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Vorwort
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Ueber die Badirfnisse des Geschifieveiseverkehirs warsn bisher kelnsg
umfassenden Untersushungen, di@ dEﬁ Varkehys auf der Strasse, auf

dar Sghigne, zu Wasser und in dGP iu?* Fﬁf&aﬁs chtigtan, bakannt ge-
worden., Als der Lehretuhl fix urwasien an der ETH im Frih-
Jahr 4970 von der Unlveraitit Jag“ ampeem (GE) zur Mitarbeit sr einar
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aﬁaapraah agnden Erhebung eingsladen wurde, bot sich sine Gmlepanheit,
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zur AbkiZrung der spezifisch schwelzerischan Bad %r%ﬂiu%@ wrd zu oi-
pem Vergleich derselben mit denan anderer guropdischer Industprie-
staaten.

An der Erhebung, die esines dor evrsten Belspiels internationaler Zu-
sammanarbeit der Hochschulan auf dam Gablet dex V$?Rﬁh?3ﬁlﬁﬁufg dar-
stellt, beteiligtaen sich Institute in Italian, UEnemark, Deutschland

vnd der Schwriz.

Zur Erfamsung der Relssn wurde eine Firmenbefragung notwendlg. Durch
Vaﬁﬁitﬁiuﬁﬁ von Heron H. Allenspash, Dirgsktor des Zentralverbandes
Schweiz, Arbeltgsberorganisaticnan golang es, gine grosse Zahl von
Uﬁi@”ﬂ@hﬁ?ﬁ fiir die Witarbeit zu gawinnen. Uie von den Betrieben ge-
liefarten Angaben, deren Beschaffunpg zum Teil sowonl die Persuvnaldirek-
tionen, die hﬁi gnden eslbat und die ?1fm¢n@xg@ﬁ8u Keisebiros erheblich
‘belastets, warsn durchwegs ven ausgezelchneoter (Qualitdt. Allen Be-
teiligten sai an dieser Stelie nochmals der beste Dank ausgosprochen.

Die Auswertung auf internationaler Ebens konnte inzwischen abgsschlos-
gon werdan, Oie Univereitdt Southampton legte im Someer 72 einsn
umfangreichen Berieht vor. Uises Lehrstehi-Notiz aoll einige Resultats
das englischen Berichts vermitteln. Gleichzeitig gibt siv srste Re-
gultate dar Zusatzuntersuchungen bekannt, die vom Lehrstuhl speziell
im Hinblick auf dis schweiz. Gegebsnheiten vorgesomnan wurden; so
wurden u.a. dle Kritiken und Anrsgungen bezlpglich der bestehenden
Transportmittel ketelogisiert und zusammengefasst.

f.?

Allardings handelt es sich dabel erst um eine Grobauswertung dsp
schweiz. Befragung. Detaillierters huawepﬁgzgang dig unter Umsténdsn
Rickfragen bzl den Beirisben notwendig machen, sind vorgesshen. Ihre
Resultate sollen einerselts bel der Erarbeitung ven Leitbildern und
Modellen Flr ein schwesiz. Gesamtvorkehrskonzept mitverarbsitet werden,
anderngeits bel der anzustire baﬁﬁ rn VYerbessserung der Fahrpl8ne, Ter-
minals und Verkehrastréger flir den Geschiftsreissverkehr herangezogen
wardan.
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Lehrstubhl fir Verkshre-
ingenigurwesen ETH Zirich

b for 5%%{}.

Prof. C. Hidbar H. Boesch
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5. Verzeichnis der Tabellen und Abbildungen

5.1 Tabellen und Abbildungen

1. Auszuwertendes Material nach Erhebungsregion

2. Inland-/Auslandreisen '

3. mittlere monatliche Abwesenheit

4, Zweck der Reise

5. Reisezahl und -verteilung gemessen an der Reisedistanz

6. Verkehrsteilung nach Erhebungsregion

7. Entscheidungskriterien fir Verkehrsmittelwahl

8. Art der Terminalzufahrt

9. Reisen aus Erhebung Zirich

10, Prozentuelle Verteilung Reisen Bahn/Flugzeug aus Erhebung
Zirich =*=#}) .

5.2 Karten

1. Uebersicht der erfassten L&nder und Wirtschaftsgebiete *)

2. Angebot: Direkte Fllge ab Zirich (Winter 70/71)

3. Nachfrage: Durchschrittliche Flugreisen aus Erhebung pro Ar-

beitstag ab Zirich **)
4, Angebot: TEE-Netz (Winter 70/71)
5. Nachfrage: Durchschnittliche TEE-Reisen aus Erhebung pro Ar-
beitstag ab Zlrich **)
6. Nachfrage: Total Reisen Flugzeug und Bahn pro Arbeitstag ab
Zirich (nach europ. Wirtschaftsgebieten) =x)
7. Flugverkehrsanteil in Prozenten am Total aller Reisen (Flugzeug
und Bahn) **)

*)

**)

Studie der University of Southampton
nur Geschéftsreisen




Zusammenfassung

Im Zusammenhang mit der Abkl&rung der Bedirfnisfrage von kurz und
senkrecht startenden Flugzeugen (S/VTOL)* ergab sich die Notwendig-
keit, den Geschéftsreiseverkehr Uber mittlere und grdssere Distan-
zen (Intercity-Gesch&ftsreiseverkehr) zu erfassen.

In einer ausgedehnten Firmenbefragung, die Firmen verschiedener
Branchen und Grdssen im ndhern Einzugsbereich einiger europdischer
Flughadfen einbezog, wurden die Geschaftsreisen auf der Strasse,
mit Flugzeug, Schiff oder Bahn wdhrend des Monats Oktober 1970
erhoben,

Die Erhebungen auf dem Festland, die analoge Untersuchungen in Eng-
land ergénzten, berlicksichtigten lber 20'000 Reisen ven mehr als
5000 Reisenden in D&nemark, Deutschland, Italien und der Schweiz.

Die Leitung der Erhebungen lag bei der Universit&t Southampton (GB),
die auch die Auswertung und die Zusammenstellung der Resultate be-
sorgte. Diese Notiz vermittelt einige Resultate des umfangrsichen
Berichts. Insbesondere werden Angaben Uber den piodal split, Uber

den Zusammenhang Reisedistanz-Verkehrsmittel und die Zubringer zu
den Terminals gemacht.

Daneben wird eine erste Grobauswertung der spezifisch schweizerischen
Bedlirfnisse und Winsche, die vom Lehrstuhl flir Verkehrsingeniesur-
wesen gesondert ermittelt wurden, gegeben. Von besonderem Interesse
war dabei die Konkurrenzsituation Flugzeug/Bahn. Der Vorteil der
citynahen Terminals, den die Bahn gegeniliber den heutigen Flugh&fen
aufzuweisen hat, wird beim Einsatz von Kurz- und Senkrechtstartern
dahinfallen. Um die Kaonkurrenzfdhigkeit zu stédrken, misste von
Bahnseite her u.a. dem Zubringerverkehr zum Terminal erhdhte Aufmerk-
samkeit geschenkt werden.

Um Verbesserungsvorschlage zugunsten der Reisenden ausarbelten zu
kdnnen, wurde eine umfangreiche Ma&ngelliste erstellt. o

* S/VT0OL = Short/Vertical-Take-off- and Landing
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ERHEBUNG

1.1 Auftrag ,Allgemeines

Zurzeit stehen neue Flugzeugtypen fir den Kurz- und Senkrecht-
start (S/VTOL), deren Einsatz im mittleren Distanzbereich vor-
gesehen ist, in Entwicklung. Aufgabe der Erhebung war es, den
fir diesse Kurz- und Senkrechtstarter marktkonformen Anteil an
Gesché&ftsreisen zu ermitteln. Der Geschiftsreiseverkehr wurde
deshalb herausgegriffen, weil er das stabilste Element im Per-
sonenverkehr Uber mittlere Strecken darstellt und schon heute
einen relativ hohen Anteil (Zirich: 70%) am gesamten Flugver-
kehr umfasst.

Da die neuen Flugzeugtypen (S/VTOL) dichtere Flugnetze und
Fahrplé&ne anbieten kdnnen als der herkdmmliche Linienverkehr auf
den Grossflugh&fen, ist mit Abwanderungen von der Schiene und
der Strasse zu rechnen. Bahn und Auto waren daher in die Unter-
suchung mit einzubeziehen. Zudem musste bericksichtigt werden,
dass die Erreichbarkeit der S/VTOL-Flugplédtze bedeutend gilnsti-
ger ist als diejenige der heutigen Flugh&fen. Der Anreiseverkehr
zu den Terminals wurde deshalb mdglichst genau erfasst.

Kurzstarter (STOL) bend8tigen relativ kurze Pisten von ca. 600

m La&nge; Senkrechtstarter (VTOL) kommen ohne Pisten aus. Start
und Landung k@nnen daher auch in dicht besiedelten Gebieten vor-
genommen werden. 0ie Anreisezeiten zum Terminal bleiben klein.
(Der Larmfrage ist allerdings die nttige Aufmerksamkeit zu wid-
men). Die besondere Ausrlistung der Flugzeuge bedingt heute noch
erhhte Flugpreise. Demgegenliber stehen Einsparungen bei den
Pisten, resp. Terminals.

Im Jahr 1971 stellten bereits mehrere Flugzeugfirmen STOL-Flug-
zeuge mit 10 - 20 Sitzpl&tzen® her (Kurzstarter). Es ist anzu’-
nehmen, dass bis ca. 1975 Kurzstarter mit Uber 100 Sitzpl&tzen

geinsatzbereit sein werden. Senkrechtstarter (VTOL) der gleichen
Grossenordnung sollten 1980 fertig entwickelt sein.

*TAT-101 ARAVA Israel 20 Pers.
TWIN OTTER Serie 300 Kanada 20 Pers.
CASA C. 212 AVIOCAR Spanien 18 -21 Pers.

DORNIER DO 28 D-2 SKYSERVANT Bundesrepublik 13 Pers.




Um Einsatzmdglichkeiten, Streckennetz und Auslastung des neuen
Verkehrsmittels feststellen zu kdnnen, erteilte das Departement
of Trade and Industry der Universit&t Southampton (GB), Abtei-
lung Civil Engineering, Prof. Williams, den Auftrag, den euro-
padischen Intercity-Gesché&ftsreiseverkehr zu untersuchen. Die
Universitat Sothampton hat daraufhin verschiedene andere Hoch-
schulen auf dem europ&ischen Festland mit der Erhebung der Un-
terlagen betraut, so in Ddnemark, Deutschland, Italien und der
Schweiz (ETH).

1.2 Untersuchungsgebiet .Auswahl der Befragten

Um aussagekréftige Resultate zu erhalten, musste versucht wer-
den, eine Mindestzahl von 100 bis 120 Firmen in die Untersuchung
der Grossregion Ziirich einzubeziehen. Zudem war ein mdglichst
reprédsentativer Querschnitt durch die verschiedenen Branchen an-
zustreben.

Die Firmen wurden im Sinne des Auftrags im engeren Einzugsbereich
des Flughafens Kloten und zwar in den Kantonen Zirich und Zug
und in den Bezirken Brugg und Baden ausgewdhlt.

In der Annahme, dass etwa die Halfte der zur Mitarbeit einge-
ladenen Firmen positiv antworten wilrden, wurden in einer ersten
Anfrage 250 Firmen um ihre Mitwirkung gebeten. Man beschrankte
sich dabei auf die Branchen, die normalerweise Geschiftsreisen
Gber 70 km Distanz ausfihren (s. Anhang 2). Die Brancheneintei-
lung des Eidgen. statist. Amtes wurde Ubernommen (Lit. 6).

In den ausgewdhlten Branchen der Kantone Zirich und Zug arbeite-
ten nach der eidgen. Betriebsza&hlung 1965 rund 370’000 Per-
sonen. Somit kam bei 250 eingeladenen Firmen auf je 1500 Be-
schdftigte einer Branche eine Einladung. In der eidgen. Be-
triebsstatistik sind die 3etriebe nach folgender Grdssenklasse
geordnet:

- unter 100 Beschéaftigte
- 100 bis 500 Besché&ftigte
-~ Uber 500 Beschaftigte

Bei der Firmenwahl innerhalb der einzelnen Branchen wurde auch
die Aufteilung nach diesem Schlissel berlicksichtigt. Adressen
und Besch&ftigtenzahl der Firmen wurden "Kompass, Informations-
werk der Schweiz. Wirtschaft, 1965” entnommsn.




Dabei ist zu vermerken, dass zwischen der Betriebszdhlung 1965
und der Verkehrserhebung 1870 Verschiebungen innerhalb der
Branchen und Betriebsgrdssen eingetreten sein kinnen. Diese
waren nicht genau erfassbar.

Flir die Region Baden-Brugg waren keine Betriebsstatistiken greif-
bar; daher wurden dort lediglich 13 Firmen zu Kontrollzwecken
angefragt. Die Angaben dieser Firmen wurden gesondert registriert.

Weitere kleine Gewichtsverschiebungen zwischen Zahl der Be-
sch&ftigten und Zahl der Befragten pro Branche ergaben sich auch
infolge der pro Branche unterschisdlich grossen Bereitschaft

zur Mitarbeit. Die Summe der verschiedenen Umlagerungen wurde
bezliglich der internationalen Untersuchung und der Grobauswer-
tung ETH als tragbar angesehen. In der vorgesehenen Detailunter-
suchung werden die Verschiegbungen ndher dargelegt und gewertet.

1.3 Durchflhrung der Befragung

1.31 Vorbereitung

Der Auftrag an den Lehrstuhl flir Verkehrsingenieurwesen an der
ETHZ wurde am 24. Juli 1970 erteilt. Gleichzeitig erfolgte die
Lieferung der Musterfragebogen, die Ubersetzt und den schwei-
zerischen Gogebenheiten angepasst wurden. Ende Juli lief die
Vorbereitung flir eine Testbefragung im August 1870. Fir diese
stellten sich zwei Zircher Betriebe zur Verfligung. Es zeigte
sich, dass die vorgesehenen Fragebogen weitgehend zu genigen
vermochten und fiir die definitive Befragung im Oktober 1870
nur unwesentlich abgedndert werden mussten.

Von den am 10. August 1970 um Mitarbeit pebetenen Firmen ant-
worteten

- positiv 165
- negativ 17

81 Betriebe &usserten sich zur Anfrage nicht.

Die zur Mitarbeit bereiten Firmen wurden wéhrend der Monate
August und September aufgesucht und Gber Sinn, Zweck, Umfang
und Aufwand der Erhebung unterrichtet. Gleichzeitig wurden

die Firmen, d.h. in den weilt Uberwiegenden F&llen die Personal-
direktoren, die sich in verdankenswerter Weise persdnlich der
Angelegenheit annahmen, interviewt, um ein Bild von der Art




der Firma, ihres Geschd@ftsreiseverkehrs, der Stellung des be-
fragten Personals und der zu erwartenden Qualitdt der Antworten
zu erhalten. Diese Interviews mit den Personaldirektionen

und Geschaftsleitungen gaben wertvolle Hinweise auf Mangel und
Winsche bezliglich der bestehenden Transporteinrichtungen, be-
sonders bezliglich Fahrplangestaltung, Parkierungsprobleme bei
den Terminals, Bedienung, Betriebsabwicklung und Reisekomfort.

In jeder Firma wurde ein verantwortlicher Verbindungsmann be-

stimmt, der auch in der Lage war, betriebs- und branchenspezi-
fische Verkehrsfragen zu beurteilen.

1.32 Die Befragung

Die flir die definitive Befragung zur Verteilung kommenden Fra-
gebogen entsprachen trotz einigen flr unsere Verh&ltnisse typische
Modifikationen den Vorschlé&gen und Anforderungen der Universitét
Southampton soweit, dass alle notwendigen Auswertungen und Ver-
gleiche auf eurcpdischer Ebene ungeschmdlert vorgenommen werden
konnten.

Gleichzeitig war es mdglich, einige flir die Schweiz besonders
interessante Zusatzuntersuchungen anzustellen.

Verschiedentlich wurde von den Firmen eine vertrauliche Be-
handlung der Resultate gefordert. Daher wurde die erste Seite,
die Firmen- und Personenangaben enthielt, spé&ter verschliisselt
und vom Fragebogen abgetrennt und im Archiv des Lehrstuhl auf-
bewahrt.

Ende September 1970 wurden 152 Firmenfragebogen und 7'200 per-
gsBnliche Fragebogen verteilt (Beteiligung an der Umfrage: 152
Firmen). Wa&hrend des Monats Oktober hatten die gesch&ftlich Rei-
senden der befragten Betriebe (in einigen wenigen Grossbetrieben
nur ein vorher festgelegter Prozentsatz) jede Reise im persdn-
lichen Fragebogen einzutragen, und zwar Zeit, Ausgangs- und
Endpunkt der Reise, sowie Zweck, Art des Verkehrsmittels und
Auswahlkriterien, die bei der Wahl des Verkehrsmittels mass-
gebend waren.

Es wurden nur Reisen von mehr als 70 km Distanz (vom Ausgangs-
ort) registriert.

Die Betriebe (Personaldirektionen oder Firmen-Reisebliros) mach-
ten ihrerseits Angaben im Firmenfragebogen bezliglich Anzahl der
Bescha&ftigten, der Personalgruppen, der Verteilung der Reisenden
ber diese Gruppen, Reisehdufigkeit und Art der Reisekostenver-
gltung. Ausserdem flhrten die Firmen ihre Reisen Uber ein Viertel-







jahr - vom August bis gktober - auf, die nach bestimmten, vom
Lehrstuhl ausgewd@hlten europdischen Wirtschaftsagglomerationen
ausgeflihrt wurden,

Einer relativ grossen Zahl von Firmen war es nicht mdglich, An-
gaben Uber Autoreisen, namentlich im Inland, zu machen, weil
dariber keine Kontrollen geflhrt wurden. Bei der vorliegenden
Grobauswertung ETH, die sich vorallem auch auf die Firmenfrage-
bogen stlitzt, kdnnen daher Inland- und Autoreisen nicht berilck-
sichtigt werden. Die Detailauswertung wird aber anhand der per-
s6nlichen Fragebogen die gewlinschten Angaben liefern.

Anfangs November 1970 wurde mit der Codierung der Fragebogen
begonnen. Sie konnte anfangs 1371 abgeschlossen werden. Die ver-
schliisselten Fragebogen gingen zur Auswertung an die Universi-
tédt Southampton. Als Sicherungsmassnahme wurden alle Fragebogen
auf Mikrofilm aufgenommen. Der Mikrofilm blieb beim Lehrstuhl
und ermiglichte eine gleichzeitige Grobauswertung ETH fir die
Grossregion Zlrich.

Total lieferten 112 Firmen Uber 2’000 perstdnliche Fragebogen
rechtzeitig ab.

KURZFASSUNG DES BERICHTES"VTOL, A EUROPEAN STUDY" DER UNIVERSI-
TAET SOUTHAMPTON

(Die Abbildungen und Tabellen dieses Abschnittes wurden dem Be-
richt entnommen).

2.1 Allgemeines

Der Bericht des Departement of Civil Engineering, University

of Southampton "VTOL, A EUROCPEAN STUDY” ist im September 1971
abgeschlossen worden. Er umfasst 3 B&nde. Er stellt eine Er-
gdnzung, die das europdische Festland umfasst, zu einer bereits
friher erschienenen Untersuchung {ber England (United Kingdom)
dar.

Es kdnnen hier nur einige Aspekte dieses umfassenden Berichtes
wiedergegeben werden.




Der erste Band befasst sich vor allem mit den bestehenden Grund-
lagen und Einrichtungen der untersuchten L&nder und Erhebungs-
gebiete wie Bev8lkerungsstruktur, Verwaltung, Wirtschaft,
Planungstrdgern, Transport- und Verkehrssystemen.

Im zweiten Band werden die Entwicklungen der einzelnen Gebiete
und besonders die Verkehrspotentiale im Hinblick auf S/VTOL
untersucht; ebenso die mdglichen Landeplédne, so im Industrie-
quartier (auf SBB-Areal), in Oerlikon, am Seeende und auf der
Allmend Brunau (Sihl-Motorway-Imotion) fir Ziirich.

Im dritten Band werden die Ergebnisse der Verkehrserhebungen
und deren Analysen dargelegt. Die Befragungen vom Oktober 1870
in den Agglomerationen Kéln, Kopenhagen, Frankfurt, Mailand

und Zirich werden verarbeitet und mit den entsprechenden Er-
hebungen in acht englischen Grossstddten aus dem Jahr 1968 ver-
glichen. Ergénzende Untersuchungen der Flughafenverwaltungen
von Dlsseldorf, Hamburg und Paris wurden miteinbezogen.

Tabelle Nr. 1

Auszuwertendes Material nach Erhebungsregion

Firms Individuals Trips
Cologne 84 910 3843
Copenhagen 106 17270 3'3997
Frankfurt 70 486 1'789
Milan 114 574 3'981
Zurich 112 2'108 8'006

Total 486 5’348 20’716
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2.2 Ergebnisse und Folgerungen

2.21 Allgemeine Reise-Charakteristiken

Das Verhé&ltnis von Inland- zu Auslandreisen ist proportional
zur Griésse des jeweiligen Landes (Tab. 2)

93% der Geschiftsreisen werden von h8heren Angestellten, tech-
nischen und kaufm&nnischen Chefs sowie der Firmenleitungen aus-
geflihrt (Grossbritannien 90%)

Arbeiter und untere Angestellte reisen fast nur im Inland

87% aller Reisen sind einfache Hin- und Rlickreisen mit nur ei-
nem Zisl (GB 88%)

Die mittlere monatliche Abwesenheit der Gesch&ftsreisenden
schwankt nur unwesentlich zwischen den einzelnen Erhebungsge-
bieten; unterschiedlich sind allerdings Reisezahl und Reise-
dauer (siehe Tab. 3)

Die Anzahl Ueberneaehtungen steigt mit zunehmender Reiselénge,
aber unabh@ngig von der Anzahl der Zwischenhalte (Zwischenziele)

Markante Unterschiede zwischen den Erhebungsgebieten auf dem
Kontinent und Grossbritannien treten auf bei "Zweck der Reise”;
doch diirften diese Unterschiede weitgehend in der Schwierigkeit
einer eindeutigen Zweckumschreibung begriindet sein (Tab. 4).

Flir Reisen mit Rlckkehr am gleichen Tag wird meist das Auto
verwendet

Am meisten Reisen werden an einem Donnerstag begonnen und am
meisten an einem Freitag abgeschlossen

Reisen mit Rickkehr am gleichen Tag finden zum grossen Teil an
Donnerstagen statt.

Die Uhrzeit des Antritts der meisten Reisen richtet sich nach
der Zeit des Arbeitsbeginns im betreffenden Gebiet. Der Reise-
beginn in Grossbritannien erfolgt 1 bis 2 Stunden sp&ter als
auf dem Festland

Zwei Drittel aller Reisen beginnen oder enden am Wohnort (Start
81%, Rlckkehr 77%)
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Zu mehrtédtigen Reisen wird eher von zu Hause, zu eintédgigen
eher vom Arbeitsplatz aus aufgebrochen

Tabelle Nr. 2 Inland-/Auslandreisen

Study Total Domestic International
Area Number Trips Trips
of Trips (%) (%)
Cologne 3'843 88.3 1.7
Copenhagen 3'997 59.8 40.2
Frankfurt 1'789 86.9 13.1
Milan 37081 89.1 10.9
Zurich 8'006 60.5 39.5
Total 20'716 72.0 28.0
Tabelle Nr. 3 Mittlere monatliche Abwesenheit nach Regionen

Study Area Days/Month

Cologne

Copenhagen

Frankfurt 6.2

Milan

Zurich 5.8

Total 5.3

This table is based on an analysis of 9'800 journeys
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Tabelle Nr. 4 Zweck der Reise

Journey Cologne and Copen- Milan Zurich Total U.K.
Purpose Frankfurt hagen

Company

Administration 16.6 16.0 25.7 7.7 13.7 30.1
Purchasing 10.3 7.5 2.5 6.0 7.1 3.4
Marketing 1.9 11.6 24 .1 34,1 22.5 10.8
Research and

Development 7.7 4.4 2.6 7.4 6.3 11.0
Professional

Services 22.2 18.4 7,3 5.0 12.5 19.8
Technical 7.0 6.6 29.6 10.5 10.8 5.6
Educaticon/

Conference/

Exhibition 22.5 33.3 6.4 27 .8 25.4 15.2
Other 1.8 2.2 1.8 1.5 1.7 4.1
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

This table is based on 897000 journey for Europe and 13'000
journeys for the United Kingdom

2.22 Anzahl und Art der Reisen

- Abb. 5 zeigt die Beziehungen zwischen Reisezahl/Bev&lerungs-
verteilung und zurlickgelegten Distanzen

-~ Die Anzahl der Reisen wird durch Landesgrenzen (im Unter-
suchungsbereich) nicht wesentlich beeinflusst

- Die Abnahmerate von Reisen Uber 300 km L&nge ist auf dem Fest-
land grisser als in Grossbritannien

- Flr die H8ufigkeit von Reisen ist die zeitliche Entfernung
von gr@sserem Einfluss als die Kilometer-Distanz

- Reisezeitverkiirzungen werden ein Ansteigen der Reisezahl be-
wirken




-

Auslandsreisen zeigen einen lUnterschied im Abfahrhg- wie im
Rickkehrdatum gegeniiber Inlandreisen.

Ein Grosstell der Reissn endst im Zentrum einer Stadt,
Alle Reiseziele (in ein Erhsbungsgebiet) gemittelt ergsben

ginen Zielpunkt, der im Maximum (Mailand) 5V2 km vom Stadt-
zentrum entfernt liegt (Zirich: 1 km).

Abb. Nr. 5

Reisezehl und -verteilung gemessen an der Reisedistanz

is“/pp 259

Ta % of total trips in & given distance bend

_ % of total population in the sams
P= gistance band

100 200 360 400 5@0 60@ 700 800 200 1000 |
Trip benpth { Bam)
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2.23 Verkehrsteilung (Aufteilung Schiene, Strasse, Luft)

- 60% der kontinentaleuropd@ischen Firmen machen ihren Mitar-
beitern keine Vorschriften Uber die Wahl des Verkehrsmittels
(Grossbritannien 20%)

- Firmen mit Reisevorschriften gaben den Zeitfaktor als mass-
gebendes Entscheidungskriterium an

- In Gebieten mit gut ausgebauten Flugverbindungen ist die Be-
nlitzung des Flugzeuges als Hauptverkehrsmittel eher erlaubt

- Der Gebrauch von Firmen-Fahrzeugen ist von Erhebungsgebiet
zu Erhebungsgebiet sehr verschieden (Zirich 11%, Grossbritan-
nien 26%) '

- Moglichst kurze Abwesenheit vom Arbeitsplatz ist entscheidend
(ausschlaggebend bei 83% der Flugreisenden)

- Circa 20% der Reisenden gehen zu Fuss zu einem glinstig gele-
genen Terminal (Bahnhof), hierzu Tab. 8

- Ueber 80% nehmen esin Privatfahrzeug oder Taxi zum oder vom
Flughafen (Tab. 8)

- 25% der Bahn- und 10% der Flugreisenden nehmen das offent-
liche Verkehrsmittel zum oder vom Terminal (Tab. 8)

- Nur 0.5% der Geschdftsreisenden fabren im Schlafwagen (Gross-
britannien 2%)

- Die Verkehrsteilung h&ngt stark mit der Reisedistanz zusammen.
(Tab. 7)

- Auf Strecken unter 300 km dominiert das Auto; Uber 300 km das
Flugzeug. (Tab., 5)

- Zeitliberlegungen entscheiden auch die Wahl zwischen &ffent-
lichem und privatem Verkehrsmittel

- Der Bkonomische Wert der Zeitersparnis wird von einem Erhebungs-
pgebiet zum andern verschieden hoch taxiert.




CAbb. Nr. B

Verkehrstellung nach Erhebungsregion
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Tabelle Nr. 7

Entscheidungskriterien fir Verkehrsmittel-Wahl

15

Reason for

Main Mode (%)

Choice Air Rail Road Ship *
Fare Economy 3.0 14.3 3.6 4.1
Minimum

Journey Time 82.9 19.6 39.2 22.8
Desire of

Comfort 2.0 117 3.6 2.0
Reliability

of Service 1.0 10.6 2.7 3.1
Convenience

of Termini 3.3 7.0 7.3 6.7
Baggage

Considerations 0.3 1.0 6.2 3.3
Door to Door

Convenience 1.2 0.5 12:1 13.7
Require Car

at Destination 1.3 1.4 12.9 22.1
Frequency of

Service 2.3 5.9 1.2 7.9
No Usable

Connections 1. 10.7 . 0.4
Safety ] 9.0 1.0
Others . 8.2 . 13.0
Total 100.0 100.0 100.0 100.0

* wichtig fir

Kopenhagen




Tabelle Nr. 8

Transportart auf der Zu- resp. Wegfahrt zum oder vom Terminal
des Hauptverkehrsmittels siner Reise

Mode of Transport Outward Trip From Return TripT0
as Major Link TO Study Area Study Arca
or FROM Main Mode . .
Air Air
Rail Rail
Link Link Link Link
T0 FROM T0 FROM
Terminal Terminal Terminal Terminal

Rail I 4.3 1.8 1.8 2.4

5.0 1.5 2.0 2.9

Rail II 2.0 0.4 0.5 1.0

2.1 0.4 0.9 1.9

Taxi 23.4 40.3 47 .5 23.9

20.4 37.9 31.7 27.5

Car (Driver) 42.1 6.8 6.2 40.7

19.0 4.1 4,7 17.4

Car (Passenger) 17.2 24.5 24.7 16.2

11.2 17.3 21.8 9.3

Urban Public Transport B.7 21.1 14,1 13.6

26.9 15.9 14.3 25.9

Walk 2.1 1.4 1.5 1.7

15.3 22.5 24.2 14.7

Hire Car 0.2 3.7 3.9 0.5

0.1 0.4 0.4 0.4

Total 100.0 100.0 100.0 100.0

Total 100.0 100.0 100.0 100.0
(Trips) (2614) (2584) (2324) (2362)

(Trips) (1769) (1741) (1505) (1537)
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GROBAUSWERTUNG ETH DER ERHEBUNG IN DER REGION ZUERICH-ZUG

3.1 Reisen

3.11 Allgemeines

Die gleichzeitig mit der englischen Auswertung parallel laufen-
de Ausarbeitung der flir die Region Zirich speziell gestellten
Fragen ergab flir die Reisen vom August bis Oktober 1970 fol-
gendes Bild:

Die Haufigkeit der Reisen von Zirich nach andern europ&ischen
Industriezentren ist direkt proportional zur Grdsse und Zen-
tralitédt des Zielortes; hingegen konnten keine Abhéngigkeiten
bezliglich Distanz oder Reisekosten festgestellt werden.

3.12 Aufwertung

Die von den Firmen angegebenen Reisen (lUber ein Vierteljahr)
wurden flr die Gesamtzahl der in der untersuchten Region
Zirich~-Zug wie folgt aufgewertet:

a) Anzahl der Besch&ftigten in den befragten Betrieben

A1 = 70'0060

b) Anzahl der Besch&ftigten innerhalb der entsprechenden
Branchen im Erhebungsgebiet Zlirich-Zug (s. Anhang 2)

A = 370’000
c) Aufwertungsfaktor £, = 2 = 5.3

d) Anteil der Reisen August - Oktober an der Gesamtzahl der
Geschafts-Reisen pro Jahr 30%;

Aufwsrtefaktor fir das ganze Jahr
f,= | = 3.3
0.3

e) Aufwertefaktor flr Gesch&fts-Reisen pro Jahr der ausge-
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wéhlten Branchen innerhalb Region Zug-Zirich

fo=Ff, . f, = 17.5

3 1 2
f) Aufwertefaktor pro Arbeitstag, bei der Annahme von 250
Arbeitstagen pro Jahr FB
F4 = -5p 0.07

Dieser Aufwertefaktor f, wurde bei der Darstellung der Tages-
werte in den nachfolgenden Graphiken verwendet. Dabei ist zu
beachten, dass er nur flr die untersuchte Grossregion Ziirich-
Zug, die ausgewd@hlten Branchen und nur fir die von den befrag-
ten Firmen selbst ausgeflhrten Geschd&ftsreisen, die vom Gs-
sch&ftssitz in der Region weg- und zurlickfuhren - nicht aber
flr die Reisen der Besucher dieser Firmen - gilt.

3.13 Kontrolle

Da flir das Erhebungsgebiet Zlrich-Zug weder flr den Schienen -

noch flr den Autoverkehr geeignete Statistiken vorliegen, stitzt

sich die nachfolgende Kontrollrechnung nur auf den Flugver-
kehr. (Hiezu Abschn. 3.12 und Lit. 3)

a) Gemdss Erhebung Intercity-Gesch&ftsreiseverkehr ergab sich:
Anzahl Abflige in Zirich vom August - Oktober 70:

F1 = 5'685
- Abflige pro Jahr = F2= ?2.F1 = 18'950
- Besch&ftigte der Firmen
= A1 = 70’000
- Beschaftigte analoge Branchen ganze Schweiz:
= A3 =1'300'000
(s. Anhang 2) A3
- FS = K: = 18.6

- Abfliige ganze Schweiz dieser Branchen

FB = FS “ F2 =352'000
- Einzugsbereich Kloten gemdss GETA-Untersuchung =
65% der ganzen Schweiz

FB = 0.65




b)

c)
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- Abfllige Kloten der ausgewdhlten Branchen (hochgerechnet)

F4 = FB . F3 = 228'000

Verkehrszahlen Flughafen Kloten Zirich 1870

- Abfliegende total K1 = 2'081°000
- direkter und indirekter

Transit (s. Anhang 2) K2 = 732'000
- Quellverkehr

K,-K_ = K, = 1'359'000

12 3

- davon mit Wohnsitz in der Schweiz nach GETA-Untersuchung

F7 = 0.26 (26%)

- daran Anteil Geschaftsreiseverkehr nach GETA-Untersuchung

FB = 0,70 (70%)

- {1 = = !
Abflige K4 F7.F8.K3 247'000

Vergleich

- Abfliige i,Kloten der ausgewdhlten Branchen (hochgerechnet)

gem. Absatz a F4 = 2285'000
- Abfllige i.Kloten (gem. Absatz b) gesamter Geschifts-
reiseverkehr K3 = 247'000

- Differenz: Geschiftsreiseverkeshr der nicht erfassten
Branchen;
(ev. Erhebungs- und Aufwertefehler)

= '
K4 16'000

- Anteil der nicht befragten Branchen am Gesch&ftsreise-
verkehr (inkl. ev. Fehler)

F. = % = 0,066 = 5.6%




Tabelle Nr. S
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Geschi&ftsreisen der befragten Firmen im Erhebungsgebiet Zirich-

Zug wdhrend der Monate August - September - Oktober 1370

Besuchsziel Distanz von Reisen Flug~ Bahn- Flug aufgewer-
Zirich total reisen reisen F o+ tet
(km) F B % Reisen/
Arbeits-
tag

explizit pefragt:
Paris 480 735 605 130 82 51.5
London 730 604 596 8 39 42.3
Frankfurt 385 444 385 59 87 31.1
Minechen 329 406 329 77 81 28.4
Amsterdam 600 367 337 30 92 25.7
Mailand 215 361 169 192 47 25.3
Brissel 480 301 2396 5 98 21.1
Wien 580 250 242 8 97 17.5
Kopenhagen 8950 211 206 5 98 14.8
K&1ln 405 192 158 34 82 13.4
Hamburg 680 148 135 13 91 10.4
Rom 690 106 101 5 95 7.4
zusdtzlich angegeben:
(Listenauszug)
Dlisseldorf 460 344 339 5 g9 24.1
Stuttgart 160 208 154 54 74 14.6
Norwegen/Schweden

~ 1400 188 188 - 100 13.2
Hannover 555 121 111 10 92 8.5
Berlin 660 48 48 - 100 3.4
Ostblock Nord ~~ 1000 45 42 3 g3 3.2
Ostblock Sid ~ 1000 33 33 - 100 2.3
Nirnberg 295 25 19 B 76 1.8
Manchester 1000 22 22 - 100 1.5
Bremen 625 21 21 - 100 1.5
Nizza 415 17 17 - 100 1.2
Venedig 360 17 17 - 100 1.2
aus Region Baden:
Mannheim 230 360 - 360 0 25.2
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Abb. 10 : Prozentuelle Vertelilung Reisen Flugzeug/Bahn
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3.2 Entscheidungskriterien bei der Wahl der Verkehrsmittel

3.21 Kosten-Zeit-Faktor

Die meisten Firmen schreiben ihren Mitarbeitern kein bestimmtes
Verkehrsmittel vor, doch achten sie auf folgende drei, sich
zum Teil widersprechende Hauptpunkte:

a) Minimale Reisezeit

Begriindung: Durch die Reise soll mdglichst wenig Arbeits-
zeit verloren gehen

b) Minimale Totalkosten

Begrlindung: Nebst den Transportkosten sind auch Zeit- und
Aufenthaltskosten zu berlicksichtigen, so kann eine Bahn-
reise trotz kleineren Transportkosten gesamthaft teurer

zu stehen kommen als eine Flugreise, wenn Arbeitszeit und
Uebernachtungsspesen mitgerechnet werden; zudem: der Reisen-
de kdnnte u.U. andernorts bereits wieder eingesetzt werden;
lédngere Reisezeiten = weniger ausgefiihrte Auftrige

c) Termingerechte Ankunft

Begrindung: Man kann es sich nicht leisten, dass ein Flug im
letzten Moment abgesagt wird (z.B. wegen Nebel), man bevor-
zugt daher die Bahn.

3.22 Komfort - Faktor

Die Mehrzahl der befragten Firmen trifft keine strenge Regelung

bezliglich des Komforts, mit dem einzelne Personalgruppen reisen

sollen. Dort, wo Regelungen bestehen, werden sie meist wie folgt
getroffen (die Mitarbeiter der andern Firmen richten sich meist

"gewohnheitsgeméss” nach denselben Grunds&tzen aus):
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Personalgruppe Reisebereich Flugzeug Bahn

Firmenleitung/

Stab freigestellt

kaufm./techn. Uebersee First-Class

Chefs Europa Economy-Class TEE/1.K1.

Angestellts Inland 2. Kl.
Ausland Economy-Class TEE/1.K1.

Gelernte und ungelernte Arbeiter werden meist den Angestellten
gleichgestellt.

3.23 Andere Griinde bei der Wahl des Verkehrsmittels

Die Auswertung der persbnlichen Fragebogen ergab folgende Be-
grindungen, die bei der Wahl eines Verkehrsmittels ausschlag-
gebend waren:

Beim Automobil:

- maximale Flexibilit&t, Fahrplanungebundenheit

- billiger, wenn mehrere Personen mitfahren

- einfacherer Gepdcktransport

- kein Umsteigen

- Reise kann jederzeit unterbrochen werden (bei Unwohlsein;
viele Zwischenhalte bei Vertretern)

- freiere Hotelwahl am Ziel (man kann lé&nger suchen, auch in
der weiteren Umgebung)

Bei der Eisenbahn:

- lesen und arbeiten im Zug mdglich (Akten, Rundschreiben)

- Wetteygunabhdngigkeit der Eisenbahn (Nebel)

- Abreisezeit kann im legtzten Augenblick ge&ndert werden (keine
feste Buchung wie bei Flugzsug)

- Bei lé&ngerer Reisedauer ist man froh, ein wenig im Wagen herum-
gehen zu kdnnen

- keine unvorhergesehenen Aufenthalte an Baustellen (zuviele auf
Strasse)

- speziell in der Erhebungsperiode:
keine Verspdtungen durch umsté&ndliche Waffendurchsuchungen*

* Der Erhebungsperiode vorausgegangen waren die Entflhrungen von
vier Flugzeugen nach Zerga und Kairo durch arabische Guerillas,
worauf an den europdischen Flugpl&tzen Leibesvisitationen ein-
geflihrt wurden
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Beim Flugzeug:

- oft mehr Verbindungen pro Tag als Bahn

- Flugplatz besser zu erreichen als Bahnhoft
- zollfreier Wareneinkauf

- grosser Komfort im Flugzeug selbst

- guter Service, freundliches Personal

- Duft der grossen Welt

3.3 Kritik der Reisenden am Geschiftsreiseverkehr
Katalog der Probleme

Bei der Erhebung der ETH in der Grossregion Zirich wurde auch
nach den Verkehrsproblemen gefragt, mit denen sich der Ge-
sché&ftsreisende konfrontiert sieht. Kritik war erwiinscht. Die
entsprechenden Aeusserungen konnten sowohl beim Interview
(Personaldirektion) im Firmenfragebogen (Personaldirektion, Rei-
seblro, Firmenleitung) als auch im pers@nlichen Fragebogen (Rei-
sender) angebracht werden.

Im Folgenden wird eine Mé&ngelliste wiedergegeben. Dabei ist zu
beachten, dass von der M8glichkeit der Kritik sehr unterschied-
lich Gebrauch gemacht wurde, und dass es sich bei den Aeusserungen
oft um subjektive Eindriicke handelt. Zudem werden naturgeméss

jene Einrichtungen vorallem kritisiert, Uber die der Kritiker

nur beschré&nkt direkt verfigen kann, also eher Bahn und Flug-
zeug, als Automobil, etc. Offenbar wird beim Flugverkehr (beil

der Eisenbahn weniger ausgeprdgt) das erzwungene Einordnen in

den Verkehrsablauf oft unangenehm empfunden.

3.32 Kritik am Flugverkehr

a) Zu- und Wegfahrt vom Terminal (Flughafen)

- Zufahrt/Wegfahrt allgemein zu zeitraubend
H&ufig wurden die St&dte London, Paris und Zirich genannt
- Schlechte Verbindung Baden-Kloten

Verschiedene Betriebe in Baden fordern eine &hnliche Bus-
verbindung (durchs Furttal), wie sie Winterthur seit einiger
Zeit hat.
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Taximisere in Kloten und Berlin-Tempelhof

Kloten: oft keine Taxis vorhanden, Fahrpreise willkirlich

Tempelhof: keine Taxis vorhanden, bzw. Standplé&tze nicht
auffindbar

Falsches Parkregime in Kloten

Mehrfach wurde beméngelt, dass zu wenig Passagierparkplédtze

vorhanden und diese zu weit vom Flughafen entfernt seien.

Gep&cktransport

Der Weg fir den Gepicktransport vom Parkplatz zum Flughof
sei zu lang und umst&ndlich. Auf den grbsseren Parkfeldern
sollten zumindest Schubkarren-Deports eingerichtet werden.

Organisation im Terminal

Organisationszusammenbruch bei Nebel

Miissen Fllige nach Basel umgeleitet werden, sei der dortige
Flughof r8umlich und personalméssig zu klein

Schlechte Infermation in Kloten (auch fir denjenigen,der
einen Reisenden erwartet), ob Flughafen offen oder nicht;
der Laie kann die Sichtweiten nicht beurteilen
Gep&ckabfertigung in Kloten

Bei Ankunft: Wartezeit auf Gepdck zu lang (1870)

Check~in

An den meisten Flugh&dfen zu langsam, vor allem in Manchester.
Mehrfach wurde die Einrichtung weiterer Express-Schalter
gefordert

Zollabfertigung

Bei Inlandfligen sollte Zoll weggelassen werden, vor allem
in der Schweiz und DBeutschland (Hinweis auf Zollverscharfung
wegen Zerga-Afféare!)

Vereinzelte weitere Beanstandungen:

Transitgdste kdnnen nicht via Information, Telefon etc.
verlangt wesrden

Verspéatungen werden {iberhaupt nicht oder nur ungenau bekannt-
gegeben
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Kein Einblick in Passagierlisten der ankommenden Flugzeuge

Besonders unangenehme Verzdgerungen in Grossbritannien durch
Immigration-0fficer

Mé&ngel im Flugplan

Rickflug von den skandinavischen Hauptstéddten erfolge zu
frih

(Hinweis auf Umsteigeverbindungen via Kopenhagen oder
Frankfurt)

Flugverbindung nach Nirnberg gewlinscht

Flug nach Rotterdam sollte am Morgen hin und am Abend zu-
rick und nicht umgekehrt erfolgen

Hinflug nach Mailand sollte etwa 2 Stunden friher sein

Vereinzelt wird weiter bemédngelt, dass die Sitzpléatze in der
Economy-Klasse zu eng seien.

3.32 Kritik am Schienenverkehr

a)

Zu und Wegfahrt vom Terminal (Hauptbahnhof)

b)

Verbindung zum HB-Zirich schlecht

Die meisten Firmen in den Vororten und vor allem in den
Stadten Zug, Winterthur und Baden erwarten bessere Ver-
bindungen zum HB und bessere Anschllisse an TEE und Intercity-
Zige. Ohne diese Verbindungen sind St&dteschnellzliige nicht
dkonomisch, das Auto wird bevorzugt.

Fehlende Parkpl&tze am Hauptbahnhof

Die einzigen Dauerparkpl&tze am HB (Parkhaus Gessnerallee)
sind vielen Befragten zu teuer; im Inland benutzen sie daher
auf der ganzen Strecke das Auto,.

Organisation im Terminal

Gefdhrliches Herumgehen im HB-Zirich

Die im HB herumfahrenden Post- und Gepédckwagen gefdhrden
die Bahnbenltzer (h&ufige Kritik)
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Ma&ngel im Fahrplan

d)

TEE Helvetia socll in Baden halten

Wie sich auch aus der Erhebung gezeigt hat, fahren sehr viele
Reisen aus der Region Baden in den Raum Mannheim und ins
Rheinland. Es ist dies die Verbindung von mehreren eurocopé-
ischen Industriezentren. Da der TEE Helvetia in Mannheim direk-
ten Anschluss an den TEE Rembrandt hat, wilrde ein Halt in

Baden dieser Region eine ganze Anzahl neuer Verbindungen
ertffnen. (Gleiche Kritik an den Sté&dteschnellzug in die
Welschschweiz) '

TEE nach Mailand sollte friher fahren

Ankunft in Mailand sollte vor der Mittagspause erfolgen

Bessere Verbindungen nach Wien

Es wurden h&ufig mehr und schnellere Verbindungen nach Wien

gewlinscht, da Transalpin meist ausgebucht sei. Auch die Ver-
ldngerung des Triebschnellzuges Bodensee von St. Gallen nach
Zirich wurde mehrfach vorgeschlagen

Zu lange Fahrzeit ZUrich-Stuttgart

Die Strecke Zirich-Stuttgart sei eine Provinzlinie, man solle
TEE einflhren (nach Minchen wird auf das Flugzeug ausgewichen)

Weitere Kritik und Anregungen

Stadtschnellziige nicht nur in die Westschweiz, sondern auch
nach Schaffhausen und St. Gallen

EinFUhruhg des starren Fahrplanes bei den Stddteschnell-
zligen

In Oesterreich fahren die Schnellzlige zu langsam
Zige verlassen Mailand in Richtung Schweiz, ohne Anschlisse
von Genua und Rom/Florenz abzuwarten, auch wenn diese nur

geringe Verspdtung haben

In Italien komme es immer wieder vor, dass reservierte Platze
nicht existieren oder mehrfach verkauft werden

Verpflegung in den TEE-Zlgen schlecht und zu teuer (mehr-
fache Kritik)

Keine Mdglichkeit, im Schlafwagenzug das Friihstlick einzu-
nehmen




- Es sollten Zugsabteile mit Schweigepflicht eingefihrt werden

3,33 Kritik am Strassenverkehr

- Stauungen durch Zlirich,Bern und Luzern
- Schlechte Signalisierung zur Basler Innenstadt
- Der schweizerische Zoll sei nicht speditiv genug

- Zuwenig Bricken Uber den Rhein zwischen Mannheim und
Ludwigshafen

- Strasse Lindau-Minchen zum Teil lebensgeféhrlich, Auto-
bahn bauen

3.4 Vorl&ufige Schlussfolgerungen zur CGrobauswertung ETH

3.41 Allgemeines

Die Grobauswertung der Befragung in der Grossregion Zirich

zeipgt, dass gemdss den Angaben, wie sie den Firmenfragebogen ent-
nommen werden konnten, die wichtigsten Transportbediirfnisse im
Intercity-Geschaftsreiseverkehr durch das vorhandene Angsbot an
Verkehrsmitteln und Kursen relativ gut abgedeckt werden. Dabei
ist allerdings zu berlcksichtigen, dass der Inlandverkehr und die
Autoreisen erst in einer Detailauswertung der pers@nlichen
Fragebogen erfasst werden k&nnen. Dann wird die Aussagekraft

der Untersuchung besonders flr mittlere bis kleine Distanzen
erhdht werden kdnnen. Damit wird auch eine bessere Beurteilung
von Aenderungen im Verkehrsnetz und in der Qualit&dt der Ver-
bindungen méglich werden.,

3.42 Flugverkehr

Bessere Verbindungen der Flughdfen mit den Zentren der Metropolen,
zusdtzliche Zubringerverbindungen zu Subzentren, wie sie mit
Schnellbahn, Hochleistungsbahn und S/VTOL mdglich werden, sowie
erhohte Wetterunabh&ngigkeit im Flugdienst, werden die Attrakti-
vitédt des Linienverkehrs flr den Gesch&ftsreisenden weiter er-
héhen. Fahrplananpassungen sind erwliinscht.
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Hauptvorteil des Flugzeugs flr den Geschdftsreiseverkehr ist sei-
ne hohe Geschwindigkeit und die damit verbundene Mdglichkeit der
Rlickkghr zum Domizil am selben Tag, an dem die Abreise stattfand.

Falls es moglich wird, die Abfertigung in den Flugh&fen zu be-
schleunigen und die Tarife glnstiger zu gestalten, wird das Flug-
zeug auch auf mittlere bis kurze Distanzen zum ernsthaften Kon-
kurrenten der Bahn, besonders dann, wenn mit S/VTOL-Netzen auch
Mittelst&dte erschlossen werden.

3.43 Bahnverkehr

Hauptvorteil des Bahnverkehrs gegenliber den andern Verkehrsarten
(Luft und Strasse) ist, dass die Expressziige direkt in die
Zentren hineingeflihrt werden kdnnen. Es werden weder grosse An-
marschwege wie beim Flugverkehr noch unangenehme Anfahrwege im
Innenstadtnetz wie beim Strassenverkehr notwendig; die Bahnh&fe
liegen im Herzen der Wirtschaftszentren.

Allerdings muss versucht werden, die Zubringerverbindungen von
den Vororten und zum Terminal zu verbessern, da sich die am Ge-
sché&ftsreiseverkehr interessierten Industrien und Gewerbe heute
ausserhalb der City ansiedeln. Gelingt diese Verbesserung nicht,
kann die Kundschaft dieser Gebiete ausserhalb der City nicht

im erwinschten Sinn von den Vorteilen der Intercity-Schnellzilige
profitieren und eine bereits eingesetzte Abwanderung auf Auto
oder Flugzeug wird sich noch verstéarken.

3.44 Strassenverkehr

Die entsprechenden Erhebungen sind noch nicht ausgewertet; be-
zlglich Gesch&ftsreiseverkehr soll deshalb noch nicht Stellung
genommen werden.

Fest steht allerdings, dass der grésste Vorteil des Automobils in
der Flexibilitét, d.h. seinen zeitlich und r&aumlich nur wenig
beschrénkten Einsatzmiglichkeiten besteht. Es eignet sich bason-
ders dort, wo dem Auf- oder Ausbau eines 8ffentlichen Verkehrs-
mittels aus wirtschaftlichen (oder anderen) Griinden Grenzen ge-
setzt sind.

Die Befragung zeigt, dass die Gefahren des Strassenverkeshrs hoch
eingeschadtzt werden. Bei den Interviews wurde immer wieder be-
tont, dass besonders der Bahn gegeniiber dem Auto der Vorzug ge-
geben wirde (auf kurzen bis mittleren Strecken), wenn ein dis-
kutables Angebot an Transportmdglichkeiten zur Verflgung stehen
wirde.
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4,2 Befragte Branchen

(Nummern nach Einteilung des Eidg. Stat. Amtes)

Nr. Branche

23 Textilindustrie

24 Herstellung von Kleidern, Wésche, Schuhe u,
Bettwaren

27 Papierindustrie

28 Graphisches Gewerbe

31 Chemische Industrie

34 Metallindustrie und -gewerbe

35 Maschinen, Apparate, Fahrzesuge

37 Bijouterie, Gravier- und Prdgeanstalten

40 Baugewerbe

50

61 Grosshandel

52

B Detailhandel

64 Banken, Kreditvermittlung

65 Private Versicherungsinstitute

66 Immobilien

67 Vermittlung, Verleih, Beratung

84 Wissenschaftliche Versuchsanstalten, Ver-

messung




