wiedikon ZH

Mittlere Tagesganglinie des Guterverkehrs (& Mo-Fr): [Fahrten / h] (ohne 6V)
Guterverkehr / h [Fahrten/h] Guterverkehr / h [% von DWV]

Stunde |Einfahrt Ausfahrt  |Ein+Aus Stunde |Einfahrt Ausfahrt  |Ein+Aus
1 1 1 2 1 0.3% 0.3% 0.3%
2 0 1 1 2 0.0% 0.3% 0.1%
3 1 2 3 3 0.3% 0.6% 0.4%
4 1 2 3 4 0.3% 0.6% 0.4%
5 4 5 9 5 1.1% 1.5% 1.3%
6 2 4 6 6 0.5% 1.2% 0.9%
7 19 21 40 7 5.0% 6.4% 5.7%
8 19 22 41 8 5.0% 6.7% 5.8%
9 39 29 68 9 10.3% 8.9% 9.7%
10 39 31 70 10 10.3% 9.5% 9.9%
11 36 32 68 11 9.5% 9.8% 9.7%
12 37 32 69 12 9.8% 9.8% 9.8%
13 23 21 44 13 6.1% 6.4% 6.3%
14 24 21 45 14 6.4% 6.4% 6.4%
15 34 29 63 15 9.0% 8.9% 8.9%
16 33 29 62 16 8.8% 8.9% 8.8%
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Anhang 11: Verkehrserzeugungsraten im Detail
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Anhang 12: Zusammenhang zwischen Firmengrdsse und Verkehrserzeugung
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Anhang 13: Verkehrsintensitat: Selbsteinschatzung im Vergleich
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Forschungsberichte auf Antrag der Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure (SVI)

Rapports de recherche sur proposition de I'Association suisse des ingénieurs en transports
(erschienen im Rahmen der Forschungsreihe des UVEK / parus dans le cadre des recherches du DETEC)

1980  Velo- und Mofaverkehr in den Stadten
(R. Miiller)
1980  Anleitung zur Projektierung einer Lichtsignalanlage
(Seiler Niederhauser Zuberbiihler)
1981 Guternahverkehr, Gesetzmassigkeiten
(E. Stadtmann)
1981 Optimale Haltestellenabstiande beim 6ffentlichen Verkehr
(Prof. H. Bréndli)
1982  Entwicklung des schweizerischen Strassenverkehrs *
(SNZ Ingenieurbiiro AG)
1983  Lichtsignalanlagen mit oder ohne Uebergangssignal Rot-Gelb
(Weber Angehrn Meyer)
1983  Giiternahverkehr, Verteilungsmodelle
(Emch + Berger AG
1983  Modéle Transyt 8: Traffic Network Study Tool; Programme Pretrans
()
1983  Parkraumbewirtschaftung als Mittel der Verkehrslenkung *
(Glaser + Saxer)
1984  Le réle des taxis dans les transports urbains (franz. Ausgabe)
(Transitec)
1984  Park and Ride in Schweizer Stadten *
(Balzari & Schudel AG)
1986  Vertrdglichkeit von Fahrrad, Mofa und Fussganger auf gemeinsamen Verkehrsflachen *
(Weber Angehrn Meyer)
1986  Transyt 8 / Pretrans; Modell Programmsystem fiir die Optimierung von Signalpldnen von stadti-
schen Strassennetzen
()
1987  Verminderung der Umweltbelastungen durch verkehrsorganisatorische und —technische Mass-
nahmen *
(Metron AG)
1987  Provisorischer Behelf fiir die Umweltvertraglichkeits-Priifung von Verkehrsanlagen *
(Btiro BC, Jenni + Gofttardi AG, Scherrer)
1988 Bestimmungsgrossen der Verkehrsmittelwahl im Giiterverkehr *
(Rapp AG)
1988 EDV-Anwendungen im Verkehrswesen
(IVT, ETH Ziirich)
1988  Forschungsvorschlage Umweltvertraglichkeitspriifung von Verkehrsanlagen
(Btiro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)
1989  Vereinfachte Methode zur raschen Schéatzung von Verkehrsbeziehungen *
(P. Widmer)
1990 Planungsverfahren bei Ortsumfahrungen
(Toscano-Bernardi-Frey AG)
1990  Anteil der Fahrzeugkategorien in Abhédngigkeit vom Strassentyp
(Abay & Meyer)
1991 Busbuchten, ja oder nein?*
(Zwicker und Schmid)
1991 EDV-Anwendung im Verkehrswesen, Katalog 1990
(IVT, ETH Ziirich)
1991 Mofa zwischen Velo und Auto
(Weber Angehrn Meyer)
1991 Erhebung zum Giiterverkehr
(Abay & Meier, Albrecht & Partner AG, Holinger AG, RAPP AG, Sigmaplan AG)
1991 Mogliche Methoden zur Erstellung einer Gesamtbewertung bei Priifverfahren*
(Basler & Partner AG)
1992  Parkierungsbeschriankungen mit Blauer Zone und Anwohnerparkkarte
(Jud AG)
1992 Einsatzkonzepte und Integrationsprobleme der Elektromobile*
(U. Schwegler)
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1992  UVP bei Strassenverkehrsanlagen, Anleitung zur Erstellung von UVP-Berichten*
(Btiro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)
erschienen auch als Mitteilungen zur UVP Nr. 7/Mai 1992 des BUWAL

1992  Von Experten zu Beteiligten - Partizipation von Interessierten und Betroffenen beim Entscheiden
tiber Verkehrsvorhaben*
(J. Dietiker)

1992  Fehlerrechnung und Sensitivitatsanalyse fiir Fragen der Luftreinhaltung: Verkehr - Emissionen —
Immissionen *

(INFRAS)

1993 Indikatoren im Fussgangerverkehr *
(RAPP AG)1993

1993  Velofahren in Fussgangerzonen*
(P. Ott)

1993  Vernetztes bzw. ganzheitliches Denken bei Verkehrsvorhaben
(Jauslin + Stebler, Rudolf Keller AG)

1993  Untersuchung des Zusammenhanges von Verkehrs- und Wanderungsmobilitat
(synergo, Jenni + Gottardi AG)

1993  Einsatzmodglichkeiten und Grenzen von flexiblen Nutzungen im Strassenraum
(Sigmaplan AG)

1993 EIE et infrastructures routiéres, Guide pour I'établissement de rapports d'impact *
(Btiro BC, Jenni + Gofttardi AG, Scherrer)
erschienen als Mitteilungen zur UVP Nr. 7(93) / Juli 1993 des BUWAL/parus comme informations con-
cernant I'étude de l'impact sur I'environnement EIE No. 7(93) / juillet 1993 de 'OFEFP

1993 Handlungsanleitung fiir die Zweckmaéssigkeitspriifung von Verkehrsinfrastrukturprojekten, Vor-
studie
(Jenni + Gottardi AG)

1994  Leistungsfihigkeit beim Fahrstreifenabbau auf Hochleistungsstrassen
(Rutishauser, Mégerle, Keller)

1994  Perspektiven des Freizeitverkehrs, Teil 1: Determinanten und Entwicklungen*
(R + R Burger AG, Biiro Z)

1995  Verkehrsentwicklungen in Europa, Vergleich mit den schweizerischen Verkehrsperspektiven
(Prognos AG / Rudolf Keller AG)
erschienen als GVF-Auftrag Nr. 267 des GS EVED Dienst fur Gesamtverkehrsfragen / paru au SG
DFTCE Service d'étude des transports No. 267

1996 Einfluss von Strassenkapazitidtsanderungen auf das Verkehrsgeschehen
(SNZ Ingenieurbiiro AG)

1997  Zweckmaissigkeitsbeurteilung von Strassenverkehrsanlagen *
(Jenni + Gottardi AG)

1997  Verkehrsgrundlagen fiir Umwelt- und Verkehrsuntersuchungen
(Ernst Basler + Partner AG)

1998  Entwicklungsindices des Schweizerischen Strassenverkehrs *
(Abay + Meier)

1998 Kennzahlen des Strassengiiterverkehrs in Anlehnung an die Giitertransportstatistik 1993
(Albrecht & Partner AG / Symplan Map AG)

1998 Was Menschen bewegt. Motive und Fahrzwecke der Verkehrsteilnahme
(J. Dietiker)

1998 Das spezifische Verkehrspotential bei beschrianktem Parkplatzangebot *
(SNZ Ingenieurbiiro AG)

1998 La banque de données routieres STRADA-DB somme base de modéles de trafic
(Robert-Grandpierre et Rapp SA /INSER SA / Rosenthaler & Partner AG)

1998  Perspektiven des Freizeitverkehrs. Teil 2: Strategien zur Problemlésung
(R + R Burger und Partner, Biiro Z)

1998  Kombinierte Unter- und Uberfiihrung fiir Fussgéngerinnen und Velofahrerinnen
(Biiro BC / Pestalozzi & Stéheli)

1998 Kostenwirksamkeit von Umweltschutzmassnahmen
(INFRAS)

1998  Abgrenzung zwischen Personen- und Giiterverkehr
(Prognos AG)

1999 Gesetzmadssigkeiten im Strassengiiterverkehr und seine modellméssige Behandlung
(Abay & Meier / Ernst Basler + Partner AG)

1999  Aktualisierung der Modal Split-Ansatze
(P. Widmer)

1999 Management du trafic dans les grands ensembles
(Transportplan SA)

1999 Technology Assessment im Verkehrswesen : Vorstudie
(RAPP AG Ing. + Planer Ziirich)
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1999

1999

2000

2000

2000

2000

2000

2001

2001

2001

2001

2001

2001

2001

2001

2001

2001

2002

2002

2002

2002

2002

2002

2002

2002

2003

2002

2002

2003

2003

2003

Verkehrstelematik im Management des Verkehrs in Tourismusgebieten

(ASIT / IC Infraconsult AG)

»Kernfahrbahnen® Optimierte Fiihrung des Veloverkehrs an engen Strassenquerschnitten *
(Metron Verkehrsplanung und Ingenieurbiiro AG)

Sensitivitdten von Angebots- und Preisdanderungen im Personenverkehr

(Prognos AG)

Dephi-Umfrage Zukunft des Verkehrs in der Schweiz

(P. Widmer / IPSO Sozial-, Marketing- und Personalforschung)

Der Wert der Zeit im Guterverkehr

(Jenni + Gottardi AG)

Floating Car Data in der Verkehrsplanung

(Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG + Rosenthaler + Partner AG)

Verladsslichkeit als Entscheidvariable: Experimente mit verschiedenen Befragungssatzen
(IVT -ETHZ)

Aktivitdtenorientierte Personenverkehrsmodelle, Vorstudie

(P. Widmer und K.W. Axhausen)

Zeitkostenansatze im Personenverkehr

(G. Abay und K.W. Axhausen)

Véhicules électriques et nouvelles formes de mobilité

(Transitec Ingénieurs-Conseils SA)

Besetzungsgrad von Personenwagen: Analyse von Bestimmungsgréssen und Beurteilung von Mass-
nahmen zu dessen Erhéhung

(RAPP AG Ingenieure + Planer)

Grobkonzept zum Aufbau einer multimodalen Verkehrsdatenbank

(INFRAS)

Ermittlung der Gesamtleistungsfahigkeit (MIV + OEV) bei lichtsignalgeregelten Knoten
(biiro S-ce Simon-consulting-engineering)

Besteuerung von Autos mit einem Bonus/Malus-System im Kanton Tessin

(U. Schwegler Biliro fiir Verkehrsplanung)

GIS als Hilfsmittel in der Verkehrsplanung

(biiro widmer)

Umgestaltung von Strassen im Zuge von Erneuerungen

(Infraconsult AG + Zeltner + Maurer AG)

Piloterhebung zum Dienstleistungsverkehr und zum Giitertransport mit Personenwagen
(Prognos AG, Emch+Berger AG, IVU Traffic Technologies AG)

Parkplatzbewirtschaftung bei publikumsintensiven Einrichtungen - Auswirkungsanalyse
(Metron AG, Neosys AG, Hochschule Rapperswil)

Probleme bei der Einfithrung und Durchsetzung der im Transportwesen geltenden Umweltschutz-
bestimmungen; unter besonderer Beriicksichtigung des Vollzugs beim Strassenverkehrslarm
(B+S Ingenieur AG)

Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung

(Berz Hafner + Partner AG)

Warum steht P. Miiller lieber im Stau als im Tram?

(Planungsbiiro Jiirg Dietiker / MOVE RAUM P. Regli / Landert Farago Davatz & Partner/Dr. A. Zeyer)
Nachhaltigkeit im Verkehr

(Jenni + Gottardi AG)

Massnahmen zur Erh6hung der Akzeptanz ldngerer Fuss- und Velostrecken
(Arbeitsgemeinschaft Biiro fiir Mobilitét / V. Haberli / A. Blumenstein / M. Wélti)
Carreiseverkehr: Grundlagen und Perspektiven

(B+S Ingenieur AG / Gare Routiére de Geneve))

Potentielle Gefahrenstellen

(Basler & Hofmann / Psychologisches Institut der Universitét Ziirich)

Evaluation kurzfristiger Benzinpreiserh6hungen

(Infras / M. Peter / N. Schmidt / M. Maibach)

Verldsslichkeit als Entscheidungsvariable, Vorstudie

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Mischverkehr MIV / OV auf stark befahrenen Strassen

(Verkehrsingenieurbiiro TEAMverkehr)

Vorstudie zu den Wechselwirkungen Individualverkehr — 6ffentlicher Verkehr infolge von
Verkehrstelematik-Systemen

(Abay & Meier, Ziirich)

Strassen mit Gemischtverkehr: Anforderungen aus der Sicht der Zweiradfahrer

(WAM Partner, Planer und Ingenieure, Solothurn)

Erfolgskontrolle von Umweltschutzmassnahmen bei Verkehrsvorhaben

(Metron Landschaft AG, Brugg / Quadra GmbH, Ziirich / Metron Verkehrsplanung AG, Brugg)
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2004  Perspektiven fiir kurze Autos
(Ingenieur- und Planungsbliro Biihimann, Zollikon)

2004 Lange Planungsprozesse im Verkehr
(BINARIO TRE, Windisch)

2004  Auswirkungen von Personal Travel Assistance (PTA) auf das Verkehrsverhalten
(Ernst Basler und Partner AG, Ziirich)

2004  Methoden zum Erstellen und Aktualisieren von Wunschlinienmatrizen im motorisierten
Individualverkehr
(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

2004  Zeitkostenansatze im Personenverkehr
(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT / Rapp Trans AG, Ziirich)

2004 Determinaten des Freizeitverkehrs: Modellierung und empirische Befunde
(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

2004  Verfahren von Technology Assessment im Verkehrswesen
(Rapp Trans AG, Ziirich / IKAQ, Bern / Interface, Luzern)

2004 Mobilititsdatenmanagement fiir lokale Bediirfnisse
(SNZ, Ziirich / TEAMverkehr, Cham / Biiro fiir Verkehrsplanung, Fischingen)

2004  Auswirkungen neuer Arbeitsformen auf den Verkehr - Vorstudie
(INFRAS, Bern)

2004  Standards fiir intermodale Schnittstellen im Verkehr
(synergo, Ziirich / ILS NRW, Dortmund)

2005 Verkehrsumlegungs-Modelle fiir stark belastete Strassennetze
(bliro widmer, Frauenfeld)
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2006 Error Propagation in Macro Transport Models
(Systems Consult, Monaco / B+S Ingenieur AG, Bern)
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* vergriffen: Diese Exemplare kénnen auf Wunsch nachkopiert werden
*épuisé: Selon désir, ces rapports peuvent étre copiés

Die Berichte kdnnen bezogen werden bei / Les rapports peuvent étre commandés au:
VSS, Seefeldstrasse 9, 8008 Ziirich,
Tel. 01 269 40 20, Fax. 01 / 252 31 30, info@vss.ch
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