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Vorwort

Das Staatssekretariat fur Wirtschaft (SECO) hat funf Studien, die sich mit der Produktivitat
und dem volkswirtschaftlichem Nutzen der Verkehrssysteme befassen, an Forschungsstellen
vergeben.

Ziel der ersten Studie war es, die Produktivitit bzw. Effizienz von Schweizer
Verkehrsunternehmen im internationalen Kontext zu ermitteln. Neben der Analyse der
Produktivitdt wurde auch der Zusammenhang zwischen verschiedenen national und
international angewandten Finanzierungsmodellen und dem erzielten Produktivitatsniveau
der Verkehrsinfrastrukturen und der darauf angebotenen Dienstleistungen analysiert.

Im Zentrum der zweiten Studie stand die Frage nach der Definition der Grundversorgung im
Verkehr als wichtigem Teil des Infrastrukturbereichs und nach den aus volkswirtschaftlicher
Sicht effizienten Ansétzen zur Zielerreichung in der Grundversorgung um Umsetzung
weiterer politischer Anliegen.

In der dritten Studie ging es darum, die verschiedenen, derzeit zur Diskussion gestellten
Finanzierungsansatze fir die Deckung der volkswirtschaftlichen Kosten im Verkehrsbereich
aus wirtschaftswissenschaftlicher Sicht zu werten, dies mit Fokus auf den individuellen
Nutzen fir den einzelnen Wirtschaftsakteur und eine verursachergerechte Kostenanlastung.

Die vierte Studie untersuchte die Kosten und Nutzen von grossen Infrastrukturprojekten auf
Stufe MS-Regionen. Ex-post wurde analysiert, welche wirtschaftlichen Effekte in den durch
zwei ausgewahlte Grossprojekte im Bereich der Verkehrsinfrastrukturen besser
erschlossenen Regionen in Form von Beschaftigung und Produktivitdtszunahme anfielen.

Die fiinfte Studie legte den Fokus auf die Frage, ob und in welchem Mass bessere Erschlies-
sung dank Reisezeitverkiirzungen zu einer Uberdurchschnittlichen Wertschépfungs-
steigerung in der betreffenden Region beitragen. Die Studie zeigt auch, welche Effekte auf
das Bruttoinlandprodukt der Schweiz von den Reisezeitverkirzungen dank des Gotthard-
Basistunnels zu erwarten sind.

Die Resultate der Forschungsarbeiten werden in den vorliegenden finf Banden vorgestellt.






Zusammenfassung”

In den néchsten Jahren werden fur die Schweiz eine Zunahme der Bevolke-
rung und eine wachsende Wirtschaft prognostiziert. Daraus resultiert eine
wachsende Verkehrsnachfrage auf Schiene und Strasse. In Spitzenstunden
werden Kapazitaten zunehmend ausgenutzt; Staus und volle Ziige mit Ver-
spatungen sind die Folge. Dadurch verschlechtert sich insbesondere die
Erreichbarkeit der Wirtschaftszentren. Zur Aufrechterhaltung oder Verbes-
serung der Erreichbarkeit mussen neue Verkehrsinfrastrukturen gebaut
werden, was mit hohen Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten ver-
bunden ist.

Die Zweckmassigkeit neuer Infrastrukturvorhaben wird unter anderem mit
volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analysen ermittelt. Die Anwendung
der Bewertungsverfahren NISTRA (ASTRA, 2010) und NIBA (BAV, 2010) mit
der darin enthaltenen Kosten-Nutzen-Analyse ist fir Projekte auf Bundes-
ebene heute die Regel. Diese auf der Wohlfahrtsékonomie basierenden
Verfahren sind weit entwickelt und gelangen auch bei den aktuellen Vorla-
gen zur Anwendung, so zum Beispiel beim Programm Engpassbeseitigung
Strasse und beim Strategischen Entwicklungsprogramm Schiene. Dabei
werden den Kosten die 6kologischen, dkonomischen und gesellschaftli-
chen Auswirkungen gegenubergestellt. Als 6konomischer Nutzen schlagen
vor allem Reisezeiteinsparungen bei Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmern in monetarisierter Form zu Buche. Beschaftigungs- und
Wertschopfungseffekte - beispielsweise durch Agglomerations- oder
Markterweiterungseffekte - sind hingegen nicht explizit Bestandteil der
Kosten-Nutzen-Analyse. Entsprechende Effekte werden entweder als indi-
rekter Nutzen - abgeleitet aus den Nutzen der Verkehrsteilnehmer in Form
von Zeitersparnissen - angesehen oder allenfalls als qualitativer Indikator
berticksichtigt. Die Bewertungen werden somit vor allem aus verkehrswirt-
schaftlicher und individueller Nutzenperspektive vorgenommen und weni-
ger aufgrund der gesamtwirtschaftlichen Effekte und der Auswirkungen
auf die Wirtschaftsstrukturen.

Vermehrt rlicken aber Verkehrsinfrastrukturgrossprojekte in den Fokus von
wachstumspolitischen Betrachtungen. Die Autoren haben hierftr im Auf-
trag des Staatssekretariates flr Wirtschaft anhand von zwei realisierten
Grossprojekten untersucht, ob und inwieweit sich Erreichbarkeitsverbesse-
rungen im Zeitablauf im regionalen Wirtschaftswachstum abbilden. Unter-
sucht werden die Auswirkungen von Erreichbarkeitsverbesserungen auf die
regionale Beschéftigung und die regionale Bruttowertschopfung. Effekte in
der Bauphase sind in der Studie ebenfalls untersucht.

1)  Die Zusammenfassung entspricht weitestgehend der folgenden Publikation: Bruns, F. und Buser,
B. (2011): Kosten und Nutzen von grossen Verkehrsinfrastrukturprojekten. In: Die Volkswirtschaft,
10-2011, Staatssekretariat fur Wirtschaft, Bern.

Ausgangslage

Kosten, Nutzen und
Wertschopfung

Aufgabenstellung



Untersuchte Grossprojekte und
Untersuchungsregionen

A3 Birrfeld-Frick

Bahn 2000 Mattstetten-Rothrist

Verkehrsstréme und
Untersuchungsraume

Wirkung in die Flache und far
die Zentren

Methoden zur
Langsschnittanalyse

Die raumlichen Effekte von Grossprojekten bei Schiene und Strasse kennen
grundlegende Unterschiede. Wéhrend von der Strasse meist flachende-
ckende Erreichbarkeitseffekte ausgehen, schlagen sich beschleunigte Bahn-
verbindungen haufig deutlich starker auf die Zentren nieder. Daher wird je
ein Grossprojekt fur die Strasse und fur die Schiene untersucht.

Das 19 Kilometer lange Teilstlick der A3 Birrfeld-Frick wurde im Jahr 1996
eroffnet. Far das mit mehreren Tunnelbauten, einem Viadukt und unzahli-
gen Okologischen Ausgleichsmassnahmen ausgestattete Projekt wurden
Erstellungskosten von 1.1 Mrd. CHF ermittelt.

Die 45 Bahnkilometer zwischen Mattstetten und Rothrist sind Kernstiick
der Bahn 2000; sie wurden fir 1.7 Mrd. CHF erstellt. Seit der Fahrplanum-
stellung vom Dezember 2005 verkehren auf dieser Strecke Zlige mit einer
Geschwindigkeit von bis zu 200 km/h.

Die Herkunft bzw. das Ziel der Nutzer dieser Verkehrswege lasst sich mit-
tels des nationalen Personenverkehrsmodells (ARE 2011) fir das Jahr 2005
ermitteln und den schweizerischen MS-Regionen und den auslandischen
NUTS2-Regionen zuordnen. Wir haben alle Regionen bestimmt, die zu
mindestens 0.3 Prozent am Verkehrsaufkommen auf dem Streckenab-
schnitt Birrfeld - Frick beteiligt sind. Diese 24 MS-Regionen sind fur rund 86
Prozent der Fahrten auf den untersuchten Teilstiicken aufkommen. Bei der
Bahn hat sich ein Schwellenwert von 1 Prozent des Verkaufsaufkommens
ergeben, mit dem die Regionen ebenfalls rund 80 Prozent der untersuch-
ten Nachfrage auf dem Streckenabschnitt Mattstetten-Rothrist auf sich
vereinen. Auch hier ergeben sich 24 MS Regionen. Die Untersuchungsregi-
onen sind in Abbildung 1 dargestellt.

Die Wirkung der Autobahn auf einen kompakt zusammenhangenden
Raum ist in Abbildung 1 deutlich sichtbar. Fur die Schnellzugslinie Mattstet-
ten-Rothrist ist hingegen der Untersuchungsraum nicht zusammenhan-
gend. Hauptséchlich treten die MS-Regionen mit grossen Stadten entlang
der gesamten Ost-West-Verbindungen zwischen St. Gallen und Genf als
begiinstigte Regionen hervor.

In der Langsschnittanalyse wurden die gegenseitigen Erreichbarkeiten der
MS-Regionen fir die Jahre 1986, 1991, 1997, 2005 und 2011 ermittelt.
Die Erreichbarkeit ist definiert als die Summe der Einwohner- und Arbeits-
platzzahlen, die aus einer Region erreicht werden kénnen. Dabei werden
die Einwohner- und Arbeitsplatze entsprechend ihrer zeitlichen Nahe ge-
wichtet addiert. Bei der Bahn wurde neben der Reisezeit auch die Bedie-
nungshaufigkeit von Verbindungen berlicksichtigt?. Abbildung | und Ab-
bildung Il zeigen die relative Veranderung der Erreichbarkeit zwischen den
Untersuchungsregionen um die Zeitpunkte der Eréffnung der jeweiligen
Projekte.

2) Dies geschah auf Basis der Zeitkostennorm SN 641 822a.
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Abbildung I:
Erreichbarkeitsveranderung 1991
bis 1997 durch die A3 Birrfeld-
Frick fur die
Untersuchungsregionen

Durchschnittliche jahrliche
Erreichbarkeitsveranderung
1991 bis 1997

I <0 % pro Jahr
>0 % bis 1 % pro Jahr
> 1 % bis 2 % pro Jahr
B > 2 % bis 3 % pro Jahr

Abbildung II:
Erreichbarkeitsveranderung 1997
bis 2005 durch Bahn 200

S Mattstetten-Rothrist fir die

Untersuchungsregionen

Durchschnittliche jéhrliche
Erreichbarkeitsverdnderung
1997 bis 2005

I <0 % proJahr
>0 % bis 1 % pro Jahr
> 1 % bis 2 % pro Jahr
B -2 % bis 3 % pro Jahr

Anmerkung: Die Verschlechterung der Erreichbarkeit der MS-Region Bulach ist darauf zu-
rickzuftihren, dass am 28.05.1994 die Bahnverbindung Koblenz — Laufenburg am Rhein ftr
den Personenverkehr eingestellt wurde, sodass auch die direkten Schnellziige Winterthur —

Bulach — Basel entfielen.

Untersucht wurden die Wirkungen von Erreichbarkeitsverdnderungen auf
die regionale Beschaftigung und die regionale Bruttowertschopfung je Be-
schaftigten in einem zeitlichen Verlauf. Mit einem Betrachtungszeitraum

Wirkungen auf regionale
Beschéftigung und regionale
Bruttowertschépfung im Fokus

von 25 Jahren und mit je 24 MS-Regionen liegen zu wenige Daten fir eine
stringente analytische Statistik vor. Darin liegt ein wesentlicher Unterschied

zu einer vergleichenden Querschnittsanalyse.



Vergleich Entwicklungsverlaufe,
Streudiagramme, Shift-Analyse
und kartografische Darstellungen

TRIPOD fiir qualitative Analysen

Auswirkungen der
Erreichbarkeitsveranderungen

Shift-Analyse hebt
Wachstumsanteil der
Standorteigenschaften positiv
hervor

Regionale Entwicklungen stark
auch durch indirekte
Zusammenhange gepragt

Die vorliegende Langsschnittanalyse fur Beschaftigung und Bruttowert-
schopfung basiert auf Vergleichen von Entwicklungsverlaufen, Streudia-
grammen zwischen Veranderungsraten von vermeintlich abhangiger Vari-
able (Beschaftigung oder Produktivitat) und unabhéangiger Variable (Er-
reichbarkeit), auf kartografischen Darstellungen und auf einer Shift-
Analyse.

Zentrale Aspekte der Regionalentwicklung sind meist nur qualitativ zu er-
fassen, weshalb ergdanzend Fachgesprache gefiihrt wurden. Fir die qualita-
tive Analyse bietet die TRIPOD-Methode des Bundesamtes fiir Raument-
wicklung eine gute Hilfestellung (ARE, 2007).

Die Entwicklung der Beschéftigung zeigt insgesamt wenig Ubereinstim-
mung mit der Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit. Weder in kurzen
Betrachtungszeitraumen unmittelbar vor und nach Bauwerkseréffnung
noch im 25 jéhrigen Betrachtungszeitraum lassen sich Beschéftigungsent-
wicklungen erkennen, welche die Erreichbarkeitsentwicklung nachzeich-
nen. Im Gegenteil, viele Regionen haben im Zeitraum der Inbetriebnahme
sogar an Beschéftigung verloren. Ursache hierfir dirfte hauptsachlich ein
starker wirtschaftlicher Strukturwandel sein. Allerdings ist der Beschafti-
gungsriickgang in vielen Regionen geringer ausgefallen, als aufgrund der
urspriinglichen Wirtschaftsstrukturen zu erwarten gewesen ware.

Zu dieser Erkenntnis fuhrt eine Shift-Analyse, die die Entwicklung von Be-
schaftigung und Produktivitat in den identifizierten 24 MS-Regionen in
Vergleich zur nationalen Strukturentwicklung setzt. Konkret errechnet die
Shift-Analyse - ausgehend von den Beschaftigungsanteilen in der Aus-
gangslage und den nationalen Zuwachsraten in den einzelnen Wirtschafts-
sektoren bei Beschaftigung und Produktivitat - eine hypothetische Entwick-
lung der einzelnen Regionen und konfrontiert diese Werte mit der effekti-
ven Entwicklung. Fir eine Mehrheit der Untersuchungsregionen werden in
der Shift-Analyse positive Abweichungen der effektiven von dieser hypo-
thetischen Entwicklung berechnet, was im Rickschluss eine Verbesserung
der Standortfaktoren voraussetzt. Wie und welche Standorteigenschaft
hierzu beigetragen haben, kann mit dieser Methode allerdings nicht geklart
werden. Mit hoher Wahrscheinlichkeit haben aber auch die realisierten
Erreichbarkeitsverbesserungen direkt und indirekt Einfluss auf die positiven
Standortfaktoren.

In Expertengesprachen zu den Entwicklungen entlang der A3 durch das
Fricktal wurden verschiedene Entwicklungen genannt, welche einen positi-
ven Einfluss auf die Standortgunst austben. Etliche dieser Entwicklungen
stehen in einem indirekten Zusammenhang zur Erreichbarkeit. So hat bei-
spielsweise die verkehrliche Entlastung von Ortsdurchfahrten zu einer stei-
genden Qualitdt und Nachfrage fur Wohnstandorte gefiihrt. Mit dem ho-
hem Bevodlkerungswachstum von durchschnittlich 1.5 Prozent pro Jahr zwi-
schen 1986 und 2008 hat im Fricktal auch die lokale Nachfrage nach
Dienstleistungen beschéftigungswirksames Wachstum erfahren. Andern-



orts haben Gemeinden Industrie- und Gewerbefldchen eingezont und dies
mit der verbesserten Erreichbarkeit begriindet. Da die A3 vor allem zur
Entlastung von Ortschaften vom Durchgangsverkehr geplant wurde, wur-
den die regionalen Erreichbarkeitseffekte auch erst einige Zeit nach Eroff-
nung verstarkt in einem planerischen Kalkil mitberticksichtigt. Diese Ent-
wicklungen haben sich gemass Expertenauskunft mit Auflésung der Stau-
problematik am anschliessenden Autobahnteilstick der A1 durch den
Bareggtunnel intensiviert. Ein weiterer bei der Interpretation zu bertcksich-
tigender Aspekt ist, dass neue Verkehrs- und damit Wirtschaftsbeziehun-
gen nur Uber einen sehr langen Zeitraum entstehen. Die A3 Birrfeld-Frick
hat die , psychologische Barriere” des Jura nicht Uber Nacht aufgehoben.
So bestand denn auch bereits seit langem eine gute Anbindung des Frick-
tals an die Region Basel, von der - unabhangig vom Lickenschluss zwi-
schen dem Fricktal und dem Raum Baden/Zirich — starke Impulse fir ver-
mehrte wirtschaftliche Aktivitaten ausgegangen sind.

Im Gegensatz zur Beschéaftigung zeigt die Bruttowertschopfung je Beschaf-
tigter positive Entwicklungen. Die Regionen haben ein Wirtschaftswachs-
tum zu verzeichnen und ihre wirtschaftliche Leistungsfahigkeit gestarkt.
Dieser Anstieg der Produktivitat fallt zusammen mit verbesserter Erreich-
barkeit. Die Zentren und eine Hand voll ausgewahlter weiterer Regionen
zeigen eine deutlich hohere Wachstumsdynamik bei der Entwicklung der
Bruttowertschopfung je Beschéftigter (siehe Abbildung Il und Abbil-
dung IV).
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Abbildung Ill: Streudiagramm
zwischen
Erreichbarkeitsverdnderung und
durchschnittliches jahrliches
Beschaftigungswachstum fur die
A3 Birrfeld-Frick 1986 bis 2011.
Quelle: Eigene Berechnungen



Vi

Abbildung IV: Streudiagramm
zwischen
Erreichbarkeitsverbesserung und
durchschnittliches jahrliches
Wachstum der
Bruttowertschépfung je
Beschaftigter fir die A3 Birrfeld-
Frick 1986 bis 2011. Quelle:
eigene Berechnungen

Wissensintensive
Wirtschaftsstrukturen mit
héherer Wachstumsdynamik

Wissensokonomie trotz IKT-
Mittel mit erhéhten
Mobilitatsbedrfnissen

Auf Zentren ausgerichtete
Bahnverbindungen lasst nur
schwer explizite
Wachstumswirkungen erkennen
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Eine strukturelle Differenzierung lasst sich quantitativ vornehmen. Einen
Erkenntnisgewinn liefert eine Klassierung nach High-Tech-Branchen und
nach  wissensintensiven  Dienstleistungen  (zur  Abgrenzung siehe
www.bfs.admin.ch, Zugriff vom 15. September 2011). Die beiden Bran-
chenaggregate fassen die wichtigsten Tatigkeiten einer zunehmend erstar-
kenden Wissensékonomie zusammen.

Thierstein et al. (2007) weisen in einer Studie nach, dass zunehmende Wis-
sensintensitat einher geht mit dichten Kooperationsnetzwerken, welche
von herkdmmlichen Marktbeziehungen abweichen. Beobachtet wird, dass
trotz dem Einsatz modernster IKT-Mittel die Mobilitatsnachfrage weiter
zunimmt. Die Verkehrsmittelwahl bzw. die Bedeutung von nationaler, kon-
tinentaler und interkontinentaler Erreichbarkeit stehen dabei in enger Ab-
héngigkeit zu den Unternehmensfunktionen. Umgekehrt vermag nicht jede
Erreichbarkeitsverbesserung einen positiven Einfluss auf die wertschop-
fungs- und wachstumsstarksten Tatigkeiten der Wissensdkonomie auszu-
Uben. Dazu muss eine Reihe weiterer Standorteigenschaften erfullt sein -
und zwar besser als in konkurrierenden Regionen mit vergleichbarer Er-
reichbarkeit.

Mit Mattstetten-Rothrist werden vor allem Zentren verbunden. Hier sind
zwischen den untersuchten Variablen kaum offensichtliche Zusammenhan-
ge zu Tage getreten. Das Zusammenbringen von Beschaftigung, Produktivi-
t4t und des Standortfaktors , Erreichbarkeit” wird wesentlich durch andere
Effekte und Faktoren Uberlagert. Immerhin, Hinweise auf gewisse interes-
sante Zusammenhange hinsichtlich Produktivitdtswachstum und Erreich-
barkeitszuwachs ergeben sich aus der folgenden Abbildung V.
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In Abbildung V lassen sich, getrennt durch die Linie des wirtschaftlichen
Nullwachstums,  allenfalls  zwei  Geraden eines  systematischen
Zusammenhangs ablesen. Im positiven Wachstumsbereich korrelliert
Wachstum und Erreichbarkeit positiv, die Gerade lauft steil von links unten
nach rechts oben. Unterhalb des Nullwachstums ist ein reziproker
Zusammenhang denkbar. Einher mit verbesserter Erreichbarkeit geht der
Verlust von wirtschaftlicher Leistungsfahigkeit. Daraus lasst sich schliessen,
dass Verkehrsinfrastruktur allgemeine Wachstumswirkungen verstarkt —
positive wie negative.

Diese zwei Entwicklungsmuster weisen auf mégliche Differenzierungen in
den Ursache-Wirkungs-Zusammenhangen hin. Einerseits ist zu Uberprifen,
welche Rolle eine rdumliche Typisierung und die geografische Lage
gegenliber den grossten nationalen Zentren spielen konnte. So zeigen
auch fur die A3 die Zentren und eine Hand voll ausgewahlter weiterer Re-
gionen eine deutlich héhere Wachstumsdynamik. Fir Bahn 2000 unter-
scheiden sich die Mittelzentren des Mittellandes von den grossen Wirt-
schaftszentren. Neben einer rdumlichen Typisierung sollte auch in starkerer
Differenzierung Uberpriift werden, wie sich die regionalen Wirtschafts-
strukturen hierbei unterscheiden.

Vi

Abbildung V: Streudiagramm
zwischen
Produktivitdtswachstum und
Erreichbarkeitszuwachs zwischen
1997 und 2005 fir Bahn 2000
Mattstetten-Rothrist. Quelle:
eigene Berechnungen:

Systematischer Zusammenhang
in zwei unterschiedlichen
Mustern denkbar

Hinweise auf raumliche und
wirtschaftsstrukturelle
Typisierung



Vil

Keine stark monokausalen
Zusammenhange zwischen
Erreichbarkeitsverbesserung und
Wirtschaftswachstum statistisch
feststellbar

Anzeichen fir positive
Wachstumseffekte vorhanden
mit zunehmender Deutlichkeit
nach Regionstyp und
Wirtschaftsstrukturen

Agglomerationsraume mit
Effekten durch funktional-
raumliche Arbeitsteilung mit
Zentren

Entwicklungsdynamik, sofern
Vielzahl von
Standorteigenschaften erfullt

Verkehrsinfrastruktur ist eine
notwendige nicht aber eine
hinreichende Bedingung fur

regionales Wirtschaftswachstum

Fazit

In den vorgenommenen Langsschnittanalysen sind keine stark signifikanten
Zusammenhange zwischen Erreichbarkeitsverbesserung und Wirtschafts-
wachstum zu erkennen. Monokausale Zusammenhénge konnten mit Blick
auf die reale Welt auch nicht erwartet werden.

In der multifaktoriellen Entwicklungsdynamik sind aber Anzeichen zu er-
kennen, wonach die Erreichbarkeitsverbesserungen als positive Entwick-
lungsbeitrdge wirken. Fir den Betrachtungszeitraum lassen sich Produktivi-
tatsfortschritte erkennen, welche mit Erreichbarkeitsverbesserungen ein-
hergehen. Diese fallen umso deutlicher aus, je héher die regionalen Anteile
an High-Tech und wissensintensiven Dienstleistungen sind und je intensiver
die Region in eine funktional-rdumliche Arbeitsteilung Zentrum-
Agglomerationsraum eingebunden ist.

Speziell in den MS-Regionen der Agglomerationsraume finden bei Erreich-
barkeitsverbesserungen Entwicklungen statt, welche aufgrund von Knapp-
heiten in den MS-Regionen der zentralen Kernstadte nicht moglich sind.
Neben der Entstehung von Arbeitsplatzen durch Unternehmensansiedlun-
gen bedeutet dies auch ein Wachstum der Wohnbevélkerung bei zuneh-
mendem Arbeitspendeln und wachsender, regionaler Dienstleistungsnach-
frage.

Damit diese Entwicklungen einsetzen kénnen, muss einerseits eine Vielzahl
von Standorteigenschaften erfullt sein, die Eingang in die Wahrnehmung
und Aktivitaten der Akteure finden, und es muss andrerseits eine Nachfra-
ge nach neuen gut erreichbaren, erschwinglichen Standorten vorhanden
sein.

In den letzten 100 Jahren wuchsen Wirtschaft und Verkehrsinfrastruktur
gleichermassen. Agglomerationsvorteile, Marktgréssen und daraus folgen-
de Massenproduktions- und Spezialisierungsvorteile sind nur einige Stich-
worte, die den Zusammenhang von Wirtschaftsentwicklung und Erreich-
barkeit aufzeigen. Aus wachstumspolitischer Perspektive stellen Verkehrsin-
frastruktur bzw. eine gute Erreichbarkeit eine notwendige Rahmenbedin-
gung fur Wachstum dar. Wie zwingend diese Notwendigkeit ist (sprich:
wie stark der limitationale Charakter in einer regionalen Produktionsfunkti-
on ist), konnte aufgrund des parallelen Wachstums von Erreichbarkeit und
Wirtschaft nie wirklich beobachtet werden. So ist es auch fur die zukinfti-
ge Bewertung von Neu- und Ausbauvorhaben auf Schiene und Strasse
herausfordernd, die Auswirkungen einer Aufhebung von verkehrlichen
Engpdssen auf die Erreichbarkeit und die daraus folgenden Einflusse auf
die wirtschaftliche Entwicklung von Regionen zu quantifizieren. Eine gute
Erreichbarkeit kann aber keinesfalls allein als hinreichende Rahmenbedin-
gung fur Wachstum angesehen werden.
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1 Ausgangslage und Aufgabenstellung

1.1 Ausgangslage

Fir die nachsten Jahre werden fir die Schweiz eine Zunahme der Bevolke-
rung und eine wachsende Wirtschaft prognostiziert. Daraus resultiert eine
wachsende Verkehrsnachfrage auf Schiene und Strasse. In Spitzenstunden
werden Kapazitadten zunehmend ausgenutzt, Staus und volle Zige mit Ver-
spatungen sind die Folge. Dadurch verschlechtert sich insbesondere die
Erreichbarkeit der Wirtschaftszentren. Zur Aufrechterhaltung oder Verbes-
serung der Erreichbarkeit mussen neue Verkehrsinfrastrukturen gebaut
werden, was mit hohen Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten ver-
bunden ist. Vor diesem Hintergrund hat das Staatssekretariat fir Wirtschaft
seco ein Forschungsprogramm zur Frage der Produktivitat der Schweizer
Verkehrsinfrastrukturnetze, zu Moglichkeiten der Effizienzsteigerung und
zu Finanzierungsalternativen lanciert.

Die Zweckmaéssigkeit neuer Infrastrukturvorhaben wird unter anderem mit
volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analysen ermittelt. Die Anwendung
der Bewertungsverfahren NISTRA (ASTRA, 2010) und NIBA (BAV, 2010) mit
der darin enthaltenen Kosten-Nutzen-Analyse ist fur Projekte auf Bundes-
ebene heute die Regel. Diese auf der Wohlfahrtsékonomie basierenden
Verfahren sind weit entwickelt und gelangen auch bei den aktuellen Vorla-
gen zur Anwendung. Dies ist zum Beispiel beim Programm Engpassbeseiti-
gung Strasse und beim Strategischen Entwicklungsprogramm Schiene der
Fall. Dabei werden den Kosten die ¢kologischen, 6konomischen und ge-
sellschaftlichen Auswirkungen gegeniibergestellt. Als 6konomischer Nut-
zen schlagen vor allem Reisezeiteinsparungen bei Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmern in monetarisierter Form zu Buche. Beschafti-
gungs- und Wertschopfungseffekte, beispielsweise durch Agglomerations-
oder Markterweiterungseffekte, sind hingegen nicht explizit Bestandteil der
Kosten-Nutzen-Analyse. Entsprechende Effekte werden entweder als indi-
rekter Nutzen angesehen, abgeleitet aus den Nutzen der Verkehrsteilneh-
mer in Form von Zeitersparnissen, oder allenfalls als qualitativer Indikator
bericksichtigt. Die Bewertungen werden somit vor allem aus verkehrswirt-
schaftlicher und individueller Nutzenperspektive vorgenommen, weniger
aufgrund der Auswirkungen auf die gesamtwirtschaftlichen Effekte und die
Wirtschaftsstrukturen.

Weitere Nutzen aus Verbesserungen der Erreichbarkeit wie zum Beispiel
Beschaftigungs- und Wertschopfungsveranderungen sind hingegen nicht
Bestandteile der Verfahren. Dies aus folgenden Griinden:

o Effekte aus der Bauphase werden vor dem Hintergrund der Langfristig-
keit der Massnahmen als vernachléssigbar eingeschatzt

e \Weitere Nutzen werden entweder als indirekte Nutzen angesehen,
welche aus den Nutzen der Verkehrsteilnehmer abgeleitet sind, oder es

Wachsender Bedarf

Handlungsbedarf hinsichtlich der
Ermittlung von Kosten und
Nutzen von grossen
Infrastrukturprojekten



Untersuchung mittels Fallstudien
an realisierten
Verkehrsinfrastrukturprojekten

Verschiedene Methoden zur
Hypothesenpriifung

Kapitel 3: Beschrieb der
Fallbeispiele

wird vermutet, dass neue Infrastrukturvorhaben aufgrund der bereits
erreichten hohen Verfligbarkeit einen vernachlassigbaren Grenznutzen
haben. In der Literatur wird dies als , Ubiquitat der Verkehrswege” be-
zeichnet

e Vermehrt riicken Verkehrsinfrastrukturgrossprojekte in den Fokus von
wachstumspolitischen Betrachtungen. Im Zuge einer wachstumspoliti-
schen Optimierung sind die Kenntnisse von indirekten Effekten von Be-
deutung. Daraus ergibt sich gegentber der klassischen Kosten-Nutzen-
Analyse eine erweiterte Nutzenterminologie09

1.2 Aufgabenstellung

Im Zuge des seco-Forschungsprogramm Produktivitdt und Finanzierung von
Verkehrsinfrastrukturen ist in der vorliegenden Untersuchung anhand von
Fallstudien die konkrete Wachstumswirkung des Baus und der anschlies-
senden Nutzung von verkehrlichen Infrastrukturgrossprojekten zu untersu-
chen. Zentraler Forschungsbedarf besteht darin:

e Neben den direkten Kosten und Nutzen gemass NISTRA/NIBA auch die
indirekten Wirkungen von konkreten Projekten in der Schweiz darzu-
stellen

e Dabei Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekte mit hinreichender
Branchendifferenzierung und besonderer Beriicksichtigung der Wis-
sensékonomie zu ermitteln und

e Empfehlungen zum Einbezug der Erkenntnisse in die Entscheidungsfin-
dung des Bundes (z.B. Erganzung Kosten-Nutzen-Analysen) zu geben.

Die Ex-postpost-Untersuchung von Fallbeispielen fokussiert auf die Schat-
zung tatsachlich eingetretener Effekte. Durch die Analyse soll mittels aus-
gewahlter Beispiele die Wirkungsweise im Detail untersucht und in Bezug
auf die Ubergeordnete gesamtwirtschaftliche Betrachtungsebene verstan-
den werden.

1.3 Vorgehen und Datenbedarf

Die zentralen Fragestellungen zur Wachstumswirkung von Verkehrsinfra-
strukturprojekten werden mit unterschiedlichen Methoden geprift. Dabei
werden die methodischen und analytischen Erkenntnisse aus bestehenden
thematisch verwandten Studien innerhalb und ausserhalb der Schweiz mit-
berlcksichtigt. In Kapitel 2 wird der entsprechende Forschungsstand darge-
legt.

In Kapitel 3 wird die Auswahl der Fallbeispiele vorgenommen, und die aus-
gewahlten Verkehrsinfrastrukturprojekte werden beschrieben. Die Auswahl
enthélt je ein Projekt Schiene und ein Projekt Strasse. Flr beide Fallstudien



werden die tatsachlichen Investitionskosten in zur Analyse notwendiger
Aufgliederung ermittelt.

Das analytische Vorgehen mit empirischen Daten aus konkreten Infrastruk-
turbauten bedingt die Festlegung systemischer Grenzen zur Analyse. Diese
Abgrenzungen werden in Kapitel 4 vorgenommen.

Bevor sich die Studie dem zentralen Aspekt der Erreichbarkeitswirkungen
far Raum und Wirtschaft zuwendet, wird die untersuchte Infrastruktur in
Bezug auf die direkten Auswirkungen durch Planung und Bau der Infra-
struktur beschrieben. Kapitel 5 stellt Investitionskosten und Wertschop-
fungs- und Beschaftigungseffekt aus der Errichtung einander gegentber.
Ein allfalliges Delta hinsichtlich der volkwirtschaftlichen Wirkungen in Rela-
tion zu den Investitionen wird gegebenenfalls durch Auswirkungen hervor-
gerufen, welche nur indirekt mit Erreichbarkeitseffekten in Verbindung
stehen. Diese werden in den nachfolgenden Kapiteln untersucht.

Zur Analyse der Wirkung von regionalen Erreichbarkeitsverbesserungen
sind detaillierte Daten zur Erreichbarkeit notwendig. Die Erreichbarkeitsin-
dizes muUssen einerseits allgemeine Entwicklungen, anderseits die spezifisch
durch die zu betrachtende Infrastruktur ausgeldste Erreichbarkeitsverdnde-
rung berlcksichtigten. In Kapitel 6 wird das Verfahren zur Ermittlung der
Erreichbarkeiten dargelegt sowie eine Auswertung der Erreichbarkeitsent-
wicklung vorgenommen.

In Kapitel 7 werden die Erreichbarkeitsveranderungen fur die ausgewahlten
Untersuchungsregionen zu deren Wirtschaftsentwicklung in Beziehung
gesetzt. Die Wirtschaftsentwicklung umfasst einerseits die im Zeitablauf
geschéatzte und erhobene Entwicklung von Beschéaftigung und Bruttowert-
schopfung sowie die daraus als Differenz ableitbare Entwicklung der Ar-
beitsproduktivitat. Anderseits ist die Aufmerksamkeit auf eine Branchendif-
ferenzierung zur Untersuchung allfalliger Effekte in der regionalen Struk-
turentwicklung zu richten.

Die Auswertung von zwei Fallbeispielen fihrt nicht zu einem Datenbe-
stand, welcher weitergehende statistische Analysen zur Beschreibung mul-
tikausaler Zusammenhange zuldsst. Von solchen ist indes auszugehen. Mit
TRIPOD hat die Bundesverwaltung (Bundesamt fir Raumentwicklung,
2007) eine Methode entwickelt, wie Verkehrsinfrastrukturprojekte umfas-
send und Ex-post in ihrer Raumwirksamkeit zu untersuchen sind. In Kapitel
7 wird in Anlehnung daran qualitativ untersucht, wie sich Verkehrsinfra-
struktur und Erreichbarkeitsverdnderung unter Bericksichtigung einer Viel-
zahl von Standorteigenschaften ausgewirkt haben.

In Kapitel 8 werden die Erkenntnisse aus den vorhergehenden Analysen zu
Handlungsempfehlungen zusammengefiihrt. Herausgestrichen werden die
zentralen Resultate betreffend deren Relevanz fur eine wirtschaftliche
Wachstumspolitik, welche die kurz- und langfristige Wirkung von Infra-
strukturgrossprojekten berticksichtigt.

Kapitel 4: Systemabgrenzungen

Kapitel 5:
Wertschopfungseffekte aus der
Errichtung der Infrastruktur

Kapitel 6:
Erreichbarkeitsverdnderungen

Kapitel 7: Analyse
Erreichbarkeitsverdnderung und
regionale
Wirtschaftsentwicklung

Qualitative Analysen in Kapitel 7
integriert

Kapitel 8: Hypothesenpriifung
und Schlussfolgerungen



2 Stand der Forschung

Ermittlung von Kostenund  In der Schweiz und im Ausland werden wohlfahrtsdkonomische Verfahren
Nutzenvon  gangewendet, mit welchen die Kosten und Nutzen von Verkehrsinfrastruk-
Verkefrsinfrastrukturen mit der 4, o mglichst umfassend dargestellt werden. Auf Bundesebene wird als
Bestandteil eines umfassenden Bewertungsverfahren (NISTRA und NIBA)
hierfir die Kosten-Nutzen-Analyse verwendet, mit welchem die Bau-, Be-
triebs- und Unterhaltskosten sowie der Nutzen der Verkehrsteilnehmenden
einander gegentber gestellt werden. Diese Methode kann ex ante wie
auch Ex-post eingesetzt werden.

Kosten-Nutzen-Analyse

2.1 Ubersicht: Direkte und indirekte Effekte

nicht alle Effekte werden inden  Einige der zu beriicksichtigenden Effekte infolge des Baus und der Nutzung
bisherigen Verfahren yon Verkehrsinfrastrukturen kénnen mit den heutigen Methoden relativ
mitbertcksichtigt 5 s7ice und umfassend abgeschatzt werden. In verschiedenen Studien wird
aufgezeigt, dass es zusatzliche Effekte gibt, die in den bisherigen Verfahren
nicht integriert wurden. Demzufolge befasst sich die Forschung zurzeit
unter anderem mit diesen sogenannten indirekten Effekten. Die folgende
Abbildung 1 gibt einen vereinfachten Uberblick (ber die wirtschaftlichen
Effekte, die infolge eines Baus und der Nutzung von Verkehrsinfrastruktu-
ren entstehen kénnen. Anschliessend wird auf den Forschungsstand zur

Ermittlung der einzelnen Effekte eingegangen.

Wohlfahrtékonomische Effekte aus dem Bau und

Abbildung 1: Ubersicht der der Nutzung von Verkehrsinfrastrukturen
direkten und indirekten Effekte |
aus dem Bau und der Nutzung
von Verkehrsinfrastrukturen, l l
Quelle: eigene direkte Effekte [ indirekte Effekte |
Zusammenstellung i—‘ﬁ l—l—l
1) Nutzen fiir 2) Direkte 3) Indirekte 4) Wachstumspotenziale
i Wer op und Wer op und Entstehen durch
Entstehen durch Beschaftigungseffekte Beschaftigungseffekte Erreichbarkeitsverbesserungen
Reisezeitgewinne Entstehen durch die direkte Entstehen durch die
Nachfrage infolge des Baus, nachgelagerte Nachfrage infolge
Betriebs und Unterhalts des Baus, Betriebs und
l Unterhalts
2
Erfassung Erfassung Erfassung Erfassung
Zeit- und Betriebskosten ~ Direkte Wertschpfungs- und Multiplikative Umsatz-, Kapitalproduktivitat
Beschaftigungseffekte Wertschépfungs- und Agglomerationseffekie
Beschaftigungseffekte Wertschépfungseffekte
Beschaftigung
Methode Methode Methode Methode
Umrechnung von Reise- Schatzung (Ex-ante) oder Input-/Output-Analyse Verschiedene statistische und
undTransportzeitgewinnen  Berechnung (Ex-post) der gesamtwirtschaftliche Modelle
in Kosten Investitionen

Fokussierung auf die Bereiche 2, Wie einleitend eingefiihrt, untersucht die vorliegende Studie Wertschop-
3und4  fyngs- und Beschaftigungseffekte, welche nicht in die (blichen Abgren-
zungen von Kosten-Nutzen-Analysen fallen. Die Bereiche zwei, drei und
vier in Abbildung 1 sind somit Untersuchungsgegenstand. Der erste Bereich
der direkten verkehrlicher Nutzen wird hingegen von dieser Untersuchung
ausgeklammert.



Fur die Erfassung der direkten Effekte (vgl. 1) und 2) in Abbildung 1), wel-
che die Nutzen fur die Verkehrsteilnehmer oder die Nutzen fir die Unter-
nehmen infolge einer erhohten Nachfrage umfassen, sind anerkannte Me-
thoden und die benétigten Erfahrungswerte vorhanden. Es ist weitgehend
bekannt, wo die entsprechenden Erhebungsmethoden an ihre Grenzen
stossen. Verbesserungen zur Ermittlung von Nutzen der Verkehrsteilneh-
mer werden unter anderem durch die Bundesamter, die Schweizerische
Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI) und den
Schweizerischen Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS) voran-
getrieben. Im Bereich der direkten Wertschépfungs- und Beschaftigungsef-
fekte konnen diese Schwachstellen kaum behoben werden, weil die Da-
tengrundlagen eine prazisere Berechnung nicht zulassen oder hierfir ein
enormer Erhebungsaufwand notwendig ware. So ist es zum Beispiel nicht
einmal nachtraglich moglich, alle getatigten Investitionen im Rahmen eines
Infrastrukturprojekts genau den entsprechenden Unternehmen zuzuwei-
sen, welche die Auftrdge tatsachlich erhalten haben, weil eine entspre-
chende Dokumentation fehlt.

Mit Hilfe von Input-Output-Analysen (vgl. 3) Abbildung 1) werden Multipli-
katoren berechnet, aus welchen sich die entsprechenden indirekten Wert-
schopfungs- und Beschaftigungseffekte, welche in Zusammenhang mit
dem Bau und Unterhalt des Bauprojektes durch Waren- und Dienstleis-
tungsbeziige entstehen, quantifizieren lassen. Diese Methode wird oft an-
gewendet und ist in der Praxis anerkannt. Entscheidend fur die Aussage-
kraft der Resultate ist primar, ob aktuelle Input-Output-Tabellen vorliegen,
welche die Grundlage fir die Berechnung der Effekte darstellen. Dem Be-
arbeitungsteam sind keine neueren Studien bekannt, in welchen vergleich-
bare Berechnungen fur Verkehrsinfrastrukturen basierend auf den neusten
verfligbaren Input-Output-Tabellen vorgenommen wurden. Der Mehrwert
in dieser Studie besteht demzufolge nicht im Erarbeiten von neuen For-
schungserkenntnissen, sondern in der Ermittlung von Multiplikatoren fur
die beiden Fallbeispiele anhand der aktuellen Datengrundlage und die an-
schliessende Berechnung der resultierenden Effekte.

2.2 Indirekte Effekte (Wachstumspotenziale)

2.2.1 Erkenntnisse aus Studien in der Schweiz

Der Fokus der Forschung richtet sich zurzeit auf die indirekten Effekte in
Form von Wachstumspotenzialen (vgl. 4) in Abbildung 1), die durch eine
verbesserte Erreichbarkeit zusatzlich entstehen. Die aktuellsten Forschungs-
studien, in welchen mit Zeitreihen- bzw. Ladngsschnittanalysen der Einfluss
von Erreichbarkeitsveranderungen auf die wirtschaftliche und gesellschaft-
liche Entwicklung in der Schweiz untersucht wird, sind diejenigen von Cre-
dit Suisse Economic Research (Hoppe, 2009) und von Ecoplan / Instituto
Richerche Economiche (Sommer et al., 2006). In beiden Studien wird auf
gesamtschweizerischer Ebene anhand methodisch unterschiedlicher Re-

wenig Forschungsbedarf
beztglich Quantifizierung von
direkten Effekten

Input-Output-Analyse als
etablierte Methode fiir die
Ermittlung von indirekten
Wertschopfungs- und
Beschaftigungseffekten

Wachstumspotenziale im
Zusammenhang mit
Erreichbarkeitsverdanderungen



Grosse lokale strukturelle
Unterschiede und wenige
gesamtschweizerische
Zusammenhange

Wachstumspotenziale im
Zusammenhang mit Investitionen
in die Verkehrsinfrastruktur

Grosse Vielfalt an Studien im
Ausland mit unterschiedlichen
Methoden und Aussagen

gressionsmodelle kein Zusammenhang zwischen der Erreichbarkeitsveran-
derung und der Beschaftigungs- bzw. der Bevolkerungsentwicklung ge-
funden.

Die Autoren beider Studien kommen zum Schluss, dass lokale strukturelle
Unterschiede innerhalb der Schweiz zu gross sind und kaum ein gesamt-
schweizerischer Zusammenhang bestehen durfte. Basierend auf diesen
Erkenntnissen wird in beiden Studien eine Unterteilung der Schweiz in
Raumtypen nach verschiedenen Merkmalen der Teilrdume vorgenommen.
Mit den vertieften Analysen zeigen sich je nach Raumtyp und Untersu-
chungszeitraum unterschiedliche Wirkungsrichtungen sowie unterschiedli-
che Starken der Zusammenhénge. Starkere positive Zusammenhénge wur-
den insbesondere in Zeitraumen entdeckt, in denen ein entsprechender
Untersuchungsraum einen Quantensprung in der Erreichbarkeit erfahren
hat. Auch altere Studien (Bundesamt fiir Raumentwicklung, 2003 / Ecoplan
und Buro Widmer (Sommer et al., 2006)) kommen zu keinen eindeutigen
Resultaten, die sich verallgemeinern lassen. Diesen Erkenntnissen zufolge
ist es schwierig, indirekte Effekte in Form von Wachstumspotenzialen in
Zusammenhang mit Erreichbarkeit in der Schweiz statistisch nachzuweisen.

Einen anderen methodischen Ansatz wahlte die Konjunkturforschungsstelle
der ETH Zurich KOF (Schips und Hartwig, 2005). In einer Literaturanalyse
untersuchte die KOF mehrere auslédndische und inlandische empirische Stu-
dien, in welchen der Zusammenhang zwischen Verkehrsinfrastrukturinves-
titionen und Wirtschaftswachstum mit statistischen Modellen beschrieben
wurden. In den meisten von der KOF analysierten Studien kénnen wachs-
tumssteigernde Wirkungen von Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
empirisch nachgewiesen werden. Anhand von aus den Regressionsmodel-
len berechneten Elastizitaten einer Studie, welche sich unter anderem auf
die Schweiz bezieht, wird von den Autoren eine Berechnung der Rentabili-
tat von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen fir die Schweiz vorgenommen.
Die KOF kommt zum Schluss, dass weitere Investitionen in die Verkehrsinf-
rastruktur der Schweiz rentabel sind und eine wachstumssteigernde Wir-
kung entfalten.

2.2.2  Erkenntnisse aus Studien im Ausland

Zahlreiche auslandische Studien befassten sich ebenfalls mit Wachstumspo-
tenzialen im Zusammenhang mit Erreichbarkeitsverdanderungen oder Ver-
kehrsinfrastrukturinvestitionen, wobei sich die angewandten Methoden
und die ermittelten Effekte unterscheiden. Bruns et al. (2008) konnte mit
einer multivariaten Regression fur Osterreich statistisch signifikante Wert-
schopfungseffekte im Zusammenhang mit Erreichbarkeitsveranderungen
ermitteln. Graham et al. quantifizierte mit einem ahnlichen Modell fur das
CrossRail-Projekt in London Agglomerationseffekte in Zusammenhang mit
Erreichbarkeitsveranderungen. Das Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und
Raumforschung BBSR (Schiirmann und Spiekermann, 2011) untersuchte
anhand von unterschiedlichen Fallbeispielen in Deutschland, ob durch den



Bau von neuen Verkehrsinfrastrukturen raumliche Sonderentwicklungen
beziiglich Bodenpreise, Bevolkerung oder Arbeitsplatze ausgeldst wurden.
Je nach Fallbeispiel zeigten sich mehr oder weniger deutliche Effekte, wes-
halb sich geméss den Autoren die Erkenntnisse nicht allgemein Ubertragen
lassen.

Ahnlich wie das KOF konzentrierte sich das Rheinisch-Westfalische Instituts
fur Wirtschaftsforschung (RWI, 2010) auf die volkswirtschaftlichen Effekte
von getatigten Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur. Mit drei verschie-
denen Modellen werden Regressionskoeffizienten bzw. Elastizitaten far
Deutschland berechnet. Das RWI stellt mit den meisten Modellen positive
Wachstumseffekte in Form eines Anstiegs des BIP fest, die aber je nach
Modell in ihrer Starke und in ihrer statistischen Signifikanz unterschiedlich
ausfallen.

Wie die Erlduterungen zu den Studien aus der Schweiz und dem Ausland
zeigen, besteht eine grosse Vielfalt an methodischen Ansatzen fur die Er-
mittlung von indirekten Effekten in Form von Wachstumspotenzialen. In
folgenden Punkten unterscheiden sich die Studien hauptsachlich:

e Angewendetes Modell (univariate Regressionsanalysen, multivariate
Regressionsanalysen, gesamtwirtschaftliche Modelle usw.)

e Untersuchungsobjekt: beispielsweise Wertschopfung, Agglomerations-
effekte, Wachstum BIP, Bodenpreise, Bevolkerungs- oder Beschafti-
gungsentwicklung

e Untersuchte abhéangige Variable: beispielsweise Erreichbarkeitsniveau,
Erreichbarkeitsveranderung, Nahe zu Flughafen, Raumstruktur, Bevol-
kerungsdichte, Investitionen, Wirtschaftsstruktur, Wirtschaftswachs-
tum, Einkommen etc.

e Untersuchte Verkehrstrager: Schiene und/oder Strasse

e Durchfiihrung von Langsschnitt- oder Querschnittsanalysen
e Betrachtete Zeithorizonte

e Raumliche Aggregationsstufe der Analyse

Es ist wenig Uberraschend, dass die verschiedenen Methoden auch zu un-
terschiedlichen Resultaten fiihren. Trotzdem zeigen sich nicht nur beim
Vergleich zwischen den Studien, sondern auch innerhalb von einzelnen
Studien je nach Untersuchungs- oder Zeitraum unterschiedliche zum Teil
sogar kontrare indirekte Effekte. Folglich lassen sich Richtung und Starke
von Wachstumspotenzialen nur schwer abschatzen. Viele Autoren beto-
nen, dass die indirekten Effekte stark vom lokalen Kontext abhéangig sind
und oft von anderen Prozessen, wie z.B. der Re- oder Suburbanisierung,
Uberlagert werden. Das Ausmass und die Richtung der Wirkung kénnen
zudem durch folgende Faktoren beeinflusst werden:

Effekte durch
Modellierungsansatz mitgepragt

Unterschiedliche methodische
Ansatze flihren zu
unterschiedlichen Resultaten

Effekte sind stark von lokalen
Gegebenheiten abhangig



Erkenntnisse aus anderen
Studien lassen sich kaum auf
andere Verkehrsinfrastrukturen
Ubertragen

tiefgreifende Analyse zweier
Fallbeispiele mit quantitativen
und qualitativen Methoden

e Verteilungseffekte: Ein Ausbau des Verkehrsangebots fihrt zu einer
erhéhten Mobilitat von Personen und Gutern, was oft Verteilungseffek-
te zu Folge hat. Dadurch kénnen einerseits Disparitaten abgebaut wer-
den, weil die verbesserte Erreichbarkeit die Standortattraktivitat erhoht.
Anderseits konnen sich Disparitaten verstarken, weil dadurch der
Marktzugang fur auswertige Unternehmen erleichtert wird oder Ar-
beitskrafte eher abwandern. Eine bessere Erreichbarkeit kann folglich
den Standortwettbewerb zwischen Regionen verstarken und fur gewis-
se Regionen negative Effekte haben.

e Standortfaktoren: Die Erreichbarkeit ist nur einer von vielen Standort-
faktoren. Neben der Erreichbarkeit sind weitere Standorteigenschaften
wie die Verfugbarkeit von qualifizierten Arbeitskraften, bereits ansassi-
ge Unternehmen oder die Lebensqualitat mitentscheidend.

e  Wirtschaftsstruktur: Nicht alle Branchen sind von einer guten Er-
reichbarkeit gleichermassen abhangig. Wissensintensive Branchen be-
vorzugen beispielsweise Standorte mit einer hohen Erreichbarkeit, wah-
rend fur das produzierende Gewerbe andere Standortfaktoren wie die
Verfligbarkeit von Gewerbefldchen oder die Steuerbelastung bedeu-
tender sind.

e Vernetzung: Eine weitere zentrale Eigenschaft einer Verkehrsinfra-
struktur ist deren Ausrichtung. Tangentiale oder radiale Ausrichtungen
haben unterschiedliche Auswirkungen. Ebenso von Bedeutung ist, ob
durch den Bau einer Verkehrsinfrastruktur die kleinrdumige Erschlies-
sung oder ob der Anschluss an das Ubergeordnete Strassen- bzw.
Schienennetz verbessert wird.

e Ubiquitdt (Grenznutzen): Je nach Untersuchungsraum ist die Ver-
kehrsinfrastruktur schon sehr gut ausgebaut und die Erreichbarkeit be-
reits auf einem hohen Niveau. Ein zusétzlicher Ausbau fuhrt nur zu ei-
nem geringen zusatzlichen Nutzen fir die Unternehmen, die Wohn-
und die Arbeitsbevolkerung.

Die beschriebenen Herausforderungen zeigen, dass indirekte Effekte in
Form von Wachstumspotenzialen auf Basis von Langsschnitt- sowie auch
Querschnittsuntersuchungen schwierig nachzuweisen sind. Aussagekréafti-
ge und allgemein auf die Schweiz Ubertragbare Resultate existieren nicht.

2.3 Fazit

Um den genannten Herausforderungen begegnen zu kénnen, wird im
Rahmen dieser Studie auf zwei konkrete Fallbeispiele fokussiert. Eine Quan-
tifizierung der indirekten Effekte mit statistischen Modellen anhand einer
hohen Anzahl an Projektbeispielen, aus denen sich bertragbare Erkennt-
nisse ableiten lassen, durfte sich als schwierig herausstellen. Durch die ge-
zielte Auswahl von zwei Fallbeispielen kénnen diese vertiefter analysiert
werden. Dies erlaubt einerseits eine Auswertung der Effekte in der Baupha-



se. Anderseits kénnen die aus der quantitativen Analyse gewonnenen Er-
kenntnisse mit zusatzlichen Informationen aus Experteninterviews erganzt
werden. Damit kénnen die Wirkungsweisen insbesondere im Hinblick auf
die gesamtwirtschaftliche Betrachtungsebene besser verstanden werden.

3 Projektbeschreibung und Investitionsausgaben

In diesem Abschnitt werden die beiden fur die Untersuchung ausgewahlten
Fallbeispiele, namentlich der Ausbau des Autobahnabschnitts Birrfeld-Frick
der A3 und die Neubaustrecke Mattstetten-Rothrist im Rahmen von Bahn
2000, beschrieben. Es werden relevante Eckwerte sowie der verkehrsfunk-
tionale Kontext der beiden Projekte dargelegt.

3.1 Autobahnabschnitt A3 Birrfeld-Frick

Die Autobahn A3 ist Teil der Europastrasse E 60, die von der Atlantikklste
in Frankreich Uber die Schweiz bis an die SchwarzmeerkUste in Rumanien
fahrt. Im nationalen Autobahnnetz wurden durch den Bau des letzten Teil-
stlicks Birrfeld-Frick die Wirtschaftszentren Basel und Zirich mit einer direk-
ten Autobahn verbunden (siehe Abbildung 2). Dadurch konnte die Fahrzeit
zwischen Basel und Zirich um rund 15 bis 20 Minuten verkirzt werden
(Meier et al., 1999).

Neben der internationalen und nationalen Bedeutung im Transitverkehr
kommt diesem Autobahnabschnitt vor allem eine regionale Bedeutung zu.
Mit dem Bau der Autobahn und dem Bozbergtunnel konnten die Strassen-
zeilendorfer des Fricktals sowie der dichte Siedlungsraum Brugg/Windisch
vom Durchgangsverkehr wirksam entlastet werden. Die Lastwagen kénnen
zudem dank dem Bo&zbergtunnel die steilen Rampen der Juralibergénge
vermeiden. Zusatzlich zur Entlastung hat die durchgehende Autobahn
durch kurze Reisezeiten die regionale Erreichbarkeit insbesondere mit den
jeweiligen Regionen jenseits des topografischen Riegels des Jura verbessert
(NZZ, 16. Oktober 1996).

Projektbeschrieb und
untersuchungsrelevante
Eckwerte

Einbettung ins Verkehrsnetz

Regionale Bedeutung



Abbildung 2: Karte
Autobahnabschnitt Birrfeld-Frick
der A3

Quelle: Fachzeitschrift Strasse
und Verkehr (1999)

Planung und Bau

Auslastung und Kapazitaten

Kapazitatsreserven
Bézbergtunnel und
Kapazitatserweiterung
Bareggtunnel

Die intensive Diskussion um die Linienfihrung hatte eine sehr lange Pla-
nungszeit von ungefahr 25 Jahren zur Folge. Mit dem Bau des 19 km lan-
gen Teilstlicks wurde Mitte 1987 begonnen. Nach einer neunjéhrigen Bau-
zeit wurde der Autobahnabschnitt am 17. Oktober 1996 dem Verkehr
Ubergeben. Das umfassendste und komplexeste Bauwerk stellt der rund
3.7 km lange Bozbergtunnel dar (NZZ, 16. Oktober 1996).

Der Autobahnabschnitt ist grésstenteils offen und vierspurig ausgebaut. Er
kann mit einer Geschwindigkeit von 120 km/h befahren werden. Lediglich
im Bozberg- und Habsburgtunnel (80 km/h) sowie im Schinznacherfeldtun-
nel (100 km/h) ist eine geringere Hochstgeschwindigkeit signalisiert. In den
ersten Jahren nach der Eroffnung pendelte sich die Anzahl Fahrten an
Werktagen bei den erwarteten 25’000 Motorfahrzeugen ein (Kanton Aar-
gau, 2008). Aktuelle Verkehrszdhlungen (Zahistelle Schinznach-Dorf) zei-
gen einen deutlichen Anstieg des Verkehrsvolumens seither. Im Jahr 2007
waren es taglich 34°100 Fahrzeuge und im Jahr 2010 bereits 37°000 Fahr-
zeuge, welche taglich den Bozbergtunnel durchquerten (Kanton Aargau,
2008). 85 Prozent der Fahrzeuge hatten ohne die ausgebaute A3 andere
Routen genutzt. Es wurden rund 14 Prozent der Fahrten als Neuverkehr
infolge des Ausbaus ermittelt. Die Verlagerung von der Schiene zur Strasse
wird mit 1 Prozent der Fahrten als gering bezeichnet (Kanton Aargau,
2008).

Der Bozbergtunnel weist aktuell noch gentigend Kapazitatsreserven auf,
weshalb Staus am Bozberg in absehbarer Zeit kaum erwartet werden. Mit
Ero6ffnung des Abschnitts Birrfeld-Frick stellte sich der im Osten angrenzen-
de Abschnitt der A1 mit dem Bareggtunnel als Kapazitdtsengpass dar. In
den Jahren 2000 bis 2004 wurde eine dritte Bareggréhre gebaut und das
Gesamtbauwerk saniert, womit dieser Engpass zwischen Zurich und Basel
respektive Zurich und Bern beseitigt werden konnte (Kanton Aargau,
2008). Etwaige Entwicklungsimpulse durch die zuvor nicht durchgehenden



A3 Basel-Zurich wurden durch den Bareggengpass eventuell zeitlich verzo-
gert.

Die Investitionen fir das Teilstlick Birrfeld-Frick, welche die planerischen
Leistungen und den Bau (ohne Landerwerb) beinhalten, belaufen sich un-
diskontiert auf insgesamt 1°069 Mio. CHF. Die Kosten furr Landerwerb be-
trugen zusatzlich rund 50 Mio. CHF. Dies entspricht einem durchschnittli-
chen jahrlichen Investitionsvolumen von 134 Mio. CHF. Der Bund hat rund
85 Prozent der Investitionen getragen (NZZ, 16. Oktober 1996).

Zur Ermittlung der Wertschépfungs- und Beschéftigungseffekte aus dem
Bau werden die Investitionsausgaben in ihrer Unterscheidung nach Sach-
gebietsgruppen bendtigt. Das Bundesamt flr Strassen konnte die Investiti-
onsausgaben differenziert nach Honoraren fur Planerleistungen, Baukosten
und Landerwerb zur Verfligung stellen. Diese lagen unterschieden nach
Jahren vor. Fur die Ermittlung der Wertschépfung war eine weitere Diffe-
renzierung der Baukosten nach Sachgebietsgruppen notwendig. Diese Dif-
ferenzierung erfolgte durch EBP aufgrund verschiedener Expertengespra-
che?. Die folgende Tabelle 1 zeigt die ermittelten Angaben.

Sachgebietsgruppe Investitionsausgaben
in Mio. CHF"?

Honorare, Planerleistungen 147

Baukosten 922

Installation (10%) 92

Erdbau (20%) 184

Belag (10%) 92
Kunstbauten/Betonarbeiten (55%) 507

Betriebstechnische Einrichtungen (z.B. Verkehrssteu- | 46
erungsanlagen) (5%)

Summe ohne Landerwerb 1'069
Landerwerb 50
Summe mit Landerwerb 1119
Quellen

YAngaben Bundesamt fur Strassen 2011
2Preisstand 1996
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3)  Es wurden Gespréche mit zwei erfahrenen Chefbauleitern gefiihrt, die aufbauend auf ihrer lang-
jahrigen Erfahrung und unter Berlicksichtigung der besonderen Randbedingungen (relativ grosser
Anteil Kunstbauten) die prozentuale Aufteilung der Investitionsausgaben geschatzt haben.

Investitionsausgaben und
Finanzierung

Unterscheidung Bauinvestitionen
nach Sachgruppen

Tabelle 1: Investitionsausgaben
A3 Birrfeld — Frick nach
Sachgebietsgruppen, Preistand
1996



Jahrliche Betriebs- und
Unterhaltskosten

Einbettung in das Verkehrsnetz

Abbildung 3: Verlauf der
Neubaustrecke Mattstetten-
Rothrist

Quelle: http:/Avww.Bahn
2000.ch /ids/ bildgalerie/

Bau und Planung

Fur den Infrastrukturbetrieb fallen durchschnittliche Kosten von ungeféhr
2.6 Mio. CHF pro Jahr an. Die durchschnittlichen Unterhaltskosten pro Jahr
belaufen sich auf rund 1.1 Mio. CHF.#

3.2 Neubaustrecke Bahn 2000 Mattstetten-Rothrist

Die Eisenbahnneubaustrecke Mattstetten-Rothrist befindet sich zwischen
Olten und Bern und ist Bestandteil der Schweizer Haupteisenbahnachse
Ost-West (siehe Abbildung 3). Sie stellt das Kernstick des Konzepts
Bahn2000 dar, mit welchem das Angebot durch verschiedene Massnah-
men zur Beschleunigung und Verdichtung von Bahnverbindungen sowie
durch die Anschaffung von neuem Rollmaterial wesentlich verbessert wur-
de. Die Strecke bildete gleichzeitig die Basis fur die Umsetzung des Fahr-
plankonzepts von Bahn2000, mit welchem weitgehend der Halbstunden-
takt im Fernverkehr eingefuihrt wurde. Sie verkirzt die Reisezeit zwischen
den wirtschaftlichen und politischen Zentren Zurich, Basel und Bern auf
weniger als eine Stunde. Insgesamt profitieren zahlreiche Stadte entlang
der Ost-West-Achse von Reisezeiteinsparungen. Eine grosse Bedeutung
kommt dem Streckenabschnitt auch in der Erreichbarkeit des Wallis zu,
dies umso mehr nach der Er6ffnung des Lotschbergbasistunnels.

Mit dem Bau des 45 km langen Abschnitts zwischen Mattstetten und Rot-
hrist wurde nach einer Volksabstimmung im Jahr 1987 im Jahr 1994 be-
gonnen. Nach zehnjahriger Bauzeit erfolgte die Inbetriebnahme zusammen
mit dem grossen Fahrplanwechsel am 12. Dezember 2004. Fir eine ver-
kehrstechnisch optimierte und maglichst landschaftsvertragliche Linienfiih-
rung wurde darauf geachtet, dass die Neubaustrecke moglichst entlang
von bestehenden Verkehrswegen fihrt. Deshalb wurde die Planung des
Projekts bereits 20 Jahre vor Baubeginn lanciert. Die gewdahlte Linienfiih-
rung durch das dicht besiedelte und bebaute Schweizer Mittelland erfor-
derte zahlreiche bauliche Massnahmen wie Tunnelbauten, Bachdurchlasse,
Strassenbricken, Wildquerungen und Larmschutzwande. Rund ein Drittel
der gesamten Strecke verlauft unterirdisch.

4)  Angaben Bundesamt fur Strassen 2011



Die Neubaustrecke ist doppelspurig und kann seit dem Jahr 2006 mit
200 km/h befahren werden. Es verkehren zurzeit taglich sieben Personen-
zlge pro Stunde in beide Richtungen. Ein zusatzlicher Personenzug beféhrt
stindlich einen Teil der Strecke, zweigt aber bei Wanzwil Richtung Solo-
thurn ab. Wird von einem Erfahrungswert von durchschnittlich 600 bis 700
Sitzplatzen pro Zug ausgegangen, kénnen rund 4’000 bis 5'000 Fahrgéaste
pro Stunde und Richtung diesen Streckenabschnitt durchfahren. Werden
die Passagiere in beide Richtungen kumuliert, entspricht dies téglich
64000 bis 80°000 Personen.

Der Guterverkehr nutzt die Neubaustrecke ausschliesslich in der Nacht in
einem Zeitfenster zwischen 1 Uhr und 6 Uhr.

Die beschriebene Auslastung der Strecke hangt wesentlich von den Kapazi-
taten der vor- und nachgelagerten Streckenabschnitte und Knotenpunkte
ab. In den Bahn2000-Folgeprogrammen sollen weitere Engpésse beseitigt
werden (BAV, 2011).

Die Investitionen flr die Neubaustrecke Mattstetten-Rothrist, welche die
planerischen Leistungen und den Bau (ohne Landerwerb) beinhalten, be-
laufen sich undiskontiert auf insgesamt 1°573 Mio. CHF. Die Kosten fir
Landerwerb betrugen zusatzlich ca. 118 Mio. CHF. Dies entspricht einem
durchschnittlichen jéhrlichen Investitionsvolumen von 175 Mio. CHF.

Zur Ermittlung der Wertschopfungs- und Beschéftigungseffekte aus dem
Bau werden die Investitionsausgaben in ihrer Unterscheidung nach Sach-
gebietsgruppen benétigt. Das Bundesamt fiir Verkehr konnte die Investiti-
onsausgaben differenziert nach Honoraren fur Planerleistungen, Baukos-
ten, Kosten Bahntechnik und Landerwerb zur Verfiigung stellen. Fur die
Ermittlung der Wertschopfung war eine weitere Differenzierung der Bau-
kosten nach Sachgebietsgruppen notwendig. Diese Differenzierung erfolg-
te durch EBP aufgrund verschiedener ExpertengespracheS. Ferner wurden
die Investitionsausgaben auf die Bauzeit verteilt. Dazu wurden Angaben
aus dem Verfahren des Bundes zur Bewertung von Bahninfrastrukturpro-
jekten verwendet (BAV, 2007) Die folgende Tabelle 2 zeigt die ermittelten
Angaben.
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5)  Es wurden Gespréche mit zwei erfahrenen Chefbauleitern gefiihrt, die aufbauend auf ihrer lang-
jahrigen Erfahrung und unter Berlicksichtigung der besonderen Randbedingungen (relativ grosser
Anteil Kunstbauten) die prozentuale Aufteilung der Investitionsausgaben geschatzt haben.

Auslastung und Kapazitaten

Nutzung durch Guterverkehr in
Randzeiten

Kapazitatsengpasse

Investitionsausgaben

Differenzierung der Investitionen
nach Sachgebietsgruppen



Tabelle 2: Investitionsausgaben
Mattstetten — Rothrist nach
Sachgebietsgruppen, Preisstand
2004

Jahrliche Betriebs- und
Unterhaltskosten

Sachgebietsgruppe Investitionsausgaben in
Mio. CHF"?

Honorare, Planerleistungen 252

Baukosten 974

- Installation (15%)*
- Erdbau (20%)?
- Belag (5%)

- Kunstbauten/Betonarbeiten (60%)?

Kosten Bahntechnik 348
Summe ohne Landerwerb 1'574
Landerwerb 118
Summe mit Landerwerb 1692
Quellen

DAngaben Bundesamt fur Verkehr 2011
2Preisstand 2004
3Schatzung EBP aufgrund Expertengesprache

Die durchschnittlichen Unterhaltskosten pro Jahr belaufen sich auf rund
7.7 Mio. CHF  und  diejenigen fur den Infrastrukturbetrieb  auf
7.1 Mio. CHF.®

Exkurs: Die wichtigsten Entwicklungsschritte von Bahn 2000

1987: In einem Referendum entschieden die Stimmberechtigten am 6.
Dezember 1987 Uber die Vorlage und den Kredit zur Bahn 2000 mit 57
Prozent mit Ja.

1997: Dank des neuen Aarauer Stadttunnels und der zweiten Doppel-
spurstrecke zwischen Aarau und Rupperswil verschwindet ein Nadelohr
auf der West—Ost-Achse. Erstmals werden die neuen und mehr Sitz-
platze bietenden IC2000-Doppelstockzlige eingesetzt. Auf den Linien
Bern — Zurich, Bern — Fribourg, Zurich — St. Gallen und Lausanne — Sion
wird der integrale Halbstundentakt eingefthrt.

2001: Bahn2000 feiert «Halbzeit» — alle Projekte fur den integralen
Betrieb von Bahn 2000 sind entweder im Bau oder schon in Betrieb.
Mit der Begradigung und dem Ausbau von Abschnitten entlang des
Neuenburgersees werden auch in der Westschweiz erste Bahn-2000-
Projekte realisiert. Auf der Jurafuss-Linie kommen die Intercity-

Angaben Bundesamt fiir Verkehr 2011.



Neigezlige zum Einsatz; sie verkehren stindlich auf der Achse St. Gal-
len — Zurich — Biel — Lausanne. Dank Anpassungen an Tunnels und
Briicken konnen die Doppelstock-Fahrzeuge erstmals auch westlich von
Bern eingesetzt werden.

2003: Im Juni geht das zweitgrosste Bauwerk von Bahn 2000 1. Etap-
pe, die zweite Doppelspur zwischen Zirich und Thalwil in Betrieb. Dank
der gut 10 km langen Neubaustrecke am linken Zurichseeufer I&sst sich
die Kapazitat auf diesem stark frequentierten Netzabschnitt vergros-
sern. Das Angebot der S-Bahn Zurich wird dadurch verdichtet und die
Reisezeiten auf den Linien Zlrich — Zug — Luzern sowie Zurich — Chur
verkurzen sich.

2004: Die erste Etappe von Bahn 2000 findet ihren Abschluss. Dank
der Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist sinken die Fahrzeiten zwischen
Bern und Zurich um rund eine Viertelstunde — davon profitiert die ge-
samte West-Ost-Achse. Bern und Luzern rlicken ebenfalls 15 Minuten
naher zusammen; die reaktivierte, so genannte «Kriegsschlaufe» bei
Zofingen macht umsteigefreie Verbindungen maoglich.

Quelle: SBB (2011): Bahn 2000 im Wandel der Zeit. Onlinedokumentation
auf www.sbb.ch, Zugriff vom 22. Marz 2011
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Systemabgrenzungen

Die Ex-postpost-Untersuchung der Wertschopfungseffekte wird anhand
von zwei Fallbeispielen durchgefiihrt. Hierzu sind aus methodischen Grin-
den weitere Systemabgrenzungen festzulegen. Folgende Abgrenzungen
werden unter Berlicksichtigung der Untersuchungsmethodik vorgenom-
men:

Untersuchungsgegenstand: Es werden die Kosten und Nutzen, wel-
che aus dem Bau und der Nutzung der beiden ausgewahlten Verkehrs-
infrastrukturen entstehen, analysiert. Auf der Kostenseite sind dies die
Investitionsausgaben flr den Bau und die Unterhalts- und Betriebskos-
ten zur Nutzung. Der Nutzen wird in Form von Beschaftigungs- und
Wertschopfungseffekten erfasst, die einerseits aus dem Bau, dem Be-
trieb und dem Unterhalt und anderseits im Zusammenhang mit Er-
reichbarkeitsverbesserungen resultieren

Zeitliche Abgrenzung: Fir beide Fallbeispiele wird der Untersu-
chungszeitraum 1985 bis 2011 festgelegt. Durch die Untersuchung ei-
nes langen Zeithorizonts kdnnen auch Effekte beobachtet werden, die
zum Beispiel in Form von Erwartungshaltungen bereits wahrend der
Bauphase und vor der Nutzung entstehen. Die Zeitabstande richten
sich nach den Erhebungszeitpunkten der Erreichbarkeitsanalyse und
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Hohe Investitionsvolumina in
raumlicher Konzentration

Bauwerkserrichtung durch
privatwirtschaftliche
Unternehmen
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der eidgendssischen Betriebszahlung. Erreichbarkeitskennziffern konn-
ten fur die Jahr Jahre 1986, 1991, 1997, 2005 und 2011 ermittelt
werden (siehe Kapitel 6). Das Anfangsjahr 1985 ergibt sich aufgrund
der nicht jahrlich durchgefiihrten Eidgendssischen Betriebszahlung.
Diese erfasst jeweils einen Stichtag in den Jahren 1985, 1991, 1995,
1998, 2001, 2005 und 2008. Die Betriebszahlung 2011 ist zum Zeit-
punkt der Studie noch nicht erfolgt

Raumliche Abgrenzung: Es werden die Beschaftigungs- und Wert-
schopfungseffekte fir Regionen untersucht, welche einen festzulegen-
den Mindestanteil an der gesamten Verkehrsnachfrage auf den unter-
suchten Streckenabschnitten erreichen. Die Regionen werden als MS-
Regionen (Schweiz) respektive NUTS2-Regionen (im angrenzenden
Ausland) abgegrenzt

Sachliche Abgrenzung: Es wird die Erreichbarkeit im Personenverkehr
auf der Strasse und der Schiene untersucht (sog. multimodale Erreich-
barkeit). Der Guterverkehr hat mit durchschnittlich vier Zigen im Tag
auf der Bahn 2000-Strecke Mattstetten-Rothrist nahezu keine Bedeu-
tung. Der Schwerverkehr auf der A3 betragt an der Zéhistelle Bozberg-
tunnel bei stark schwankenden Jahresdurchschnitten 7.5 Prozent bis
9.0 Prozent der tdglich gezahlten Fahrzeuge (Kanton Aargau, 2008).
Die stark tertiarisierte Schweizer Wirtschaft hat eine geringe Guterver-
kehrsintensitat, die Erreichbarkeit im Personenverkehr wird fir den
Dienstleistungs- und Wissensstandort Schweiz als bedeutender ange-
nommen. Nicht integriert werden Erreichbarkeiten durch Flugverbin-
dungen. Die internationalen Verbindungen auf Strasse und Schiene von
und zu den wichtigen Wirtschaftszentren im benachbarten Ausland
fliessen in die Berechnungen ein

Wertschopfungseffekte aus Errichtung und Be-
trieb der Infrastruktur

Mit der Errichtung von verkehrlichen Grossprojekten werden in kurzer Zeit
und ortlich stark konzentriert grosse Investitionssummen verbaut. Grosse
Betrage werden fiir die laufende Steuerung und Uberwachung eines sto-
rungsfreien Betriebs und den Unterhalt aufgewendet (vgl. Kapitel 3).

Die Bauwerke werden nicht direkt durch die 6ffentlichen Haushalte erstellt,
sondern in einer grossen Anzahl an Auftragsverhéltnissen durch privatwirt-
schaftliche Unternehmen. Die zur Finanzierung aufgewendeten Steuermit-
tel gelangen dadurch zuriick in den wirtschaftlichen Kreislauf. Daraus
ergibt sich eine positive Wirkung auf Beschaftigung, Wertschopfung und
Einkommen.



5.1 Untersuchungsansatz der Input-Output-Rechnung

Die offentlichen Investitionen flr Infrastrukturgrossprojekte sind als eine
Nachfrage flr die schweizerische Volkswirtschaft anzusehen. Ein empiri-
scher Ansatz zur Untersuchung von Beschaftigungs- und Wertschdpfungs-
wirkungen aufgrund von Nachfragednderungen sind Input-Output-Modelle
(Holub und Schnabl, 1994). Hierfur werden die wirtschaftlichen Verflech-
tungen aller Unternehmen sowie privater und 6ffentlicher Haushalte eines
Wirtschaftsraums in einer Kreuztabelle, der sog. Input-Output-Tabelle (I0T)
zusammengefasst. In der Tabelle wird in Form von Geldflissen zwischen
Branchen ersichtlich, wo, bei wem und in welchem Umfang gegenseitig
Inputs bezogen bzw. Outputs abgesetzt werden. Zentral im Wirtschafts-
kreislauf sind hierbei die Vorleistungsbeziehungen zwischen den Branchen
(siehe Abbildung 4).

Als Vorleistungen werden Produkte und Dienstleistungen bezeichnet, wel-
che im Rahmen des Produktionsprozesses eine Branche an eine andere
Branche liefert. Eine gute Vorstellung der Vielseitigkeit dieser Bezlige ergibt
das Baugewerbe, welches unzéhlige Fertig- und Halbfertigprodukte ver-
baut und Dienstleistungen wie ingenieurtechnische Planungen extern ein-
kauft.

Neben den Vorleistungslieferungen werden Produkte und Dienstleistungen
an die regionale Endnachfrage der offentlichen und privaten Haushalte
geliefert. Zusatzlich zu den Lieferungen im Inland kommt es auch zu Expor-
ten bzw. zu Importen, indem Produkte aus dem Ausland fur inlandische
Produktion und Konsum bezogen werden. In einer 10T werden Importe
und Exporte nach Herkunfts- bzw. Bestimmungsregionen zusammenge-
fasst dargestellt.
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Input-Output-Rechnung

Vorleistungsverflechtungen

Endnachfrage von privaten und
offentlichen Haushalten sowie
Import-/Exporttatigkeit

Abbildung 4: Schematische
Darstellung einer Input-Output-
Tabelle (Buser, 2005)
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Die IOT erfasst das Volumen sémtlicher Geldflisse eines Jahres und bildet
diese in einem gesamtwirtschaftlichen Gleichgewicht ab. Werden die Vor-
leistungsbezlige von den Umsatzen abgezogen, erhdlt man das Bruttoin-
landprodukt BIP.

Neben den deskriptiven Eigenschaften besitzt die IOT nitzliche analytische
Eigenschaften. Dem Input-Output-Ansatz liegt folgende Vorstellung tber
Wirtschaftskreislaufe zu Grunde: Erféhrt eine Branche A eine héhere Nach-
frage mit Umsatzerhthungen um eine Einheit, wird dies direkter Effekt
genannt. Fir die Produktion einer zusatzlichen Einheit bendtigt die Branche
A zusétzliche Vorleistungen und Arbeitsleistung, welche sie bei den Bran-
chen B, C usw. oder bei den privaten Haushalten bezieht. Die zus&tzlich
bendtigten Produktionsmittel stehen per Annahme in einem konstanten
Verhaltnis zur urspriinglichen Nachfragednderung (Holub & Schnabl 1994).
Das heisst, es gelten sog. linear-limitationale Produktionsfunktionen. Fir
die Branchen B, C etc. erhohen sich ihrerseits die Nachfrage und entspre-
chend der Bedarf an Vorleistungen. Es setzt eine unendliche Reaktionskette
ein, wobei die zusatzlichen Vorleistungsbeziige gegen Null streben.

Durch die erhhte Arbeitsnachfrage in jedem Schritt der Reaktionskette
erhdhen sich auch Einkommen und Konsummdglichkeiten. Dies |6st eine
weitere Abfolge von unendlichen Nachfragedanderungen aus. In der Input-
Output-Rechnung wird hierfir eine Einkommenselastizitat von eins ange-
nommen (Holub und Schnabl, 1994), wobei die Zusatznachfrage nominal
immer kleiner wird.

Die Gesamtheit der Effekte aus einer zusatzlichen Vorleistungsnachfrage
werden indirekte Effekte genannt. Die entsprechenden Effekte aus den
zusatzlichen Konsumausgaben heissen induzierte Effekte.

Direkter Effekt sowie indirekte Effekte und induzierte Effekte im Inland
konnen zu einem volkswirtschaftlichen Gesamteffekt zusammengezahlt
werden. Das Verhéltnis von Gesamteffekt zu direktem Effekt ergibt einen
Nachfragemultiplikator. Dieser Nachfragemultiplikator ist fir jede Branche
unterschiedlich und kann durch die Summe einer unendlichen geometri-
schen Reihe mathematisch bestimmt werden. Mittels des alternativen Re-
chenverfahrens der Leontief-Inversion kdnnen die Summen aller Wirkungen
direkt berechnet werden (Holub und Schnabl, 1994).

Ist ein Nachfragemultiplikator fir eine Branche bekannt, lasst sich berech-
nen, welche relativen Effekte branchenspezifische Nachfrageanderungen
auf samtliche Branchenumsatze und die Bruttowertschopfung, die Arbeits-
nachfrage oder ausbezahlte Arbeitseinkommen in einem Wirtschaftsraum
haben.

Fir die Schweiz liegen aktuell Schatzungen fir nationale Input-Output-
Tabellen fir die Referenzjahre 2001, 2005 und 2008 vor (BfS, 2011a). Re-
gionale Input-Output-Tabellen liegen nur im Ausnahmefall im Zuge von
regionalwirtschaftlichen Untersuchungen vor. In entsprechenden regional-



wirtschaftlichen Untersuchungen zeigt sich, dass aufgrund struktureller
Eigenheiten Nachfragemultiplikatoren nur eingeschrénkt von der nationa-
len 10T oder von anderen Regionen Ubertragbar sind.

5.2 Wertschopfungseffekte aus der Bauwerkerrichtung

Die getdtigten Investitionen zur Bauwerkserrichtung liegen als Mittelfluss
Uber die Planungs- und Bauzeit hinweg vor. Die Gesamt- und Jahresinvesti-
tionen nach Sachgebietsgruppen bzw. Arbeitsgattungen aufgegliedert ent-
sprechen einem Nachfragevektor, wie er zur Simulation von potenziellen
Wertschopfungseffekten in einer Input-Output-Rechnung notwendig ist.
Die Abbildung 5 zeigt die kumulierten Wertschopfungseffekte fur die ge-
samte Schweiz, welche fiir die Gesamtinvestitionen der beiden Bauwerke
ermittelt wurden. Zwecks Ausgleichs verschieden langer Bauzeiten und
unterschiedlicher Baujahre wurden die Berechnungen auf Basis der Barwer-
te fUr das Jahr 2010 durchgeflhrt. Dabei wurde ein Zinssatz von 2 Prozent
pro Jahr verwendet”. Zur Berechnung wurde die nationale Input-Output-
Tabelle 2001 verwendet. Diese steht fur die Wirtschaftsstrukturen des Jahrs
2001 und berlcksichtigt in der statistischen Herleitung die Jahr 1995 bis
2000 (BfS, 2001). Sowohl Fur Birrfeld-Frick als auch fir Mattstetten-
Rothrist wurden in diesem Zeitraum ein Teil der Bauinvestitionen getétigt.
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Wie die Abbildung 5 zeigt, durften die fr Birrfeld-Frick und Mattstetten-
Rothrist getatigten Investitionen jeweils deutlich Uber eine Mrd. CHF Brut-
towertschopfung ausgelost haben. Obschon fur Birrfeld-Frick mit dem
grossen Anteil Kunstbauten (mehrere Strassentunnel sowie langere Bri-
cken) und fir Mattstetten-Rothrist als Eisenbahnlinie mit entsprechender
technischer Ausristung erhebliche Unterschiede in den Anteilen der Ar-
beitsgattungen ermittelt wurden, ergibt sich fur beide Grossprojekte ein
Wertschopfungseffekt von rund 80 Prozent der gesamten Investitions-
summe (Birrfeld-Frick 80.6 Prozent, Mattstetten-Rothrist 80.9 Prozent).

7) Realer Zinssatz fur die Bewertung von Verkehrsprojekten entsprechend Bundesamt fir Verkehr:
NIBA: Nachhaltigkeitsindikatoren fur Bahninfrastrukturprojekte, Bern/Zirich, 2006 und VSS: Kos-
ten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr — Diskontsatz, SN 641 821, gliltig seit 1. August 2006.

Gesamtinvestitionen nach
Arbeitsgattungen

Abbildung 5: Barwert 2010 von
Gesamtinvestitionen und
Wertschopfungseffekt. Quelle:
Eigene Erhebungen und eigene
Berechnungen

Wertschopfungseffekt im
Umfang von 80 Prozent der
Gesamtinvestition
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Seit der Realisierung von Mattstetten-Rothrist und Birrfeld-Frick haben sich
wirtschaftliche Strukturverschiebungen ergeben. So gilt beispielsweise das
Bauhauptgewerbe als Branche, welche in einem andauernden Struktur-
wandel steht (Neff, 2007). In der vergangenen Dekade hat eine Konsolidie-
rung und Starkung von national tatigen grossen Baukonzernen stattgefun-
den. Diese zunehmend als Generalunternehmer auftretenden Konzerne
sind hinsichtlich Kapital- und Arbeitsproduktivitat sowie den Mdoglichkeiten
fur internationale Vorleistungsbeziige neu zu beurteilen. Bei Verwendung
der nationalen Input-Output-Tabelle 2008 werden entsprechende Struktur-
verschiebungen bereits angezeigt. Im Folgenden wird deshalb untersucht,
welchen Wertschépfungseffekt die Investitionen bei heutiger Branchen-
struktur haben wirden.

Werden die auf Barwert 2010 ermittelten Gesamtinvestitionen mit den
Wirtschaftsstrukturen 2008 bezlglich Wertschdpfungseffekten simuliert,
so ergeben sich leicht hohere Wertschdpfungseffekte im Umfang von rund
81.5 Prozent (Birrfeld-Frick 81.3 Prozent, Mattstetten-Rothrist 81.5 Pro-
zent). Die erzielten Produktivitatsfortschritte werden zuséatzlich dadurch
unterstrichen, dass eine hohere Bruttowertschopfung erzielt wird, obschon
in der gesamtwirtschaftlichen Leistungserstellung die Inlandsanteile ab-
und die Importanteile zugenommen haben. Die Erzeugnisse aus besonders
unproduktiven Téatigkeiten werden nach Moglichkeiten ausserhalb der
Schweiz beschafft und nicht mehr im Inland erstellt.

Die Wertschopfungseffekte— fallen nicht kontinuierlich Gber die gesamte
Bauzeit hinweg an. In Abhéngigkeit von den Sachgebiets- bzw. Arbeits-
gruppen sind verschiedene Spitzen zu beobachten. So fallen in den Start-
und Abschlussphasen niedrigere Investitionen (ohne Landerwerb) an als in
der Hauptphase der Bauarbeiten. Wahrend der Bauzeit schwanken die
jahrlichen Wertschopfungseffekte fur die A3 Birrfeld-Frick zwischen 20
Mio. CHF und 130 Mio. CHF und fur Mattstetten-Rothrist zwischen 50
Mio. CHF und 180 Mio. CHF (undiskontiert).

Die Bauarbeiten sind phasenweise ausgesprochen arbeits- und maschinen-
intensiv und erfordern umfassendes baulogistisches Know-How. Bei der
Errichtung langerer Abschnitte von Verkehrswegen kénnen durch sequen-
zierte, nicht parallel vorzunehmende Arbeitsschritte, sogenannte Linien-
baustellen, die Kapazitdten auf einander abgestimmt und optimiert einge-
setzt werden. Hierfur sind grosse Produktionslose notwendig, die sinnvoll
in unterschiedliche Teilabschnitte aufgeteilt werden konnen.

Mit grossen Produktionslosen und den erforderlichen Kapazitaten sind re-
gionale Bauunternehmen alleine vom Wettbewerb haufig ausgeschlossen.
In den untersuchten Grossprojekten haben sich Arbeitsgemeinschaften mit
mehreren Anbietern gebildet. Diese Arbeitsgemeinschaften werden héufig
durch eine nationale oder international tatige Unternehmung angefihrt.
Gleichzeitig werden aber auch regionale Bauunternehmen und Vorleis-
tungslieferanten eingebunden. Hierfiir sprechen beispielsweise kurze We-



ge, etablierte Kontakte zu Behorden und Vorleistungslieferanten als auch
Akzeptanz und Image bei der regionalen Bevolkerung. Bei Arbeiten zur
Baustelleninstallation und -deinstallation sowie bei vorbereitenden Erdbe-
wegungen haben auch regionale Unternehmen mit ausreichendem Ma-
schinenpark gute Auftragschancen. Die vorhandene Datenbasis ldsst aber
keine Aufgliederung zur Berechnung regionalisierter Effekte zu.

Die Entwicklung der Beschéaftigung im Baugewerbe zeigt fir die MS-
Regionen Brugg-Zurzach und Fricktal, dass diese zwischen 1985 und 1998
ein leichtes Beschaftigungswachstum verzeichneten (BfS, 2011b). In diesen
Zeitraum fallen die Errichtung und die Er6ffnung der Teilstrecke. Im glei-
chen Zeitraum hat fur die gesamte Schweiz der Strukturwandel im Bauge-
werbe einen Rickgang gebracht, welcher bei einer Rickgangsrate von
nahezu 1 Prozent pro Jahr lag. Das Wachstum in der Region liegt aus-
serhalb einer Dynamik, welche einen statistisch signifikanten Einfluss auf
die regionalen Wirtschaftsstrukturen ausubte.

Fir die Standortregionen der Strecke Mattstetten-Rothrist werden keine
positiven Wachstumseffekte fur das regionale Baugewerbe registriert.
Vielmehr hat dieses zwischen 1985 und dem Er6ffnungsjahr 2005 an Be-
schaftigung verloren, sogar noch mit héherer Dynamik als der gesamt-
schweizerische Strukturwandel im Baugewerbe. Da die Investitionen im
Bahnbereich zum Beispiel bei der bahntechnischen Ausristung hoch spezi-
alisierte Zulieferer bedingen, sind hier die regionalen Beschaftigungseffekte
vermutlich eher gering.

5.3 Wertschépfung aus Betrieb und Unterhalt der Infrastruktur

Die kurz- und langfristige Funktionsfahigkeit der Verkehrsnetze kann nur
sichergestellt werden, wenn hierfir regelméssige Unterhaltsarbeiten vor-
genommen werden und die Nutzung dieser Verkehrswerge aktiv gesteuert
und Uberwacht wird.

Die durchschnittlichen jahrlichen Betriebs- und Unterhaltskosten fir Birr-
feld-Frick und fur Mattstetten-Rothrist werden gemeinsam mit den Investi-
tionskosten erhoben (vgl. Kapitel 3). Die jahrlichen Betriebs- und Unter-
haltskosten fir Mattstetten-Rothrist liegen bei nahezu 15 Mio. CHF. Die
betriebene Strecke ist 45 km lang. Fur die 19 Streckenkilometer der Auto-
bahn zwischen Birrfeld und Frick werden mit 3.7 Mio. CHF nur ein Viertel
der Mittel fir Mattstetten-Rothrist aufgewendet. Generell sind Strassen
deutlich guinstiger zu betreiben als stark belastete Eisenbahnstecken.

Die Abbildung 6 zeigt die Betriebs- und Unterhaltskosten und die Brutto-
wertschopfung, welche geméss Berechnung daraus in der gesamtwirt-
schaftlichen Wirkungskette entsteht. In der Erhebung der Betriebs- und
Unterhaltskosten wurde unterschieden nach Leistungen, welche direkt am
Bauwerk ausgefiihrt werden, und nach Supportleistungen, wie die Sicher-
heitstiberwachung und Verkehrsflusssteuerung mittels eines zentralen Ver-
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Abbildung 6:
Wertschopfungseffekt der
Betriebs- und Unterhaltskosten
Quelle: Eigene Erhebungen und
eigene Berechnungen

Viel Beschaftigung und vorerst
wenige Bauleistungen fur
Birrfeld-Frick

Wertschopfungseffekt
Mattstetten-Rothrist durch
Betrieb/Unterhalt bei 77 Prozent

kehrsmanagements. Bei den Leistungen am Bauwerk wird Uberdies beriick-
sichtigt, dass der Bahnunterhalt viel starker maschinell und vollautomatisch
erfolgt als auf der Strasse.
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Fur Birrfeld-Frick ergibt sich eine Wertschdpfungswirkung von 90 Prozent
der Betriebs- und Unterhaltskosten. Betrieb und Unterhalt der Strecke er-
fordern hauptséchlich Beschaftigung. Das noch junge Bauwerk benotigte
bislang wenige bauliche Massnahmen mit hohen Vor- und Dienstleistungs-
anteilen.

Der Wertschopfungseffekt von Mattstetten-Rothrist liegt bei 77 Prozent.
Die Kosten teilen sich gegentiber der Strasse abweichend auf verschiedene
Arbeitsgattungen und Branchen auf. Dies durfte sich im tieferen Wert-
schopfungseffekt des stark mechanisierten Unterhalts von Bahnanlagen
widerspiegeln.

5.4 Fazit

e Von den hohen Gesamtinvestitionen fur Verkehrsinfrastrukturgrosspro-
jekte fielen rund 80 Prozent als Bruttowertschopfung an

e Der wirtschaftliche Strukturwandel fuhrt dazu, dass bei zukinftigen
Investitionen der Bruttowertschépfungsanteil zunimmt

e Die Hohe der Investitions- und Wertschépfungswirkungen Uber die
Bauzeit schwankten stark

e Das lokale Baugewerbe kann zu bestimmten Zeitpunkten (Installati-
on/Deinstallation) oder als Konsortialpartner in grosseren Arbeitsge-
meinschaften im Wettbewerb Auftrage erhalten

e Betrieb und Unterhalt dienen der Aufrechterhaltung der Funktionsfa-
higkeit und sind unterschiedlich stark wertschépfungswirksam



6 Erreichbarkeitsanalyse

6.1 Bestehende Kennziffern

Fir die Schweiz existieren wenige Daten, welche Uber eine langere Zeit
hinweg flachendeckend die Erreichbarkeitsveranderungen dokumentieren.
Die Erstellung entsprechender Erreichbarkeitsindizes ist dusserst daten- und
rechercheintensiv. Einerseits mussen flachendeckend die Entwicklungen
seitens der Verkehrsinfrastrukturen erfasst und in Bezug auf Reisezeiten
und Routenwahl beurteilt werden. Anderseits sind die Betriebskonzepte
und Verfugbarkeiten, insbesondere die Fahrplane und Trassenverfligbarkeit
fur den Schienenverkehr und den offentlichen Strassenverkehr, zu beach-
ten.

Gesamtschweizerische Daten betreffend Erreichbarkeiten und Erreichbar-
keitsentwicklung liegen bei Axhausen et al. vor (2005). Diese auf Reisezei-
ten aufbauenden Langfristbetrachtungen visualisieren eindriicklich, wie
sich die Erreichbarkeiten der Stadte und Gemeinden in der Schweiz mit
Ausbau der nationalen Verkehrsinfrastruktur grosstenteils erheblich verbes-
sert haben. Die Erreichbarkeitskennziffern lassen sich in 3D als Erreichbar-
keitsgebirge der Schweiz darstellen. In Abbildung 7 und Abbildung 8 sind
diese Erreichbarkeitsgebirge fir die Jahr 1950, 1960, 1970, 1980, 1990
und 2000 fir den &ffentlichen Verkehr OV und den motorisierten Individu-
alverkehr MIV dargestellt.

Waéhrend 1950 die Grossstadte mit ihrer Erreichbarkeit noch starker her-
vorstechen, hat sich das Bild bis ins Jahr 2000 gewandelt. Zwar sind immer
noch die Grossstadte die am besten erreichbaren Punkte in der Schweiz. Im
Gegensatz zu 1950 zeigt sich ab 1980, wie der OV in den Agglomerations-
rdumen ausgebaut wurde und nun die Grossstadte mit hoher Erreichbar-
keit in einem ersten und zweiten Agglomerationsgirtel umringt sind
(Axhausen et al., 2005).
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Abbildung 7:
Erreichbarkeitsgebirge OV 1950
bis 2000 (ohne
Logarithmierung). Quelle:
Axhausen et al., 2005
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Die rdaumlichen Verteilungen fir den MIV (Abbildung 8) zwischen 1950
und 2000 sind dhnlich wie jene fir den OV, die Grossstadte sind am besten
erreichbar. Die visuell starken Unterschiede zwischen OV und MIV gehen
auf die einheitliche Skalierung zurtick, obschon in der mathematischen
Formel zur Berechnung des Gebirges ein naturlicher Logarithmus LN ange-
wendet wird. Die Vorteile des MIV gegeniiber dem OV werden dadurch
grafisch etwas Uberzeichnet (Axhausen et al., 2005). Der Fokus ist indes
nicht auf den Vergleich MIV gegeniiber OV zu richten, sondern auf die
raumlichen Unterschiede welche sich von 1950 bis 2000 im Erreichbar-
keitsgebirge fur den MIV ergeben. Relativ betrachtet sind diese Entwick-
lungsunterschiede in dhnlichem Umfang wie fir den OV (Axhausen et al.,
2005).
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Die dargestellten Erreichbarkeitsgebirge zeigen eine Angebotsverbesse-
rung, welche massgeblich zur Verkehrszunahme und zu den hohen Mobili-
tatsansprichen der modernen Gesellschaft und Wirtschaft beigetragen
haben. Mit Reisezeitverkiirzungen durch Infrastrukturausbau werden Er-
reichbarkeitspotenziale geschaffen, welche durch die Nachfrage in unter-
schiedlicher Intensitat genutzt werden.

Fur die Nutzung dieser Potenziale ist von zunehmender Bedeutung, dass
die Verkehrsverbindungen unterbruchfrei und/oder zumindest mit hoher
Bedienungsh&ufigkeit genutzt werden konnen. Gerade im Vergleich von
dynamischen Wirtschaftsrdumen des Mittellands ist die Bedienungshaufig-
keit und Zuverlassigkeit von Verbindungen ein zentrales Kriterium. Erst
wenn beispielsweise gentigend Zlige auf einer Eisenbahnstrecke verkehren,
konnen infrastrukturell errungene Reisezeitersparnisse auch tatsachlich
realisiert werden.
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Abbildung 8:
Erreichbarkeitsgebirge MIV
1950-2000 (ohne
Logarithmierung). Quelle:
Axhausen et al., 2005 :
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Fur die vorliegende Untersuchung wurde eine eigene Erreichbarkeitsanalyse
durchgefihrt, welche sowohl Reisezeiten als auch Bedienungshaufigkeiten
der Verbindungen beriicksichtigt. Dieses datenintensive Verfahren, so mus-
sen beispielsweise detaillierte Auswertungen der teilweise nur auf Papier
vorhandenen Eisenbahnfahrplane vorgenommen werden, wird nur auf eine
ausgewdhlte Anzahl MS-Regionen der Untersuchungsraume angewendet.
Die rédumliche Eingrenzung ermdglicht zudem die Berechnung von multi-
modalen Kennziffern. Multimodal bedeutet, dass in einer Erreichbarkeits-
kennziffer sowohl die Erreichbarkeiten durch den MIV als auch durch den
OV auf Strasse und Schiene berticksichtigt werden. Nicht in die Berech-
nung fliessen die Erreichbarkeitsindizes durch die internationale Luftfahrt
ein. Nachfolgend werden Methoden und Daten sowie die ermittelten Er-
reichbarkeiten erldutert.

6.2 Berechnung der regionalen Erreichbarkeiten

6.2.1 Betrachtungszeitpunkte

Wie in der Systemabgrenzung angegeben, wurden zur Untersuchung die
multimodalen Erreichbarkeiten fur die Jahr 1986, 1991, 1997, 2005 und
2011 berechnet. Diese Zeitpunkte ergeben sich aufgrund wichtiger Ereig-
nisse in der Netzentwicklung der schweizerischen Autobahn- und Eisen-
bahnnetzes.

e 1986: Zustimmung der eidgendssischen Rate zu Bahn 2000 sowie 10
Jahre vor Fertigstellung des A3-Streckenabschnitts Birrfeld — Frick

e 1991: Die Zurcher S-Bahn Zurich ist nach Betriebsaufnahme im Mai
1990 das erste Jahr vollstandig in Betrieb

e 1997: Die ersten fur Bahn-2000 errichteten Streckenabschnitte sind
fertig gestellt und der A3-Streckenabschnitt Birrfeld — Frick ist nach Er-
offnung im Oktober 1996 das erste Jahr vollstandig in Betrieb

e 2005: Die 1. Etappe Bahn-2000 wird abgeschlossen mit der Eroffnung
der neuen Eisenbahnstrecke Mattstetten-Rothrist und dem Halbstun-
dentakt zwischen den wichtigsten Zentren der Schweiz

e 2007: Inbetriebnahme des Lotschbergbasistunnels
e 2011: Aktueller Entwicklungsstand der Verkehrsnetze

Die Fertigstellung des Liickenschlusses bei der A3 entspricht den herkémm-
lichen Planungen des Nationalstrassennetzes, wie dieses 1960 im Natio-
nalstrassengesetz festgelegt wurde. Das schweizerische Eisenbahnnetz ist
im Vergleich hierzu deutlich alter. Mit Bahn 2000 wird versucht, dieses
Netz systematisch weiterzuentwickeln und zu einem modernen, leitungsfa-
higen und schnellen Bahnnetz zwischen den wichtigsten Zentren der
Schweiz auszubauen.



6.2.2  Erreichbarkeitskennziffer

Die Berechnung der regionalen Erreichbarkeitskennziffern fihrt Gber meh-
rere Operationen hinweg. Die Abbildung 9 zeigt schematisch die Herlei-
tung der Erreichbarkeitskennziffern mit den wichtigsten Operationen und
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Die Erreichbarkeitskennziffer ist letztlich ein berechnetes Potenzial. Dieses
gibt Auskunft Uber die Einwohner und Arbeitsplatze, welche aus einer Re-
gion i heraus erreichbar sind. Die additive Verknupfung der Erreichbar-
keitspotenziale im motorisierten Individualverkehr und im 6ffentlichen Ver-
kehr gewahrleistet, dass auch Regionen, die nur Uber einen Verkehrstrager
erschlossen sind, erreichbar sind. Durch die Bericksichtigung der Reisezei-
ten und Bedienungshaufigkeiten ergibt sich implizit ein Modal-Split mit
einem Logit-Ansatz. Formal gilt fir die regionale Erreichbarkeitskennziffer
die nachfolgende Herleitung.

(1) Err, = Erry,, i+ Erry,

mit:

Err, = Erreichbarkeitspotential von Einwohnern und Arbeitsplatzen
aus der Verkehrszelle i

Errp,, ; = Erreichbarkeitspotential von Einwohnern und Arbeitsplatzen
aus der Verkehrszelle i mit dem Personenwagen

Erry,; = Erreichbarkeitspotential von Einwohnern und Arbeitsplatzen
aus der Verkehrszelle i mit dem 6ffentlichen Verkehr

Hier sind:

Q) Errp,,; = SEW + AP), * o Fliw
i=

Mehrstufiges Verfahren zur
Ermittlung
Erreichbarkeitskennziffern

Abbildung 9: Schema zur
Ermittlung der regionalen
Erreichbarkeitskennziffern

Erreichbarkeitskennziffer driickt
ein Potenzial aus

Formale Herleitung (Bruns et al.
2008b)
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Bevolkerung und Arbeitsplatze
auf Stand 2005 stabil gehalten

Erreichbarkeitspotenziale der
Region i in Relation zu 23
konkurrierende Regionen

Bedeutung der Nachfrage zur
Realisierung von
Erreichbarkeitspotenzialen

(3) Erryy,; = i(EWJrAP)j *e—[}*tu.bv
i

mit:

Errp,, ; = Erreichbarkeitspotential von Einwohnern und Arbeitsplatzen
aus der Verkehrszelle i mit dem Personenwagen

(EW+AP)/ = Einwohner und Arbeitsplatze (Potential) in der Verkehrszelle

B = Gewichtungsfaktor fur die abnehmende Bedeutung der Ein-
wohner- und Arbeitsplatzzahlen mit zunehmender Distanz: Bei
einer Distanz von 30 min. wird ein Einwohner bzw. Arbeitsplatz
nur noch halb so hoch gewichtet wie in der Zelle i
B=In(2)/30=0.02310 [1/min]®

ti ow = Fahrzeit Personenwagen im belasteten Netz zwischen Zelle i
und j [min]

G o = Fahrzeit o6ffentlicher Verkehr im belasteten Netz zwischen
Zelle i und j [min]

z = Anzahl der Verkehrszellen

Um die Erreichbarkeitsveranderung in Abhangigkeit von Infrastrukturmass-
nahmen abzubilden und nicht aufgrund von Bevolkerungs- und Arbeits-
platzwachstum, werden diese gewichtenden Strukturdaten Uber den ge-
samten Untersuchungszeitraum konstant gehalten. Als Referenzzeitpunkt
gilt das Jahr 2005.

Die Erreichbarkeitspotenziale fir eine Region i werden in Relation zu den
Ubrigen 23 MS-Regionen berechnet, welche sich aufgrund der Nachfra-
geanalysen auf den Streckenabschnitten ergibt (vgl. nachstes Kapitel). Die-
se Eingrenzung auf eine Erreichbarkeitsmatrix mit 24 MS-Regionen hebt
die Wirkung der untersuchten Infrastrukturmassnahme deutlicher hervor.

6.2.3  Relationsmatrix und Abgrenzung Untersuchungsraume

In den vorhergehenden Ausfiihrungen wurde betont, wie bedeutend die
tatsachliche Nachfrage bei der Realisierung von Erreichbarkeitspotenzialen
ist. So verklrzt beispielsweise Mattstetten-Rothrist als Kernstlick einer
schnellen Bahninfrastruktur auch die Reisezeiten zwischen zwei peripheren
Regionen erheblich. Solange keine nennenswerte Nachfrage nach Verbin-
dungen zwischen den zwei Regionen besteht, ist die entsprechende Er-
reichbarkeitsrelation unbedeutend und als rein theoretisches Potenzial zu
betrachten.

8)  Erreichbarkeitskennziffern mit diesem Gewichtungsfaktor ergaben im Vergleich zu Erreichbarkeits-
kennziffern mit anderen Gewichtungsfaktoren die hochste Korrelation bei regionalwirtschaftlichen
Produktionsfaktoren (vgl. Bruns et al 2008).



Die Nutzer der ausgewéhlten Verkehrswege lassen sich mittels des nationa-
len Personenverkehrsmodells (ARE, 2011) den schweizerischen MS-
Regionen und den auslandischen NUTS2-Regionen zuordnen (Herkunfts-
und Zielort). Uber das Festlegen von Schwellenwerten einer Mindestnach-
frage respektive eines minimalen Anteils an der Gesamtnachfrage auf dem
entsprechenden Streckenabschnitt lasst sich nachfrageorientiert der rele-
vante Untersuchungsraum mit seinen MS-Regionen festsetzen.

Fir den A3-Streckenabschnitt Birrfeld-Frick wurde ein Schwellenwert auf
Basis Regionen von mindestens 0.3 Prozent am Verkehrsaufkommen fest-
gesetzt. Fur das Stichjahr 2005 weisen 24 MS-Regionen einen Nachfra-
geanteil von 0.3 Prozent und mehr aus. Gemeinsam kommen die 24 MS-
Regionen fiur rund 86 Prozent aller Fahrten auf der A3 zwischen Birrfeld
und Frick auf. Die Abbildung 10 zeigt die ausgewertete Verkehrsspinne mit
den 24 MS-Regionen, welche zur Erreichbarkeits- und Entwicklungsanalyse
den relevanten Untersuchungsraum abgrenzen.

Legende: Dunkel schraffiert = Betrachteter Teil der Infrastruktur (Querschnitt); Schwarz = Herkunft bzw.
Ziel der Fahrten Uber den Querschnitt; Dunkelgrau: Untersuchungsregionen

Bei der Bahn hat sich ein Schwellenwert von 1 Prozent des Verkaufsauf-
kommens als sinnvoll erwiesen. In einem Nachfragespektrum zwischen 0.3
Prozent und 1.0 Prozent liegen zu viele MS-Regionen, welche bei pragma-
tischer Betrachtung nur wenige relevante Relationen zueinander aufwei-
sen. Der Schwellenwert 1.0 Prozent bezieht die nachfragestarksten 24 MS-
Regionen ein, welche insgesamt fir rund 80 Prozent des Verkehrsaufkom-
mens zwischen Mattstetten und Rothrist verantwortlich sind. Die Abbil-
dung 11 zeigt die 24 MS-Regionen und die verwendete Verkehrsspinne fur
Mattstetten-Rothrist flr das Stichjahr 2005.
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Fahrzeug- und
Frequenzerhebungen

86 Prozent der Gesamtnachfrage
durch einen Schwellenwert von
0.3 Prozent Nachfrageanteil fur
Birrfeld-Frick erklart

Abbildung 10:
Untersuchungsraume A3
Birrfeld-Frick aufgrund der
Verkehrsnachfrage 2005 an
einem durchschnittlichen
Werktag. Quelle: Eigene
Auswertung auf Basis
Bundesamt fir
Raumentwicklung: Nationales
Personenverkehrsmodell (ARE,
2011):

80 Prozent der Gesamtnachfrage
durch einen Schwellenwert von
1.0 Prozent Nachfrageanteil fur
Mattstetten-Rothrist erklart
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Abbildung 11:
Untersuchungsraume Bahn 2000
Mattstetten-Rothrist aufgrund
der Verkehrsnachfrage 2005 an
einem durchschnittlichen
Werktag. Quelle: Eigene
Auswertung auf Basis
Bundesamt fir
Raumentwicklung: Nationales
Personenverkehrsmodell (ARE,
2011):

Flachenwirkung von Strassen —
Zentrenverbindungen von
Bahnlinien

Keine auslandischen Regionen
im Untersuchungsraum

Zehn MS-Regionen in beiden
Untersuchungsrdumen vertreten
mit unterschiedlichen
Erreichbarkeitskennziffern

Reisezeiten

Legende: Dunkel schraffiert = Betrachteter Teil der Infrastruktur (Querschnitt); Schwarz = Herkunft bzw.
Ziel der Fahrten Uber den Querschnitt; Dunkelgrau: Untersuchungsregionen

Die Abbildung 11 zeigt deutlich, wie die Autobahn eine starke Wirkung in
eine zusammenhéngende Fliche hinein zeigt. Uber ein Netz von Auto-
bahnanschlissen geschieht eine Verflechtung mit den nachstgelegenen
hierarchisch untergeordneten Strassennetzen. Die Bahnstrecke Mattstet-
ten-Rothrist zeigt ein abweichendes Bild. Der relevante Untersuchungsraum
ist nur teilweise zusammenhangend. Hauptséachlich treten MS-Regionen
mit grossen Stadten entlang der gesamten Ost-West-Verbindungen zwi-
schen St. Gallen und Genf hervor.

Weder flr den untersuchten Autobahnabschnitt noch fir die Eisenbahn-
strecke erreicht eine auslédndische NUTS2-Region einen Anteil an der Ge-
samtnachfrage, welcher eine Aufnahme in die Untersuchung rechtfertigen
wirde.

Fur diese jeweils 24 MS-Regionen wurden Matrizen der gegenseitigen Er-
reichbarkeiten erstellt. Die Erreichbarkeit ist dabei definiert als die Summe
der Einwohner- und Arbeitsplatze, die aus einer Region erreicht werden
kénnen. Zehn MS-Regionen sind in beiden Untersuchungsrdumen vertre-
ten. Da die Erreichbarkeitskennziffern in Relation zu den jeweils anderen
23 MS-Regionen berechnet werden, ergeben sich in der Betrachtung A3
resp. Bahn 2000 fur die deckungsgleichen MS-Regionen abweichende
Kennziffern.

6.2.4 Reisezeiten

Die zentrale Betrachtungsgrosse fur die Beurteilung der Veranderung der
Erreichbarkeit sind Reisezeiten. Die Erreichbarkeitsvorteile werden durch die
realisierten Reisezeiten und durch die Bedienungshaufigkeiten und Qualita-



ten der Verbindungen des 6ffentlichen Verkehrs (Anzahl Verbindungen je
Stunde) erzielt.

Die Reisezeiten werden im vorliegenden Fall fir den MIV mit den Strecken-
fahrzeiten und fur den OV aus den Streckenfahrzeiten, der Umsteigewarte-
zeit und der Bedienungshaufigkeit der Verbindungen gleichgesetzt. Diese
mussen anhand der Angebotselemente der betrachteten Zeithorizonte ab-
geschatzt werden.

MIV-Reisezeiten

Die MIV-Reisezeiten setzen sich aus den freien Reisezeiten im Strassennetz
zwischen den Regionen und einem Auslastungszuschlag zusammen.

Als Ausgangsbasis fur die Abschdtzung der MIV-Reisezeiten diente das
nationale Personenverkehrsmodell des UVEK im Ausgangszustand 2005
(VM-UVEK 2005). Das Strassennetz entspricht dem Ausbaustand fir das
Jahr 2005.

Dieses Modell beinhaltet ein attributiertes Strassennetz der Schweiz mit
samtlichen Nationalstrassen, Hauptstrassen, Durchgangsstrassen sowie
Strassen mit regionalem offentlichen (nicht-stadtischen) Busverkehr. Das
Strassennetz im Ausland ist entsprechend einer groberen Zonierung ausge-
dunnt abgebildet (ARE, 2010).

Der Netzzustand VM-UVEK 2005 ist zugleich Grundlage der Reisezeitschat-
zung fur den Zeithorizont 2005. Fur die Reisezeitschatzungen der weiteren
Zeithorizonte wurde der Ausgangszustand 2005 um die Anderungen im
Infrastrukturangebot auf den Ubergeordneten Achsen (nur Autobahnen,
Autostrassen, z.T. Hauptverkehrsstrassen) im Untersuchungsperimeter an-
gepasst. Quellen fir diese Anpassungen sind die Angaben zur Inbetrieb-
nahme von Strassenabschnitten, wie sie im VM-UVEK 2005 implementiert
sind. Diese Angaben wurden mit ,historischen” Strassenkarten fur die Un-
tersuchungshorizonte abgeglichen.

Da eine vollstéandige Beschreibung des Netzmodells mit Streckenattributen
und Verkehrsnachfrage nicht fur alle Zeithorizonte vorhanden ist, wurden
die Reisezeiten anhand einer Bestwegsuche im unbelasteten Netz des Ver-
kehrsmodells zwischen allen Verkehrszonen des VM-UVEK 2005 ermittelt.
Im VM-UVEK werden alle Gemeinden ausser den Grossstadten (Zurich,
Genf, Basel, Bern und Lausanne) als je eine Zone behandelt. Die Grossstad-
te sind in 6 bis 12 Zonen entsprechend der politisch-administrativen Auftei-
lung der Stadte disaggregiert. Die Reisezeiten entsprechen freien Reisezei-
ten und berlcksichtigen nicht Reisezeitverluste aufgrund von Streckenaus-
lastungen. Zur Berlcksichtigung von Zeitverlusten bei hohen Streckenaus-
lastungen wurden alle Reisezeiten mit einem einheitlichen Faktor von 1.1
multipliziert. Dieser Faktor wurde anhand des Vergleichs der Fahrzeugstun-
den im belasteten und unbelasteten Netz auf allen Schweizer Hochleis-
tungs- und Hauptverkehrstrassen im VM-UVEK 2005 abgeschatzt.
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Vereinfachung: Reisezeiten von
Zentrum zu Zentrum

Keine intrazonalen Reisezeiten
und Anbindungszeiten
bertcksichtigt

OV-Reisezeiten =
Reisezeiten + Zeitzuschlag
Bedienungshaufigkeit

OV-Reisezeiten und
Bedienungshaufigkeiten anhand
SBB-Fahrpléne ermittelt

Zeitzuschlag
Bedienungshaufigkeit aus
Zahlungsbereitschaften im
Offentlichen Verkehr (SN
641822a) abgeleitet

Erreichbarkeitsentwicklung bei
durchschnittlichen jéhrlichen
Wachstumsraten

Als Reisezeiten der Bestwegsuche wurden nur die Streckenfahrzeiten zwi-
schen den Zentren der MS-Regionen berticksichtigt. Die MS-Regionen wer-
den im Modell auf einen Schwerpunkt reduziert, der als Start- und Endkno-
ten die Aktivitatsmoglichkeiten der gesamten MS-Region reprasentiert.

Da fur die Untersuchung die erzielten Reisezeitdifferenzen durch die Infra-
strukturangebote im Vordergrund standen, wurde auf eine Abschatzung
von intrazonalen Reisezeiten und Anbindungszeiten verzichtet. Die berech-
neten Erreichbarkeitswerte Uberschatzen aufgrund der Betrachtung Zent-
rum zu Zentrum die Erreichbarkeit der Region. Im Zuge einer Langs-
schnittanalyse sind diese Verzerrungen allerdings von stark untergeordne-
ter Bedeutung.

OV-Reisezeiten

Die OV-Reisezeiten einer OV-Relation wurden aus der Reisezeit vom An-
fangs- zum Endbahnhof sowie einem Zeitzuschlag aufgrund der Bedie-
nungshaufigkeit gebildet. Uber den Zeitzuschlag wird somit die zeitliche
Verfugbarkeit des OV beriicksichtigt.

Die Reisezeiten und Bedienungsh&ufigkeiten wurden den SBB-Fahrplanen
der jeweiligen Untersuchungsjahre entnommen. Hierfir wurde das Ange-
bot zwischen 13 Uhr und 15 Uhr betrachtet und je Relation eine mittlere
Reisezeit und eine mittlere Bedienungshaufigkeit (respektive ein mittlerer
Takt) abgeleitet. Verbindungen, welche eine um mehr als 25 Prozent lan-
gere Reisezeit als die kirzeste Verbindung aufweisen, wurden dabei nicht
beriicksichtigt.

Der Zeitzuschlag fur die nicht permanente Verfligbarkeit des OV wurde
anhand der Zeitkostenansétze fir Zahlungsbereitschaften im Offentlichen
Verkehr (SN 641822a) aus dem Verhéltnis Zahlungsbereitschaft Fahrzeit zu
Zahlungsbereitschaft Taktfrequenz (CHF je Stunde) abgeleitet. Vereinfacht
wurde ein Verhéltnis von 2.5 zu 1 fur Fahrzeit gegentiber Bedienungshau-
figkeit angewendet. Damit ergibt sich bei einem Stundentakt ein Zeitzu-
schlag von 24 Minuten zur Reisezeit (1 Stunde / 2.5), bei einem Halbstun-
dentakt noch ein Zeitzuschlag von 12 Minuten.

6.3 Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalyse

6.3.1  Erreichbarkeitsanalyse A3 Birrfeld-Frick

Die Abbildung 12 stellt in Form von durchschnittlichen jahrlichen Wachs-
tumsraten dar, wie sich die Erreichbarkeiten im Untersuchungsraum zur A3
zwischen 1986 und 2011 entwickelt haben. In diesem 27 Jahre umfassen-
den Zeitraum sind im Untersuchungsraum zahlreiche Ausbauten auf Auto-
bahn und Autostrassen als auch im mitbertcksichtigten Bahnnetz erfolgt.



Durchschnittliche jéhrliche
Erreichbarkeitsveranderung
1986 bis 2011

B <o0% pro Jahr
>0 % bis 1 % pro Jahr
> 1 % bis 2 % pro Jahr

Ernst Basler + Partner I > 2 % bis 3 % pro Jahr

Neben der A3 Birrfeld-Frick haben folgende Infrastrukturmassnahmen ei-
nen nachweisbaren Einfluss auf die Erreichbarkeit der 24 MS-Regionen
gezeigt.

e Westumfahrung Zurich A4 (wirksam 2011 zu 2005)

e Laufentalstrasse Basel-Delémont mit neuem Entlastungstunnel bei Lau-
fen (wirksam 2005 zu 1997)

e 1. Abschnitt Westumfahrung Zurich (wirksam 1991 zu 1986)
e 1. Autobahndurchfahrt St.Gallen (wirksam 1991 zu 1986)

Das A3-Teilsttick Birrfeld-Frick wurde im Jahr 1996 dem Verkehr tberge-
ben. Im analytischen Zeitraum 1991 bis 1997 wurden keine weiteren Infra-
strukturmassnahmen identifiziert, welche einen deutlich sptrbaren Einfluss
auf die Erreichbarkeit austiben. Mit der durchgehenden A3 Basel-Frick hat
sich die Erreichbarkeit wie in Abbildung 13 zwischen 1991 und 1997 ent-
wickelt.
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Abbildung 12:
Erreichbarkeitsentwicklung im
Untersuchungsraum A3
zwischen 1986 und 2011.
Quelle: eigene Berechnungen:

Infrastrukturmassnahmen mit
Einfluss

Eroffnungszeitraum 1991 bis
1997
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Abbildung 13:
Erreichbarkeitsentwicklung im
Untersuchungsraum A3
zwischen 1991 und 1997.
Quelle: eigene Berechnungen

Liickenschluss mit Wirkung als
Transitroute

Erreichbarkeitsverlust MS-Region
Bilach

Entwicklung Multimodale
Erreichbarkeit fur
Untersuchungsraum Bahn 2000

Durchschnittliche jahrliche
Erreichbarkeitsveranderung
1991 bis 1997

< 0 % pro Jahr
>0 % bis 1 % pro Jahr
> 1 % bis 2 % pro Jahr

Ernst Basler + Partner B > 2 % bis 3 % pro Jahr

Die réaumliche Verteilung der Wachstumsraten zeigt die hohe Bedeutung
des A3-Llckenschlusses fur die Agglomerationen Basel und Zirich. Damit
entspricht die Wirkung der Logik und den Argumentationen, welche dem
Bau der A3 hinterlegt wurden. Diese wurde als Entlastungroute fur die
Stadte Brugg und Baden und als Transitroute ausgelegt. Sie war nicht auf
die Verbesserung der Erreichbarkeit der durchfahrenen Regionen im Frick-
tal und im Raum Baden/Brugg ausgerichtet (mundliche Auskunft Kanton
AG, August 2011).

Die Verschlechterung der Erreichbarkeit der MS-Region Bdlach ist darauf
zurtickzufihren, dass im Jahr 1994 die Bahnverbindung Koblenz-
Laufenburg am Rhein fur den Personenverkehr eingestellt wurde. Dadurch
entfiel die direkte Schnellzugsverbindung Winterthur—Bulach—Basel.

6.3.2  Erreichbarkeitsanalyse Bahn 2000 Mattstetten-Rothrist

In Abbildung 14 st ersichtlich, wie sich fur den Bahn 2000-
Untersuchungsraum die regionale, multimodale Erreichbarkeit zwischen
1986 und 2011 entwickelt hat.



Durchschnittliche jahrliche
.. Erreichbarkeitsverdnderung
1986 bis 2011
‘ : [ <0 % pro Jahr
>0 % bis 1 % pro Jahr
> 1 % bis 2 % pro Jahr

Ernst Basler + Partner B > 2 % bis 3 % pro Jahr

Bahnseitig sind die grossten Fortschritte durch die Einfihrung von Bahn
2000 und die Eroffnung des Streckenabschnitts Mattstetten-Rothrist er-
reicht worden. Alleine diese Massnahmen haben beispielweise zwischen
Chur und Lausanne zu einer Fahrzeitverkiirzung von 56 Minuten gefihrt.
Vor Bahn 2000 haben bereits frihere Massnahmen sichtbare Erreichbar-
keitsverbesserungen als auch Verschlechterungen herbeigefiihrt. Bahnseitig
sind fur die 24 untersuchten MS-Regionen die folgenden Punkte zu er-
wahnen:

e Anschlussverluste im Bahnhof Bern zwischen 1986 und 1991
e Taktverdichtungen 1997 zwischen Luzern und Solothurn

Als neue Entwicklung ist die Eréffnung des Lotschbergbasistunnel im Juni
2007 zu nennen. Hierbei fihrt die Zulaufstrecke fir den nationalen und
internationalen Personenverkehr auch tber die Neubaustrecke Mattstetten-
Rothrist. Der Lotschbergbasistunnel und Bahn 2000 Mattstetten-Rothrist
potenzieren sich gegenseitig in der Wirkung auf die regionale Erreichbar-
keit.

Die Abbildung 15 verdeutlicht, wie stark sich Bahn 2000 mit Mattstetten-
Rothrist im Zeitraum der Eréffnung auf die Erreichbarkeit der Regionen
ausgewirkt hat.
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Abbildung 14:
Erreichbarkeitsentwicklung im
Untersuchungsraum Bahn 2000
zwischen 1986 und 2011.
Quelle: eigene Berechnungen

Mattstetten-Rothrist als
wichtigster bahnseitiger
Entwicklungsbeitrag zwischen
1986 und 2011

Kumulierte Wirkung des
Létschbergbasistunnels
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Abbildung 15:
Erreichbarkeitsentwicklung im
Untersuchungsraum Bahn 2000
zwischen 1997 und 2005.
Quelle: eigene Berechnungen
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Fazit

Reisezeit und Bedienungshaufigkeiten sind Kriterien der Erreichbar-
keitskennziffer

Ermittelte Erreichbarkeitskennziffern driicken die Veranderung des
Marktpotenzials einer Region im Untersuchungsraum aus. Das Markpo-
tenzial besteht aus der distanzgewichteten Erreichbarkeiten von Ein-
wohnern und Arbeitsplatzen. Das Fallbeispiel A3 entspricht der syste-
matischen Nationalstrassenplanung der 1960er Jahre, wéhrend dessen
Bahn 2000 den systematischen Umbau mit Ergéanzungen des deutlich
dlteren Eisenbahnnetzes bedeutet

Die A3 Birrfeld-Frick wurde als Luckenschluss fiir eine Entlastung der
Ortschaften geplant

Die Strasse entfaltet Wirkung in einem zusammenhangenden Raum,
wahrend dessen Bahnlinien als Verbindungen von Zentren keine zu-
sammenhangenden Wirkungsraume zeitigen

Die ausgewahlten Fallbeispiele haben gemdss Nachfrageanalyse nur
eine geringe Bedeutung fir auslédndische, grenznahe NUTS2-Regionen

Analyse der Wirtschaftsentwicklung

Methoden und Daten

Langsschnittanalyse in dieser Studie ist methodisch so angelegt, dass

Vergleiche angestellt werden, wie sich verschiedene Indikatoren in einem



festgesetzten Zeitraum entwickelt haben. Dabei wird eine analytische
Sichtweise eingenommen, in welcher die zuvor errechnete Erreichbarkeit
als unabhéngiges Kriterium gilt. In Vergleich zur Erreichbarkeit werden
Veranderungsraten im Zeitablauf gesetzt, welche die regionale Wirt-
schaftsentwicklung abzubilden vermogen. Diese gilt per Annahme als so-
genanntes abhéngiges Kriterium.

Der Analyseansatz der Langsschnittanalyse orientiert sich in seinen Termi-
nologien an der Regressionsrechnung der analytischen Statistik. Die An-
wendung eines entsprechend stringenten quantitativen Untersuchungsan-
satzes erfordert eine gentigend hohe Anzahl an Beobachtungen. Mit einem
Betrachtungszeitraum von 25 Jahren und mit je 24 MS-Regionen liegen
gemaéss vorgenommener Uberpriifung zu wenige Daten fir eine verlgssli-
che statistische Analyse vor. Die aufgebauten Regressionsmodelle wiesen
zu hohe Variabilitat bei geringer Erklarungskraft aus.

Die vorliegende Langsschnittanalyse basiert auf Vergleichen von Entwick-
lungsverlaufen, Streudiagrammen zwischen Veranderungsraten von ver-
meintlich abhangiger Variable und unabhéngiger Variable, auf kartografi-
schen Darstellungen und auf einer Shift-Analyse.

Zentrale Aspekte der Regionalentwicklung sind meist nur qualitativ zu er-
fassen, weshalb ergénzend Fachgesprache gefiihrt wurden. Fur die qualita-
tive Analyse bietet die TRIPOD-Methode des Bundesamtes fir Raument-
wicklung eine gute Hilfestellung (ARE, 2007).

Im besonderen Fokus der regionalen Wirtschaftsentwicklung stehen die
Beschaftigung, die regionale Bruttowertschdpfung und die regionale Ent-
wicklung der Arbeitsproduktivitat. Dabei ist die amtliche Statistik der
Schweiz nur teilweise in der Lage, entsprechende Daten in regionaler Auf-
I6sung zur Verfligung zu stellen.

In regionaler und sektoraler Auflésung vorhanden sind die Beschaftigungs-
daten aus den Eidgensssischen Betriebszahlungen. Diese Zahlung wird
nicht jahrlich durchgefiihrt, womit eine Zeitreihe nicht durchgehend ge-
zeichnet werden kann. Mit Zeitabstdnden zwischen sechs und drei Jahren
lassen sich gentigend genau durchschnittliche jahrliche Veranderungsraten
berechnen. Beschaftigungsdaten aus der Betriebszahlung sind vorhanden
fur die Jahre 1985, 1991, 1995, 1998, 2001, 2005 und 2008
(www.bfs.admin.ch, Zugriff vom 14. September 2011). Im Gegensatz zur
Beschaftigtenstatistik aus der Betriebszahlung liefert die Schweizerische
Arbeitskrafteerhebung SAKE jahrliche Daten zu den Erwerbstatigen
(www.bfs.admin.ch, Zugriff vom 14. September 2011). Diese werden nur
auf Stufe der Grossregionen ausgewiesen, basierend auf einer proportiona-
len Zuteilung und nicht auf der Primérerhebung.

Regionale Bruttowertschopfungsdaten werden weder durch das Bundes-
amt fur Statistik noch durch kantonale statistische Amter zur Verfiigung
gestellt. Aus zahlreichen regionalwirtschaftlichen Studien sowie aus syste-
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Rekonstruktion von Zeitreihen
der regionalen
Bruttowertschopfung

Konjunkturzyklen und
Strukturwandel

matischen Monitorings privater Beratungsunternehmen und Forschungs-
stellen existieren jedoch regionale Wertschopfungsdaten. Diese werden
grosstenteils aus einer Vielzahl von amtlichen statistischen Daten zur Wirt-
schaftsstruktur sowie aus eigenen Datenbestanden in 6konometrischen
Modellen berechnet. Es liegen aber keine Datenbestédnde vor, welche um-
fassend fur samtliche MS-Regionen der Schweiz die erforderliche Zeitreihe
1986 bis 2011 enthalten.

Im Zuge dieser Studie konnte kein 6konometrisches Regressionsmodell zur
Schétzung regionaler Wertschopfungsdaten erstellt werden. Es wurden die
Daten aus etlichen regionalwirtschaftlichen Studien und Monitorings tber
diverse Jahre hinweg zusammengetragen und auf Basis dieser Daten die
regionale Entwicklung abgeschatzt (siehe Auflistung Anhang A1). Zwecks
Einheitlichkeit der Berechnungen wurde primér auf Daten des Economic
Research der Credit Suisse abgestellt. Partiell wurden Erganzungen auf-
grund von BAK Basel Ecomonics sowie weiteren Studien vorgenommen.
Dennoch konnte nicht fir sémtliche Regionen eine verlassliche, durchgan-
gige Zeitreihe zwischen 1986 und 2011 rekonstruiert werden. Die genann-
ten regionalen Wertschépfungsdaten sind grosstenteils als monetare oder
indexierte Bruttowertschopfung je Beschaftigter publiziert. Diese Verhalt-
niszahl wird mit der regionalen Produktivitat gleichgesetzt.

7.2 Beschaftigungsentwicklung

Zwischen 1985 und 2008 hat sich die Beschaftigung in den schweizeri-
schen MS-Regionen unterschiedlich entwickelt. In den 27 Jahre umfassen-
den Zeitraum fallen mehr als ein Konjunkturzyklus und es hat teilweise ein
tiefgreifender Strukturwandel stattgefunden (siehe auch Midller et al.,
2005, Suter et al., 2011). Der Strukturwandel betrifft sowohl die Wirt-
schaftsstrukturen als auch in Gbergeordneter Ebene die raumliche Vertei-
lung von wirtschaftlichen Aktivitdten und Bevolkerung im Raum und nach
Raumtypen. Gerade vor diesem Hintergrund ist es von besonderem Interes-
se, ob sich ein signifikanter Einfluss von Erreichbarkeit auf die Beschafti-
gungsentwicklung feststellen lasst. Abbildung 16 und Abbildung 17 zeigen
die Beschaftigungsentwicklung in dem Ausschnitt des Gesamtzeitraums, in
welchem die untersuchten Infrastrukturmassnahmen wirksam wurden.
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Wie die Abbildung 16 zeigt, fiel die Eroffnung einer durchgehenden A3
zwischen Basel und Zirich in einen Zeitraum mit erheblichen Beschafti-
gungsverlusten. Stabilitdt und schwaches Wachstum zeigen ausschliesslich
Regionen, welche in diesem Zeitraum eine zunehmende Bedeutung in der
funktional-rdumlichen Arbeitsteilung zwischen den Kernstaddten Basel und
Zurich und ihrem Umland erhalten haben. Das heisst, komparative Kosten-
vor- und —nachteile haben zu Diversifizierung und Spezialisierung geflhrt,
welche zu einer rdumlich wahrnehmbaren Arbeitsteilung zwischen Kern-
stadt und ihrem Umland als gemeinsame Agglomeration als auch zwischen
verschiedenen Agglomerationen der Schweiz gefiihrt hat.
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Abbildung 16: Regionale
Beschéftigungsentwicklung im
Zeitraum der Er6ffnung A3
Birrfeld-Frick. Quelle: Eigene
Berechnungen basierend auf BfS,
2011b:

Abbildung 17: Regionale
Beschaftigungsentwicklung im
Zeitraum der Er6ffnung von
Bahn 2000 Mattstetten-Rothrist.
Quelle: Eigene Berechnungen
basierend auf BfS, 2011b
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Die Entwicklungsdynamik zum Zeitpunkt der Einfihrung von Bahn 2000
zeigt ein stéarker differenziertes Bild. Die fur Mattstetten-Rothrist nachfra-
gestarken Zentren realisierten Beschaftigungswachstum. Zwei mittelstadti-
sche Regionen im Mittelland haben trotz Erreichbarkeitsverbesserungen
durch eine direkte Zulauf- respektive Abzweigstrecke zu Mattstetten-
Rothrist in der Beschaftigungsentwicklung stagniert. Die ausgewahlten
Regionen im Berner Oberland und das Mattertal im Wallis tragen zu einer
internationalen touristischen Nachfrage an den Querschnitt Mattstetten-
Rothrist bei. Die Regionen haben im Zeitraum der Eréffnung Beschaftigung
verloren. Allerdings lasst sich gerade die touristische, saisonal stark
schwankende Beschéftigung im Zahlverfahren der Betriebszahlung nur
bedingt als reprasentativ bezeichnen.

In der Betrachtung Uber den gesamten Zeitraum (mdoglich mit die Beschaf-
tigungsdaten zwischen den Jahren 1985 und 2008) war die Beschafti-
gungsentwicklung sowohl fur Birrfeld-Frick als auch fur Mattstetten-
Rothrist in einer deutlichen Mehrheit der Regionen positiv. Verloren haben
die Kernstadt von Basel sowie ausgewahlte Regionen mit einem starken
industriellen Strukturwandel und/oder spezifischen Ereignissen (beispiels-
weise Armeereformen mit Beschaftigungsriickgang). Die Kernstadt von
Zurich hat in der Langfristbetrachtung 1985 bis 2008 die Beschaftigung
lediglich um durchschnittlich 0.1 Prozent pro Jahr erhoht.

Abbildung 18 und Abbildung 19 zeigen die Erreichbarkeitsentwicklung und
die Beschaftigungsentwicklung zwischen 1986 und 2011 respektive 1985
und 2008 mittels durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsraten in einem
Streudiagramm. Die Erreichbarkeitsentwicklung ist auf der X-Achse darge-
stellt, die Y-Achse weist die Beschaftigungsentwicklung aus. Die Linien im
Diagramm sind die Nulllinien betreffend positivem oder negativem Wachs-
tum.
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Wahrend die Abbildung 18 zur A3 trotz etlichen stark abweichenden Regi-
onen einen positiven Zusammenhang schwach erkennen lésst, findet sich
in der Punktewolke zu Bahn 2000 in Abbildung 19 keine Systematik. Auch
bei einer ausdifferenzierter Darstellung nach zweitem und drittem Wirt-
schaftssektor treten keine deutlicheren Zusammenhdnge hervor (vergleiche
in Anhang A3).
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Abbildung 18: Streudiagramm
zwischen langfristigem
Beschaftigungswachstum und
Erreichbarkeitszuwachs fir A3
Birrfeld-Frick. Quelle: eigene
Berechnungen:

Abbildung 19: Streudiagramm
zwischen langfristigem
Beschaftigungswachstum und
Erreichbarkeitszuwachs fir Bahn
2000 Mattstetten-Rothrist.
Quelle: eigene Berechnungen:
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Ahnliche Bilder wie fiir die Beschaftigungsentwicklung zeigen sich auch fur
die Bevolkerungsentwicklung in den Untersuchungsrdumen. Mit Ausnahme
der stadtischen MS-Regionen Bern und Basel-Stadt verzeichnen samtliche
untersuchten MS-Regionen im Zeitraum 1986 bis 2011 respektive 2008
Bevolkerungszuwachs. Ein Zusammenhang mit der Erreichbarkeitsverbesse-
rung lasst sich nur schwach erkennen fur die A3 Birrfeld-Frick, Bahn 2000
mit Mattstetten-Rothrist zeigt keine Systematik.

Positive Korrelationen zeigen sich hingegen zwischen Bevélkerung und
Beschaftigung (siehe Anhang A3). Der Bevolkerungszuzug fihrt zu einem
Nachfragewachstum in den personlichen Dienstleistungen, dies fuhrt regi-
onal zu zusatzlicher Beschaftigung. Erreichbarkeitsverbesserungen kénnten
sodann indirekt auf die Beschaftigungszunahme wirken, wenn diese we-
sentliche Treiber fur die Bevolkerungsentwicklung sind.

Wie der Zusammenhang Bevoélkerung/Beschaftigung anzeigt, sind ver-
schiedene Ursachen fir Beschaftigungseffekte in Betracht zu ziehen. So ist
kein monokausaler Zusammenhang zwischen Erreichbarkeit und Beschafti-
gungsentwicklung zu erwarten. Die Entwicklungen finden in einem Umfeld
von bestehenden Standorteigenschaften statt, wobei Erreichbarkeit einen
Entwicklungsbreitrag leisten kann. Eine Methode, um Beschéftigungsent-
wicklungen im Kontext des Standortwettbewerbs und unter grober Diffe-
renzierung von Entwicklungsursachen zu analysieren, besteht in der Shift-
Analyse (Bathelt und Glickler, 2002).

Die Shift-Analyse basiert auf der Idee, dass die Entwicklung eines Teilrau-
mes an jener des Gesamtraumes zu messen ist. In der vorliegenden Unter-
suchung sind die MS-Regionen die Teilrdume, welche an der Entwicklung
der Schweiz als Gesamtraum gemessen werden. Als Ublichster Indikator fur
die Wirtschaftsentwicklung wird in der Shift-Analyse die Beschaftigung
nach Branchen verwendet.

Formal lasst sich die Shift-Analyse (unter Verwendung der Beschaftigung)
wie folgt darstellen:

=
I
w ‘Hm‘ocr ‘ﬁc

(=)

wobei: R = Regionalfaktor

by, = Beschaftigte im Teilraum bzw. MS-Region zum Zeitpunkt 0
bzw. t

B, = Beschaftigte im Gesamtraum bzw. in der Schweiz zum Zeit-
punkt 0 bzw. t

Stimmt das regionale Beschéftigungswachstum mit dem gesamtwirtschaft-
lichen Uberein, nimmt R den Wert 1 an. Werte fur R kleiner als 1 deuten



auf wachstumshemmende, Werte gréosser als 1 auf wachstumsférdernde
Besonderheiten des Teilraums hin.

Die im Regionalfaktor R ausgedriickten Entwicklungsunterschiede lassen
sich zurlckfihren auf unterschiedliche Branchenstrukturen wie auch auf
unterschiedliche Standortfaktoren. Sind die umfangreichen Daten fir die
Regionen desaggregiert nach Branchen verflgbar, kénnen sogenannte
Struktur- und Standortfaktoren berechnet werden. Dabei wird eine hypo-
thetische Entwicklung der einzelnen Regionen, ausgehend von den Be-
schaftigungsanteilen in der Ausgangslage und den nationalen Zuwachsra-
ten, in den einzelnen Wirtschaftssektoren der effektiven Entwicklung ge-
genUbergestellt.

Ein Strukturfaktor von eins bedeutet, dass die Wirtschaftsstrukturen des
Teilraumes identisch mit denen des Gesamtraumes sind. Ist der Strukturfak-
tor niedriger als eins, verflgt ein Teilraum Uber Gberdurchschnittlich viele
. Schrumpfungsbranchen”. Bei einem Faktor grosser eins sind Uberdurch-
schnittlich viele , Wachstumsbranchen” vorhanden.

Interpretation des Standortfaktors

Die Standortfaktoren dirfen so interpretiert werden, dass bei einem Wert
von eins der Teilraum keine speziellen Standorteinflisse aufweist. Bei ei-
nem Standortfaktor tiefer eins machen sich wachstumshemmende Stand-
ortnachteile in der Beschaftigungsentwicklung bemerkbar. Liegt der Faktor
Uber eins, so hat der Standort aufgrund von speziellen Eigenschaften ein
Beschaftigungswachstum erfahren, welches nicht nur aufgrund des tber-
durchschnittlichen Vorhandenseins von Wachstumsbranchen zu erkldren
ist. Die Anwendung der Shift-Analyse fur die desaggregierten Beschafti-
gungsdaten fuhrt hinsichtlich Strukturen und Standorteigenschaften zu
zwei zentralen Erkenntnissen.

Aufgrund der Wirtschaftsstrukturen und deren potenzielle Wachstums res-
pektive Rickgangs hatte in den meisten der untersuchten MS-Regionen
zwischen 1985 und 2008 das Beschéftigungswachstum weniger schnell
stattfinden sollen. Die untersuchten Regionen heben sich gegentber der
gesamtschweizerischen Beschaftigungsentwicklung positiv ab.

Diese Beschaftigungsentwicklung wird in der Shift-Analyse auf Standort-
faktoren von eins und grosser zuriickgeflhrt. Der Standortfaktor umfasst
Wachstums- respektive Schrumpfungseffekte, welche sich nicht aus den
Wirtschaftsstrukturen in einem Ausgangszeitpunkt erklaren lassen. Dieses
rechnerische Residuum wird als die Summe aller wirkenden Standorteigen-
schaften interpretiert. Die Abbildung 20 und die

Abbildung 21 zeigen, dass im Zeitraum der sprunghaften Erreichbarkeits-
verbesserung mit wenigen Ausnahmen die untersuchten MS-Regionen
Standortfaktoren von grosser eins ausweisen.
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Abbildung 20: Standortfaktoren
fur den Untersuchungsraum A3
im Zeitraum 1991 bis 1998.
Quelle: Eigene Berechnungen
basierend auf BfS, 2011b

Abbildung 21: Standortfaktoren
fur den Untersuchungsraum
Bahn 2000 im Zeitraum 1998 bis
2005. Quelle: Eigene
Berechnungen basierend auf BfS,
2011b
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Die genaue Ursache der Standortfaktoren kann mit der angewandten, de-
skriptiv statistischen Methode nicht ermittelt werden. So sind zahlreiche
parallele Entwicklungen wie Regulierungen, Steuerwettbewerb als auch die
Eroffnung anderer Verkehrsinfrastruktur wie beispielsweise des Lotsch-
bergbasistunnels usw. zu berlcksichtigen. Ein Hinweis auf die Mitbedeu-
tung der Erreichbarkeit ergibt sich daraus, dass in den vor- und nachgela-
gerten Zeitrdumen viele Regionen Standortfaktoren von kleiner eins aus-
weisen und Uberdurchschnittliche Standortfaktoren sich starker auf die
Zentren konzentrieren.



7.3 Wertschépfungsentwicklung und Produktivitat

Zur Untersuchung der Wachstumswirkung von Erreichbarkeitsverbesserun-
gen werden Wertschépfung und Produktivitdat zusammengefasst analysiert.
Im Fokus der Analyse steht die erzielte Bruttowertschépfung je Beschéftig-
ter. Das Ergebnis dieses Zahlenbruchs kann grundsatzlich durch zwei Ent-
wicklungen beeinflusst werden. Die Region realisiert Wirtschaftswachstum
durch Markterweiterungseffekte, wodurch die Bruttowertschopfung (Zéh-
ler) grosser wird. Ebenso kann auch die Beschaftigung abnehmen (Nenner)
und ein stabiles wirtschaftliches Ergebnisse mit weniger Beschaftigten er-
reicht werden. Haufig fallen beide Entwicklungen in positiver Wirkung zu-
sammen, da ein zunehmend effizienter werdender Arbeitskrafteeinsatz
haufige Mitursache fiur erfolgreiche Markterweiterung und fur Wirt-
schaftswachstum ist.

Die Nutzung von Verkehrsinfrastrukturen kann sowohl Markterweiterung
als auch Effizienzgewinne herbeifiihren. Eine Markterweiterung geschieht,
wenn durch Verkehrswege zusatzliche Markte erschlossen werden. Gleich-
zeitig erlauben Verkehrswege einen schnelleren und einfacheren Zugang
zu Beschaffungsmaérkten. Daraus ergeben sich Massenproduktionsvorteile
und spezialisierter Vorleistungsbezug (Produktivitatsfortschritte), welche
positiv auf die erzielte Wertschopfung wirken.

Die Entwicklung der Bruttowertschépfung je Beschéftigter konnte nicht fir
alle MS-Regionen in den Untersuchungsraumen als analytisch verwertbare
Zeitreihen rekonstruiert werden. Je langer zurlck, desto schwieriger ist die
Rekonstruktion von regionalen Daten zur Bruttowertschopfung je Beschaf-
tigter. Agglomerationsrdume sind insgesamt besser durch bestehende Stu-
dien erfasst als periphere, wenig dynamische Wirtschaftsraume.

Die Abbildung 22 zeigt das durchschnittliche regionale Wachstum der
Wertschépfung je Beschéftigter fiir 15 von 24 Regionen im Untersuchungs-
raum des A3-Streckenabschnitts Birrfeld-Frick. Es fallt auf, dass die Eroff-
nung des Teilstlicks in einem Zeitraum mit dynamischem Produktivitéts-
wachstum stattgefunden hat.
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Abbildung 22: Regionale
Produktivitatsentwicklung
(Bruttowertschépfung je
Beschaftigten) im Zeitraum der
Eroffnung von der A3 Birrfeld-
Frick. Quelle: Credit Suisse
Economic Research, diverse
Jahre, BAK Basel Economics,
diverse Jahre, eigene
Schatzungen

Markterweiterung und
Effizienzgewinne vermutet

Systematischer Zusammenhang
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ie Beschéftigter 1991 - 1997
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B > 2 % pro Jahr

Ernst Basler + Partner keine Daten vorhanden

Das dynamische Wachstum der Produktivitat dirfte sich als Kombination
aus Markterweiterungseffekten und Effizienzgewinnen prasentieren. Denn
im Betrachtungszeitraum hat die Beschaftigung grosstenteils abgenom-
men..

Werden die Wachstumsraten der Regionen in einem Streudiagramm in
Bezug zu den durchschnittlichen jahrlichen Erreichbarkeitsverbesserungen
aufgetragen, so lasst sich ansatzweise ein systematischer Zusammenhang
erkennen. In Abbildung 23 und noch deutlicher in Abbildung 24 I&sst sich
eine Gerade erkennen, welche eine kontinuierliche Steigung zwischen Er-
reichbarkeitsveranderung und Produktivitdtszuwachs zeigt. Zwar verweisen
die wenig ansteigenden Geraden auf niedrige Elastizitdten. Das heisst, die
beobachteten Erreichbarkeitsverdnderungen wirken sich nicht in extremer
Auspragung auf die Entwicklung der Produktivitat aus. Im Gegensatz zu
gleichen Abbildungen fir die Beschaftigung (Abbildung 22) besteht eine
geringere Streuung und es fehlen stark abweichende Ausreisswerte, wel-
che den systematischen Zusammenhang in Abrede stellen.
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Abbildung 23: Streudiagramm
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Auf der Abszisse ist die durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate der Er-  Ersffnungszeitraum mit
reichbarkeit im jeweiligen Zeitraum abgetragen. Die Ordinate zeigt, unter  allgemein hoherer
Berticksichtigung der unterschiedlichen Achsenskalierungen von Abbildung ~ ‘Yachstumsdynamik
23 und Abbildung 24, die durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate, mit

welcher sich die Bruttowertschdpfung je Beschaftigter verandert hat. Im
Er6ffnungszeitraum zeigen sich hohere Wachstumsraten sowohl fir die

Erreichbarkeit als auch fir die Produktivitat. Aus dem Gesamtbild kann ein

systematischer Zusammenhang sowohl in Bezug der Wirkungsrichtung als

auch Uber die temporédre Wirkung von Spriingen in der Erreichbarkeitsver-

besserung abgeleitet werden.
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Abbildung 24: Streudiagramm
zwischen
Produktivitdtswachstum und
Erreichbarkeitszuwachs zwischen
1986 und 2008 fiir A3 Birrfeld-
Frick. Quelle: eigene
Berechnungen:

Rezessive Tendenzen im
Eroffnungszeitraum Mattstetten-
Rothrist

Abbildung 25: Durchschnittliche
jahrliche Wachstumsraten der
Bruttowertschopfung je
Beschaftigten zwischen 1997
und 2005 fir Bahn 2000
Mattstetten-Rothrist. Quelle:
Credit Suisse Economic Research,
diverse Jahre, BAK Basel
Economics, diverse Jahre, eigene
Schatzungen
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Die gleichen Auswertungen lassen sich auch fir 19 von 24 MS-Regionen
im Untersuchungsraum von Bahn 2000 Mattstetten-Rothrist vornehmen.
Nach der Jahrtausendwende lassen sich in diesen MS-Regionen rezessive
Tendenzen erkennen. Eine Mehrheit der Regionen hat an wirtschaftlicher
Leistungskraft verloren oder stagniert bei Wachstumsraten von einem
Prozent und tiefer.

Durchschnittliche jahrliche Wachs-
tumsrate der Beschaftigung 1997 -
2005

I <0 % pro Jahr
>0 % bis 1 % pro Jahr
> 1 % bis 2 % pro Jahr

Ernst Basler + Partner keine Daten vorhanden I > 2 % pro Jahr



Im Gegensatz zur Produktivitatsentwicklung hat im gleichen Zeitraum die
Beschaftigung hohere Wachstumsraten erreicht.  Angenommen, die
Beschaftigung wurde in Erwartung eines Wachstumspfades ausgebaut, so
entsprach das tatsachlich eingetretene Wirtschaftswachstum nicht den
Erwartungen. Flr diesen Zeitraum mit geringem Wachstum bestehen
teilweise Hinweise, dass Erreichbarkeitsverbesserungen als Element des
Standortwettbewerbs eine deutliche Wirkung entfaltet haben. Wachst eine
Region, so lasst sich eine deutlich differenzierende Wirkung durch die
Erreichbarkeit ablesen. Die imaginér steile Gerade von links unten nach
rechts oben durch die Punktewolke der wachsenden Regionen in Abbil-
dung 26 vermittelt dieses Bild.
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In Abbildung 26 lassen sich, getrennt durch die Linie des wirtschaftlichen
Nullwachstums, gegebenenfalls auch zwei Geraden eines systematischen
Zusammenhangs ablesen. Im positiven Wachstumsbereich korrelliert
Wachstum und Erreichbarkeit positiv, die Gerade lauft steil von links unten
nach rechts oben. Unterhalb des Nullwachstums ist ein gegenlaufiger
Zusammenhang denkbar: Einher mit verbesserter Erreichbarkeit geht der
Verlust von wirtschaftlicher Leistungsféhigkeit. Daraus liesse sich schliessen,
dass Verkehrsinfrastruktur allgemeine Wachstumswirkungen verstarkt —
positive wie negative.

Erreichbarkeit und Markterweiterungseffekt sind Auswirkungen, welche im
Standortwettbewerb der Regionen auch negative Wirkungen fur eine
Region entfalten konnen. So konnen Erreichbarkeitsverbesserungen
beispielsweise einen bislang topografischen Distanzschutz reduzieren als
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Beschaftigungswachstum bei
Stagnation und Rezession

Abbildung 26: Streudiagramm
zwischen
Produktivitatswachstum und
Erreichbarkeitszuwachs zwischen
1997 und 2005 fiir Bahn 2000
Mattstetten-Rothrist. Quelle:
eigene Berechnungen:

Systematischer Zusammenhang
in zwei unterschiedlichen
Mustern denkbar

Negative Auswirkungen von
Erreichbarkeitsverbesserungen
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Hinweise auf rdumliche und
wirtschaftsstrukturelle
Typisierung

Differenzierung nach
Wirtschaftsstrukturen

Tertiarisierung

Teilweise beschleunigter
Strukturwandel durch
Erreichbarkeit zu erkennen

Zunehmende Bedeutung der
Wissensokonomie

auch einen regionalen Arbeitsmarkt vermehrt in den Sog grosserer Zentren
mit einer hohen Nachfrage nach qualifizierten Arbeitskraften fuhren.
Ebenfalls kann eine Verbesserung der Erreichbarkeit negativ auf die
regionale Wertschépfung wirken, wenn die Regionen stark touristisch
gepragt sind (Bruns et al 2008).

Ein Verifizierung Uber den Zeitraum 1985 bis 2008 ist aufgrund der nur
spérlich vorhandenen Daten nicht mdglich.

Diese zwei Entwicklungsmuster weisen auf mogliche Differenzierungen in
den Ursache-Wirkungs-Zusammenhangen hin. Einerseits ist zu Uberprifen,
welche Bedeutung eine rdumliche Typisierung und die geografische Lage
gegenliber den grossten nationalen Zentren spielen kénnten. So zeigen
auch fur die A3 die Zentren und eine Hand voll ausgewahlter weiterer Re-
gionen eine deutlich héhere Wachstumsdynamik. Fir Bahn 2000 unter-
scheiden sich die Mittelzentren des Mittellandes von den grossen Wirt-
schaftszentren. Neben einer raumlichen Typisierung sollte auch in starkerer
Differenzierung Uberprift werden, wie sich die regionalen Wirtschafts-
strukturen hierbei unterscheiden.

74 Analyse bei differenzierter Wirtschafts- und Raumstruktur

Die Vornahme einer Differenzierung nach Wirtschaftsstrukturen Iasst sich
aufgrund der auf Branchen desaggregierten Beschaftigungsdaten vorneh-
men. In Anhang A3 sind entsprechende Streudiagramme dargestellt.

Wie sich in den Streudiagrammen zeigt, fihrt eine Disaggregation nach
zweitem und drittem Wirtschaftssektor nur zu wenigen zusatzlichen Er-
kenntnissen. In der Fallstudie zu Bahn 2000 zeigt sich vielmehr die allge-
meine Tertiarisierung in hoher Deutlichkeit. Zwischen 1985 und 2008 ist
die Beschaftigung in den Dienstleistungen in allen Regionen dynamischer
gewachsen als in den industriellen und gewerblichen Tatigkeiten. In 21 von
24 MS-Regionen musste der zweite Sektor Beschaftigungsverluste hinneh-
men.

Die Tertiarisierung betrifft alle untersuchten bzw. sémtliche 110 MS-
Regionen der Schweiz. Aus den Analysen ergeben sich keine signifikanten
Hinweise, dass Erreichbarkeitsveranderungen systematisch zu einem
schnelleren Wachstum der Dienstleistungen beitragen. Im Vergleich hierzu
fallt die Korrelation zwischen Erreichbarkeitsverdnderung und Riickgang
der sekundéren Beschéaftigung deutlicher aus.

Im zunehmend globalisierten Standortwettbewerb wird fir die Regionen in
weit entwickelten Volkswirtschaften vermehrt von der Notwendigkeit einer
starken Auspragung der wissensintensiven Tatigkeiten ausgegangen
(Brandt, 2008). Fur die Regionen der Schweiz zeigen aktuelle Auswertun-
gen, wie sich die Wirtschaftsstrukturen nach Raumtypen unterscheiden
und dass in den dynamischen Agglomerationen eine hohere Dichte an



wertschopfungsstarken Aktivitdten mit hohen Wissensanteilen bestehen
(Suter et al., 2011).

Die Abbildung 27 bis Abbildung 30 tragen die Beschaftigungsentwicklung
zwischen 1985 und 2008 fur die High-Tech Branchen und die wissensin-
tensiven Dienstleistungen zur Erreichbarkeitsverbesserung im Falle der bei-
den Infrastrukturmassnahmen an der A3 und fir Bahn 2000 auf. Die Ab-
grenzung nach den Tatigkeiten basiert auf der Definition des BfS
(www.bfs.admin.ch, Zugriff vom 15. September 2011). Verdnderungen
respektive Wachstum werden als durchschnittliche jéhrliche Wachstumsra-
ten berechnet.
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Streudiagramme Erreichbarkeit
zu wissensintensiver
Beschaftigung

Abbildung 27:
Erreichbarkeitsverdnderung und
Beschaftigungswachstum der
High-Tech Branchen fir A3
Birrfeld-Frick zwischen 1985 und
2008. Quelle: BfS, 2011 und
eigene Berechnungen
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Abbildung 28:
Erreichbarkeitsveranderung und
Beschaftigungswachstum der
wissensintensiven
Dienstleistungen fir A3 Birrfeld-
Frick zwischen 1985 und 2008.
Quelle: BfS, 2011 und eigene
Berechnungen

Abbildung 29:
Erreichbarkeitsveranderung und
Beschaftigungswachstum der
High-Tech Branchen fir Bahn
2000 Mattstetten-Rothrist
zwischen 1985 und 2008.
Quelle: BfS, 2011 und eigene
Berechnungen:
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Die Abbildungen zeigen keine eindeutigen Tendenzen fur die High-Tech-
Beschaftigten. Die Bilder zeigen Streuungen, die sowohl positive als auch
negative Wirkungszusammenhange enthalten. Ebenso lassen sich keine
eindeutigen Tendenzen ablesen, dass die Wirkungsrichtung von Erreich-
barkeitsverbesserung mit Regionstypen korreliert.

Deutlich im Bild sind die wissensintensiven Dienstleistungen, welche in
kompakten Punktewolken positive Korrelationen zwischen Erreichbarkeits-
veranderung und Beschaftigungswachstum erkennen lassen. Der Zusam-
menhang zeigt sich besonders deutlich fur die vielen Zentrums-Regionen,
welche im Untersuchungsraum zu Bahn 2000 Mattstetten-Rothrist enthal-
ten sind.

Die Erreichbarkeit mit OV ist fiir wissensintensive Dienstleistungen von ho-
her Bedeutung, wéhrend die Erreichbarkeit sowohl im 6ffentlichen Verkehr
als auch auf der Strasse mit MIV fir die High-Tech-Branchen weniger stark
gewichtet wird. Einen systematischen Nachweis dieses Zusammenhangs
haben beispielweise Thierstein und Bentlage fur Deutschland geliefert
(2010). Im Zuge dieser Untersuchung kann der Zusammenhang nur bei-
spielhaft an der MS-Region Schaffhausen vorgefihrt werden, insbesondere
mit MS-Regionen, welche nicht im Untersuchungsraum enthalten sind.

Die MS-Region Schaffhausen verfugt tber einen Uberdurchschnittlichen
Anteil an High-Tech-Beschéaftigten. Zwischen 1985 und 2008 hat diese
Beschaftigung durchschnittlich jéhrlich um 2.7 Prozent zugenommen. Er-
reichbarkeitsverbesserungen haben in diesem Zeitraum durch den Ausbau
der Miniautobahn zwischen Abzweiger A1 und Schaffhausen stattgefun-
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Abbildung 30:
Erreichbarkeitsveranderung und
Beschaftigungswachstum der
wissensintensiven
Dienstleistungen fir Bahn 2000
Mattstetten-Rothrist zwischen
1985 und 2008. Quelle: BfS,
2011 und eigene Berechnungen:

Keine Tendenzen fur die High-
Tech-Beschéftigung zu erkennen

Wissensintensive
Dienstleistungen mit positivem
Zusammenhang

OV von hoher Wichtigkeit fur
wissensintensive
Dienstleistungen

MS-Region Schaffhausen im
Vergleich
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Fokussierung auf die Fallstudie
A3 und den Kanton Aargau

Wirkung innerhalb von
multikausalen Wirkungskreisen

A3 als Liickenschluss im
nationalen und internationalen
Transitverkehr

Entlastung vom Transitverkehr
wertet Wohnlagen auf

den. In Bezug auf die wirtschaftliche Wachstumsdynamik wirde Schaff-
hausen in der Abbildung 27 der High-Tech-Branchen zur A3 Birrfeld-Frick
als wachstumsstérkste MS-Region gelten. Mit einem Wachstum von eben-
falls 2.7 Prozent fir die wissensintensiven Dienstleistungen wirde Schaff-
hausen mit einer fir Bahn 2000 wenig bedeutsamen Bahnverbindung zu
den wachstumsschwachen Regionen zédhlen. Durch die High-Tech-
Unternehmen wird offensichtlich die Strassenerreichbarkeit sowie die hohe
Flachenverfliigbarkeit als auch die industrielle Tradition in Region und Ar-
beitsmarkt hoher bewertet als die Erreichbarkeit mit dem 6ffentlichen Ver-
kehr. Fur wissensintensive Dienstleister stellt die schlechtere Erreichbarkeit
gegentber konkurrierenden Standorten offensichtlich einen Nachteil dar,
dies obschon der Kanton Schaffhausen mittels einer gezielten Steuerpolitik
sog. Business Controll Centers internationaler Grosskonzerne anziehen will
(www.economy.sh, Zugriff vom 19. September 2011).

7.5 Qualitative Auswertungen zur Standortentwicklung

Fir eine qualitative Ermittlung ausgewahlter Aspekte der Standortentwick-
lung wurde eine Fokussierung auf den Untersuchungsraum der A3 Birrfeld-
Frick vorgenommen. Dies ergibt sich aus pragmatischen Griinden, wie bei-
spielsweise dem starker zusammenhangenden Untersuchungsraum und die
weitgreifende raum- und verkehrsplanerische Zustandigkeit durch einen
einzelnen Kanton. So wurden ausgewahlte Expertengesprache mit Verant-
wortungs- und Erfahrungstrager fir Raum- und Verkehrsentwicklung im
Kanton Aargau gefiihrt.

Die Expertengesprache heben die Wirkung von Erreichbarkeit und Standor-
tentwicklung in einem multikausalen Wirkungsmodell hervor. Die Wir-
kungskreise vereinen physische (Flachenangebot, Infrastrukturangebote),
nicht-physische (Regulierungen, Markttiberhitzung und Erwartungshaltun-
gen) und psychologische Aspekte (Wirkungen von topografischen Barrie-
ren) der Standortentwicklung in sich.

Zentral fur die qualitative Analyse der Standortentwicklung ist das Ver-
standnis, welches im Ursprung der Infrastrukturmassnahme hinterlegt wur-
de. Im kantonalen und regionalen Planungsverstandnis ist der Licken-
schluss der A3 nicht aufgrund von Erreichbarkeitsnachteilen in den Unter-
suchungsregionen entstanden. Der Llckenschluss leistete einen zentralen
Beitrag an das Nationalstrassennetz, welches die Zentren von nationaler
Bedeutung mit schnellen Strassen verbinden will. Mit der A3 wurden keine
grundlegenden Erreichbarkeitsprobleme eliminiert. Sadmtliche Untersu-
chungsregionen hatten auch vor dem Lickenschluss starke Erreichbarkeits-
beziige zu den néachstgelegenen nationalen Zentren und dem Natio-
nalstrassennetz.

Von der verbesserten Erreichbarkeit Uber die topografische Barriere der
Jurahohen zwischen Rhein und Aare wurden die bestehenden Funktional-
rdume nicht binnen wenigen Jahren komplett verdndert. Die regionalen



Ausrichtungen auf die Zentren Zirich und Basel sowie kleinere Nebenzen-
tren bleiben stabil. Der Jurakamm als , psychologische Barriere” wird nicht
durch eine Verkehrsinfrastruktur schnell und vollstandig abgebaut.

Allerdings kann fur das Fricktal eine stark wachsende Bedeutung als Wohn-
standort im Zwischenraum der zwei bedeutsamen Arbeitsmarkte Basel und
Zurich beobachtet werden. Nach Expertenmeinung ist hierfir die A3 ein
zentraler Faktor. Die Entwicklung wurde indirekt durch die A3 Birrfeld-Frick
angeschoben. Durch den Autobahn-Liickenschluss wurden die Dorfer des
Fricktals sowie im Raum Brugg und Baden vom Verkehr entlastet. In der
Folge haben gezielte Aufwertungen der Wohnverhaltnisse stattgefunden.
Erst in der Kombination von verbesserter Erreichbarkeit und attraktiven
Wohnverhéltnissen hat die Wachstumsdynamik als Wohnstandort einge-
setzt. Die derzeit noch anhaltende Entwicklungsdynamik hat nach Exper-
teneinschatzungen angefangen, als die Engpdasse der A1 am Baregg besei-
tigt waren. Damit war eine staufreie Fahrt zwischen Basel und Zurich mit
hoher Zuverlassigkeit gegeben. Mit genligend Flachenreserven hat das Be-
volkerungswachstum dennoch nicht zu einer markanten Spekulation mit
Wohnflachen gefihrt. Zwischen 1986 und 2010 hat die MS-Region Fricktal
ein durchschnittliches jahrliches Bevélkerungswachstum von 1.5 Prozent
erfahren.

An ausgewdhlten Standorten haben Gemeinden grossflachige Einzonun-
gen von Industrie- und Gewerbeflachen vorgenommen. Gegenliber den
kantonalen Entscheidungstragern wurden die Einzonungen massgeblich
mit den Erreichbarkeitsentwicklungen begriindet. Vorgéngig zur Eréffnung
einer durchgehenden A3 Basel-Zlrich haben nur ganz wenige ausgewahlte
Gemeinden reagiert. An weiteren Standorten ist erst allméhlich ein Be-
wusstsein fur die Erreichbarkeitsverbesserungen mit ihren Potenzialen und
raumlichen Verteilungseffekten entstanden.

Sudlich des Jura im Birrfeld waren die Entwicklungen stark nachfragege-
trieben. Die Ebene des Birrfeld bietet Logistikunternehmen einen direkten
Zugang sowohl zu A1 und A3 als auch auf Hauptstrasse und Bahngleis in
Richtung Zentralschweiz. Weitere Autobahnkreuze wie A1/A2 Oftringen
und A1/A4 Urdorf sind in kurzen Fahrdistanzen zu erreichen. Die hohe
Nachfrage nach Logistikflachen erforderte eine Strategie, in welcher Ge-
meinden und Kanton gemeinsame Leitsdtze und Prioritdten festsetzen.
Diese sind gemdss Expertenangaben darauf angelegt, durch eine gezielte
Auswahl unter der Nachfrage negative Externalitdten soweit moglich zu
minimieren.

7.6 Fazit

e Die Eroffnung der A3 Birrfeld-Frick fiel in einen Zeitraum mit allgemei-
nem Beschéftigungsriickgang, wahrend zum Inbetriebnahmezeitpunkt
von Bahn 2000 regional unterschiedlich sowohl Beschaftigungswachs-
tum als auch -stagnation verzeichnet wurde
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Wachsender Wohnstandort
Fricktal

Schaffung von neuen Gewerbe-
und Industrieflachen

Logistikbetriebe im Birrfeld
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Wohlfahrtsékonomische Kosten-
Nutzen-Analyse

Nicht per se Wachstumseffekte

e Der Beschaftigungsriickgang war entgegen der strukturbedingten Ent-
wicklung gebremst durch positiv wirkende Standorteigenschaften

e Das positiv mit Erreichbarkeit korrelierte Bevolkerungswachstum hat
aufgrund zusétzlicher Dienstleistungsnachfrage die regionale Beschaf-
tigungsentwicklung begtinstigt

o Uber langere Betrachtungszeitrdume lassen sich Zusammenhange zwi-
schen Erreichbarkeitsverbesserung und Produktivitat erkennen

e Positive Effekte zeigen sich insbesondere in dynamischen Regionen, in
Agglomerationsraumen und bei Uberdurchschnittlichen Anteilen von
wissensintensiven Dienstleistungen

e Erreichbarkeitsveranderungen tragen zu einem beschleunigten Struk-
turwandel hin zu zunehmender Wissensintensitat bei, wobei insbeson-
dere wissensintensive Dienstleistungen auf Erreichbarkeitsverbesserun-
gen reagieren

e Erreichbarkeitsverdnderungen tendieren dazu, allgemeine positive wie
negative Wachstumswirkungen zu verstarken

e Wirkungen mussen innerhalb von multikausalen Wirkungsverflechtun-
gen erklart werden, wozu Raumqualitdten fur Wirtschaft und Bevolke-
rung, Flachenverfliigbarkeit, Regulierungen als auch psychologische Ef-
fekte und Planungspramissen zahlen

8 Schlussfolgerungen und Handlungsempfeh-
lungen

In der Schweiz sind mehrere Verkehrsinfrastrukturprojekte von nationaler
Bedeutung im Bau oder in Planung. Fir die Beurteilung der Zweckmaéssig-
keit neuer Verkehrsinfrastrukturen werden unter anderem Kosten-Nutzen-
Analysen durchgefiihrt, die auf einer wohlfahrtsékonomischen Betrachtung
basieren. Im Vordergrund stehen die Reisezeitgewinne der Verkehrsteil-
nehmer. Indirekte Effekte aus Erreichbarkeitsgewinnen werden allenfalls
qualitativ bericksichtigt. Die vorliegende Untersuchung hat mittels zwei
ausgeflhrten Verkehrsinfrastrukturprojekten einen starken Fokus auf die
indirekten resp. gesamtwirtschaftlichen Wirkungen gelegt. Aus der Analyse
kénnen folgende Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen hin-
sichtlich der Wirkung von Verkehrsinfrastruktur als auch in Bezug auf ada-
quate Analysemethoden gezogen werden.

8.1 Verkehrsinfrastruktur und Wachstumspolitik

Wie die vorliegende Untersuchung anhand von zwei Fallbeispielen vorfihrt,
fUhren Verkehrsinfrastrukturen nicht per se zu deutlich messbaren Wachs-



tumswirkungen im zeitlichen Langsschnitt. Insbesondere auf die Beschéfti-
gung kénnen keine oder nur minimale Effekte festgestellt werden. Sichtba-
re Entwicklungstendenzen zeigen sich hingegen fir die regionale Produkti-
vitdt, welche je nach geografischer Lage und Regionstyp sowohl zu- als
auch abnehmen kann.

Im Falle des zentrenorientierten Eisenbahnnetzes von Bahn 2000 werden
die dynamischsten Wirtschaftsraume der Schweiz miteinander verbunden.
Diese Zentrumsregionen befinden sich in einem zunehmend internationa-
len Standortwettbewerb. Zentrale Wettbewerbsfaktoren sind die Wis-
sensokonomie und die internationale Erreichbarkeit. Nationale Erreichbar-
keit tragt mit stabilen Binnenmarkten und einer wettbewerbsfahigen, funk-
tional-arbeitsteiligen Raumstruktur zur Starkung bei. Diese Funktionen sind
von hoher Wichtigkeit fur die Wettbewerbsfahigkeit, fihren jedoch nur
marginal zu origindren Wachstumsimpulsen.

Auch fur den Autobahnabschnitt Birrfeld-Frick der A3 werden nur in einge-
schranktem Umfang positive Wachstumseffekte registriert. Die Nutzung
des untersuchten Streckenabschnitts lasst erkennen, dass sich Wirkungen
viel starker flachig in einen zusammenhangenden Wirkungsraum entfalten.
In diesem Wirkungsraum sind unterschiedliche Regionstypen vertreten,
welche sich in ihrer Reaktion auf die Erreichbarkeitseffekte wiederum leicht
unterscheiden. Es sind demnach die Regionen in der nahen Agglomeration
zu den nationalen Zentren Basel und Zirich, welche Produktivitatseffekte
und Wachstum aufgrund der durchgehenden kurzen Autobahnverbindung
Basel-Zirich realisieren.

In diesen Agglomerationsrdumen finden bei Erreichbarkeitsverbesserungen
Entwicklungen statt, welche aufgrund von Knappheiten in den Zentren
nicht stattfinden kénnen. Neben der Entstehung von Arbeitsplatzen durch
Unternehmensansiedlungen bedeutet dies auch ein Wachstum der Wohn-
bevolkerung bei zunehmendem Arbeitspendeln und wachsender, regiona-
ler Dienstleistungsnachfrage.

Werden die Effekte durch Bahn 2000 und A3 auf das Wirtschaftswachstum
zusammengefasst, so dirfen diese nicht als wachstumstreibend bezeichnet
werden. Dennoch lassen sich positive Wachstumseffekte feststellen, welche
in einer schwach direkten oder haufig indirekten Verbindung zu den Er-
reichbarkeitsentwicklungen stehen. Daraus ist zu schliessen, dass nationale
Erreichbarkeiten sehr wohl eine Bedeutung spielen. Die Wirkung von funk-
tional-rdumlicher Arbeitsteilung verstarkt die Bedeutung als zentraler
Wettbewerbsfaktor. Erreichbarkeit stellt hierfir eine notwendige, nicht
aber einen hinreichende Bedingung dar.

Auf die beiden Fallbeispiele umgelegt kann dies bedeuten, dass die gebau-
ten Verkehrsinfrastrukturen als Wachstumsnotwendigkeit ihren Beitrag
geleistet haben, indem Uberhaupt weiteres Wachstum ermdglicht wurde.
Wenn Erreichbarkeit als limitationaler Faktor gilt, kann hypothetisch ange-
nommen werden, dass beispielsweise eine weitere Verzdgerung des LU-
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ckenschluss an der A3 das Wachstum gehemmt hatte. Solche Effekte kon-
nen in einer Ex-postpost-Untersuchungen aber nicht ermittelt werden. Hier
koénnen allenfalls Quervergleiche zu weitergehenden Kenntnissen fuhren.

Ausgehend von der Pramisse, dass Verkehrsinfrastruktur eine notwendige
nicht aber hinreichende Wachstumsbedingung ist, hat man Verkehrsinfra-
struktur als eine zentrale Schnittstelle zwischen allgemeiner Wachstums-
und allgemeiner Infrastrukturpolitik zu sehen. Erreichbarkeit gilt v.a. als
limitierender Wettbewerbsfaktor. Verkehrsinfrastruktur sollte demnach nur
in Wachstumsprogramme einfliessen, wenn hierdurch nachweislich ein
limitierender Faktor beseitigt wird und gehemmte Entwicklungskrafte an-
gestossen werden.

8.2 Beriicksichtigung von Produktivitdtseffekten in der Infra-
strukturpolitik

Seitens der Infrastrukturpolitik sind die wachstumspolitischen Beurteilungs-
aspekte verstarkt zu beriicksichtigen. Auch wenn in dieser Untersuchung
gezeigt wurde, dass Zusammenhange zwischen indirekten Effekten und
Erreichbarkeit im Langsschnitt nur schwierig erkennbar sind, in der Quer-
schnittsanalyse zwischen Regionen lassen sich oftmals positive Effekte er-
kennen. Aufgrund der multifaktoriellen Einflisse ist v.a. der Einfluss im
Zeitablauf schwer nachweisbar.

Fir eine einzelne Projektbewertung konnen diese gesamtwirtschaftlich
geringen Wirkungen aber im Vergleich zum Investitionsvolumen eine gros-
se Bedeutung haben. Deshalb sollten in Kosten-Nutzen-Analysen indirekte
Wachstumseffekte vermehrt beriicksichtigt werden. Dafiur sind standardi-
sierte Verfahren zu entwickeln. Aus den vorliegenden Erkenntnissen ist
hierbei zu berticksichtigen, dass

e Wertschopfungseffekte raumliche Differenzierung, beispielsweise auf
Stufe der MS-Regionen, zeigen

e Wertschopfungseffekte nach Branchen und regionalen Wirtschafts-
strukturen differenziert anfallen

e bei rdumlicher und wirtschaftsstruktureller Differenzierung eine multi-
modale Erreichbarkeit mit MIV und OV zu berticksichtigen ist

Im Zuge der vermehrten Beriicksichtigung von indirekten Effekten in Kos-
ten-Nutzen-Analysen ist auch zu Uberprifen, wie mit Ex-ante Schatzungen
zu potenziellen Wertschopfungseffekten und den tatsachlichen Wertschop-
fungseffekten umgegangen wird. Die eingangs kurz diskutierten For-
schungsarbeiten basieren grosstenteils auf Potenzialschatzungen aufgrund
von Querschnittsanalysen zwischen Regionen (siehe beispielsweise Bruns et
al., 2008). Aus einer hohen Anzahl von Regionen und Beobachtungen
werden Regressionsmodelle hergeleitet, welche zur Ex-ante Schatzung von
Wachstumseffekten verwendet werden. Die so ausgewiesenen Wertschop-



fungspotenziale zeigen substanzielles Wachstum an. In den Ex-post Aus-
wertungen der Fallbeispiele sind im Langsschnitt hingegen Wachstumsef-
fekte schwierig nachzuweisen.

Eine Ursache fur abweichende Erkenntnisse aus Langsschnitt- und Quer-
schnittsanalyse durfte darin liegen, dass die Potenzialschatzungen die Ef-
fekte aus allen betrachteten Verkehrsrelationen summieren. Tatsachlich ist
aber eine Vielzahl dieser Relationen unbedeutend, es finden zwischen den
jeweiligen Regionen wenig bedeutende Wertschopfungsflisse statt. Zur
realistischen Schatzung sind Methoden zu finden, die Wahrscheinlichkeiten
fur tatséchliche Wertschopfungsfliisse mitberlcksichtigen. Neue For-
schungsarbeiten versuchten fur die Wissensokonomie theoretische und
empirische Fundamente fur entsprechende Methoden zu setzen (Lithi,
2011 / Thierstein et al., 2010), welche aber mit Bezug zu einzelne Ver-
kehrsvorhaben weiter zu vertiefen sind.

8.3 Fazit

e Erreichbarkeit ist eine notwendige, nicht aber hinreichende Bedingung
fur Wirtschaftswachstums

e Im Zuge von funktional-raumlicher Arbeitsteilung, insbesondere zwi-
schen Zentrumsregionen mit Knappheiten und Agglomeration, tragt
Verkehrsinfrastruktur zur regionaler Wettbewerbsfahigkeit bei

e Verkehrsinfrastruktur ist an der Schnittstelle zwischen Infrastruktur-
und Wachstumspolitik zu beurteilen, wozu vermehrt Wachstumsschat-
zungen und indirekte Effekte in die Infrastrukturbewertungen einflies-
sen sollten
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A1 Untersuchungsraume

A3 Birrfeld-Frick

Anhang A1

Code MS-Region

1 Zurich

2 Glattal-Furttal

3 Limmattal

4 Knonaueramt

5 Zimmerberg

6 Pfannenstiel

7 Zurcher Oberland
8 Winterthur

10 Zurcher Unterland
25 Laufental

33 March-Hofe

38 Zug

47 Basel-Stadt

48 Unteres Baselbiet
49 Oberes Baselbiet
53 St.Gallen

59 Wil

70 Aarau

71 Brugg-Zurzach
72 Baden

73 Mutschellen

74 Freiamt

75 Fricktal

106 Jura




Anhang A1

Bahn 2000 Mattstetten-Rothrist

Code MS-Region
1 Zurich

2 Glattal-Furttal
8 Winterthur
" Bern

13 Biel/Bienne
18 Aaretal

20 Thun

20 Brugg-Zurzach
23 Oberland-Ost
26 Luzern

38 Zug

39 La Sarine

44 Olten

46 Solothurn

47 Basel-Stadt
53 St.Gallen

60 Chur

70 Aarau

72 Baden

82 Lugano

84 Lausanne

95 Brig

102 Neuchatel
105 Geneve




A2  Verwendete regionalwirtschaftliche Studien

mit Bruttowertschopfungszahlen

Studien der Credit Suisse

Anhang A2

Herausgeber/Autor Titel Jahr
Credit Suisse Westschweiz 2004
Economic & Policy Consult- Struktur und Perspektiven
ing
Credit Suisse Wirtschaftsraum Basel 2004
Economic & Policy Consult- | Struktur und Perpektiven
ing
Credit Suisse Wirtschaftsstandort Zirich 2004
Economic & Policy Consult- Struktur und Perspektiven
ing
Credit Suisse Economic Re- Region Biel/Seeland — Struktur und 2005
search Perspektiven (Swiss Issues Regionen)
Credit Suisse Der Grossraum Bern Struktur und 2006
Economic Research Perspektiven (Swiss Issues Regionen)
Credit Suisse Die Region Interlaken auf einen Blick | 2006
Economic Research (Swiss Issues Regionen)
Credit Suisse Standortstudie Furttal 2006
Economic Research (Swiss Issues Regionen)
Credit Suisse Metropolitanraum Genf/Montreux 2008
Economic Research (Swiss Issues Regionen)
Credit Suisse Der Kanton Glarus 2009
Economic Research Struktur und Perspektiven

(Swiss Issues Regionen)
Credit Suisse Der Kanton Jura 2010
Economic Research Struktur und Perspektiven

(Swiss Issues Regionen)
Credit Suisse Der Kanton Neuenburg 2010
Economic Research Struktur und Perspektiven

(Swiss Issues Regionen)
Credit Suisse Economic Re- Der Kanton Waadt 2010

search

Struktur und Perspektiven
(Swiss Issues Regionen)




Anhang A2

Credit Suisse Der Standort Uster auf einen Blick 2010
Economic Research (Swiss Issues Regionen)
Credit Suisse Die Region Nyon auf einen Blick 2010
Economic Research (Swiss Issues Regionen)
Credit Suisse Economic Re- Der Kanton Aargau im wirtschaftli- 2010
search chen Strukturwandel
Credit Suisse Der Wirtschaftsraum Zug 2011
Economic Research Struktur und Perspektiven
(Swiss Issues Regionen)
Credit Suisse Die Region Limmattal auf einen Blick | 2011
Economic Research (Swiss Issues Regionen)
Studien weiterer Herausgeber
Herausgeber/Autor Titel Jahr
CREMA (Prof. René L. Frey) Regionale Disparitaten: Von der 2004
Analyse zur Politik
Stiftung Greater Zurich Area Standortmonitoring Wirtschafts- 2004
Standortmarketing raum Zurich 2004
BAK Basel Economics MARS — Monitoring the Alpine Re- 2005
gions’ Sustainability
Zurcher Kantonalbank Wertschopfung im Kanton Zarich 2006
Stiftung Greater Zurich Area Standortmonitoring Wirtschafts- 2008
Standortmarketing raum Zurich 2008
Stiftung Greater Zurich Area Standortmonitoring Wirtschafts- 2009
Standortmarketing raum Zurich 2009
BAK Basel Economics Wertschopfung im Kanton Grau- 2010
blnden
Volkswirtschaftsdirektion des | Finanzplatz Zurich 2010 2010

Kantons Zurich
Amt fur Wirtschaft und Ar-
beit




A3  Streudiagramme: Beschaftigungs-, Bevolke-

rungs- und Produktivitatsentwicklung im Ver-

gleich zur Erreichbarkeitsentwicklung

A3 Birrfeld-Frick 1986 bis 2008
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Wachstum der Bruttowertschépfung je Beschaftigter
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A3 Birrfeld-Frick 1991 bis 1997
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A3 Birrfeld-Frick nach Branchendifferenzierung
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Bahn 2000 Mattstetten-Rothrist 1986 bis 2008
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VZA 3. Sektor
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Bahn 2000 Mattstetten-Rothrist 1997 bis 2005
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Bahn 2000 Mattstetten-Rothrist nach Branchendifferenzierung
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VZA Wissensintensive Dienstleistungen 1997 bis 2005
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Bevolkerungsentwicklungen

Bahn 2000 Mattstetten-Rothrist 1986 bis 2008

1985 bis 2008

jahrliches

relatives

relative

0.000

jahrliche

Bahn 2000 1986 bis 2008

0.025
0.020 4
0.015 4
®Zug
ol La Sarine ® @ Glattpl-Furttal
0.010 1 sano Winterthur, g conbe
Luzern BZZEZ(; ¢ @ harau
0.005 ] Neuchstel @ & LN L
St. Ga"en..Lausanne
@ Biel/Bienne
0.000 T T
@ Basel-Stadt
-0.005 q
£-0.010 g
-0.015 4
-0.020 4
-0.025
-0.010 -0.005 0.005 0.010



Bahn 2000 Mattstetten-Rothrist 1997 bis 2005

1997 bis 2005

jahrliches

relatives

0.025
0.015 4 Glattal-Furttal @ ©2u9
Winterthur, _Genve \o @ La Sarine
®Lugano Neuchitel * fhy, @ Bade z.u[.ch ® Chur
0.005 Luzern @@ Aaretal B;g' Aarau @ Braga2urzach
% @ Olten
Oberland-Ost @ @ ®Bem
T T T StGallen| T
-0.005 A Solothurn @ Basel-Stadt
-0.015 4
-0.025 4
-0.035 4
-0.045 4
-0.055 4
-0.065
0.00 0.01 0.01 0.02 0.02 0.03 0.03 0.04
relative jahrliche Errei i Bahn 2000 1997 bis 2005

Beschaftigung/Bevolkerung Bahn 2000 1986 bis 2008

1985 bis 2008

jihrliches

relatives

0.025
0.020 E
0.015 b
La Safine
0.010 1 Winterthur  Brugg-zurzach .Genéz tapne
" © Brig yLuzern@ @Aarau @ gagen
Solothurng e o ®Chur ®.. @Aattal
0.005 @ OBbriand-0 Neuchatel Olten
rland-Ost ® Lgsanne
® BielBienne ® Zirich st.Gallen
0.000 T T
@ Basel-Stadt @ Bem
-0.005 i
-0.010 ]
-0.015 ]
-0.020 ]
-0.025
-0.010 -0.005 0.000 0.005 0.010

relative

1985 bis 2008

jahrliches

Anhang A3




Anhang A3

A3 Birrfelden-Frick 1986 bis 2008
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Beschaftigung/Bevolkerung A3 Birrfelden-Frick 1986 bis 2008
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