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Kurzfassung

Das Ziel des Forschungsprojektes ist es, die kurz- und l&ngerfristigen Wechselwirkungen
zwischen Verkehr und Wirtschaft aufzuzeigen sowie ein Ziel- und Indikatorensystem zur
Messung der wirtschaftlichen Auswirkungen von Verkehrsprojekten zu entwickeln. Mit ,Wirt-
schaft’ sind dabei nicht nur die betriebswirischaftlichen Auswirkungen auf einzelne Unter-
nehmen gemeint, sondern die gesamiwirtschaftlichen Folgen fir Beschéaftigung, Einkommen
und Wachstum. Am Fallbeispiel A7 (Verbindung von der A1 bei Winterthur in den Kanton
Thurgau) werden das Ziel- und Indikatorensystem gepriift und die Wechselwirkungen soweit
mdglich nachvollzogen.

Wechselwirkungen Verkehr — Wirtschaft

Die Wechselwirkungen zwischen Verkehr und Wirtschaft lassen sich besonders gut an Hand
einer angenommenen Verénderung im Verkehrssystem darstellen. Wie in Grafik 1 aufgezeigt
hat eine infrastrukturelle oder verkehrsorganisatorische Massnahme zahireiche Auswirkun-
gen:

o Als sofortige oder kurzfristige Auswirkungen sind auf der Kostenseite die Aufwendun-
gen fur den Bau, Betrieb und Unterhalt der Massnahmen zu beachten. Auf der Nutzensei-
te sind vor allem die gednderten Transportkosten von Bedeutung, welche letztlich zu einer
Anderung im Verkehrsaufkommen fiihren.

o Auf mittlere und lange Frist ergeben sich als Folge der gednderten Transportkosten
sowie der Ausgaben fiir Betrieb und Unterhalt verschiedene Anpassungs- und Riickkop-
pelungseffekte. Diese kdnnen langfristig das Aktivitatenmuster von Unternehmen und
Haushaltungen verandern und die Wirtschaft positiv oder negativ beeinflussen.

Zur Messung dieser zahlreichen Auswirkungen sind in der Forschung im Wesentlichen zwei
Ansétze bekannt:

o Der makrodkonomische Ansatz zielt darauf ab, mittels statistischer (meist konometri-
scher) Verfahren den Einfluss der Verkehrsinfrastruktur auf die wirtschaftliche Entwicklung
(z.B. Entwicklung des Bruttoinlandproduktes BIP) direkt abzuschéizen, ohne eine Gegen-
Uiberstellung von Kosten und Nutzen vorzunehmen.

* Im mikrookonomischen Ansatz wird von den einzelwirtschaftlichen Wirkungen der ver-
besserten Verkehrserschliessung ausgegangen. Den Kosten fir Bau und Betrieb der Ver-
kehrsinfrastruktur werden die Nutzen im Transportmarkt an Hand der individuellen Aus-
wirkungen auf Verkehrsteilnehmende, Unternehmungen und Haushalte gegentibergestellt
(Kosten-Nutzen-Analyse). Aus dem Vergleich von Kosten und Nutzen ergibt sich der Net-
toeffekt fiir die gesamte Volkswirtschaft.

K-1
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Grafik 1: Das Wirkungsmodell Verkehr — Wirtschaft im Detail
Fm—— —— - Politik
i \
i - N - Infrastruktur
' Bau-, Befriebs- u. A Verkehrsinfrastruk- ‘
! Unterhaltskosten | tur, A OV-Angebot - Verkehrspolitik
]
: - Raumplanung
| ! /
1)
o o A Transportkosten
Kapazitats- | (A Zeitaufwand, A Fahr-
auslastung kost
1 zeugkosten, usw.) Standortfaktoren
i ‘ - Erreichbarkeit
E Produktionskosten, - Arbeitsmarkt
! Glter- u. Dienst- )
! leistungspreise - Bodenpreise
1
] ] Raumstruktur - Umwelt
' — - Produktion - Unfalle
1
i | Produktionund Il\Jkt;wtat'e‘n von - Konsum
: ! Konsum <—| UNeMenmen |- a4 o0 ~-| - Steuerbelastung
t ! u. Haushalten
! H - Wohnen -Image
! h L - Freizeit
\ e ; -usw
1 Beschéftigung !
i > Einkommen e W ZTTITITITTTITITITIIIIIIIIIC
]
§ !
: _ | Finanzen der
H offentlichen Hand |-——===-=—-=-f-====sssmmmomcm e
E
1
5 y
' Verkehrsangebot Verkehrsnach- -
: (Kostenfunktion) frage
:
1
1
]
1
]
1
)

Verkehrsaufkom-
men u. Modal Split

Sofortige / kurzristige Auswirkungen

Mittel- und langfristige Auswirkungen, Riickkoppelungseffekte

Attraktiv am makrodkonomischen Ansatz ist der Umstand, dass mit diesem Konzept grund-
satzlich auch induzierte Effekte im Bereich von Beschéftigung, Einkommen und Renten (Bo-
denpreise) Uber das BIP erfasst werden. Problematisch ist hingegen meist der Nachweis der
Kausalitdt in dem Sinne, dass die verdnderte Verkehrsinfrastruktur tatséchlich die Verande-
rungen im Wirtschaftswachstum verursacht hat. Und zusétzlich eignet sich dieses Konzept
kaum, um einzelne Auswirkungen im Rahmen eines Indikatorensystems abzubilden und zu

quantifizieren.

Demgegeniiber kénnen mit dem mikrotkonomischen Ansatz die Einzelwirkungen sehr gut
erfasst werden. Dies gilt vor allem fir die meist dominanten Zeit- und Transportkostenerspar-
nisse auf der Nutzenseite und die wichtigen Bau-, Betriebs- und Unterhaltsaufwendungen auf
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der Kostenseite. Daneben lassen sich aber mit diesem Ansatz noch weitere Auswirkungen
z.B. in den Bereichen Unfélle und Umwelt (Sch&den durch Larm- u. Luftimmissionen) beriick-
sichtigen. Unsicherheit besteht bei diesem Ansatz, ob damit alle Effekte der Verkehrsinfra-
struktur beriicksichtigt werden, oder ob allenfalls weitere induzierte Effekte (vor allem zusétz-
liche positive oder negative Wachstumseffekte, in der Literatur als "wider economic effects”
bezeichnet) zu bericksichtigen wéren.

Eine vertiefte Analyse dieser Frage hat gezeigt, dass die Antwort von den Rahmenbedingun-
gen im Verkehrssystem und in der verkehrsnutzenden Wirtschaft abhangt. Es gibt tatsachlich
Situationen, in welchen {ber eine Erfassung ,nur” der direkten Zeit- und Transportkostener-
sparnisse die gesamten Nutzen einer Verkehrsmassnahme unterschitzt werden. Allerdings
gilt auch oft das Umgekehrte: wenn die Verkehrspreise nicht die tatséchlichen Kosten (ein-
schiiesslich der Unfall- und Umweltkosten) reflektieren, werden die Nutzen einer Verkehrsin-
vestition Uberschétzt.

Zudem hat die Analyse gezeigt, dass es nebst dem gesamiwirtschaftlichen Effekt sehr oft
auch um Verteilungsfragen geht. Dabei kann es sowohl um die Verteilung zwischen einzel-
nen Regionen gehen (Entwicklung der Standortregion im Vergleich zu den tbrigen Regionen)
als auch um die Verteilung innerhalb geselischaftlicher Gruppen (Benutzerinnen der Ver-
kehrsinfrastruktur, Grundstiickeigentimerinnen usw.). Auch bei dieser Frage hat sich erge-
ben, dass ,einfache” Antworten nicht méglich sind. Welche Region von einer verbesserten
Verkehrserschliessung profitiert, hdngt sehr stark ab von

» den Ubrigen Standortfaktoren (Bodenpreise, Angebot an Arbeitskraften und Arbeitsplat-
zen, Bildungsangebot usw.)

o der Wettbewerbsstruktur in der lokalen Wirtschaft

o der Verkehrsintensitat der lokalen Wirtschaftstruktur.

Aus empirischen Untersuchungen liegen flr typische Situationen (z.B. starkes Zentrum —
wirtschaftsschwaches Peripheriegebiet) gewisse Erfahrungswerte vor. Dabei zeigt sich, dass
bei den Arbeitsplatzen insbesondere die Abwanderungs- und Konkurrenzierungseffekte neu-
er Verkehrsinfrastrukturen fir die Peripheriegebiete haufig unterschatzt werden.

Wirtschaftliche Dimension der Nachhaltigkeit im Verkehr:
Ziel- und Indikatorensystem

Ausgehend von den Erkenntnissen im ersten Teil der Arbeit wurde im zweiten Teil ein Ziel-
und Indikatorensystem zur Erfassung der wirtschafilichen Auswirkungen von infrastrukturel-
len oder verkehrsorganisatorischen Massnahmen erarbeitet. Dabei haben wir uns vom Kon-
zept der Nachhaltigkeit leiten lassen. Basierend auf dem anerkannten Drei-Kreise-Modell der
Nachhaltigkeit (vgl. Grafik 2) lasst sich eine Entwicklung dann als nachhaltig bezeichnen,
wenn sie umweltvertréglich ist, wirtschaftliche Bedirfnisse effizient befriedigt und gesell-
schaftlich fair ist.
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Grafik 2: Drei-Kreise-Modell der Nachhaltigkeit (mit ausgewéhlten Indikatoren — nicht voll-
standig)
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l_______—_| Mogliche Auswirkungen von Verkehrsprojekten

Fir die konkrete Erarbeitung des Ziel- und Indikatorensystems haben wir uns nebst den Er-
kenntnissen aus Teil | vor allem auf das Ziel- und Indikatorensystem des UVEK (ZINV) und
auf Arbeiten im Projekt NISTRA (Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Strasseninfrastrukturprojekte)
abgestitzt.

Wir haben jedoch das Indikatorenset des NISTRA-Projektes fir den Bereich der Wirtschaft '
wesentlich erganzt und aufgrund der Erkenntnisse aus Teil | insbesondere auch die mittel-
und langfristigen Auswirkungen auf die regionale Wirtschaft sowie Verteilungswirkungen auf-
genommen (vgl. nachstehende Tabelle1). Die wesentlichen Ergénzungen und Unterschiede
gegeniiber NISTRA lassen sich wie folgt zusammenfassen:

¢ Die Indikatoren werden wenn méglich rdumlich differenziert erfasst. Es wird zumindest
zwischen einer ,Standortregion” und den ,Ubrigen Regionen” unterschieden.

o Die regionalwirtschaftlichen Effekte werden mit insgesamt sechs Indikatoren sehr detail-
liert beriicksichtigt (vgl. dazu die grau hinterlegten Indikatoren W221 bis W226). Im
NISTRA werden diese Effekte global tiber den Indikator ,Vor- und Nachteile aus der ver-
besserten Erschliessung” erfasst.

+ Auf die NISTRA Ziele ,Stédte und Agglomerationen als Arbeitsstandort starken® und ,Ei-
genwirtschaftlichkeit erreichen” wird verzichtet. Das erste Ziel gehort in den Bereich Ge-
sellschaft, das zweite Ziel ist auf der Ebene von einzelnen Projekten nicht sinnvoll.
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Tabelle 1: Ziel und Indikatorensystem fiir den Bereich Wirtschaft (Ebene Planung / Projekt)
(im Vergleich zu NISTRA hinzugefiigte Elemente sind schattiert)

Oberziel Teilziel Indikator

W1 Gutes Ver- W11 Direkte Kosten des W111 Durchschnittliche jahrliche Kapitalkosten

héltnis von di- Vorhabens minimieren \w442 Betriebskosten

rekten Kosten (Jahreskosten)

und Nutzen W113 Unterhaltskosten

schaffen W12 Direkte Nutzen des W121 Veranderung der Reisezeit im Einzugs-

Vorhabens maximie- gebiet fiir den Personenverkehr
ren (Jahresnutzen)

W122 Veréanderung der Fahrizeit im Einzugsge-
biet fir den Giiterverkehr

W123 Verdnderung der fixen Fahrzeugkosten
fiir den Giiter- und Geschéftsverkehr

W124 Verénderung der variablen Fahrzeug- und
Personalkosten fiir den Personen- und
Giiterverkehr

W125 Staurisiko/Reservezeit
W126 Ausbaustandard/Fahrkomfort
W13 Vorhaben optimal W131 Realisierungszeit
umsetzen W132 Gesamtrisiko (Technik und Baukosten)

W133 Etappierbarkeit

W2 Indirekte W21 Erreichbarkeit als Teil 'W211 Attraktivititsmass basierend auf Reise-
wirtschaftiiche der Standortgunst zeitveranderungen
Effekte opti- verbessern
mieren

W22 Unterstiitzung einer
regional ausgegliche-
nen wirtschaftlichen
Entwicklung

W23 Know-How Gewinn W231 Innovationseffekte in der Bauwirtschaft
realisieren bzw. im Verkehrsbereich

Mit dem ausgearbeiteten Ziel- und Indikatorenset kdnnen die wirtschaftlichen Effekte von
infrastrukturellen und verkehrsorganisatorischen Massnahmen (Einzelprojekte oder Pro-
gramme) erfasst werden. Fir die Beurteilung von Strategien (allgemeine Grundsétze und
Vorgaben) wird ein anderes Ziel- und Indikatorenset empfohlen, welches im Rahmen dieses
Forschungsprojektes ebenfalls entwickelt wurde. Wichtige Indikatoren auf der Ebene Strate-
gien sind z.B. die Entwicklung der Transportpreise, die Eigenwirtschaftlichkeit, die Staustun-
den im Strassenverkehr und die Verspatungen im Schienenverkehr sowie das Ausmass der
nichtinternalisierten externen Kosten.
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Uberpriifung am Fallbeispiel — Fazit

Das in Teil Il entwickelte Ziel- und Indikatorensystem wurde an Hand des Baus der Autobahn
A7 (Verbindung von der A1 bei Winterthur in den Kanton Thurgau) auf seine Praxistauglich-
keit gepriift. Als Ergebnis zeigt sich, dass das Indikatorensystem bei einer Analyse ex post
mehrheitlich gut anwendbar ist. Das Verfahren zur Berechnung der einzelnen Indikatoren hat
sich bewshrt. Die notwendigen Daten sind bis auf wenige Ausnahmen (Boden- und Liegen-
schaftspreise, Guter- und Dienstleistungspreise) verfligbar. Die neu in dieser Arbeit integrier-
te regionale Verteilung der direkten Kosten und Nutzen kann ebenfalls als handhabbar beur-
teilt werden. Im Fallbeispiel liegen die direkten wirtschaftlichen Nutzen in Form von Zeitge-
winnen kiar iiber den Bau- und Betriebskosten. Fur eine definitive Beurteilung der Vorteilhaf-
tigkeit miisste jedoch die Kosten-Nutzen-Analyse mit den Auswirkungen in den Bereichen
Umwelt und Gesellschaft ergéanzt werden, was nicht Gegenstand dieser Untersuchung war.

Bei der Untersuchung der regionalwirtschaftlichen Effekte besteht die Hauptschwierigkeit
darin, den Einfluss der A7 von der Vielzahl anderer Einflussfaktoren zu isolieren. Dieses
Problem konnte im Rahmen dieser Arbeit mit der Wahl von verschiedenen Vergleichsregio-
nen teilweise geldst werden.

Als Ergebnis hat sich gezeigt, dass die A7 in jenen Gemeinden, welche am meisten von der
verbesserten Erreichbarkeit profitieren, bei den meisten Indikatoren (Boden- u. Liegen-
schaftspreise, Einkommen, Einwohnerzahlen) keine eindeutigen Effekte bewirkt hat. Einzig
bei der Anzahl Arbeitsplatze kdnnen in der Tendenz leicht positive Impulse vermutet werden.
Die festgestellten Ergebnisse entsprechen im Wesentlichen den Erfahrungen aus anderen
Fallbeispielen. Fur die Standortgunst ist gemass einer Umfrage bei Uber 500 Unternehmen
die Nahe zur Autobahn nur mittelmassig relevant. Die Unternehmen in der Standortregion
schéatzen dabei die Bedeutung etwas hoher ein als im Restgebiet des Kantons Thurgau.

Im Hinblick auf die Anwendung des Indikatorensystems im Rahmen von ex ante Untersu-
chungen muss eine differenzierte Beurteilung vorgenommen werden:

e Der erste Teil des Indikatorensystems zu den direkten Kosten und Nutzen eines Projek-
tes oder einer Massnahme kann auch im ex ante Fall unmittelbar eingesetzt werden.

+ Bei den regionalwirtschaftlichen Effekten muss im ex ante Fall wohl mit einer Vergleichs-
strategie gearbeitet werden, um Aussagen Uber die zukiinftige Entwicklung der regional-
wirtschaftlichen Indikatoren herleiten zu kénnen. Aus einem Vergleich mit bisherigen Pro-
jekten in &hnlichen Untersuchungsregionen sind Erfahrungswerte zu gewinnen, welche im
ex ante Fall fur eine qualitative Wirdigung der Entwicklungsperspektiven bzw. der Vertei-
lungswirkungen verwendet werden kénnen. Ansatzpunkte dazu sind aus schweizerischen
Untersuchungen vorhanden, diese missen jedoch vertieft und vor allem beziglich der
Raumtypen bzw. Charakteristiken der untersuchten Gebiete standardisiert werden.

Eine quantitative Wirdigung der Entwicklung der regionalwirtschaftlichen Indikatoren ist
im ex ante Fall nicht moglich, ohne dass ein rdumlich differenziertes Wirtschaftsmodell mit
vergleichsweise hohen Anforderungen an die Datenverfugbarkeit eingesetzt wird.
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Insgesamt konnte in diesem Projekt ein praktikables, mit dem ZINV-UVEK und NISTRA
kompatibles Indikatorensystem im Bereich Wirtschaft entwickelt und erfolgreich getestet wer-
den. Es konnten wichtige Leitlinien fur die Ermittlung der (regional-) wirtschaftlichen Effekte
erarbeitet werden. Das Grundproblem, dass diese Effekte sehr komplex, in ihrer Kausalitét
schwierig mit Verkehrsmassnahmen in Verbindung zu bringen und damit besonders ex ante
schwierig zu ermittein sind, bleibt dabei naturgeméass bestehen. Zumindest zeigt die Literatur
und auch die Fallstudie, dass vor einer pauschalen Gleichsetzung "bessere Verkehrser-
schliessung = regionalwirtschaftlicher Entwicklungsimpuls" gewarnt werden muss.
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Résumé

L'objectif de ce projet de recherche est d’analyser les interactions a court et a moyen termes
entre les transports et I'économie et de développer un systéme d’objectifs et d’indicateurs
permettant de mesurer I'impact économique de projets de transport. Par « impact économi-
que », on entend non seulement les effets sur les entreprises mais aussi les conséquences
sur I'emploi, les revenus et la croissance. Les auteurs ont pris 'exemple de 'A7 (autoroute
reliant A1, a la hauteur de Winterthur, et le canton de Thurgovie) pour valider le systéeme
d’objectifs et d’indicateurs et étudier les interactions autant que faire se peut.

Interactions transports - économie

La modification d’'un systéme de transport offre une excellente occasion pour mesurer les
interactions entre les transports et I'économie. Toute nouvelle mesure, au plan des infrastruc-
tures ou de I'organisation du transport, a un grand nombre d’effets (voir graphique 1):

e immeédiats et a court terme: colts de construction, d'exploitation et d’entretien des me-
sures (coté colits) ; changement des frais de transport avec des répercussions sur le vo-
lume de trafic (c6té avantages). '

¢ moyen et long termes: divers effets d’adaptation et de rétroaction suite aux dépenses
d'exploitation et d’entretien et aux modifications des frais de transport. A long terme, ces
effets peuvent modifier le comportement des entreprises, des ménages et avoir une in-
fluence (positive ou négative) sur I'économie.

Pour mesurer ces nombreuses interactions, la recherche utilise principalement deux appro-
ches:

« approche macroéconomique: il s'agit d’évaluer directement l'influence de l'infrastructure
de transport sur le développement économique (p. ex. développement du produit intérieur
brut, PIB) par des procédés statistiques (principalement économétriques) sans dresser un
bilan codts/avantages;

¢ approche microéconomique: on se base sur les effets de I'amélioration de la desserte
au niveau des entreprises. On compare les colts de construction et d'exploitation de
Iinfrastructure de transports et les avantages sur le marché des transports (effets indivi-
duels sur les entreprises, sur les acteurs du trafic et les ménages) dans une analyse
colts/avantages. Le résultat de cetie analyse comparative donne [leffet net sur
I'économie.
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Graphique 1: modéle d’impact détaillé transports — économie
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L’approche macroéconomique, avec l'utilisation du PIB, offre Favantage de permettre la prise
en compte des effets induits sur 'emploi, du revenu et des rentes (prix du terrain). A noter
cependant que le lien de causalité entre transports et le PIB n’est pas net: il n’est en effet pas
possible de déterminer si la croissance du transport engendre la croissance économique ou
si c’est I'inverse. De plus, cette approche ne permet pas d’illustrer et de quantifier suffisam-
ment les différents facteurs d’un system d’indicateurs.

De son cbté, I'approche microéconomique permet de suivre trés précisément les effets indi-
viduels, notamment pour les économies de temps et de frais de transports, généralement
dominantes (c6té avantages), et les importantes dépenses de constructions, d’entretien et
d'exploitation (coté colts). De plus, cette approche permet de prendre en compte d’autres
effets, p. ex. dans les domaines des accidents et de I'environnement (dommages dus au bruit
et aux immissions). Par contre, on ne sait pas si cette approche permet de prendre en
compte tous les effets d’'une infrastructure de transports ou du moins si d’autres effets in-
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duits, principalement des effets complémentaires de croissance, positifs ou négatifs, (wider
economic effects) devraient étre considéres.

Une analyse approfondie de cette question a montré que la réponse dépendait des condi-
tions-cadre du systéme de transports et de I'économie qui utilisent les transports. Dans cer-
taines situations, en ne prenant en compte « que » les économies directes de temps et de
colits de transports, on sous-estime les avantages globaux d’'une mesure de circulation.
L'inverse est également possible: si les prix du trafic ne refletent pas les colts effectifs (y
compris les codts environnementaux et ceux liés aux accidents), les avantages d'un investis-
sement de transport sont surestimés.

Par ailleurs, I'analyse a montré que l'effet global sur 'économie était souvent accompagné
d’un effet de répartition, aussi bien entre des régions (développement de la région observée
par rapport aux autres) qu'au sein de groupes sociaux (utilisateurs de linfrastructure de
transport, propriétaires fonciers, etc.). La encore, il n’est pas possible d’apporter de réponses
toutes faites. Savoir quelle région profite d’'une meilleure desserte dépend de plusieurs fac-
teurs:

¢ les autres facteurs d’emplacement (prix des terrains, offre de main d'ceuvre et de places
de travail, offre de formation, etc.);

o la structure de la concurrence dans I'économie locale;

+ lintensité du trafic dans la structure économique locale.

Nous disposons de valeurs de référence, provenant de recherches empiriques, pour des
situations caractéristiques (p. ex. centre fort, région périphérique économiquement faible).
Pour les places de travail, elles montrent que les effets de concurrence et « d’émigration »
des nouvelles infrastructures de transport sur les régions périphériques sont fréquemment
sous-estimés.

Dimension économique de la durabilité dans les transports:
systéme d’objectifs et d’'indicateurs

Sur la base des résultats de la premiére partie du travail, nous avons élaboré dans la
deuxiéme partie un systéme d’objectifs et d'indicateurs pour mesurer les conséquences éco-
nomiques des mesures d’infrastructure et d’organisation des transports. C'est le concept de
durabilité qui a guidé nos travaux. Conformément au modéle reconnu des trois cercles de la
durabilit¢ (graphique 2), le développement est durable lorsqu'il est supportable par
I'environnement, qu’il répond de maniére efficiente aux besoins économiques et qu’il est
socialement equitable.
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Graphique 2: Modeéle des trois cercles de la durabilité (modéle partiel avec des critéres choisis)
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Pour I'élaboration concréte du systéme d'objectifs et d'indicateurs, nous avons utilisé, outre
les résultats de la premiére partie, principalement le systéme d’objectifs et d’'indicateurs du
DETEC (ZINV) et les travaux du projet NISTRA (Indicateurs du développement durable pour
les projets d’infrastructure routiére).

Nous avons largement complété la palette d'indicateurs du projet NISTRA pour le domaine
de I'économie et avons tenu compte, sur la base des résultats de la partie |, des effets a
moyen et long termes sur 'économie régionale ainsi que les effets de répartition (voir tableau
1). En résumé, les différences les plus importantes avec NISTRA sont les suivantes:

» Dans la mesure du possible, les indicateurs sont différenciés en fonction des régions, au
moins entre « région étudiée » et « autres régions ».

o Les effets économiques régionaux sont pris en compte de maniére trés détaillée a l'aide
de six indicateurs (indicateurs W221 a W226 en grisé). Dans NISTRA, ces effets sont re-
groupés sous lindicateur « Avantages et inconvénients de 'amélioration de la desserte ».

+ Deux objectifs de NISTRA ne sont pas repris: « Renforcer les villes et les agglomérations
en tant que lieu de travail » et « Atteindre la rentabilité ». Le premier est intégré dans le
domaine société et le second n’est pas utile au niveau de projets individuels.
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Tableau 1: Systéme d’objectifs et d’'indicateurs pour le domaine économie (niveau planifica-
tion/projet) (les éléments qui ne figurent pas dans NISTRA sont grisés)

Objectifs princi- Objectifs partiels Indicateurs
paux
W1 Créerunbon W11 Minimiser les colits W111 Colts annuels du capital (moyenne)
rapport entre directs du projet (colis W112 Frais d'exploitation
les colts di- annuels) P .
rects et les rais d'entretien
avantages W12 Maximiser les avantages W121 Modification de la durée du trajet pour le
directs du projet (avanta- trafic voyageur dans la région
ges annuels) W122 Modification de fa durée du trajet pour le

transport de marchandises dans la région

W123 Modification des colits fixes liés aux véhicu-
les pour le trafic commercial et le transport
de marchandises

W124 Modification des colits variables liés aux
véhicules pour le trafic voyageurs et de mar-
chandises

W125 Risque d'embouteillage / temps de réserve

W126 Standard d'aménagement de la route
[confort des usagers

W13 Réaliser le projet de W131 Durée de réalisation
maniére optimale W132 Risque global (Technique et coflts de cons-
truction)

W133 Possibilité de réalisation par étape

W2 Optimiserles W21 Améliorer 'accessibilitt ~ W211 Degré d'attractivité sur la base des modifica-

effets écono- en tant que partie inté- tions de la durée du trajet
miques indi- grante des avantages
rects économiques liés a la si-

tuation géographique

W22 Soutenir un développe-
ment économique équili-
bré sur le plan régional

W23 Reéaliser un gain de W231 Effets de l'innovation dans la construction ou
savoir-faire dans la gestion du trafic

La palette d’objectifs et d’indicateurs permet de saisir les effets économiques des mesures
infrastructurelles et d'organisation des transports (projets individuels ou programmes). Pour
évaluer des stratégies (principes généraux et conditions préalables), nous recommandons
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une autre palette d’objectifs et d'indicateurs (également développée dans le cadre de ce pro-
jet de recherche). Ici, les indicateurs importants sont p. ex. I'évolution des prix du transport, la
rentabilité, la durée des embouteillages dans le trafic routier et les retards dans le trafic ferro-
viaire ainsi que 'ampleur des codts externes non internalisés.

‘Validation pratique - conclusion

Nous avons pris 'exemple de la construction de I'A7 (autoroute reliant 'A1, a la hauteur de
Winterthur, et le canton de Thurgovie) pour valider le systéme d’objectifs et d'indicateurs
développé dans la deuxiéme partie. Le résultat montre que le systéme est giobalement facile
a utiliser pour une analyse ex post. La méthode permettant de déterminer les différents indi-
cateurs a fait ses preuves et les données nécessaires sont disponibles a de rares exceptions
prés (prix des terrains et des maisons, prix des biens et des services). La prise en compte
dans ce projet de la répartition régionale des colts et avantages directs a également fait ses
preuves. Dans I'exemple considéré, les avantages économiques directs sous la forme de
gain de temps se situent largement au-dessus des colts de construction et d’entretien. Pour
étre complete, I'évaluation de la profitabilité du projet devrait également inclure les domaines
environnement et société, mais ce n’est pas I'objectif de la présente recherche.

S’agissant des conséquences économiques régionales, la principale difficulté consiste a iso-
ler l'influence de I'A7 d’un grand nombre d’autres facteurs d’influence. Nous avons pu résou-
dre ce probléme en partie en utilisant diverses régions de comparaison.

Le résultat final montre que dans les communes qui ont le plus profité de la meilleure des-
serte, 'A7 n’a pas eu d'impact significatif sur la plupart des indicateurs (prix de 'immobilier,
revenus, nombre d’habitants). C’est uniqguement dans le domaine des places de travail qu'on
pourrait conclure a une légére impulsion positive. Pour I'essentiel, les résultats correspondent
aux expériences d’autres cas. Pour les avantages liés a 'emplacement, les résultats d'un
sondage réalisé aupres de 500 entreprises montrent que la proximité de I'autoroute n’est que
moyennement significative. Les entreprises de la région étudiée apprécient davantage cette
proximité que celles du reste du canton de Thurgovie.

L’évaluation est différente pour l'utilisation du systéme d’indicateurs dans le cadre d’'une re-
cherche ex ante.

o La premiére partie du systéme d’indicateurs concernant les colits et avantages directs
d’un projet ou d’'une mesure peut également étre utilisée pour un examen ex ante.

e Cependant, s’agissant des effets sur I'économie régionale dans un cas ex ante, il
conviendrait d’utiliser également une stratégie de comparaisons afin de pouvoir extrapoler
le développement futur des indicateurs économiques régionaux. La comparaison avec
des projets déja réalisés dans des régions similaires est riche en enseignements qui peu-
vent étre mis a profit pour faire une évaluation qualitative des perspectives de dévelop-
pement ainsi que des effets de répartition. On peut utiliser pour cela des enquétes réali-
sées en Suisse pour autant qu'on les approfondisse et qu'on les standardise, principale-
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ment pour ce qui concerne le type d’espace et les caractéristiques des régions étudiées.
Sans un modéle économique différencié par région, qui demande une énorme quantité de
données, il n'est pas possible de faire une évaluation quantitative du développement des
indicateurs économiques régionaux.
En conclusion, ce projet a permis de développer et de tester avec succés un systéme
d'indicateurs économiques qui est compatible a la fois avec le ZINV-DETEC et NISTRA et
d’élaborer des directives pour déterminer les effets économiques (régionaux). Les problémes
de base ~ soit la complexité de ces effets, la difficulté de les mettre en lien avec les mesures
d’aménagement des transports et donc de réaliser une étude ex ante — demeurent entiers.
Cependant, le cas étudié de méme que la littérature démontrent qu'il faut se méfier des
conclusions hatives de type « meilleure desserte égal essor économique régional ».
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Summary

This research project aims to demonstrate the short and longer-term interactions between
transport and the economy. Its second objective is to develop a target and indicator system to
measure the economic impact of transport projects. The “economy” refers not only to the
impact on individual firms at the microeconomic level but also to the macroeconomic impact
in terms of employment, income and growth. The target and indicator system is put to the test
using the A7 (motorway junction linking the A1 in Winterthur with the canton of Thurgau) as a
case study; all interactions are investigated as far as possible.

Interactions between transport and the economy

Interactions between transport and the economy are particularly well illustrated by a hypo-
thetical change in the transport system. As Figure 1 shows, an infrastructural or organisa-
tional change to the transport system can produce several effects:

¢ On the cost side, the immediate or short-term effects are construction, operating and
maintenance expenses. On the benefit side, the main effect is a change in transport costs
which ultimately leads to a change in the volume of traffic.

¢ In the medium and long term, changes in transport, operating and maintenance costs
give rise to a variety of adjustment and feedback effects. In the long term, these may pro-
duce a change in the behaviour of firms and households and affect the economy both
positively and negatively.

Two approaches are applied in current research to measure these effects:

» The aim of the macroeconomic approach is to estimate the influence of transport infra-
structure on economic development (e.g. of GDP) using statistical, mainly econometric,
procedures without resorting to a comparison of costs and benefits.

¢ The aim of the microeconomic approach is to uncover the individual economic effects of
improved transport provision. A comparison is made between construction and operating
costs of the transport infrastructure and the benefits for the transport market. These are
based on the effects on individual road users, firms and households (cost-benefit analy-
sis). Such analyses allow the extrapolation of a net effect for the entire economy.
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Immediate / short term effects

---------- Medium- and long-term effects, feedback effects

The advantage of the macroeconomic approach lies in the fact that the growth-induced ef-
fects on employment, income and rents (land prices) can be derived via the estimated GDP
effects. However, where it falls short is in relation to proving causality, i.e. whether changes in
the transport infrastructure are responsible for changes in economic growth. Furthermore,
this approach is not entirely suitable for identifying and quantifying individual effects within an
indicator system.

The microeconomic approach, on the other hand, enables individual effects to be identified.
On the benefit side, this concerns savings in relation to time and transport costs, which gen-
erally represent the main benefits, and major construction, operating and maintenance ex-
penses on the cost side. In addition, this approach may reveal other effects, for example in
relation to accidents and the environment (damage due to noise and air pollution). However,
it is not sure whether this approach covers all the effects of transport infrastructure or whether

S-2
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it omits other induced effects (in particular, additional positive or negative growth effects,
known in the literature as "wider economic effects").

An in-depth analysis of this question revealed that the answer depends on the transport-using
economic sector and on how the given transport system is organised. In some cases, the
overall benefits of a given transport measure are underestimated if “only” the direct savings in
relation to time and transport costs are recorded. However, the opposite is often also true; if
transport prices do not reflect the real costs (including accident and environmental costs), the
benefits of transport investment will be overestimated.

Furthermore, this analysis has shown that distributional effects should be considered in
addition to the impact on the economy. This concerns distribution among individual regions
(development of the economic centre compared to other regions), as well as within certain
economic groups (e.g. among users of the transport infrastructure or among property own-
ers). Here too, we found that there are no simple answers. Whether a region benefits from
improved transport links mainly depends on:

o Other location factors (land prices, supply of workers and employment opportunities, edu-
cational opportunities etc.)

s Intensity of competition in the local economy

» Transport intensity of the local economy.

Empirical research sets down certain rules of thumb for typical situations (e.g. strong eco-
nomic centre — economically weak peripheral region). In relation to jobs, the migratory and
competitive effects of new transport infrastructures are often underestimated for peripheral
regions.

Economic dimension of transport sustainability: a target and
indicator system

Based on the conclusions in Part | of this study, a target and indicator system to uncover the
economic effects of infrastructural or organisational change to the transport system was de-
veloped in Part Il. We were guided by the concept of sustainability. Based on the recognised
three-circle model (see Figure 2), development can be deemed sustainable if it is environ-
mentally friendly, efficiently meets economic needs and is socially equitable.

S-3



Summary ECOPLAN / biiro widmer

Figure 2: Three-circle model of sustainability (selected indicators shown)
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In addition to the insights of Part |, we based our system on the DETEC target and indicator
system (ZINV) and on work carried out as part of the NISTRA project (sustainability indicators
for road infrastructure projects).

We expanded the NISTRA set of economic indicators significantly. Based on the results of
Part I, we included the medium and long-term effects on the regional economy as well as the
redistributive effects (cf. Table 1 below). The additional information and differences with NIS-
TRA can be summarised as follows:

e Where possible, the indicators are differentiated spatially. There is a clear distinction be-
tween an “region of infrastructure project” and “other regions"”.

+ Regional economic effects are considered in detail and broken down into six indicators (cf.
also the indicators W221 - W226, highlighted in grey). In the NISTRA set, these effects
are grouped together under the indicator “advantages and disadvantages of improved
transport links" indicator.

o We dispensed with the NISTRA targets “strengthen cities and agglomerations as job loca-
tions” and “achieve economic efficiency”. The first target is a societal indicator, and the
second is not appropriate at the individual project level.
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Table 1: Economic target and indicator system (planning/project level) (additions to the
NISTRA set are shaded)

Target Sub-target Indicator

W1 Establish a W11 Minimise direct costs ~ W111 Average annual capital costs

good ratio be- of project (annual W112 Operating costs

tween direct costs}) -

costs and W113 Maintenance costs

benefits W12 Maximise direct bene- W121 Change in travelling time for passenger
fits of project (annual fraffic within the catchment area
benefits)

W122 Change in travelling time for goods traffic
within the catchment area

W123 Change in the fixed vehicle costs for
goods and commercial traffic

W124 Change in the variable vehicle and labour
costs for passenger and goods fraffic

W125 Congestion risk/ delays
W126 Road quality/user comfort

W13 Optimal implementa-  W131 Implementation time

tion of project W132 Total risk (technical and construction
costs)
W133 Implementability in stages
W2 Optimise W21 Improve accessibility ~ W211 Attractiveness based on changes to
indirect eco- as an integral part of journey time
nomic effects the economic advan-

tages linked to the
geographical location

W22 Support balanced
regional economic de-
velopment

W23 Increase know-how W231 Effects on innovation in construction and
transport management

This target and indicator set enabled us to quantify the economic effects of infrastructural and
organisational change in the transport system (individual projects or programmes). A second
target and indicator set would be necessary to assess strategies (general principles and re-
quirements); this was developed as part of the present research project. Important indicators
at the strategy level are transport price trends, cost effectiveness, road congestion time, rail
traffic delays and non-internalised external costs.
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Testing the target and indicator system — summary

The practical usefulness of the target and indicator system developed in Part Il was tested
through the example of the construction of the A7 motorway (linking the A1 in Winterthur with
the canton of Thurgau). By and large, the indicator system proved useful for ex-post analy-
ses. The procedure to calculate individual indicators was also a success. The necessary data
could be obtained with only a few exceptions (land and real estate prices, prices of goods
and services). The regional distribution of direct costs and benefits, which we integrated into
our study, turned out to be quantifiable. For the case in hand, the direct economic benefits in
terms of time gained clearly exceed the construction and operating costs. A comprehensive
assessment would also require the cost-benefit analysis to include environmental and socie-
tal effects. However, this was beyond the scope of the present research project.

When studying regional economic effects, the main problem was isolating the influence of the
A7 from a variety of other determining factors. A partial solution was found through compari-
sons with different, yet similar regions.

In those municipalities that benefited most from the improved accessibility provided by the
A7, there were no significant effects for the majority of indicators (land and real estate costs,
income, population). Only the number of jobs appeared to be positively influenced by this
project. The results correspond largely to those of other case studies. According to a survey
of over 500 firms, proximity to the motorway is deemed only moderately relevant to the eco-
nomic advantages of a given geographical location. Firms in the region of infrastructure pro-
ject place greater importance on this factor than those in the rest of the canton of Thurgau.

The use of this indicator system in ex-ante studies requires a differentiated assessment:

e The first part of the indicator system, concerning the direct costs and benefits of a pro-
ject or particular measure, can be applied as is to an ex-ante analysis.

e In the ex-ante case, regional economic effects must be worked out via a comparison
strategy, in order to draw conclusions on the future evolution of regional economic indica-
tors. Based on existing projects in comparable regions, stylised facts should be distilled
which can be used for qualitative predictions of the development perspectives and dis-
tributive effects. Swiss research provides several useful studies, although they ought to be
expanded and standardised, above all in relation to the land types or characteristics of the
regions under investigation.

An ex-ante quantitative prediction of regional economic indicators is not possible without
using a spatially differentiated economic model with relatively high data requirements.

To conclude, a usable economic indicator system that is also compatible with the ZINV-
NEREC and the NISTRA systems was developed and successfully tested. This research
project established important guidelines for the determination of (regional) economic effects.
Of course, we cannot fully solve the fundamental problem that the effects studied are com-
plex, that the causal link to particular transport projects is difficult to establish, and that it is
therefore particularly hard to predict the future impacts of new transport projects. However,

S-6



Summary ECOPLAN / biiro widmer

the literature and the case study show clearly that better transport links do not necessarily
imply an enhancement of regional economic development.

S-7
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1.1

1.2

Einleitung

Zielsetzung

Das vorliegende Forschungsprojekt ,Wirkungsketten Verkehr — Wirtschaft* wurde im Rahmen
des Mehrjahresprogramms 1999/302 von der Kommission fiir Forschung im Strassenwesen
des UVEK ausgeschrieben. Ziel ist es, die kurz- und langerfristigen Wechselwirkungen zwi-
schen Verkehr und Wirtschaft aufzuzeigen sowie ein Ziel- und Indikatorensystem zur Mes-
sung der wirtschaftlichen Aspekte der Nachhaltigkeit zu entwickeln. An einem Fallbeispiel
sollen die Wirkungsketten ex post dargestellt und die Auswirkungen auf die Indikatoren quan-
tifiziert werden.

Hauptfragestellungen und Abgrenzungen

Aus der Zielsetzung des Projektes ergeben sich zwei Hauptbereiche, die zu analysieren sind:

1. Die Analyse der Wechselwirkungen zwischen Wirtschaft und Verkehr

Unter "Wirtschaft” wird bei dieser Fragestellung in der Regel die Wohistands- resp. Wohl-
fahrtsentwicklung einer Region verstanden, operationalisiert meist als Arbeitsplatz-, Bevélke-
rungs- und BIP'-Wachstum. Im Vordergrund steht die Frage, wie sich im Kontext der jeweili-
gen Situation verkehrspolitische Massnahmen auf die wirtschaftliche Entwicklung bestimmter
Raume auswirken: Fiihrt eine verbesserte Verkehrserschliessung zu positiven wirtschaftli-
chen Effekten fir die betroffene Region? Kénnen umgekehrt einschrénkende Massnahmen
wie Abgaben (z.B. LSVA?), Verkehrsbeschrankungen usw. die wirtschaftliche Entwickiung
hemmen?

Die Wechselwirkungen sind wie angedeutet vielfaltig und komplex. Diese sollen im Rahmen
eines Wirkungsmodells untersucht werden. Damit werden Grundlagen fir ein Indikatorensys-
tem gelegt. Allerdings fiihrt die Analyse der Wechselwirkungen Uber ein Indikatorensystem
hinaus, da ja auch Wirkungszusammenhénge (Kausalitdten, Abhéngigkeiten) empirisch und
theoretisch aufgezeigt werden sollen.

2. Die Erstellung eines Indikatorensystems fiir die wirtschaftlichen Aspekte der Nach-
haltigkeit

Die Konferenz von Rio Gber Umwelt und Entwicklung im Jahr 1992% hat Prinzipien firr eine
nachhaltige Entwicklung verabschiedet. Gemdass dieser Definition ist eine Entwicklung nach-

' BIP: Brutto Inlandprodukt.

2 LSVA: Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe.

Konferenz der Vereinten Nationen fir Umwelt und Enfwicklung (UNCED) im Juni 1992 in Rio de Janeiro.
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haltig, wenn sie ,die Bedirfnisse der Gegenwart befriedigt, ohne zu riskieren, dass klnftige
Generationen ihre eigenen Bedirfnisse nicht befriedigen kénnen“.

Fir den Erfolg des Konzeptes der Nachhaltigkeit in der verkehrspolitischen Praxis ist dessen
Konkretisierung und Operationalisierung von entscheidender Bedeutung. Dafiir braucht es
geeignete, messbare und eindeutig interpretierbare Indikatoren. Unter Indikatoren verstehen
wir dabei Messgrdssen, die fir verschiedene Anwendungen erstellt werden. Im vorliegenden
Fall geht es um Indikatoren fur die wirtschaftlichen Aspekte der Nachhaltigkeit. Damit ist ge-
sagt, dass nur die "nachhaltigkeitsrelevanten” wirtschaftlichen Kriterien zu beriicksichtigen
sind. Auch aus praktischen Griinden (einfach zu ermitteinde Indikatoren) kénnen sich Ein-
schrankungen ergeben, so dass die Indikatoren evtl. — je nach Anwendungsziel ~ nicht alle
wirtschaftlichen Auswirkungen abdecken.

Die beiden Hauptfragestellungen sind verkniipft, wie die folgende Grafik zeigt: Die Analyse
der Wechselwirkungen filhrt zur Identifizierung der wichtigen Auswirkungen des Verkehrssys-
tems auf die wirtschaftliche Entwicklung. Es kann auch aufgezeigt werden, wie sich diese
Auswirkungen mittels Indikatoren (Messgréssen) quantifizieren oder zumindest qualitativ
beschreiben lassen. Aus Sicht der Nachhaltigkeit sind aber nicht alle dieser Auswirkungen
relevant (gekennzeichnet mit W2, z.B. die Reaktion der Wirtschaft auf gednderte Transport-
preise), dafiir miissen evtl. ergdnzend einige weitere Indikatoren (wie z.B. Kostenwahrheit,
Qualitatsindikator) verwendet werden. Die Analyse der wirtschaftlichen Effekte erfordert
(resp. liefert) nebst Indikatoren auch Kenntnisse Gber Kausalzusammenhange, welche fiir ein
Indikatorensystem nicht relevant sind (gekennzeichnet mit W1, z.B. Transportintensitat).

Grafik 1-1: Grobschematische Darstellung der Hauptfragesteliungen
beeinflusst Verkehrssystem beeinflusst Wirtschaft
(Uber Nachfrage, Produktions- (Uber Transportkosten,
prozesse, etc. ) Standortgunst, etc.)

Wirtschaft Verkehrssystem

‘Auswirkungen
definiert Krit%

Wechselwirkungen Wirtschaft/Verkehr

Umwelt Wirtschaftlicher Nachhaltigkeits-Indikator

Gesellschaft

* Volker Hauff (Hrsg., 1987), Unsere Gemeinsame Zukunft - Der Brundtiand-Bericht der Weltkommission fiir Um-

welt und Entwickiung. Greven, S. 46
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Zu Leitfragen verdichtet ergeben sich folgende Fragestellungen, die im Rahmen dieser Ar-
beit zu kldren sind:

Welche Wechselwirkungen und Wirkungsketten bestehen zwischen Verkehr und
Wirtschaft und wie gross sind die verschiedenen Einflisse unter verschiedenen Rah-
menbedingungen, insbesondere z.B. die Einflisse der Verkehrsgunst auf die Wirtschafts-
entwicklung eines Raumes?

Im Hinblick auf die Beurteilung von Infrastrukturvorhaben oder verkehrspolitischen Mass-
nahmen steht dabei die Relativ- und nicht die Absolutbetrachtung im Vordergrund. Es
geht also nicht um die Frage, welche Nutzen das Verkehrssystems als Ganzes hat, son-
dern um eine Relativbetrachtung: Analysiert werden die Wechselwirkungen und Anpas-
sungsprozesse, welche sich durch weitere Ausbauten des Verkehrssystems oder auch als
Folge einer verkehrspolitischen Massnahme ergeben kdénnen.

Welche wirtschaftlichen Aspekte der Wechselwirkungen sind fir die Beurteilung der
Nachhaltigkeit zu beriicksichtigen, und mit welchen Indikatoren lassen sie sich mes-
sen?

In der Diskussion um die Nachhaltigkeit setzt sich eine Dreiteilung in die (Wirkungs-) Be-
reiche Wirtschaft, Umwelt und Gesellschaft durch, wobei viele Indikatoren jeweils im
Uberlappungsbereich zweier Bereiche anzusiedeln sind (z.B. Larm im Schnittbereich zwi-
schen Umwelt und Gesellschaft; Komfort im Schnittbereich von Gesellschaft und Wirt-
schaft). Geméass der Fragestellung ist das Forschungsprojekt auf den Bereich Wirtschaft
ausgerichtet. Hierzu wird basierend auf bestehenden Arbeiten ein detailliertes Ziel- und
Indikatorensystem entwickelt. Auf die Ubrigen Bereiche (Umwelt und Gesellschaft) wird
nur insoweit eingegangen, wie dies fir das Verstandnis des gesamten Nachhaltigkeits-
konzeptes erforderlich ist.

Wie konnen diese "wirtschaftlichen Nachhaltigkeits-Ziele und Indikatoren" bei Verkehrs-
projekten in der Praxis angewendet werden?

Auf diese Fragestellung wird an Hand eines konkreten Fallbeispiels eingegangen. Es
wird aufgezeigt, wie das ausgearbeitete Kriterien- und Indikatorensystem konkret umge-
setzt wird und welche Schwierigkeiten sich dabei moéglicherweise ergeben.

Aus den aufgezeigten Fragestellungen ergeben sich die Abgrenzungen des Forschungspro-
jektes:

Wir konzentrieren uns in erste Linie auf die wirtschaftlichen Auswirkungen von Verkehrs-
projekten und auf die wirtschaftlichen Aspekte der Nachhaltigkeit. Auf die {ibrigen Aspekte
(Gesellschaft und Umwelt) wird wie erwdhnt nur am Rande eingegangen.

Das Projekt liefert ein Indikatorenset zur Erfassung der wirtschaftlichen Auswirkungen
jedoch keine Methode zur Bewertung oder Aggregation dieser Indikatoren. in diesem Sin-
ne werden auch keine Kostensétze z.B. zur Bewertung der Zeitersparnisse hergeleitet.

Dementsprechend wird fir das Fallbeispiel auch keine vollstdndige Kosten-Nutzen-
Analyse durchgefiihrt, sondern ,nur* der Teilbereich ,Wirtschaft* untersucht. Auf eine Ag-
gregation der einzelnen Effekte wird bewusst verzichtet, da hierzu nicht nur die wirtschaft-
liche Dimension der Nachhaltigkeit beriicksichtigt werden miissten, sondern auch die Be-
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reiche Gesellschaft und Umwelt. Diese beiden Bereiche sind auftragsgemass nicht Ge-
genstand der Untersuchung.

1.3 Aufbau der Arbeit

Die Gliederung des Berichts richtet sich nach den drei Leitfragen:

In Teil I werden die Wechselwirkungen zwischen Verkehr und Wirtschaft untersucht. Dazu
wird in Kapitel 2 ein Wirkungsmodell entwickelt, welches die wichtigsten Verflechtungen
und Kausalitaten zwischen Verkehr und Wirtschaft aufzeigt. Anschliessend werden in Ka-
pitel 3 die Vor- und Nachteile von makro- und mikrokonomischen Konzepten zur Erfas-
sung des Verkehrsnutzens erldutert. In Kapitel 4 wird die Frage untersucht, ob und unter
welchen Voraussetzungen durch die Verkehrsinfrastruktur zusétzliche positive oder nega-
tive Wachstumseffekte verbunden sind, welche mit den Ublichen Messkonzepten nicht er-
fasst werden. In Kapitel 5 wird auf die Verteilungswirkung von verkehrspolitischen Mass-
nahmen eingegangen. Kapitel 6 enthélt eine Synthese der Ergebnisse und zeigt auf, wel-
che Ziele und Indikatoren sich aus der Analyse der Wechselwirkungen fiir die Nachhaltig-
keit im Wirtschaftsbereich ergeben.

In Teil Il wird das Ziel- und Indikatorensystem fiir die Beurteilung der wirtschaftlichen As-
pekte der Nachhaltigkeit erarbeitet. Kapitel 7 enthélt einen Uberblick Uber die Grundlagen
zum Konzept der Nachhaltigkeit. Anschliessend wird in Kapitel 8 das Ziel- und Indikato-
rensystem fir die Ebene Projekte/Planung hergeleitet. In Kapitel 9 folgt das Ziel- und Indi-
katorensystem fiir die Ebene Politik. '

Teil Il enthélt das Fallbeispiel. Das in Teil Il entwickelte Indikatorensystem wird auf das
Fallbeispiel der Autobahn A7 (Verbindung von der A1 in den Kanton Thurgau) angewen-
det. Konkret werden die einzelnen Indikatorenwerte ermittelt und eine inhaltliche und me-
thodische Auswertung vorgenommen. Es wird jedoch keine umfassende Kosten-Nutzen-
Analyse erstellt.

Grafik 1-2: Aufbau des Berichts

Teil I: Wechselwirkung

Teil Il: Zel- und

Verkehr - Wirtschaft Indikatorensystem

Teil 1lIl: Anwendung auf
Fallbeispiel
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Teil I: Wechselwirkungen Verkehr - Wirtschaft

Die Zusammenhénge und Wechselwirkungen zwischen Verkehr und Wirtschaft wurden in
verschiedenen theoretischen und empirischen Studien untersucht.’

Unbestritten ist, dass die heutige Wirtschaft und Gesellschaft ohne funktionierendes Ver-
kehrssystem kaum vorstellbar sind. In verschiedener Hinsicht hat das Verkehrsystem die
Entwicklung der Volkswirtschaften massgeblich beeinflusst: So haben z.B. die Strassen- und
Schienenverbindungen Uberhaupt erst die Grundlagen fiir die Konzentration und Spezialisie-
rung vieler Produktionsprozesse gelegt. Dank verbesserter Verkehrswege konnte der interna-
tionale Handel ausgebaut und damit der Wettbewerb zwischen Volkswirtschaften intensiviert
werden. Diese Entwicklungen waren mit einem generellen Wachstum der Wirtschaft verbun-
den. Zusétzlich finden viele Arbeitskréfte im Transportgewerbe oder / und in den verkehrsna-
hen Betrieben Beschaftigung und Einkommen.

In der Schweiz waren zum Beispiel geméass der letzten Betriebszéhlung (1998) rund 99'900
Personen im Transportgewerbe und in Verkehrsbetrieben (Eisenbahnen, Strassenverkehr,
Schifffahrt, Luftfahrt) beschéaftigt, was ca. 2.9% aller Beschéftigter entspricht. In den ver-
kehrsnahen Tétigkeiten (Mineral6lverarbeitung, Herstellung von Kraftfahrzeugen und sonsti-
ger Fahrzeugbau, Strassen- und Tunnelbau, Tankstellen, Instandhaltung usw.) wurden zu-
satzlich rund 191'000 Personen oder ca. 5.5% beschaftigt.®

Nebst diesen anerkannten Leistungen des Verkehrs bestehen in der Literatur aber auch Kon-
troversen. Unterschiedliche Ansichten sind z.B. bezliglich Definition, Ausmass und Implikati-
onen von volks- bzw. regionalwirtschaftlichen Zusatznutzen vorhanden. Ebenfalls umstritten
ist die Frage bezliglich den zusétzlichen Wachstumseffekten, welche durch neue Verkehrs-
verbindungen ausgel&st werden.

® Beispiele, in welchen die Wirkungen von Strassennetzausbauten auf die raumwirtschaftliche Entwicklung unter-

sucht wurden, sind die Arbeiten von Lutter H. (1980) sowie Kesselring H.-C., Halbherr P. und Maggi R. (1982).
Auf der Basis der "Public-Capital"-Hypothese entstanden in den USA Anfang der 90er-Jahre verschiedene Stu-
dien, in welchen die Wachstumseffekte von Infrastrukturinvestitionen untersucht wurden, beriihmt ist insbesonde-
re Aschauer (1991). Die Ergebnisse dieser Studien sind in Baum H. et al. (1998) zusammengefasst. Eine Varian-
te dieses Ansatz ist das sog. Growth Accounting (von Baum/Kurte 2000 auch fiir die Schweiz durchgefiihrt). Eine
Arbeit neueren Datums zu diesem Thema stammt von Zachcial M. (1998), welcher die regionalen Beschafti-
gungseffekte von Verkehrsinfrastrukturmassnahmen in Deutschland neu erfasst und quantifiziert hat. Neuerdings
wurde auch versucht, die Raumeffekte von Verkehrsinfrastrukturen mit einem integrierten Landnutzungs- und
Verkehrsmodell zu erfassen (Gruber R. und Zbinden R. (2000), am Beispiel der rdumlichen Effekte der Swiss-
metro). Auch das NFP-Projekt C8 (Marti et al.) widmet sich den Zusammenhéngen zwischen Verkehr und
Raumordnung.

Zahlreiche Studien befassen sich auch unabhéngig von der regionalwirtschaftlichen Perspektive mit den Nutzen
des Verkehrs. Eine umfassende Darstellung mit besonderer Beachtung der externen Nutzen gibt Ecoplan (1992).
Einen sehr guten Uberblick bieten die Studien der britischen Strassenexpertengruppe SACTRA (Standing Advi-
sory Committee on Trunk Road Assessment), deren jiingste Arbeiten Uber wirtschaftliche Zusatznutzen (wider
economic effects) auch einen wichtigen Beitrag zur Studie "Benefits of Transport" der ECMT (Entwurf 2000) und
- damit verkniipft - zur Studie Maggi et al. (2000) zum Nutzen des Verkehrs lieferten.

Fir eine detaillierte Beschreibung der berticksichtigten Branchen vgl. metron/Ecoplan (2001), Uri: Nutzung der
Verkehrsstrome und der Verkehrsinfrastruktur, S. 20-21.
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In diesem ersten Untersuchungsteil wollen wir die Verflechtungen und Wirkungsbeziehungen
zwischen Verkehr und Wirtschaft detailliert analysieren, indem

e die Wechselwirkung Verkehr — Wirtschaft an Hand eines Wirkungsmodells hergeleitet
werden (Kapitel 2)

o auf die Messung des Verkehrsnutzens eingegangen wird (Kapitel 3)
o die Frage der zusatzlichen Wachstumseffekte (Kapitel 4) erldutert wird

¢ und die regionale Verteilungswirkungen von wirtschaftlichen Impulsen einer verbesserten
Verkehrsinfrastruktur bzw. Verkehrserschliessung untersucht werden (Kapitel 5).

Im Rahmen dieser Ausfiihrungen werden wir Indikatoren / Messgréssen herleiten, welche fir
den zweiten Teil der Untersuchung ,Nachhaltigkeit des Verkehrs im Bereich Wirtschaft als
Ausgangspunkt fur den Aufbau eines entsprechenden Beurteilungssystems dienen kdnnen.
Die genauere Kenntnis der Wechselwirkungen zwischen Verkehr und Wirtschaft wird uns
auch erlauben, die richtigen Kriterien und Indikatoren am richtigen ,Wirkungsort® anzusetzen.

Das Wirkungsmodell Verkehr — Wirtschaft

Das Wirkungsmodell im Uberblick

Die Darstellung in Grafik 2-1 zeigt in einem groben Uberblick die wichtigsten Zusammenhén-
ge zwischen Verkehr und Wirtschaft:

Grafik 2-1: Wechselwirkungen zwischen Verkehr und Wirtschaft im Uberblick

Verkehrssystem

l

Aktivititen |—»| Wirtschaft |<«——| Emreichbarkeit

|

Raumstruktur
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o Das Verkehrssystem beeinflusst die Erreichbarkeit eines bestimmten Gebietes.

¢ Dies wirkt sich auf die Raumstruktur aus indem es z.B. zu einer Konzentration von Dienst-
leistungsunternehmen kommt oder auch zu einer rdumlichen Separierung zwischen Ar-
beits- und Wohnort.

o Die Raumstruktur hat einen wesentlichen Einfluss auf die Aktivitdtsmuster der Haushalte
(Wohnen, Arbeiten, Einkauf, Erholung usw.) und Unternehmen (Produktion, Distribution,
Dienstleistung usw.). Diese Aktivitatsmuster erzeugen Personen- und Giiterverkehr und
beeinflussen damit massgeblich die Nachfrage nach Verkehrsleistungen.

e Eingriffe in das Verkehrssystem (Verkehrslenkung, Aus- und Neubauten, Angebotsanpas-
sungen im OV usw.) verandern wiederum die &rtlichen Erreichbarkeiten.

¢ Im Mittelpunkt des Kreislaufes ist die Wirtschaft dargestellt. Sie wird durch verschiedene
Elemente des Kreislaufes beeinflusst. Die Erbringung der Verkehrsleistung selbst verur-
sacht z.B. Kosten bietet aber gleichzeitig Beschaftigung und Einkommen in Transportun-
ternehmen. Die Veranderung der Erreichbarkeit und damit der Einfluss auf die Raumstruk-
tur wirkt sich unter anderem auf die Bodenpreise und damit die Vermégenslage der
Grundstiickbesitzer aus, was wiederum Einfluss auf die Wirtschaft haben kann (z.B. héhe-
re Konsumausgaben dank héherem Einkommen aus Vermdgensertragen). Bedeutend fiir
eine regionale Wirtschaft sind auch die Aktivitatsmuster der Haushalte und Unternehmen.
Deren Entscheide (Einkauf von Konsumgitern innerhalb oder ausserhalb einer bestimm-
ten Region, Erweiterung der Unternehmen am bestehenden Standort oder Neuansiedlung
ausserhalb der Region usw.) haben einen massgeblichen Einfluss auf Einkommen und
Beschéftigung und damit auf die wirtschaftliche Entwicklung der betrachteten Region.

Detaillierte Analyse der Zusammenhénge

Um die Einflisse des Verkehrs und der damit ausgeldsten Veranderungs- und Anpassungs-
prozesse in der Wirtschaft detailliert erfassen zu kénnen, so dass sie sich auch mit Indikato-
ren messen lassen, ist im Folgenden eine eingehendere Analyse der Wirkungszusammen-
hénge erforderlich.

Geméss der in der Einleitung getroffenen Abgrenzung konzentrieren wir uns dabei auf jene
Prozesse, welche sich als Folge eines Eingriffs ins bestehende Verkehrssystem geben. Uns
interessiert also in erste Linie die Frage, welche wirtschaftlichen Verénderungen eine ver-
kehrspolitische Massnahme ins heutige Verkehrssystem hat.”

Die Frage, wie sich die Wirtschaft ohne das heutige Verkehrssystem entwickelt hitte, ist fiir die zukinftige Ges-
faltung der Verkehrspolitik nicht massgebend. Dies bedeutet nicht, dass wir uns fur die Analyse der Zusammen-
hénge und Wirkungen nicht auf die bisherige Entwicklung abstutzen. Bei der vermehrten Ausrichtung des Ver-
kehrs auf Nachhaltigkeit geht es aber nicht um die Frage, ob es noch Verkehr geben soll oder nicht, sondern
vielmehr um die Beurteilung einzeiner verkehrspolitischer Vorhaben oder Massnahmen und deren Auswirkungen
auf die drei Teilkreise der Nachhaltigkeit.
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Als Eingriff ins Verkehrssystem kommen verschiedene Massnahmen in Frage. Sie lassen
sich grob zusammengefasst wie folgt gliedern:

Infrastrukturelle Massnahmen wie z.B. der Ausbau einer bestehenden Strasse (Kapazi-
tatserweiterung und/oder Beschleunigung des Verkehrsflusses) oder der Neubau einer
Strasse (Verkiirzung der Fahrdistanz, Ausbau der Kapazitét)

Verkehrsorganisatorische Massnahmen wie etwa Geschwindigkeitsbegrenzung oder
Lenkungsabgabe

Zur Vereinfachung der graphischen Darstellung beschranken wir uns in der folgenden Analy-
se auf einen Strassenneubau (Verkiirzung der Fahrizeit). Das nachstehende Wirkungsmodell
lasst sich aber fur andere infrastrukturelle oder verkehrslenkende Massnahmen verwenden.®

Die in Grafik 2-2 dargestellte Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur I6st unmittelbar zwei
Effekte aus:

Auf der Kostenseite fallen die Bau-, Betriebs- und Unterhaltskosten fiir die neue oder
erweiterte Infrastruktur an. Die Ausgaben konnen in Phasen mit schwacher Konjunktur
(Rezession mit Unterbeschéftigung) zu zusétzlicher Beschaftigung und zusétzlichem Ein-
kommen fihren. In der Hochkonjunktur mit ausgetrocknetem Arbeitsmarkt kann die zu-
sétzliche Baunachfrage ein Ansteigen der Baupreise bewirken und dadurch zur Verdrén-
gung privater Investitionstatigkeit (sogenanntes Crowding-out®) fithren. In diesem Fall ist
die Beschaftigungswirkung gering oder entfallt.

Die mit den Bau- und Betriebsausgaben verbundene Wirkung auf die Finanzen der &ffent-
liche Hand hangt von der Finanzierungsart ab. Werden die Investitionen nicht vollumféang-
lich durch Verkehrsabgaben, sondern durch allgemeine Steuermittel finanziert, so kénnen
diese Ausgaben fir andere Investitionsprojekte fehlen. Es ist denkbar, dass dadurch mit-
telfristig auch die Steuerbelastung beeinflusst wird, welche einen von verschiedenen
Standortfaktoren darstelit.

8
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Selbstverstandlich missten je nach untersuchter Massnahme gewisse begriffliche Anpassungen vorgenommen
werden. So musste z.B. bei einer Lenkungsabgabe statt von geringeren Transportkosten von héheren Trans-
portkosten gesprochen werden und unter den Bau- und Betriebskosten miissten z.B. neu die Uberwachungs-
und Inkassokosten angefiihrt werden. Der Aufbau des Schemas mit den aufgezeigten Wirkungsketten lasst sich
jedoch tlbernehmen.

Zu Crowding-out-Effekten vgl. z.B. Schiller C. (1983), Crowding-out-Effekte und Staatsausgaben.
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Grafik 2-2:

B ettt

\

Bau-, Betriebs- u.
Unterhaltskosten

A Verkehrsinfrastruk-

tur, A OV-Angebot

Kapaztits-
auslastung

'

Das Wirkungsmodell Verkehr - Wirtschaft im Detail*®

A Transportkosten

(A Zeitaufwand, A Fahr-

zeugkosten, usw.)

Politik

- Infrastruktur
- Verkehrspolitik

- Raumplanung

v

A\

y

v

Produktionskosten,
Giiter- u. Dienst-
leistungspreise

Produktion und
Konsum

!

Beschéftigung
Einkommen

A

Finanzen der
offentlichen Hand |~

Verkehrsangebot
(Kostenfunktion)

Y

Aktivitdten von
Unternehmen
u. Haushalten

- -

Raumstruktur
- Produktion

- Konsum

- Arbeit

- Wohnen

- Freizeit

Standortfaktoren

- Erreichbarkeit
- Arbeitsmarkt
- Bodenpreise
- Umwelt

- Unfalle

- Steuerbelastung

-Image

Verkehrsnach-
frage

~..

Verkehrsaufkom-

H

S Y Y M— |

148

I N

i
S, B |

men u. Modal Split

Sofortige / kurzristige Auswirkungen

Mittel- und langfristige Auswirkungen, Riickkoppelungseffekte

e Auf der Nutzenseite hat die verbesserte Verkehrsinfrastruktur unmittelbar Einsparun-
gen bei den Transportkosten zur Folge. Diese Einsparungen ergeben sich vor allem
durch eingesparte Transportzeit im Guterverkehr und geringere Reiszeiten im Personen-
verkehr, welche entweder durch verkiirzte Wege, hohere Reisegeschwindigkeiten oder
verminderte Stauzeit zu Stande kommen. Verkirzte Wege und fliissigere Fahrweise kon-

Die Kernpunkte von Grafik 2-1 wurden zum Teil in direkter Form (Erreichbarkeit, Raumstruktur und Aktivitaten)
und zum Teil in erganzter Form (Wirtschaft: Produktion u. Konsum, Beschéaftigung und Einkommen: Verkehrssys-
tem: Verkehrsangebot, Verkehrsnachfrage, Verkehrsaufkommen) in die Grafik 2-2 Gbernommen.

10
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nen zusétzlich zu einer Einsparung bei den Betriebskosten der Fahrzeuge filhren (z.B. ge-
ringerer Treibstoffverbrauch, weniger Pneu- und Bremsverschleiss)."

Die Veranderung der Transportkosten wirkt sich in der Folge auf verschiedene wirtschaft-
liche Aspekie aus:

— Die geringeren Transportkosten kdnnen zu einer Senkung der Giter- und Dienstleis-
tungspreise fithren. Fir die Unternehmen wirkt sich dies in Form geringerer Produkti-
onskosten aus (sowohl beim Einkauf von Vorleistungen als auch beim Absatz ausser-
halb des Produktionsstandortes)."”

— Die Konsumentinnen konnen bei ihrem Einkauf ebenfalls von den billigeren Giter- und
Dienstleistungspreisen profitieren.

— Durch die geringeren Transportkosten einerseits und die in der Folge gesunkenen G-
ter- und Dienstleistungspreise andererseits werden auch die Aktivitdten (Produktions-
und Einkaufsentscheide) der Unternehmen und Haushalte beeinflusst:

Beispielsweise kann sich fiir die Unternehmen die Konkurrenzfahigkeit dank den tiefe-
ren Produktionskosten erhéhen, und sie kénnen zu gleichen Transportkosten ein gros-
seres Absatzgebiet versorgen. Beide Effekte fihren zu einer Zunahmen der Nachfrage
und in der Folge zu einer Vergrosserung der Produktion.

Die Nachfrage kann aber auch durch die Aktivitdten der Haushalte beeinflusst werden,
welche dank den gesunkenen Guter- und Dienstleistungspreisen ihre Einkdufe ver-
mehrt in der Region tatigen.™

— Sowohl die Erhéhung der Produktion als auch der vermehrte Konsum wirken sich posi-
tiv auf Beschéftigung und Einkommen in der betrachteten Region aus. Uber Riickkop-
pelungsprozesse kann sich dieser Prozess verstarken.

Nebst diesen unmittelbaren Anpassungsprozessen gibt es auch mittelfristige oder langfris-
tige Auswirkungen. Mit den gestrichelten Linien haben wir versucht, einige dieser Zweit-
oder Drittrundeneffekte ebenfalls in der Grafik 2-2 darzustellen:

Einfliisse auf die Standortfaktoren

13

Je nach untersuchter Massnahme kénnen auch noch andere Aspekte der Transportqualitit betroffen sein, wie
2.B. geringeres Risiko von Staus und damit geringere Bedarf an eingeplanter Reservezeit, geringere Unfalihau-
figkeit usw.

Ob und in welchem Ausmass zu soichen Kostenersparnissen bei der Produktion kommt, héngt auch von den
Marktverhéltnissen bei den vorgelagerten Giiter- und Dienstleistungsmarkten ab. Gibt es in diesen Mérkten z.B.
Monopole so ist es méglich, dass die Ersparnisse bei den Transportkosten nicht an die Unternehmen weiterge-
geben werden. Mit anderen Worten: Die aufgezeigte Wirkung tritt nicht einfach ,mechanistisch® ein, sondern
héngt von den konkreten Umstanden ab. Dies gilt nicht nur fiir den hier aufgezeigten Zusammenhang zwischen
Transport- und Produktionskosten, sondern auch fir viele andere Auswirkungen von verédnderten Transportkos-
ten.

Allerdings kdnnen die gesunkenen Transportkosten auch dazu fithren, dass die Haushalte einen léngeren Ein-
kaufsweg akzeptieren und in Zukunft vom (evtl. breiteren) Giterangebot ausserhalb der Region Gebrauch ma-
chen.
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— Die gesunkenen Transportkosten verbessern die Erreichbarkeit (z.B. gemessen in
Fahrzeit) und wirken sich dementsprechend auch auf die Standortentscheide bezliglich
Produktion (Unternehmen), Arbeiten und Wohnen (Haushalte) aus. Beispielsweise
wird es sich fur Unternehmen dank den verminderten Transportkosten lohnen, die
Produktion an einem Standort zu konzentrieren, um damit Skaleneffekte auszuniitzen.
Selbstverstandlich hdngen die Standortentscheide nicht nur von der Erreichbarkeit ab,
sondern werden wesentlich auch durch die allgemeine Standortgunst bzw. durch die
Grundausstattung bei einer Vielzahl anderer Standortfaktoren bestimmi.

— Die positiven Effekte der gesunkenen Transportkosten auf die Beschéftigung wird die
Nachfrage auf dem Arbeitsmarkt erhohen. In der Folge kann es zu Lohnerhéhung
und/oder zur Zuwanderung von Arbeitskraften kommen.

— Erhéhte Beschéftigung und Einkommen kénnen sich dank steigenden Steuerertragen
positiv auf den Finanzhaushalt der 6ffentlichen Hand auswirken, dies wird mittelfristig
die durchschnittliche Steuerbelastung senken.

Veranderung der Raumstruktur
Die oben angefiihrten Verénderungen der Standortfaktoren kdnnen sich auf die Standort-
entscheide der Unternehmen und Haushalte auswirken. Die Standortentscheide beein-
flussen wiederum die Raumstruktur und haben in der Folge Auswirkungen auf die Aktivi-
tatsmuster (z.B. gréssere Distanz zwischen Wohn- und Einkaufsort, haufigere Teilnahme
an Aktivitdten, neue Giterstréme).

Veranderung des Verkehrsaufkommens

Die Veranderung der Aktivititsmuster (z.B vermehrte Eink&ufe ausserhalb der Region
oder vermehrter Kundenbesuch aus anderen Regionen, zusétzliche Giiterimporte wegen
erhéhtem Produktionsniveau bei den Unternehmen, zusétzliche Glterexporte durch ver-
grossertes Absatzgebiet, vermehrtes Zu- oder Wegpendeln von Arbeitskréften usw.) kén-
nen sich in einer Erhéhung der Verkehrsnachfrage (induzierter Verkehr) niederschlagen.
Zusammen mit dem glnstigeren Verkehrsangebot (gesunkene Transportkosten) und dem
Modal Shift (als Folge veranderter relativer Transportpreise gegeniiber anderen Ver-
kehrsmitteln, z.B. der Bahn) wird dies das Verkehrsaufkommen erhhen.

Die Zunahme des Verkehrsaufkommens hat wiederum Auswirkungen, ndmlich einerseits
auf das Verkehrssystem und andererseits auf einzelne Standortfaktoren:

— Das erhohte Verkehrsaufkommen kann langfristig zu Kapazitdtsengpédssen (Staus)
filhren, was sich negativ auf die urspriinglichen Zeitersparnisse auswirken wiirde.

— Das erhohte Verkehrsaufkommen kann sich wegen Larm und Luftverschmutzung ne-
gativ auf die Umwelt auswirken. Dadurch verandert sich die Standortgunst der Region
in Bezug auf Wohnen und Freizeit (Tourismus). Dies kann zu entsprechenden Anpas-
sungen bei den Miet- und Bodenpreisen fiihren und evtl. auch die Beschéftigung in der
Tourismusbranche beeinflussen.

Mit den fett ausgefiihrten Pfeilen soll aufgezeigt werden, dass dieses Wirkungsgefiige nicht
einfach statisch ist, sondern auch durch politische Entscheide beeinflusst wird. So wird z.B.

die Raumstruktur massgebend auch durch raumplanerische Entscheide (z.B. Anderung der
Zonenplanung) beeinflusst und nicht etwa nur durch die vorhandene Verkehrsinfrastruktur.

12
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Ansatzpunkte fiir Indikatoren

Nach dieser detaillierten Analyse kénnen wir feststellen, dass eine Anderung im Verkehrssys-
tem ein sehr breites Wirkungsspektrum ausldst und zwischen Verkehr und Wirtschaft viele
Abhangigkeiten und Rickkoppelungen bestehen. Von diesen Anpassungs- und Riickkoppe-
lungsprozessen sind verschiedene wirtschaftliche Aspekte betroffen (z.B. Transportkosten,
Beschaftigung, Einkommen usw.), aber auch der Umweltbereich (L&rm, Luftverschmutzung)
und der gesellschaftliche Bereich (z.B. Unfélie).

Wenn wir uns im Hinblick auf die Fragestellung in Teil Il vor allem auf die wirtschatftlichen
Aspekte konzentrieren, so ergeben sich aus der vorangehenden Analyse verschiedene még-
liche Ansatzpunkte fiir Kriterien (zu berlicksichtigende Aspekte) und Indikatoren (konkret
messbare Grossen):

Tabelle 2-1:  Liste potenzieller Kriterien und Indikatoren zur Erfassung der wirtschaftlichen
Auswirkungen von Veranderungen im Verkehrssystem

Kriterien Indikatoren?

Baukosten der Infrastrukiur Baukosten

Betriebs- und Unterhaltskosten der Betriebs- und Unterhaltskosten

Infrastrukiur

Transportkosten Veranderung Reisezeit im Personenverkehr und Fahrizeit im Giiterverkehr

Veranderung der Fahrzeugkosten fiir den Personen- und Giiterverkehr

Veranderung von Staurisiko und Bedarf an Reservezeit

Giiter- und Dienstleistungspreise Veranderung der Giterpreise

Veranderung der Dienstleistungspreise

Beschaftigung und Einkommen Veranderung Anzahl Arbeitsplétze

Veranderung des Einkommens (BIP)

Standortfaktoren Verénderung der Erreichbarkeit

Veranderung der Bodenpreise

Veranderung des Steuersatzes

Veranderung des Arbeitskrafteangebots

Finanzen der offentlichen Hand Rechnungsabschliisse der éffentiichen Hand

Steuerertrage der dffentlichen Hand

" Auf die konkrete Ausgestaltung der Indikatoren (z.B. Messung) wird in Teil 1l der Arbeit eingegangen. Hier geht
es vorerst ,nur‘ um die Identifikation méglicher Kriterien und Indikatoren.
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Wir haben diese Ansatzpunkte oder Kriterien in der Grafik 2-3 mit einem grauen Raster hin-

terlegt.

Grafik 2-3:
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Bei der obigen Darstellung sowie der Liste in Tabelle 2-1 gilt es zwei Punkte speziell zu be-

achten:

» Die Abgrenzung des Bereichs ,Wirtschaft“ zu den zwei anderen Bereichen der Nachhal-
tigkeit ,Umwelt" und ,Gesellschaft’ (vgl. zu den drei Bereich auch die Darstellung in Grafik
1-1) bietet etwelche Probleme, auf welche wir in Teil Il noch eingehen werden. Wir haben
an dieser Stelle den Bereich ,Wirtschaft® bewusst etwas umfassender abgegrenzt als

14
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ausschliesslich unter den Aspekten Arbeitsplatz-, Bevélkerungs- und Einkommens- bzw.
BIP-Wachstum. "™

Es handelt sich um eine erste provisorische Liste, welche weder volistandig noch
abschliessend ist. Einzelne Indikatoren werden im weiteren Verlauf der Arbeit mégli-
cherweise auch gestrichen, wenn sich herausstellen sollte, dass eine bestimmte Wir-
kung (z.B. geringere Guterpreise) ,nur* einen durch Marktprozesse transformierten Nut-
zen einer vorgelagerten Wirkung (z.B. gesunkene Transportkosten darstellt).

16

Eine exakte Beschreibung des Begriffs Wirtschaft ist sehr schwierig. In der deutschen Literatur sind verschiedene
Abgrenzungsversuche bekannt:

Gemass Brockhaus (www.brockhaus.de, Stand 14.06.2002) gehoren zur Wirtschaft ,alle Einrichtungen und
Tatigkeiten zur Befriedigung der Bedrfnisse des Menschen an wirtschaftlichen Gutern. Die Gesamtheit der lau-
fenden Produktions- und Konsumvorgénge wird als Wirtschaftsprozess bezeichnet, der Mensch als Gestalter
der Wirtschaft als Wirtschaftssubjekt.* Gemdéss dieser Abgrenzung umfasst die Wirtschaft u. a. ,Urproduktion
(Land- und Forstwirtschaft), produzierendes Gewerbe (Bergbau, Energie- und Wasserversorgung, Bau- und ver-
arbeitendes Gewerbe), Dienstleistungsgewerbe (Handel, Verkehr, Kreditwesen, Versicherungen).”

Im Duden wird eine dhnliche Umschreibung gewahlt: Die Wirtschaft wird verstanden als ,Gesamtheit der Einrich-
tungen, Massnahmen und Vorgénge, die mit Produktion, dem Handel und dem Konsum von Gutern zu tun ha-
ben.“ Die Okonomie beschreibt ,denjenigen Teil menschlichen Handelns, der in Verfigungen (Entscheidungen)
{iber knappe Mittel zur Befriedigung menschlicher Bedurfnisse besteht. Dabei sind Mittel der Bedirfnisbefriedi-
gung wirtschatftliche Giter.” (vgl. dazu Muller W. (1985), Duden ,Bedeutungsworterbuch®, S. 759.
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3.1

Messung der Wirkungen einer verbesserten Verkehrsinfra-
struktur

Die Analyse der Wirkungsketten Verkehr — Wirtschaft im vorangehenden Kapitel hat gezeigt,
dass mit der Verénderung der Verkehrsinfrastruktur unmittelbar zwei Haupteffekte ausgelost
werden:

o Auf der Kostenseite stehen einerseits die Ausgaben fiir den Bau und Betrieb der Infra-
struktur.

» Und auf der Nutzenseite ergeben sich als Folge der verbesserten Verkehrsverbindung
Einsparungen bei den Transportkosten.

Diese unmittelbar ausgeldsten Effekie setzen sicht vor allem auf der Nutzenseite durch eine
Kaskade von Anpassungs- und Riickkoppelungsprozessen in Wirtschaft, Umwelt und Gesell-
schaft fort.

Bei der Vielfalt der aufgezeigten Wirkungen stellen sich im Hinblick auf eine Aggregation und
Gegenliberstellung von Kosten und Nutzen (zum Beispiel im Rahmen einer Kosten-Nutzen-
Analyse oder Multikriterien-Analyse) verschiedene Fragen:

» Welches ist eine geeignete Methode zur Messung der Wirkungen bzw. der Nutzen und
Kosten der Verkehrsinfrastruktur?

¢ Lassen sich uberhaupt sdmtliche Wirkungen erfassen und messen?

* Wie wird sichergestellt, dass gleiche Wirkungen nicht mehrmals gezahlt werden, andere
Effekte aber méglicherweise vernachlassigt werden?

Wir wollen auf diese Fragestellungen im vorliegenden Kapitel eingehen. Dazu werden wir in
Abschnitt 3.1 aufzeigen, wie Kosten und Nutzen aus volkswirtschaftlicher Sicht zu interpretie-
ren sind und welche Konsequenzen sich daraus fir die Abgrenzung zwischen Kosten und
Nutzen, Transferleistungen und Verteilungsfragen ergeben. In Abschnitt 3.2 werden wir uns
ausfuhrlich mit der schwierigeren Frage der Nutzenmessung beschéftigen und dazu auch auf
die beiden grundsétzlichen makro- und mikrodkonomischen Konzepte eingehen. im letzten
Abschnitt 3.3 wird die Eignung der verschiedenen Anséatze fUr den Aufbau eines Indikatoren-
systems beurteilt.

Ziel ist es, fur den Aufbau eines Indikatorensystems in Teil Il ein Messkonzept zu wéhlen und
basierend darauf die in Kapitel 2 aufgestellt Liste von potenziellen Kriterien und Indikatoren
zu Uberprifen und wo erforderlich anzupassen (mit Ergdnzungen oder Streichungen einzel-
ner Kriterien und Indikatoren).

Kosten und Nutzen im vorliegenden Kontext

~Kosten und Nutzen sind im Rahmen einer volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung der Ent-
stehungsseite des Sozialprodukts zuzuordnen. Beide Begriffe betreffen den Einsatz produkti-
ver Ressourcen (Arbeit, Kapital, Natur) einer Volkswirtschaft.
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Die Kosten stellen den Verbrauch von Ressourcen dar und wirken sich in einer Verringerung
des potenziellen Sozialprodukts aus. Nutzen stellen dementsprechend eine Produktivitéts-
steigerung ( = Einsparung produktiver Faktoren) dar, d.h. mit gegebenem Ressourcenbe-
stand kann in der Volkswirtschatft eine gréssere Wertschdpfung erbracht werden.*'®

Mit dieser volkswirtschaftlichen (wachstumstheoretischen) Interpretation von Kosten und
Nutzen, kénnen auch klare Abgrenzungen getroffen werden

o zwischen Effekten, welche mit volkswirtschaftlichen Kosten und Nutzen verbunden sind

¢ und solchen Auswirkungen, die keine volkswirtschaftlichen Kosten und Nutzen darstellen,
sondern zum Beispiel Transferleistungen beinhalten.

Kosten, sind zu ber{icksichtigen, wenn sie einen Verbrauch von Ressourcen darstellen. Dies
gilt fir alle Auswirkungen, welche in der linken Spalte von Grafik 3-1 zu Mehrausgaben fiih-
ren. Nicht zu den Kosten zdhlen demgegeniber zum Beispiel:"’

e Abgaben und Gebiihren: Bei einzelwirtschaftlichen Vergleichen spielen zwar die Abga-
ben oder Gebiihren fir die Benutzung von Strassen oder einzelner Verkehrsmittel durch-
aus eine erhebliche Rolle. Bei einer gesamiwirtschaftlichen Betrachtung ist aber davon
auszugehen, dass die in Rechnung gesteliten Abgaben oder Geblihren in den Kosten fir
die Erstellung der Verkehrsleistung (z.B. Kosten fir Bau und Betrieb der Infrastruktur,
Kosten fiir Anschaffung, Unterhalt und Betrieb von &ffentlichen Verkehrsmitteln usw.) be-
reits enthalten sind. Eine erneute Beriicksichtigung wiirde in diesem Fall zu einer Doppel-
zahlung fihren.

» Steuern: Steuern stellen generell keinen Ressourcenverbrauch dar, sondern es handelt
sich dabei um Geldfliisse von Unternehmen und Haushalten an die 6ffentliche Hand. Der
Vermdgensbestand (oder die Ressourcenausstattung) der ganzen Volkswirtschaft wird
durch dies Transferleistungen nicht verandert. Dementsprechend ist darauf zu achten,
dass z.B. die Mehrwertsteuer bei den Investitionsausgaben fir die Verkehrsinfrastruktur
oder die Mineral6lsteuer bei den Betriebskosten der Verkehrsmittel nicht als Kostenbe-
standteile beriicksichtigt werden.

Der Nutzen des Verkehrs- oder der Verkehrsinfrastruktur liegt in der produktivitdtssteigern-
den Wirkung, wenn also z.B. eine bisherige Verkehrsleistung mit weniger Aufwand erstellt
werden kann oder wenn etwas die Kosten in anderen Bereichen (Unfélle, Umwelt) abneh-
men. Folgende Effekte stellen aus volkswirtschaftlicher Sicht keine Nutzen dar:"

s Verinderung von Preisen: Die Vorteile aus der Verminderung von Giiter- und Dienstleis-
tungspreisen stellen Auswirkungen auf der konsumativen Seite bzw. auf der Verwen-

Weitgehend (bernommen aus Baum H., Esser K., Honscheid K.-J. (1998), Volkswirtschaftliche Kosten und
Nutzen des Verkehrs, S. 15.

7 vgl. dazu auch Baum H., Esser K., Hénscheid K.-J. (1998), Volkswirtschaftliche Kosten und Nutzen des Ver-
kehrs, S. 14-17.

" vgl. dazu auch Baum H., Esser K., Hénscheid K.-J. (1998), Volkswirischaftiiche Kosten und Nutzen des Ver-
kehrs, S. 14-17.

17



3. Messung der Wirkungen einer verbesserten Verkehrsinfrastruktur ECOPLAN / biiro widmer

dungsseite des Sozialprodukts dar. Sie sind damit grundsétzlich das Gegenstiick zur Pro-
duktionsseite, namlich den eingesparten Transportkosten. Eine generelle Berlicksichti-
gung der Auswirkungen sowohl auf der Einkommens- als auch auf Produktionsseite wiir-
de zu Doppelzahlungen fiihren. im Hinblick auf Verteilungsfragen kann es selbstverstind-
lich interessant sein zu wissen, wer (z.B. welche Haushalte oder Einkommensschichten)
in welchem Ausmass von den gesunkenen Transportkosten in Form verbilligter Giiterprei-
se profitiert. Diese Vorteile stellen aber keine zusétzlichen volkswirtschaftlichen Nutzen
dar.

Ahnlich verhalt es sich mit der Veranderung der Bodenpreise. Die Héherbewertung von
Liegenschaften als Folge einer besseren Erschliessung ist das Gegenstiick zu den einge-
sparten Transportkosten. Es handelt sich aber bei den gesteigerten Bodenpreisen nicht
um einen zusétzlichen Ressourcengewinn.

e Beschiftigungs- und Einkommenseffekte: Wird der Nuizen des Verkehrs wie ausge-

fuhrt an Hand der Produktivitdtssteigerung (bzw. dem Minderaufwand an Ressourcen)
gemessen, so entstehen in der Hohe dieser Produktivitdtssieigerung Einkommenssteige-
rungen (Lohne und Gewinne) fiir die Beschéftigten. Eine zuséatzliche Berlicksichtigung
dieser Einkommens- und Beschéftigungseffekte nebst der Produktivitdtssteigerung ist
wegen der damit verbundenen Doppelzéhlung nicht zuldssig.
Selbstverstandlich spielen Beschéftigungs- und Einkommenseffekte im Rahmen von poli-
tischen Entscheidungsprozessen eine wichtige Rolle. Es ist aber darauf zu achten, dass
diese Effekte aus Bau und Betrieb keinen Zusatznutzen im volkswirtschaftlichen Sinn dar-
stellen, sondern in erste Linie ein Anhaltspunkt dafiir sind, wie sich die Vorteile einer ver-
besserten Verkehrsbeziehung auf die davon betroffenen Regionen verteilen. Wir werden
auf diese Verteilungsfragen noch spéter in Abschnitt 5.1 eingehen.

o Einnahmen aus Abgaben, Gebiihren und Steuern: Analog zur Argumentation auf der
Kostenseite gilt auch auf der Nutzenseite, dass zusétzliche Einnahmen aus Steuern, Ab-
gaben und Geblhren zwar auf der Ebene von einzelnen Betrieben oder einzelnen Kor-
perschaften (Gemeinde, Kanton, Staat) von (betriebswirtschaftlicher) von Bedeutung sind.
Sie stellen aber keine zuséatzlichen volkswirtschaftlichen Nutzen dar, sondern es handelt
sich um Transferleistungen zwischen Privaten und der 6ffentlichen Hand.

Zusammenfassend zeigt sich, dass mit einer klaren Interpretation von Kosten und Nutzen
als Ressourcenverzehr oder Ressourcengewinn wichtige Erkenntnisse zur Einordnung der
vielfdltigen Auswirkungen einer verbesserten Verkehrsinfrastruktur gewonnen werden kon-
nen. Diese Grundlage dient uns insbesondere dazu, ,echte” Kosten und Nutzen von Trans-
ferleistungen und konsumativen Effekten (Effekten auf der Verwendungsseite des Sozialpro-
dukts) zu unterscheiden und damit Doppelzahlungen zu vermeiden.

In Bezug auf die in Tabelle 2-1 (Seite 13) enthaltenen Kriterien und Indikatoren bedeutet
dies, dass wir Gefahr laufen, die aus volkswirtschaftlicher Sicht gleichen Effekte mit mehre-
ren Indikatoren zu erfassen, was unweigerlich zu Doppelzahlungen fihren wiirde. Diese Ge-
fahr besteht insbesondere bei folgenden Indikatoren:
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» Giter und Dienstleistungspreise
¢ Bodenpreise
¢ Beschaftigung und Einkommen

s Rechnungsabschiiisse und Steuerertrége der 6ffentlichen Hand

Es gilt zu beachten, dass die oben erwéhnten Wirkungen ohne Kosten- oder Nutzencharakter
in einer gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse zwar nicht zu beriicksichtigen sind,
aber Verteilungsfragen durchaus relevant sind. So ist es z.B. aus regionalpolitischer Sicht
von Bedeutung, wo allenfalls die Einkommens- und Beschéftigungseffekte anfallen, oder wer
die Infrastruktur finanziert (Bund oder Region). Wir werden auf diese Verteilungsfragen im
Rahmen von Kapitel 5.1 noch eingehen.

Grafik 3-1: Volkswirtschaftliche Kosten und Nutzen im Verkehrsbereich

Auswirkungen mit Kosten-
oder Nutzencharakter

Auswirkungen ohne Kosten-
oder Nutzencharakter

Investitionskosten fiir die Infra-
struktur

- Planungskosten

- Baukosten

- Landerwerb

Abgaben / Gebiihren
- fur Benutzung der Verkehrsinfrastruktur
- fur Benutzung von Verkehrsbetrieben

Unterhalts- und Betriebskosten fiir
die Infrastruktur

Steuern
- Mineralélsteuer
- Motorfahrzeugsteuer
- Einkommens- u. Vermégenssteuer

Veridnderung der Transportkosten
- Zeitkosten
- Treibstoffkosten
- USW,

Veridnderung von Preisen
- Guterpreise
- Dienstleistungspreise
- Bodenpreise

Veranderung der Unfallkosten*
- Sachschéden
- Personenschéaden

Beschiftigungs- u. Einkommenseffekte
- aus Bau / Betrieb der Verkehrsinfrastruktur
- aus Herstellung / Unterhalt von Fahrzeugen

Verdnderung der Umweltkosten*
- Gesundheitskosten
- Larmkosten
- Gebaudeschaden
- Klimaschéden
- Natur- und Landschaft
- USW.

Zusitzliche Produktivitits- bzw.
Wachstumseffekte

* Die Unfall- und Umweltkosten werden hier zur zum Zweck der Volistédndigkeit angefihrt. Im Sinne der
Nachhaltigkeit werden sie meist den Bereichen Gesellschaft (Unféile) und Umwelt (Umweltkosten)

zugeordnet.
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3.2

N

utzen aus der verbesserten Verkehrsinfrastruktur'®

Nachdem wir im vorangehenden Abschnitt gezeigt haben, dass es bei den Nuizen der ver-
besserten Verkehrsinfrastruktur um jene Effekte geht, welche zu Ressourceneinsparungen

fo

hren und damit einen erhéhten Wohlstand (Sozialprodukt) erméglichen, stellen sich folgen-

de Fragen:

Mit welcher Methode kann der so definierte volkswirtschaftliche Nutzen einer verbesserten
Verkehrsinfrastruktur erfasst werden?

Wie wird sichergestellt, dass sdmitliche Nutzen bericksichtigt werden, und verhindert,
dass es zu Doppelzahlungen kommt?

Zur Abschétzung des Nutzens aus einer verbesserten Verkehrsinfrastruktur kénnen grund-
sétzlich zwei Hauptansétze unterschieden werden (vgl. nachstehende Grafik).

Grafik 3-2: Makro- und mikrodkonomische Ansétze zur Ermittlung des Nutzens aus Ver-

kehrsinvestitionen

Makrékonomische Ansitze Mikro6konomische Ansiitze

Investitionen in A Kosten A Nutzen
Verkehrsinfrastruktur

- Kapitalkosten fur die - Verkirzte Reisezeit

Infrastruktur
- Eingesparte Fahr-
Wirkungsgeflige ? - Betriebs- und Unter- zeugkosten
haltskosten der Infra-
struktur - Verminderte Stauzeit
v
- usw. - USW.

Produktion und Konsum

Der Einfluss der Verkehrsinfrastruk-
tur wird mittels statistischer Ver-
fahren abgeschatzt.

Aus der Gegentiberstellung von Kosten- und Nutzen
wird der Netioeffekt (Nettonutzen oder Nettokosten)
ermittelt.

Beim makroékonomischen Ansatz wird der Nutzen an Hand der Veranderung bei der
Wertschépfung ermittelt. Es wird also versucht, einen direkten Zusammenhang zwischen
Verkehrsinvestition und Entwicklung der gesamten Wirtschaft (Einkommen und Beschéfti-
gung) herzustellen. Die in Kapitel 2 hergeleitete Wirkungskette (vgl. Grafik 2-1) wird bei
dieser Betrachtung nicht explizit beriicksichtigt, verglichen wird ,nur* das Endergebnis
zwischen Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur und Einkommen/Beschéaftigung.

19

Wie bereits in Kapitel 2.2 erwahnt beschranken wir uns im Rahmen dieser Forschungsarbeit zur sprachlichen
Vereinfachung auf die Auswirkungen eines Infrastrukturausbaus. Grundséatzlich gelten aber die Ausfilhrungen
auch fiir andere Eingriffe ins Verkehrssystems wie z.B. Geschwindigkeitsbegrenzung, Lenkungsabgabe usw.

20
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3.21

Im mikrobkonomischen Ansatz geht man im Prinzip von den beiden Haupteffekten der
Verkehrsinvestition aus: den Kosten fiir Bau/Betrieb werden die Nutzen im Transportmarkt
an Hand der individuellen Auswirkungen auf Unternehmen und Haushalte gegeniiberge-
stellit. Aus dem Vergleich von Kosten und Nutzen ergibt sich der Nettoeffekt fiir die Wirt-
schatt.

In Abschnitten 3.2.2 werden wir die beiden Ansétze vorstellen und ihre wichtigsten Vor- und
Nachteile aufzeigen. Zuvor wird in Abschnitt 3.2.1 kurz auf die verschiedenen Betrachtungs-
weisen des Nutzens eingegangen und eine Kldrung fir die weiteren Arbeiten vorgenommen.

Nutzenbegriffe

Spricht man vom Nutzen des Verkehrs oder von Verkehrsinvestitionen, so kommen grund-
sétzlich verschiedene Betrachtungsweisen in Frage. Zu unterscheiden sind insbesondere die

folgenden Ansatzpunkte:*

Nutzen aus Bau oder Benutzung der Infrastruktur?

Bei der Bewertung des Nutzens einer Infrastruktur ist zwischen Bau- und Nutzungsphase
zu unterschieden. Der hauptséachliche Nutzengewinn fallt erst in der Nutzungsphase an. In
der Bauphase ergibt sich nur zuséatzlicher Nutzen, wenn dadurch Beschéftigung und Ein-
kommen erhéht werden.?' Im Folgenden werden wir uns auf den Nutzen aus der Benut-
zung der Infrastruktur konzentrieren. Er ist in jedem Fall weit bedeutender als die voriber-
gehenden Effekte in der Bauphase.

Nutzen fur Benutzer, Dritte oder die Allgemeinheit?
Von der Benutzung der Verkehrsinfrastruktur kdnnen verschiedene Nutzergruppen profi-
tieren. Die folgenden wichtigen Nutzergruppen lassen sich unterscheiden:

~ Benutzer der Verkehrsinfrastruktur (Verkehrsteilnehmer): Hier kann zwischen Priva-
ten und Unternehmen unterschieden werden. Der Nutzen schldgt sich fiir diese beiden
Gruppen in eingesparter Reisezeit und/oder tieferen Transportkosten nieder. Bei den
Unternehmen kénnen sich aus den eingesparten Transportkosten Folgeeffekte erge-
ben wie z.B. Skaleneffekte bei erhéhter Produktion, grésseres Absatzgebiet, Innovati-
onseffekte usw.

— Dritte: Es handelt sich um Personengruppen, welche die Verkehrsinfrastruktur nicht di-
rekt nutzen, aber von der verbesserten Verkehrserschliessung (tieferen Transportkos-
ten) z.B. in Form von geringeren Giiterpreisen oder einem grdsseren Giiterangebot
profitieren.

20
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Fir eine ausfithrliche Darsteliung vgl. z.B. Maggi R., Peter M., Méagerle J., Maibach M. (2000), Nutzen des Ver-
kehrs, S. 5-9.

Ob dies der Fall ist, hangt von der jeweiligen konjunkturellen Lage ab. Bei Arbeitslosigkeit ist der Nutzengewinn
gegeben; bei Hochkonjunktur kann es aber auch zu einer Verdrédngung von anderen Investitionen kommen und
die Inflation kann angeheizt werden.
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- Allgemeinheit: Der Nutzengewinn fiir die Aligemeinheit kann z.B. in einer Erhéhung
der Attraktivitat als Wirtschafts- und Tourismusstandort bestehen.

Fur Verteilungsfragen ist die Differenzierung des Nutzens nach verschiedenen Nutzer-
gruppen wichtig. FUr die Ermittlung des gesamten Nutzengewinns aus einer verbesserten
Verkehrserschliessung steht sie aber nicht im Vordergrund. Von Interesse ist vielmehr das
Total aller Nutzergruppen.

Interne oder externe Nutzen?

Die Unterscheidung von internen und externen Nutzen? ist vor allem bedeutend, wenn es
um Fragen von Benutzungsgebiihren oder um die Anlastung von externen Kosten geht.
Wenn bedeutende externe Nutzen vorkommen, miisste die Allgemeinheit sich an der Fi-
nanzierung der Verkehrskosten beteiligen.

Fir unsere Fragestellung — Nutzen einer verbesserten Verkehrserschliessung — missen
wir uns allerdings um die Unterscheidung von internen und externen Nutzen nicht weiter
kimmern. Uns interessiert vielmehr der soziale Nutzen, also die Summe aus internen und
externen Nutzen.

Gesamtnutzen oder Zusatznutzen?
Bei der Ermittlung des Verkehrsnutzens kann zwischen einer Gesamtbetrachtung und ei-
ner Grenz- oder Zusatzbetrachtung unterschieden werden:

— Bei der Gesamtbetrachtung interessiert die Frage, was der Beitrag des Verkehrs zum
heutigen Wohlistand der Gesellschaft ist. Der Beitrag des Verkehrs lasst sich z.B. an
Hand der Wertschépfung (Bruttoproduktion abziiglich Vorleistungen) messen.

-~ Bei der Grenz- oder Zusatzbetrachtung steht die Frage im Vordergrund, welcher Zu-
satznutzen aus einem ganz bestimmten Verkehrsprojekt gewonnen werden kann. Die
Frage stellt sich im Zusammenhang mit Investitionsentscheiden und ist oft mit einer
regionalpolitischen Komponente verbunden: Welcher zusétzliche Nutzen entsteht fir
eine bestimmte Region? Profitiert die Region nebst den direkten Zeitersparnissen fir
die Benutzer der Infrastruktur noch von weiteren Wachstumseffekien, die zuséatzlich zu
beriicksichtigen sind?

22

Als interne Nutzen bezeichnet man Nutzen, die direkt bei den Verursachern anfallen. Eine Automobilistin, wel-
che dank einer neuen Strasse Reisezeit einspart, profitiert z.B. von einem internen Nutzen.

Externe Nutzen sind demgegenuber Nutzen, von denen nicht die Verkehrsteilnehmer, sondern direkt Dritte
profitieren. Die Nutzeniibertragung muss dabei - im Unterschied zu Markteffekten — nicht Giber Marktanpassun-
gen, sondern in direkter Weise erfolgen. Als wichtigstes Beispiel im Strassenverkehr sind die Notfalltransporte zu
erwahnen: Kann dank Notfalltransporten ein Opfer gerettet und damit das Leid der Angehdrigen vermindert wer-
den, so profitieren die Angehdrigen von einem externen Nutzen.

Bei vielen Nutzen, welche auf den ersten Blick als extern erscheinen, handelt es sich bei néherer Betrachtung
um sogenannte Markteffekte. Als Markteffekten werden Nutzen- oder Kosteniibertragungen an Dritte bezeich-
net, welche tiber Markiprozesse stattfinden. Im Unterschied zu den externen Nutzen, besteht also zwischen dem
Verkehrsteilnehmer und dem Dritten ein Markt oder eine marktahnliche Beziehung iiber welche die Vor- und
Nachteile ausgetauscht werden. Konsumenten, die dank gesunkenen Transportkosten ein Gut billiger kaufen
kénnen, profitieren beispielsweise von einem solchen Markteffekt.

Fur eine ausfithrliche Darstellung von internen und externen Nutzen sowie Markteffekten vgl. Ecoplan (1993),
Externe Nutzen des Verkehrs, Grundlagenstudie.
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3.2.2

Es ist diese zweite Fragestellung, die uns im vorliegenden Zusammenhang letztlich inte-
ressiert.

Fazit: Um die Auswirkungen einer verbesserten Verkehrserschliessung zu untersuchen,
steht der 6konomische Zusatznutzen aus der Nutzung der Verkehrsinfrastruktur im Vorder-
grund. Die Unterscheidung nach einzelinen Nutzergruppen oder nach internen und externen
Nutzen und Kosten dient zur Beantwortung anderer Fragestellungen.

Makro6konomischer Ansatz zur Bewertung des (Zusatz-) Nutzens

Das eigentlichen Erkenntnisziel — was ist der Einfluss einer verbesserten Verkehrsinfrastruk-
tur auf die Wirtschaft — wird beim makrodkonomischen Ansatz direkt angesteuert: Mittels
statistischer (meist 6konometrischer) Verfahren wird der Einfluss der Verkehrsinfrastruktur
auf die wirtschaftliche Entwicklung abgeschétzt, ohne eine einzelwirtschaftliche Gegeniiber-
stellung von Kosten und Nutzen vorzunehmen.?

Dabei wird davon ausgegangen, dass sich die verbesserte Erreichbarkeit — als Folge der
verbesserten Verkehrsinfrastruktur - Ober verschiedene Anpassungsprozesse positiv auf
Konsum und Produktivitdt und damit letztlich auf Beschaéftigung und Einkommen auswirken
wird. Auf eine explizite Abbildung dieser Anpassungsprozesse wird aber bei diesen Schét-
zungen meist verzichtet.

Fir die Modellierung des direkten Zusammenhangs zwischen Verkehrsinfrastruktur und Wirt-
schaftswachstum bieten sich verschiedene Ansétze an, insbesondere was die Erfassung der
Verkehrsinfrastruktur-investitionen und des Wirtschaftswachstums betrifft. Entsprechend sind
in der empirischen Forschung auch unterschiedliche Ansétze zur Anwendung gekommen.*
Auf zwei ausgewahlte Ansatze wollen wir im Folgenden kurz eingehen:

a) Wachstumstheorie

Bekannt sind vor allem die Ansatze, welche auf der Wachstumstheorie beruhen. Die ge-
samtwirtschaftliche Produktion wird dabei als Ergebnis des Faktoreinsatzes an Kapital und
Arbeit erklart. Formal wird folgende Produktionsfunktion unterstellt:

% Vgl. dazu auch Grafik 3-2 auf Seite 20.

#  For einen ausfohrlichen Uberblick vgl. z.B. Maggi R., Peter M., Magerle J., Maibach M. (2000), Nuizen des
Verkehrs, S. 9-12 und 18-25.
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Y=f(L,K,R) Bruttosozialprodukt
Produktionsfunktion
Einsatz an Arbeit

Einsatz an privatem Kapital

Einsatz an 6ffentlichem Kapital

AALT T

Basierend auf diesem Grundmodell wurden in den letzten Jahren in verschiedenen Landern
zahlreiche Untersuchungen durchgefiihrt.

Dabei wurde versucht, sogenannte Output-Elastizitdten zu schatzen. Diese Elastizitaten zei-
gen die erwartete prozentuale Veranderung der Produktion (z.B. BIP) bei einer 1%-igen Ver-
anderung der Verkehrsinfrastrukturvariablen. Fur die Ermittlung dieser Elastizititen stehen
zwei unterschiedliche Ansétze zur Verfligung:

e Zeitreinenanalysen: Bei dieser Betrachtung wird die Entwicklung filr ein Land oder eine
Region iber eine bestimmte Zeitperiode verfolgt.

* Querschnittsanalysen: Bei Querschnittsanalysen werden Produktivitdt und Wirtschafts-
wachstum von mehreren Léndern oder Regionen zu einem bestimmten Zeitpunkt mitein-
ander verglichen.

Die Output-Elastizitdten von Zeitreihenanalyse sind relativ hoch (vgl. Tabelle 3-1). Einige
Elastizitaten liegen sogar tiber 0.5, was bedeuten wirde, dass eine 1% Erhéhung des Ver-
kehrsinfrastrukturkapitals die Gesamtwirtschaft um mehr als 0.5% wachsen liesse.

Tiefere Werte — bei allerdings wesentlich grésseren Bandbreiten — wurden bei den Quer-
schnittsanalysen ermittelt. Wie in der Tabelle 3-2 aufgezeigt, liegen die Werte zwischen 0.03
und 0.39.
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Tabelle 3-1

auf Zeitreihenanalysen
Land Output-Elastizitit
USA 0.29-0.64
Niederlande 0.48
Japan 0.15-0.39
Deutschland 0.53-0.68
Kanada 0.63-0.77
Belgien 0.54 - 0.57
Australien 0.34-0.70

Wirtschaftswachstum und Verkehrsinfrastruktur: Output-Elastizititen basierend

Quelle: Persson Stefan and Goodwin Phil (2000), Measuring the Economic Effects of Transport In-

vestment, p. 12.

Tabelle 3-2:  Wirtschaftswachstum und Verkehrsinfrastruktur: Qutput-Elastizitaten basierend
auf Querschnittsanalysen
Quelle Koeffizient Untersuchungs- Infrastruktur Produktivitéts-
ebene Variable Variable
Aschauer (1989) 0.39 National Investitionsvolumen  BIP
Munnel (1990) 0.33 National Investitionsvolumen  BIP
Aschauer (1989) 0.24  National Investitionsvolumen g,
im egeren Sinne
Lynde and Richmond 0.20 National Investitionsvolumen  BIP
(1991)
Hulten and Schwab (1991) 0.03 National Investitionsvolumen  BIP
Moomaw and Williams . Investitionsvolumen -
(1991) 0.25 Regional fiir Autobahnen Faktorproduktivitat
(C;%Sg% Ellson, Martin 0.20 Regional Investitionsvolumen  Regionales BIP
Munnel (1990) 0.15 Regional Investitionsvolumen  Regionales BIP
. Investitionsvolumen .
Munnel (1990) 0.06 Regional fiir Autobahnen Regionales BIP
Garcia-Mila and McGuire . Investitionsvolumen .
(noch nicht verdffentlicht) 0.04 Regional fur Autobahnen Regionales BIP
. Investitionsvolumen  BIP im
Deno (1998) 0.31 Agglomeration fur Autobahnen Industriebereich
3“;2;;3 eno and Eberts 0.08 Agglomeration Investitionsvolumen  Volkseinkommen
Eberts (1986) 0.03 Agglomeration Investitionsvolumen  Wertschopfung im

im engeren Sinn

Industriebereich

Quelle: Persson Stefan and Goodwin Phil (2000), Measuring the Economic Effects of Transport Invest-

ment, p. 13.
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Die wichtigsten Erkenntnisse aus den Studien kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

+ Die empirischen Ergebnisse zeigen aligemein einen positiven Zusammenhang zwischen
Verkehrsinfrastruktur-Investition und Wirtschaftswachstum. Allerdings ist es schwierig,
diesen Zusammenhang zuverlassig zu schétzen, entsprechend gross sind die Bandbrei-
ten der Ergebnisse.

» Generell besteht das Problem, dass der Beitrag der Verkehrsinfrastruktur zum Wirt-
schaftswachstum von den tbrigen Bestimmungsfaktoren des Wirtschaftswachstums (Bil-
dungsstand, Telekommunikation, technologischer Fortschritt usw.) nicht ausreichend iso-
liert werden kann, so dass der Zusammenhang zwischen Verkehrsinfrastruktur und Wirt-
schaftswachstum leicht Giber- oder unterschéatzt wird.

* Bei Zeitreihenanalyse ist zusétzlich zu beachten, dass nebst dem Wirischaftswachstum
auch viele andere Faktoren ein relativ gleichméassiges Wachstum (ber die Zeit aufweisen.
Wann immer man unter dieser Voraussetzung zwei beliebige Faktoren herausnimmt (z.B.
Wirtschaftswachstum und Zunahme der Strasseninfrastruktur), ergibt sich meist ein stren-
ger statistischer Zusammenhang (Korrelation). Das gleiche Wirtschafiswachstum hétte
auch fiir andere Faktoren (z.B. Bildungsstand, Telekommunikation usw.) hergleitet werden
kénnen, welche jedoch in den Schéatzungen nicht beriicksichtigt wurden.

Zusammenfassend liegt das Hauptproblem bei diesen hochaggregierten Ansatzen darin,
dass der Nachweis einer Korrelation (eines statistischen Zusammenhangs) zwischen Wirt-
schaftswachstum und Verkehrsinfrastruktur noch kein Beweis dafiir ist, dass das Wirt-
schaftswachstum tatsachlich auf die Verkehrsinfrastruktur zuriickzufihren ist. Der Nachweis
der Kausalitat fehlt in der Regel bei diesen aggregierten Ansatzen.

In einer umfangreichen Arbeit kam das SACTRA-Team® im Auftrag des UK Department of
Environment, Transport and the Regions entsprechend auch zum Schluss, dass die Elastizi-
téten zum Teil auch in der umgekehrten Richtung interpretiert werden konnten (Einfluss des
Wirtschaftswachstum auf das Verkehrswachstum).

b) Growth Accounting-Ansatz

Generell wird beim Accounting-Ansatz versucht, den Beitrag eines bestimmten Faktors (Ver-
kehr, Bildung, Elektrizitdtsversorgung usw.) zum Wirtschaftswachstum zu isolieren und zu
messen. Bezogen auf den Verkehr wird untersucht, wie sich das Wachstum der Wirtschaft
ohne Verkehr bzw. ohne weitere Verkehrsinvestitionen entwickelt hétte. Als Beispiel kann auf
die Arbeit von H. Baum und J. Kurte verwiesen werden, welche im Auftrag der Vereinigung
Schweizerischer Automobil-importeure eine Abschatzung zum volkswirtschaftlichen Nutzen
des Strassenverkehrs in der Schweiz vorgenommen haben.?®

% SACTRA (1999) Transport and the Economy, p.50

% Baum H., Kurte J. (2000), Abschéatzung des volkswirtschaftlichen Nutzens des Strassenverkehrs in der Schweiz.
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H. Baum und J. Kurte gehen in ihrer Arbeit von der Grundhypothese aus, dass die Arbeits-
produktivitdt einen entscheidenden Faktor fiir das Wachstum der Wirtschaft darstellt. Je ho-
her die Arbeitsproduktivitat® ist, um so héher fallt das Wertschépfungspotenzial aus.

Gemass den Autoren wird die Steigerung der Arbeitsproduktivitat von verschiedenen Fakto-
ren beeinflusst, so unter anderem vom vorhandenen Sachkapital, vom Ausbildungsstand der
Arbeitskrafte, von der Unternehmenseffizienz?® und von der Mobilitat von Personen und G-
tern (vgl. Grafik 3-3).

Grafik 3-3: Determinanten von Arbeitsproduktivitidt und Wertschépfung

Sachkapital Human-
kapital
Unternehmens- Arbeits~ Bruttowert-
effizienz > produktivitit schopfung

7

Personen-
verkehrsleistung

Giiterverkehrs-
leistung

Quelle: Baum H., Kurte J. (2000), Abschéatzung des volkswirtschaftlichen Nutzens des Strassenver-
kehrs in der Schweiz, S. 7.

Der Einfluss der Mobilitat ist im vorliegenden Ansatz von zentraler Bedeutung, weil sie ge-

méass den Autoren dafir sorgt, dass

o die Erwerbstétigen &rtlich dorthin gelangen kénnen, wo ihre Qualifikation bestméglich den
Anforderungen des Arbeitsplatzes entspricht

e durch den Transport von Giitern (iberhaupt eine arbeitsteilige Wirtschaft ermdglicht wird
(mit entsprechender Steigerung der Arbeitsproduktivitét)

#  Arbeitsproduktivitat wird dabei als Verhiltnis von gesamtwirtschaftlicher Wertschopfung zum Einsatz an Arbeits-
kraften definiert.

% Zur Unternehmenseffizienz zéhlen die Autoren die Leistungsfahigkeit der Unternehmensstruktur und der Arbeits-
abldufe. Operationalisiert wird die Unternehmenseffizienz in den Schatzungen mittels dem Anteil der Wertschop-
fung in den sogenannten ungebundenen Dienstleistungen zur gesamten Wertschdpfung. Zu den ungebundenen
Dienstleistungen gehéren gemdass den Autoren unter anderen die Telekommunikation, Softwareentwickiung und
die Unternehmensberatung (vgl. dazu Baum H., Kurte J. (2000), Abschétzung des volkswirtschaitlichen Nutzens
des Strassenverkehrs in der Schweiz, S. 20.
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Mittels statistischer Verfahren wird der Zusammenhang zwischen Arbeitsproduktivitat und der
Entwicklung von Sach- und Humankapital sowie von Unternehmenseffizienz und Mobilitét
simultan berechnet. Fir die Schatzung wird dabei die Mobilitat wie folgt operationalisiert:

» Verkehrsleistung im Personenverkehr im produktionsorientierten Verkehr (Berufs-, Ausbil-
dungs- und Geschéftsverkehr), die mit der Schweizer Wirtschaft in Verbindung stehen
(Binnenverkehr und grenziiberschreitender Verkehr ohne Transitverkehr)

o Verkehrsleistungen im Giterverkehr, die mit der Schweizer Wirtschaft in Verbindung ste-
hen

Um den Einfluss des Verkehrs auf die Arbeitsproduktivitat und letztlich auf das Wirtschafts-
wachstum zu ermitteln, werden zwei Situationen miteinander verglichen: Der tatséchlichen
Entwicklung der Verkehrsleistung, der Arbeitsproduktivitdt und des Bruttoinlandprodukts (BIP
zwischen 1980 und 1995) wird einer Situation gegenubergestellt, bei welcher die Verkehrs-
leistung ab 1980 konstant gehalten wird.

Die Autoren kommen dabei zu folgenden Ergebnissen: Bei Stagnation des Verkehrs auf dem
Stand von 1980 lage die Arbeitsproduktivitat statt bei 60.74 CHF pro Stunde bei 55.34 CHF.
Damit wére die Arbeitsproduktivitdt ohne Verkehrswachstum um 9% geringer als mit Ver-
kehrswachstum. Ohne Verkehrswachstum wére das BIP gemass diesen Berechnungen im
Jahr 1995 um rund 28 Milliarden CHF oder etwa 7.5% tiefer ausgefallen.

Die Problematik dieses Ansatzes besteht u.E. darin, dass &hnlich wie beim Ansatz aus der
Wachstumstheorie die Kausalitdt zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum nicht nach-
gewiesen wird. Die Autoren weisen in diesem Zusammenhang auch darauf hin, dass aus den
Ergebnissen nicht der Schluss gezogen werden darf, ,dass eine Steigerung der Verkehrsleis-
tung per se zu einer Steigerung der Arbeitsproduktivitat fuhrt. Vielmehr ist das Ergebnis so zu
interpretieren, dass ohne Steigerung der Verkehrsleistungen das Wachstum der Arbeitspro-
duktivitét im beobachteten Ausmass nicht maglich gewesen wére.“°

Hier setzt auch der zweite wichtige Kritikpunkt an: Die Methode beruht im Prinzip auf einer
Produktionsfunktion mit langfristig fixen Faktorkombinationen. Sie unterstellt zum Beispiel,
dass zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum eine fixe Relation besteht, so dass ein
Wirtschaftswachstum nur mit entsprechender Erhéhung der Verkehrsleistung méglich ist. Bei
dieser Annahme, liessen sich auch fiir beliebig andere Inputfakioren (z.B. Erddlverbrauch,
Stromkonsum, Bildungsaufwand, Gesundheitswesen usw.) sehr hohe Wachstumsbeitréage
nachweisen. Wiirde man all die Einzelbetrachtungen (Partialbetrachtungen) addieren, wiirde
sich wahrscheinlich ein Wachstumsbeitrag ergeben, der héher ausfillt als das tatsdchliche
BIP-Wachstum. Die Annahme konstanter Faktorkombinationen ist fur die langfristige Analyse
des Wirtschaftswachstums nicht sinnvoll, da sie die der Anpassungsflexibilitét der Wirtschaft

% Baum H., Kurte J. (2000), Abschatzung des volkswirtschaftlichen Nutzens des Strassenverkehrs in der Schweiz,
S. 26.
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3.2.3

nicht Rechnung trégt und auch durch die Erfahrung in der Wirtschaftsgeschichte (z.B. Reak-
tion auf den Erdéipreisschock) nicht bestatigt wird.

Mikro6konomische Anséitze

Im mikroSkonomischen Ansatz wird von den einzelwirtschaftlichen Wirkungen der verbesser-
ten Verkehrserschliessung ausgegangen. Den Kosten fir Bau und Betrieb der Verkehrsinfra-
struktur werden die Nutzen im Transportmarkt an Hand der individuellen Auswirkungen auf
Unternehmen und Haushalte gegeniibergestellt (Kosten-Nutzen-Analyse). Aus dem Ver-
gleich von Kosten und Nutzen ergibt sich der Nettoeffekt fiir die Wirtschaft.

Die Herausforderung im mikro6konomischen Ansatz besteht vor allem in der Bestimmung
des durch den Verkehr ausgeldsten Nutzens. Gemass der mikrodkonomischen Wohlfahrts-
theorie kann der (Brutto-)Nutzen als Flache unter der Nachiragekurve interpretiert werden.
Die Nachfragekurve zeigt dabei auf, welcher Preis die Konsumentinnen fiir eine bestimmte
Anzahl Fahrten bezahlen wiirden: Fir die erste, sehr dringende Fahrt (ganz links in der
Grafik 3-4), sind sie bereit einen sehr hohen Preis (A) zu entrichten, fur die letzte Fahrt ist
ihre Zahlungsbereitschaft nahe bei Null.

An Hand der Grafik lasst sich auch aufzeigen, dass die Verkehrsteilnehmerinnen von einer
sogenannten Konsumentenrente profitieren. Fiir alle Fahrten bis M, miissen sie den Preis P,
bezahlen. Vergleicht man den gesamten Nutzen (Fldche ABM,0) mit ihren Kosten (P,BM,O),
so ist klar, dass die Verkehrsteilnehmerlnnen von einer Konsumentenrente (Nutzentber-
schuss) im Ausmass der grau markierten Fldche profitieren. Eine &hnliche Uberlegung wie
fur die Konsumentenseite lasst sich auch fir die Produzenten anstellen: Sie profitieren beim
aufgezeigten Verlauf der Angebotskurve auch von einem Nutzenliberschuss, der sogenann-
ten Produzentenrente.

Der gesamte Nettonutzen (nach Abzug der Kosten) des Verkehrs entspricht der Summe von
Produzenten- und Konsumentenrente.
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Grafik 3-4: Nutzen des Verkehrs im mikro6konomischen Ansatz

Transport-
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Verkehrsangebot
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> Verkehrs-
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Basierend auf dieser generellen Darstellung kann der Nettonutzen einer verbesserten Ver-
kehrsinfrastruktur konzeptionell einfach ermittelt werden: Den Kosten fir Bau und Betrieb
sind die damit ausgeltsten Nutzen im Transportmarkt gegeniiber zu stellen. Fiir die Nutzen
ist zu ermitteln, wie sich die Transportkosten — bestehend vor allem aus Zeitbedarf und Fahr-
zeugbetriebskosten — verandern.

Damit werden Faktoren gemessen, die

o direkt mit der Produktivitdt im Zusammenhang stehen (eingesparte Transportkosten von
Unternehmen bzw. verminderte Reisezeit im Nutzverkehr) und

o die von der Zahlungsbereitschaft fiir eingesparte Reisezeit im Pendler-, Einkaufs- und
Freizeitverkehr abhangen.

Damit ist auch die Kausalitdt zwischen der getroffenen Massnahme (Verbesserung der Ver-
kehrsinfrastruktur) und der gemessenen Wirkung (eingesparte Transportkosten bzw. vor
allem Zeit) im Unterschied etwa zum makrotkonomischen Bewertungsverfahren gegeben.

Um den gesamten Nutzengewinn ermitteln zu kénnen, miissen im Transportmarkt sowohl die
Auswirkungen auf den bisherigen Verkehr als auch auf den induzierten Neuverkehr beriick-
sichtigt werden:

* Bewertung der Nutzenverédnderung fur den bisherigen Verkehr im Einzugsgebiet
Die Realisierung eines Projektes kann fir bisherige Fahrten zu einer Kosteneinsparung
fuhren, weil wegen hdherer Fahrgeschwindigkeit oder kiirzerer Fahristrecke der Zeitauf-
wand und evtl. die Fahrzeugkosten um von A nach B zu kommen sinken. Der Nutzenge-
winn des Projektes ergibt sich fur diesen bestehenden Verkehr aus den eingesparten
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Transportkosten, lasst sich also anhand der Transportkosten-Anderung bewerten. In der
Grafik 3-5 entspricht der Nutzengewinn (zusétzliche Konsumentenrente) der Flache
PyP4BC.

s Bewertung des Nutzens fiir den neu induzierten Verkehr
Die Realisierung des Projektes kann aber auch zu Neuverkehr fiihren, weil entweder bis-
herige Bahnfahrten auf die Strasse verlagert werden (Modal Shift), fuir bisherige Strassen-
fahrten die neue Strassenverbindung gewahlt wird (sogenannte Routenumlagerung) oder
neue Fahrten unternommen werden, auf welche vorher (ohne Realisierung des Projektes)
verzichtet worden wére (Mehrverkehr). Die Konsumentenrente fir diesen induzierten Ver-
kehr entspricht in der Grafik 3-5 der Flache zwischen den Punkten BCD.%®

Grafik 3-5: Nutzen einer verbesserten Transportinfrastruktur im mikro6konomischen Kon-
zept

Transport-
kosten
A
Zuséatzliche Konsumentenrente
A flir bestehenden Verkehr
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Senkung l Po
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Verkehrsnachfrage
Verkehrs-
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e

Neuverkehr aufgrund
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Fir die konkrete Ermittlung des Nutzengewinns aus einer verbesserten Verkehrsinfrastruktur
mussen der Verlauf der Nachfragekurve und insbesondere die Ansétze zur Bewertung der
Zeitersparnisse bekannt sein.

Grundsétzlich ist die auf der Mikrodkonomie basierende Kosten-Nutzen-Analyse als Methode
zur Bewertung von Verkehrsinvestitionen anerkannt. Unumstritten ist vor allem die Erkennt-

% Beim induzierten Verkehr aus Modal Shift- oder Routenumlagerung muss allerdings der Riickgang der Konsu-
mentenrente auf der ,alten” Verbindung noch in Abzug gebracht werden.
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3.3

nis, dass die Zeit- und Transportkostenersparnisse den grissten Teil der Nutzen ausmachen,
welche durch eine Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur ausgeldst werden koénnen. Sie
ermdglicht es, diese Auswirkungen relativ genau zu erfassen und eignet sich daher insbe-
sondere fur die Evaluation von Einzelprojekten.

Kritisiert wird die Methode, weil — zumindest in den Anfangsjahren ihrer Anwendung — oft die
(negativen) Auswirkungen des Verkehrs auf Mensch und Umwelt (Unfélle, Luftverschmut-
zung, Larm) vernachléssigt wurden. Ein zweiter Kritikpunkt liegt bei der — aus Sicht einiger
Autoren — ungenligenden Erfassung der indirekten Effekte, die sich dank der verbilligten
Transportkosten aus Produktivitétseffekten und induziertem Wirtschaftswachstum ergeben
kénnen.

Wahrend die negativen Auswirkungen bzw. die Verdnderung der sogenannt externen Kosten
heute in Kosten-Nutzen-Analysen tblicherweise beriicksichtigt werden, ist die Beachtung von
allenfalls induzierten Wachstumseffekten schwierig und umstritten (wir werden auf diesen
Punkt in Kapitel 4 nochmals zurtick kommen).

Eignung der Ansitze zum Aufbau eines Indikatorensystems

Im Hinblick auf die Eignung der beiden Ansatze zum Aufbau eines Indikatorensystems in Teil
Il ist es hilfreich, sich nochmals Rechenschaft Giber die strukturellen Unterschiede der beiden
Messkonzepte zu geben.

Ausgangspunkt dazu ist die Darstellung der verschiedenen Nutzen- und Kostenelemente in
Grafik 3-6. In der Grafik wird aufgezeigt, welche Kosten- und Nutzenelemente tiblicherweise
eine ausgebaute Kosten-Nutzen-Analyse umfasst und welche Elemente mit einem makro-
6konomischen Ansatz erfasst werden, bei welchem der Nutzen der Verkehrsinvestition iber
das Wirtschaftswachstum (gemessen an der Entwicklung des BIP) ermittelt wird.

Aus dem Vergleich ist zu erkennen, dass es zwar einen gemeinsamen Kernbereich an dko-
nomischen Effekten gibt, dass aber insbesondere in der Kosten-Nutzen-Analyse verschiede-
ne weitere Elemente erfasst werden, die im makrotkonomischen Ansatz nicht oder nicht
richtig enthalten sind. Zu erwdhnen sind z.B. folgende Effekte:

¢ Reisezeit: Die Reisezeit im Guterverkehr und im Geschéftsverkehr wird im BIP erfasst.
Nicht beriicksichtigt wird jedoch die eingesparte Reisezeit im Freizeitverkehr. Viele Projek-
te wirden ohne die Berlicksichtigung der Zeitersparnisse im Freizeitverkehr in einer Kos-
ten-Nutzen-Analyse kaum positiv abschneiden.

¢ Unfélle: Die Kosten fiir medizinische Betreuung, Sachschaden und administrative Auf-
wendungen werden im BIP als Leistung erfasst, was dazu fiihrt, dass das BIP bei einer
Abnahme der Unfallzahlen sinkt. Tatsachlich stellt jedoch die Unfallabnahme (bzw. der
geringer Ressourcenverschieiss) einen Nutzengewinn dar. Vernachlassigt werden zudem
die Verdnderungen beim Produktionsausfall und bei den immateriellen Kosten (Schmerz,
Leid) der Unfallopfer.
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»  Umwelt: Teile der Larmkosten (Mietzinsausfélle) sowie der Luftverschmutzung (Gebaude-
schaden) werden im BIP erfasst. Verschiedene andere Verdnderungen der Umweltaus-
wirkungen (z.B. Klimaschdden, immaterielle Kosten durch luftverschmutzungsbedingte
Gesundheitsschaden usw.) schlagen sich jedoch im BIP nicht nieder und werden daher
nicht als Kosten- oder Nutzenkomponenten erfasst.

Grafik 3-6: Schematischer Vergleich zwischen mikro6konomischen Ansatz (Kosten-Nutzen-
Analyse) und makrodkonomischen Ansatz (basierend auf der Entwicklung des
BIP)

Effekte in mikrobkonmischer BIP-Wachstum durch Investition in
Kosten-Nuizen-Analyse Verkehrsinfrastruktur

Multiplikator- und Wachs-
tumseffekte durch

erhhte Produktivitat

Quelle: Persson Stefan and Goodwin Phil (2000), Measuring the Economic Effects of Transport In-
vestment, p. 18.

Nicht direkt erfasst werden im mikro6konomischen Ansatz die sogenannten Wachstums-
oder Multiplikatoreffekte. Die Vorstellung ist, dass eine Erweiterung der Produktionstatigkeit
(durch gesunkene Transportkosten) zu indirekten Effekten fiihren kann, indem z.B. als Folge
der gestiegenen Einkommen auch die Konsumausgaben erhéht werden, was zu einer weite-
ren Angebotsvergrdsserung bei anderen Unternehmen fihrt und wiederum zusétzliches Ein-
kommen schafft (Multiplikatoreffekt).

Fassen wir die bisherigen Ausfiihrungen zusammen, so ergeben sich folgende Erkenntnisse
(vgl. auch die zusammenfassende Darstellung in der Tabelle 3-3):

» Die mikrodkonomische Kosten-Nutzen-Analyse stellt — ergénzt mit der Berlicksichtigung
von externen Effekten im Unfall- und um Umweltbereich — grundsétzlich einen umfassen-
deren Ansatz dar, als der makrodkonomische Versuch, die Wirkungen der Verkehrsinfra-
struktur Gber den Einfluss auf makrodkonomische Gréssen (BIP, Einkommen, Beschafti-
gung) zu erfassen.
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» Die Kausalitdt, also der direkte Zusammenhang zwischen der Verbesserung der Ver-
kehrsinfrastruktur und den gemessenen Effekten, ist im mikrodkonomischen Ansatz mit
der Ermittlung der Zeit- und Transportkostenersparnisse sehr direkt. Im makrotkonomi-
schen Ansatz stehen hinter dem gemessenen Zusammenhang (Veranderung der BIP-
Entwicklung durch erweiterte Verkehrsinfrastruktur) umfangreiche Anpassungs- und
Transformationsprozesse nicht nur im Verkehrsbereich, sondern in der gesamten Wirt-
schaft. Eine genaue Abbildung dieser Prozesse ist nicht nur theoretisch komplex und an-
spruchsvoll, sondern stdsst auch in der Anwendung rasch auf praktische Probleme (Da-
tenverfiigbarkeit, Modellierungsaufwand usw.).

o Der Aufbau des mikro6konomischen Ansatzes mit einzelnen klar definierten Kosten- und
Nutzenelementen eignet sich auch fiir die Anwendung im Rahmen eines Indikatorensys-
tems. Es ist bekannt, welche Indikatoren zu ber{icksichtigten sind und wie sie zu bewerten
sind.

» Demgegeniiber eignet sich der makrotkonomischen Ansatz kaum fir den Einsatz im
Rahmen eines Indikatorensystems. Insbesondere ist es nicht mdglich, die bisherigen Er-
gebnisse Uber die Outputelastizitdten (prozentuale Zunahme der Produktion in Abhéngig-
keit der Verkehrsinvestition) einfach zu Ubernehmen und ex ante auf andere Fallbeispiele
anzuwenden. Zu gross sind einerseits die Bandbreiten der Schitzungen und andererseits
geben die bisherigen Arbeiten auch keine in Indikatoren umsetzbare Anhaltspunkte, unter
welchen Voraussetzungen eine bestimmte Verkehrsinfrastrukturinvestition zu einem klei-
nen, mittleren oder grossen Wachstumseffekt fihrt.

» Attraktiv am makrodkonomischen Ansatz ist jedoch der Umstand, dass mit diesem Kon-
zept grundséatzlich auch induzierte Effekte im Bereich von Beschaftigung, Einkommen und
Renten (Bodenpreise) tber das BIP erfasst werden. Diese makrotkonomischen Effekte
werden in einer Kosten-Nutzen-Analyse nicht explizit abgebildet.
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Tabelle 3-3:  Vor- und Nachteile der makro- und mikro6konomischen Ansitze

Methodik Vorteil Nachteil
Makrodkonomischer | Verkehrsinfrastruktur I + Einfaches Konzept - Grosse Bandbreiten,
Ansatz mangelnde Signifi-
l + Beriicksichtigung kanz
! Produktion u. Konsum | induzierter Wachs- .
tumseffekte - Mangelnder Nachweis
Einsatz statistischer Verfah- der Kausalitat
ren zur Ermittlung des Zu-
sammenhangs
Methodik Vorteil Nachteil
Mikrodkonomischer A Kosten A Nutzen + Abstlitzung in Wohl- | - Zuséatzliche Wachs-
Ansatz fahrtstheorie tumseffekte nicht oder
Saldo bilden aus Gegen- . nur sehr schwierig er-
uiberstellung von Kosten und * N?chwels derKausa- | fassbar
Nutzen litat
Fazit

Wir haben mit der Kosten-Nutzen-Analyse einerseits ein konsistentes und in der Wohl-
fahrtstheorie gut fundiertes Instrumentarium, um die mikrokonomischen Effekte bzw.
Nutzen einer Verkehrsinvestition bestimmen zu kénnen. Mit diesem Instrumentarium kén-
nen wir nebst den dominanten Zeit- und Transportkostenersparnissen auch verschiedene
Effekte im Unfall- und Umweltbereich abbilden. Das Konzept eignet sich fir die Anwen-
dung im Rahmen eines Indikatorensystems.

Wir sind andererseits aber nicht sicher, ob wir damit alle Effekte der Verkehrsinfrastruktur
berlicksichtigen, oder.ob allenfalls weitere induzierte Effekte (vor allem zusétzliche positi-
ve oder negative Wachstumseffekte, in der Literatur als "wider economic effects”" bezeich-
net) zu beriicksichtigen sind.

Offen bleibt bei einer Kosten-Nutzen-Analyse auch die Frage, wie sich die der Nutzen
einer Verkehrsinvestition auf einzelne Regionen oder einzelne Bevdlkerungsgruppen und
Branchen verteilt.

Auf diese beiden letzten Punkte wollen wir in den beiden folgenden Kapiteln noch naher ein-
gehen.
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4.1

Wachstumseffekte durch Verkehrsinvestitionen

Die Frage, ob durch Investitionen in Verkehrsprojekte nebst den bekannten Zeit- und Trans-
portkostenersparnisse zuséatzliche positive oder negative Wachstumseffekte (sogenannte
~wider economic effects”) ausgeldst werden, hat sich in den letzten Jahren sowohl in der
Schweiz als auch international akzentuiert.

Die vertiefte Diskussion hangt sicherlich damit zusammen, dass die vermehrte Anlastung der
externen Kosten des Verkehrs zu einer politischen Gegenreaktion gefiihrt hat: Vom Trans-
portgewerbe und den Strassenverkehrsverbénden werden die Vorteile des Strassenverkehrs
betont. Dabei wird oft darauf hingewiesen, dass Verkehrsprojekte nicht nur Zeit- und Kosten-
ersparnisse bringen, sondern in der Wirtschaft auch zuséatzliche Wachstumsimpulse auslo-
sen,

U.E. wére es allerdings falsch, diese Argumentation einfach also politische Gegenreaktion zu
interpretieren. Aus volkswirtschaftlicher Sicht stellt sich namlich — wie im vorangehenden
Abschnitt aufgezeigt — tatséchlich die Frage, ob die Investition in Verkehrswege zusétzliche
wirtschaftliche Wachstumseffekte auslosen, welche im Rahmen einer Kosten-Nutzen-
Analyse mit der Bewertung der Zeit- und Transportkostenersparnisse nicht erfasst werden.
Sollte es solche zuséatzliche Wachstumseffekte geben, mussten sie bei der Evaluation von
Verkehrsprojekten oder verkehrspolitischen Massnahmen berlicksichtigt werden, um zu kor-
rekten Ergebnissen zu kommen.

Bei der folgenden Analyse der Fragestellung beschrianken wir uns auf eine zusammenfas-
sende Darstellung der wichtigsten Ergebnisse. Dabei stlitzen wir uns insbesondere auf den
SACTRA Bericht (1999)%' und die Arbeit von Persson and Goodwin (2000)*2.%

Das Britische “Standing Advisory Committee on Trunk Road Assessment” (SACTRA) hat fir
die Analyse der Auswirkungen von Verkehrsinvestitionen zwei Falle unterschieden, namlich
jeweils eine Situation mit vollstdndigem und eine mit unvollstandigem Wettbewerb.

Vollstindiger Wettbewerb

In einer Wirtschaft mit vollstdndigem Wetitbewerb sind die Preise fir Giiter und Dienstleistun-
gen das Ergebnis eines intensiven Wettbewerbs zwischen vielen Firmen sind. Die Preise
(inkl. Lohne) reflektieren daher in korrekter Weise die tatsachlichen Herstellungskosten bzw.
Kosten der Dienstleistungen. Es gibt in dieser idealisierten Welt keine Preisverzerrungen
wegen Steuern oder Subventionen, welche die 6konomischen Aktivitdten stérend beeinflus-

# SACTRA (1999), Transport and the Economy.

% persson Stefan and Goodwin Phil (2000), Measuring the Economic Effects of Transport Investment.

¥ Weitere wichtige Beitrige zu diesem Thema finden sich z.B. auch in ECMT (2000), Sustainable Development:

Assessing the Benefits of Transport; Banister D. and Berechman J. (2000), Transport Investment and Economic
Development; OECD (2002), Impact of Transport Infrastructure Investment on Regional Development.
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sen. Ebenfalls gibt es bei der Herstellung oder Nutzung der Giter und Dienstleistungen keine
ungedeckten (externen) Kosten, z.B. in Form von Stau oder Luftverschmutzung.

In dieser perfekten Welt liefert die Kosten-Nutzen-Analyse eine vollstédndige und unverzerrie
Schatzung des volkswirtschaftlichen Nutzens einer verbesserten Verkehrsinfrastruktur. Der
volkswirtschaftliche Nutzen reflektiert sich in dieser Welt tatséchlich in der Bewertung der
eingesparten Zeit. Das lasst sich wie folgt erklaren: Die Reisenden geben mit ihrer Bewer-
tung der eingesparten Reisezeit den Nutzen an, den sie aus der Reisezeitverkiirzung fir sich
gewinnen. Dabei beriicksichtigen sie sowohl ihre beschrankte Ressourcenausstattung (be-
schranktes Einkommen, beschrénkte Arbeits- und Freizeit) als auch die alternativen Verwen-
dungsmoglichkeiten der eingesparten Reisezeit z.B. flr zusatzliche Fahrten oder fiir andere
Aktivitdten. Es kann sein, dass diese Zeitersparnisse weitere Effekte ausldsen, welche sich in
der Wirtschaft Giber verschiedene Anpassungsreaktionen fortsetzen, wie z.B. eine Vergrosse-
rung des Einzugsgebietes fiir Arbeitskrafte und in der Folge Senkungen der Léhne, eine Ver-
anderung der lokalen Bodenpreise mit Auswirkungen auf die Entwicklungsmuster einer Regi-
on oder der Zugriff auf weiter entfernte Méarkte.

Alle diese induzierten Effekte ("wider economic effects”) haben wiederum Nutzen und Kosten
zur Folge. Jedoch impliziert die theoretische Analyse des vollstandigen Wettbewerbs, dass
der Wert dieser induzierten Effekte nicht zusétzlich zur bereits berlicksichtigten Bewertung
der eingesparten Zeit ist, sondern nur eine Anderung in Form und Auftreten darstellt. Selbst-
versténdlich ist es fur die Analyse der Wirkungsketten und Kausalitdten zwischen Verkehr
und Wirtschaft — wie in Kapitel 2 dargestelit — interessant zu wissen, wie diese Transformati-
onsprozesse vor sich gehen und vor allem, wo diese Prozesse statifinden. Der Gesamtnut-
zen fur die Gesellschaft dandert sich aber nicht, auch wenn noch so viele Anpassungsprozes-
se festgestellt werden.

Bei der Interpretation dieser Ergebnisse hat das SACTRA darauf hingewiesen, dass selbst
unter der Annahme vollkommener Konkurrenz einige weitere wichtige Voraussetzungen er-
full sein missen, damit obige Schlussfolgerungen zutreffen:

¢ Die geschétzten Zeitersparnisse miissen tatsdchlich eintreten. Wird z.B. der induzierte
Verkehr iiberschétzt, oder das Problem von Stauerscheinungen unterschétzt, so fallen die
effektiven Nutzen geringer aus die geschatzten.

* Andererseits muss sichergestellt werden, dass die Zunahme der Verkehrsnachfrage aus-
reichend erfasst wird, welche sich als Folge von direkten und indirekten Verhaltensande-
rungen bei Unternehmen, Transportfirmen und Privaten ergeben kann. Eine korrekte
Schatzung bedingt unter anderem, dass z.B. Anderungen in der Landnutzung, in der Pro-
duktionstechnik oder im Freizeitverhalten und ihre Einfliisse auf das Verkehrsaufkommen
modelliert und abgeschétzt werden kénnen.

Trotz dieser erganzenden Einschrankungen sind die Erkenntnisse in zweierlei Hinsicht von
grundlegender Bedeutung:

e Erstens kann daraus abgleitet werden, dass bei vollstdndigem Wettbewerb der Nutzen
von Verkehrswegeinvestitionen mit der Ermittlung aller Transportkostenersparnisse (Zeit-
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4.2

und Fahrzeugkosten) ausreichend erfasst wird, ohne dass alle indirekten und langerfristi-
gen Anpassungsprozesse bekannt sein miissen.

e Zweitens impliziert diese Erkenntnis auch, dass die indirekten und langerfristigen Anpas-
sungsprozesse in der Wirtschaft, deren Existenz unbestritten ist (wie z.B. Verdnderungen
in den Bodenpreisen und Mietkosten, Anpassungen im Lohngefiige usw.), letztlich bedeu-
tende Umverteilungsprozesse darstellen.

Fur die Beurteilung einer Verkehrsinvestition heisst dies konkret: Nach wie vor ist zutref-
fend, dass Zeitersparnisse, welche unmittelbar bei den Verkehrsteilnehmern anfallen,
spéter (iber Anpassungsprozesse auch zu héheren Bodenpreisen in der betrachten Regi-
on fihren kénnen. Der Gewinn aus den erhéhten Bodenpreisen stellt aber keinen zusétz-
lichen Nutzen, sondern "nur" eine Umverteilung von Nutzen dar. Richtigerweise sollte also
bei obiger Argumentation auch erwéhnt werden, dass die Verkehrsteilnehmer einen Teil
ihres urspriinglichen Nutzengewinns aus den Zeitersparnissen spater méglicherweise in
Form von erhéhten Boden- oder Mitpreisen an die Grundeigentiimer abtreten miissen.
Selbstversténdlich ergeben sich solche Umverteilungsprozesse nicht nur zu Gunsten von
Grundeigentimern, sondern z.B. auch zu Gunsten von wegpendelnden Arbeitnehmern
(héhere Lohne) oder Kapitaleignern (hdhere Rendite). Wir werden auf diese Aspekte in
Kapitel 5 ausfihrlicher eingehen.

Unvolistiandiger Wettbewerb

In der realen Wirtschaft herrscht in der Regel nicht vollkommener Wettbewerb. Es gibt vor
allem zwei Arten von Unvollkommenheiten, welche beide dadurch gekennzeichnet sind, dass
die bezahlten Preise von den tatséchlichen Kosten der Ressourcen (bzw. ihrem Wert) abwei-
chen:

s Preisverzerrungen durch monopolistische Giter-, Arbeits- oder andere Markte und
Preisverzerrungen durch Steuern und Subventionen.

o Externe Kosten, wie Stau®, Umweltschaden und ungedeckte Unfallkosten, die sich nicht
in den Preisen niederschlagen (es spielt dabei keine Rolle, ob die externen Kosten durch
den Transport oder andere konomische Aktivitdten entstehen).

Bestehen solche Unvollkommenheiten, so zeigen die theoretischen Analysen, dass der ur-
springliche Nutzen aus den Zeitersparnissen im Transportmarkt nicht identisch sein muss
mit der Gesamtbewertung nach Beriicksichtigung aller 6konomischen Anpassungseffekte.

Selbst wenn z.B. Stauerscheinungen, Larmkosten oder ungedeckte Unfallkosten in einer
Kosten-Nutzen-Analyse monetarisiert und beriicksichtigt werden, miissen unter Umsténden

¥ Beim den Staukosten gilt es zu beachten, dass grosse Teile dieser Kosten aus Sicht der einzeinen Verkehrsteil-
nehmenden extern sind (sofern es sich nicht um kalkulierbare Staukosten handelt, welche bereits im Fahrent-
scheid mitberiicksichtigt sind). Wird jedoch die Sicht Verkehrstrager eingenommen, so handelt es sich um interne
Kosten, da die Staukosten zur Hauptsache von der Gesamtheit der Verkehrsteilnenmenden getragen werden
und kaum Dritte davon betroffen sind.
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weitere Effekte in Betracht gezogen werden, wenn die Marktunvollkommenheiten auch Aus-
wirkungen auf die Ubrigen Aktivitdten in der Wirtschaft haben.

Das SACTRA hat unter Verwendungen eines generellen Gleichgewichtsmodells insgesamt 9
Falle analysiert und die Ergebnisse mit einer konventionelien Kosten-Nuizen-Analyse vergli-
chen, in welcher die externen Kosten des Transportsektors soweit wie méglich beriicksichtigt
werden. Das Ergebnis dieser Analyse ist in der nachstehenden Tabelle 4-1 zusammenge-

fasst.
Tabelle 41:  Auswirkungen von unvollkommenem Wettbewerb und externen Kosten auf die
Bewertung von Verkehrsprojekten
Transportnutzende Branchen (Landwirtschaft, Bau usw.)
Preis < Grenzkosten Preis = Grenzkosten Preis > Grenzkosten
Subventionen vollkommener Wettbe- Monopolsituation
Transportsektor werb

Verkehrspreis < Grenz-
kosten

Negative Externalitaten,
Stau, zu geringe Benut-
zerkosten

Giiterpreise und Ver-
kehrspreise sind zu tief,
negative Externalitaten
werden verschlimmert

=> Nutzen werden ber-
schéatzt

2

Guterpreise sind korrekt
aber Verkehrspreise
mussten erhéht werden

=> Nutzen werden {iber-
schéatzt

3

Preisverzerrungen im
Guter- und Verkehrsmarkt
weisen entgegengesetzte
Vorzeichen auf

=> Nutzeneffekt unklar

Verkehrspreis = Grenz-
kosten

Keine Externalitaten, op-
timale Kapazitéat, korrekte
Benutzergebiihren

4

Trotz korrekten Verkehrs-
preisen fiihren Subvention
im Gutermarkt zu negati-
ven Externalitaten

=> Nutzen werden Uber-
schatzt

5

Gliter- und Verkehrsprei-
se sind korrekt

=> kein Zusatznutzen

6

Monopol im Giitermarkt
gerat unter Druck, positi-
ver Arbeitsplatzeffekt in
untersuchter Region;

=> Nutzen werden unter-
schatzt

Verkehrspreis > Grenz-
kosten

Positive Externalitéaten,
ungenutzte Kapazitaten,
Benutzergebiihren zu
hoch

7

Preisverzerrungen im
Guter- und Verkehrsmarkt
weisen entgegengesetzte
Vorzeichen auf

=> Nutzeneffekt unklar

8

Guterpreise korrekt aber
zu hohe Verkehrspreise;
Nutzung der Verkehrsinf-
rastruktur sollte durch
tiefere Benutzungsgebiih-
ren geférdert werden

=> Nutzen werden unter-
schéatzt

Quelle: SACTRA (1999), Transport and the Economy, Table 4.2

9

Ungenutzte Kapazitaten
im Transportsektor und in
Ubriger Wirtschatft; Ver-
minderung der Benut-
zungsgebiihren kénnen
zu grossem Wohifahrts-
gewinn fithren

=> Nutzen werden unter-
schatzt

Wir verzichten an dieser Stelle, auf alle Falle bzw. Zellen der Tabelle im Einzelnen einzuge-
hen und beschranken uns zur Erlduterung auf drei Beispiele:

* Monopolsituationen in der transportnutzen Wirtschaft (4. Spalte)

Betrachten wir zuerst einen Fall, in welchem eine kleine Region schlecht erschlossen ist
und daher innerhalb dieser relativ geschlossenen Wirtschaft die Produzenten und Handler
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eine gewisse Monopolmacht besitzen. In dieser Situation ist zu erwarten, dass das gene-
relle Preisniveau tber den Produktionskosten liegt (Preis > Grenzkosten, vgl. vierte Spalte
in Tabelle 4-1): Die lokalen marktbeherrschenden Unternehmen werden einen hdheren
Profit erzielen, als dies im Wettbewerb der Fall ware. Konsum und Produktion liegen unter
dem optimalen Niveau und in der Folge auch die Beschaftigung. Insgesamt ist die Wirt-
schaft gekennzeichnet durch einen gewissen Grad an Ineffizienz und damit auch durch
einen gewissen Verlust an 6konomischem Wohlstand.

Eine Verbesserung der Verkehrsverbindung mit tieferen Transportkosten fiihrt dazu, dass
diese Ineffizienzen nun unter Wettbewerbsdruck geraten. Die Preise werden auf das herr-
schende Marktniveau gedriickt, die Nachfrage steigt und in der Folge auch die Produkti-
on. Der 6konomische Wohlstand steigt. Unter diesen Verhéltnissen ergibt sich ein zusatz-
licher Nutzen, der nicht allein durch den Nutzengewinn bei den Verkehrsteilnehmern bzw.
auf dem Transportmarkt erfasst wird (vgl. z.B. Zelle 6 und 9 in Tabelle 4-1).

» Subventionen in den transportnutzenden Wirtschaft (2. Spalte)
Im zweiten Fall betrachten wir eine Situation, bei welcher in der lokalen Wirtschaft keine
Monopolsituation vorliegt, aber einzelne Preise durch Subventionen unter den tats&chli-
chen Grenzkosten der Produktion liegen (zweite Spalte in der Tabelie). Eine Verbesse-
rung der Transportverhéltnisse fihrt wiederum zu einer Ausdehnung der Nachfrage und
letztlich zu einer noch umfangreicheren Subventionierung. Bezogen auf das Gesamter-
gebnis ergibt sich im Vergleich zum vorangehenden Fall der umgekehrte Effekt: Der ko-
nomische Gesamtnutzen der Verkehrsverbesserung féllt letztlich geringer aus, als er auf-
grund der Bemessung auf dem Transportmarkt ermittelt wird (Zelle 1 und 4; in der Zelle 7
ist das Gesamtergebnis aufgrund der angenommen positiven Externalitdten auf dem
Transportmarkt nicht a priori klar und hangt vom konkreten Ausmass der Externalitdten
ab).
¢ Externe Kosten in der Transportwirtschaft (2. Zeile)

im dritten Beispiel liegen auf dem Transportmarkt selbst negative Externalitédten vor wie
z.B. ungedeckte Larm- oder Unfallkosten (zweite Zeile in der Tabelle). Eine Ausweitung
des Verkehrsaufkommens durch eine Verbesserung der Infrastruktur bzw. eine Verbilli-
gung der Transportkosten fiihrt ebenfalls dazu, dass der Gesamtnutzen fiir die Wirtschaft
geringer ausfallt, als er auf dem Transportmarkt mit einer konventionellen Kosten-Nutzen-
Analyse gemessen wird (Zellen 1 und 2; in Zelle 3 ist das Gesamtergebnis nicht a priori
klar, sondern hangt davon ab, ob die negativen Externalitdten auf dem Transportmarkt
durch die positiven Effekte beim Abbau von lokalen Monopolen evtl. kompensiert werden).

Fazit

Die Analyse zeigt, dass es bei unvollkommenen Marktverhéltnissen tatsachlich Situationen
geben kann, bei welchen der 6konomische Gesamtnutzen nach Beachtung aller Anpas-
sungsprozesse vom ermittelten Nutzengewinn auf dem Transportmarkt (Bewertung der Zeit-
ersparnisse) abweicht.
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Mit dem Wissen, dass es solche "wider economic effects" tatsdchlich gibt, muss aber gleich-
zeitig die Erkenntnis einhergehen, dass diese zusétzlichen Effekie in beide Richtungen spie-
len kénnen. Mit den "wider economic effects” kénnen also sowohl zusétzliche Nutzen als
auch zusatzliche Kosten verbunden sein.

Dies bedeutet auch, dass eine generelle Aussage Uber die Wirkung von Verkehrsinvestitio-
nen bei Marktunvollkommenheiten nicht méglich ist. Es braucht in jedem Fall eine detaillierte
Analyse der wirtschaftlichen Verhaltnisse.
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5.1

Verteilungswirkungen von Verkehrsinvestitionen

In den vorangehenden Kapiteln haben wir an verschiedener Stelle darauf hingewiesen, dass
nebst der Frage nach der Hohe des Nettonutzens, welcher sich aus einer Verkehrswegein-
vestition ergibt, auch die Frage nach der Verteilung dieses Nutzens bedeutend ist. Dabei
kann zwischen einer regional- oder wirtschaftspolitischen Sicht und einer gesellschaftspoliti-
schen Sicht differenziert werden:

» Regionalpolitisch stellt sich die Frage, welche Regionen von einer Verbesserung der Ver-
kehrserschliessung profitieren. Sind es in erster Linie die Randregionen oder eher die
stadtische Zentren und Agglomerationen? Auf diese Fragestellung gehen wir in Abschnitt
5.1 ein.

¢ Gesellschaftspolitisch will man wissen, wie sich die Gewinne aus eingesparter Reisezeit
oder gesunkenen Transportkosten innerhalb einer Volkswirtschaft oder Region auf einzel-
ne Gruppen der Gesellschaft verteilen. Mit diesem Verteilungsaspekt werden wir uns in
Abschnitt 5.2 beschéftigen.

In Abschnitt 5.3 werden wir auf einzelnen Ansétze eingehen, welche zur Ermittlung dieser
Verteilungseffekte eingesetzt werden.

Im letzten Abschnitt 5.4 zeigen wir, wie im Rahmen eines Indikatorensystems die Vertei-
lungswirkungen erfasst werden kénnen, ohne dass es damit zu Doppelzéhlungen kommen
muss.

Verteilungswirkung zwischen Regionen

Aus regionalpolitischer Sicht kann die Verbesserung der Verkehrserschliessung analog zum
Abbau von Handelshemmnissen analysiert werden:

¢ Die Reduktion von Transportkosten bzw. der Abbau von Handelshemmnissen fiihrt dazu,
dass die lokale Wirtschaft die notwendigen Vorleistungen billiger einkaufen und ihren Ab-
satzbereich (Export) vergréssern kann. Beide Effekte kdnnen zu einer Vergrésserung der
Produktion fiihren und Einkommen und Beschéftigung in der Region erhéhen.
Die Verminderung der Transportkosten kann zusatzlich bewirken, dass die Unternehmen
die Produktion zentralisieren, um Skaleneffekte auszunutzen. Dies kann zur Ansiedlung
neuer Unternehmen fiihren und ebenfalls Beschaftigung und Einkommen erhdhen.

e Auch im Arbeitsmarkt kénnen sich dhnliche Effekte ergeben: Die verminderte Reisezeit
vergrossert das Einzugsgebiet fir Arbeitnehmer und Arbeitgeber. Zentren kénnen aus
weiter entfernten Regionen neue Arbeitskréfte anziehen und damit die Nachfrage auf dem
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lokalen Markt erhdhen. In der Tendenz fiihrt dies zu steigendem Lohnniveau und damit zu
zunehmendem Einkommen in der lokalen Wirtschaft.*®

Diese Darstellung der Effekte stellt aber nur eine "Seite der Medaille" dar. Die Verminderung
der Transportkosten bedeutet namlich auch, dass Importe billiger werden und die lokalen
Konsumentinnen nicht mehr in erster Linie einheimische Produkte kaufen missen, sondern
nun aus einem breiteren Sortiment auswahlen kénnen. Ortsansassige Unternehmen kdnnen
in diesem verschérften Wettbewerb nur tberleben, wenn sie ausreichend konkurrenzféhig
sind.

Ebenfalls kann die Zentralisierung der Produktion dazu fiihren, dass bisherige Arbeitsplétze
in die Zentren abwandern, weil einzelne Produktionsstitten nun aus der betrachten Region
abgezogen und z.B. am auswartigen Hauptsitz der Unternehmung zusammengefasst wer-
den.

Im Arbeitsmarkt sind ebenfalls negative Entwicklungen méglich:

s Erstens ist unklar, wie sich das Wegpendeln von Arbeitskréften (in Zentren mit héherem
Lohnniveau) langfristig auswirkt. Stellt es den ersten Schritt zur Abwanderung dar oder ist
damit langfristig der Wohnort in der Region gesichert?

e Zweitens kann die Vergrosserung des Arbeitsmarktes auch dazu fiihren, dass je nach
Lohnniveau plétzlich neue Arbeitskrafte in der betrachteten Region Arbeit suchen und
damit das Arbeitsangebot erhbhen. Geméss den Spielregeln von Angebot und Nachfrage
gerat bei einer solchen Entwicklung das Lohnniveau unter Druck.

Zusammenfassend zeigt sich: Selbst wenn unbestritten ist, dass eine verbesserte Verkehrs-
infrastruktur zu Ersparnissen und dementsprechendem Nutzen fihrt, ist a priori nicht klar, wie
sich der Vorteil aus den eingesparten Transportkosten auf die einzelnen Regionen verteilt.
Die verbesserte Erschliessung kann sich fiur die lokale Volkswirtschaft positiv auswirken,
unter Umstanden kénnen sich aber auch negative Entwicklungen ergeben. Das Ergebnis
héngt wesentlich von folgenden Faktoren ab:

» Wettbewerbsstruktur in der lokalen Wirtschaft

War bisher eine Region durch eine monopolistische Angebotsstruktur gekennzeichnet, so
ist die Gefahr gross, dass sie im verscharften Wettbewerb zu den Verlierern gehért. Eine
eher schwache Wirtschaft, welche sich vornimmt, ihre Effizienz zu verbessern, indem sie
sich einer erhdhten Konkurrenz gegenuber evtl. effizienteren angrenzenden Regionen
aussetzt, geht ein Risiko ein. In einem solchen Fall muss zumindest die Offnung mit zu-
satzlichen Massnahmen unterstiitzt werden, welche sich nicht nur auf den Transportsektor
beschranken.

% Der geringere Zeitaufwand kann generell das &rtliche Trennen von Arbeiten (in “larmigen" Zentren) und Wohnen

(an ruhigen Wohnlagen) attraktiver machen und dazu fithren, dass z.B. die Nachfrage nach Wohnungen und
Grundeigentumn in l&ndlichen Gebieten steigt, was eine Erhéhung der Miet- und Bodenpreise bewirkt.
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5.2

Umgekehrt gilt: Regionen, die bisher schon bereits gut erschlossen und dem Wettbewerb
ausgesetzt waren, kdnnen von zuséatzlichen Transportkostenersparnissen mit grosser
Wabhrscheinlichkeit mitprofitieren.

o Standortgunst der Region

Die Transportkosten stellen nur einen Fakior der Standortgunst dar. Wie bereits in Kapitel
2.2 (Grafik 2-2) erlautert, sind nebst den Transportkosten zahlreiche weitere Faktoren fur
den Standortentscheid von Bedeutung (Bodenpreise, Bildungsniveau, vorhandene Infra-
strukiur in den Bereichen Energie, Wasser, Abwasser, Kommunikation, Umweltsituation,
Image usw.). Eine Region mit generell eher méssiger Standortgunst kann aus einer ver-
besserten Verkehrsbeziehungen in der Tendenz eher weniger profitieren als eine Region,
welche bereits generell eine hohe Standortgunst und dynamische Wirtschaftsentwicklung
aufweist.

s Wirtschaftsstruktur
Von Bedeutung fir das Ausmass der positiven oder negativen Effekte ist selbstverstand-
lich auch die Wirtschaftsstruktur bzw. deren Verkehrsabhéangigkeit oder —intensitét. Eine
stark dienstleistungsorientierte Wirtschaft (Banken, Versicherungen) mit geringer Trans-
portintensitat wird von Veranderungen in den Transportkosten generell weniger betroffen
sein als eine Wirtschaftsstruktur mit vergleichsweise hohem Industrie- oder Agraranteil.

Diese Faktoren stimmen im Ubrigen auch weitgehend mit den Erkenntnissen der Potenzial-
analyse Uberein, welche fiir den Strassennetzausbau in ausgewdhiten schweizerische Regi-
onen durchgefiihrt wurde.*

Verteilungswirkung zwischen Gruppen und Branchen

Ein wichtiger Aspekt aus geselischaftlicher Sicht kann bei Investitionsentscheiden auch die
Frage sein, wie sich die Gewinne aus der verbesserten Erschliessung auf die verschiedenen
Gruppen innerhalb einer Volkswirtschaft oder einer betrachteten Region verteilen.

Offensichtlich ist, dass in einer ersten Phase die Verkehrsteilnehmerinnen (eingesparte Rei-
sezeit zur Arbeit, zum Einkauf, in die Ferien usw.), die Unternehmen (gesunkene Transport-
kosten im Guiterverkehr) und die Konsumentinnen (tiefere Giterpreise dank gesunkenen
Transportkosten) zu den potenziellen Gewinnerlnnen zéhlen.

Damit ist aber die Analyse nicht abgeschlossen. Aufgrund der geénderten Transportkosten
wird es in Wirtschaft, Raum und Gesellschaft zu verschiedenen Anpassungen kommen, die
zu bedeutenden Umverteilungen fiihren kdnnen. Bei dieser Umverteilung wird ein Teil des
Nutzengewinns von den urspringlichen Gewinnern auf andere Gruppen transferiert. Dies
kann Uber verschiedene Wirkungsketten erfolgen, nachfolgend sind einige Beispiele ange-
fiihrt:

% vgl. dazu die Ausfilhrungen zum Potenzialansatz in Abschnitt 5.3.1.
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5.3

» Wenn dank den geringeren Transportkosten die Unternehmen ihren Absatz erhéhen kén-
nen und die Nachfrage nach Arbeit steigt, so profitieren die Arbeitskrafte — sofern keine
grosse Zuwanderung stattfindet — von steigenden Lohnen. Die Gewinne der Unternehmen
verlagern sich dann teilweise auf die Einkommen der Arbeitskréfte.

e Wenn als Folge der verbesserten Erreichbarkeit die Wohnattraktivitit eines Gebiets steigt,
so erhoht sich die Nachfrage nach Wohnungen und Grundeigentum. Die Miet- und Bo-
denpreise steigen, ein Teil des Nutzengewinns aus den eingesparten Transportkosten
und der vorangehend erwdhnten Erhthung des Lohniveaus wird damit auf die Grundei-
gentlimer verlagert.

+ Wenn die Regionen dank den kiirzeren Transportzeit hdufiger durch Erholungssuchende
besucht wird, dann profitieren zwar in der ersten Phase vor allem die Besucherlnnen von
den verkiirzten Reisezeiten. Die erhthte Nachfrage wird aber in der Tendenz zu einer Er-
héhung der Preisniveaus fihren. Damit wird ein Teil des Nutzengewinns von den Besu-
cherlnnen auf die ortsansdssige Tourismusbranche verlagert. Diese Verlagerung hat wei-
tere Anpassungsprozesse zur Folge: Die Ausweitung des Angebots erhéht die Nachfrage
nach Arbeitskraften. Dies kann zu einem Lohnanstieg fiihren und eine Zuwanderung von
Arbeitskraften bewirken. Die zugewanderten Arbeitskrafte erhéhen die Nachfrage nach
Wohnraum, was sich auf die Miet- und Bodenpreise auswirken kann.

In allen angefihrten Beispielen ist unbestritten, dass tatséchlich Gewinne entstehen und
sicherlich jemand profitiert. Jene, welche urspriinglich einen Nutzen erwarteten (z.B. Ver-
kehrsteilnehmerinnen) und in der ersten Phase auch tatsdchlich einen erhielten, miissen
aber nach Ablauf aller Anpassungsprozesse nicht mehr unbedingt zu den Gewinnern zéhlen,
oder ihr verbleibender Nutzen féllt zumindest wesentlich geringer aus als urspriinglich erwar-
tet.

Diese Umverteilungsprozesse sind in der politischen Diskussion bisher oft vernachldssigt
worden. Es sind nicht in jedem Fall die Verkehrsteilnehmerlnnen, welche von der verbesser-
ten Erschliessung am meisten profitieren, obwohl sie sich das meist erhoffen. Die Verteilung
héngt von den Reaktionen auf den miteinander verflochtenen Markten ab (Elastizitaten). In
der Regel schrumpft der Nutzen der ersten Runde nicht auf Null, wird aber spiirbar reduziert.

Ansétze zur Ermittlung der regionalen und gesellschaftlichen Vertei-
lungswirkungen

In der Okonomie sind verschiedene Ansétze zur Ermittlung von Verteilungswirkungen be-
kannt. Im Folgenden wollen wir auf zwei besonders haufig eingesetzte Ansétze eingehen.
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5.3.1

Potenzialanalyse

H.-C. Kesselring, P. Halbherr und R. Maggi haben die Auswirkungen des Strassennetzaus-
baus in den Jahren 1960 bis 1970 auf die langfristige Entwicklung der Anzahl Arbeitsplatze
und Arbeitskréfte in der Agglomeration Zirich, Innerschweiz (UR, SZ, NW und OW) und
Graubiinden untersucht. Dazu haben sie einen sogenannten Potenzialansatz gewahit. ¥

Grundiberlegung ist, dass die Entwicklung von Arbeitsplatzen und Arbeitskraften® durch die
Verénderung des Potenzials erklart werden kann:

A Arbeitskréfte = f (A Potenzial)

Das Potenzial reflektiert dabei die Summe von Standortfaktoren am Ort i selbst sowie in den
umliegenden Orten j. Die Standortfakioren in den Orten j sind jedoch um so weniger bedeut-
sam, je weiter entfernt sie sind, sie werden also mit der 8konomischen Distanz diskontiert.*®
Die 6konomische Distanz wurde bei diesem Ansatz mit der rdumlichen Distanz (Lange der
Strassen) sowie der Qualitat der Verbindung (Breite der Strasse) berticksichtigt.

Fur die konkrete Anwendung wurden verschiedene Potenziale ermittelt, so insbesondere ein
kleinrdumiges Nachfragepotenzial (Einkaufs- bzw. Shoppingpotenzial), gebildet aus dem
Wehrsteueraufkommen*® und der Shoppingwiderstandsfunktion, sowie ein grossraumiges
Nachfragepotenzial gebildet aus dem Wehrsteueraufkommen und der Widerstandsfunktion
im grossrdumigen Bereich (Tourismuswiderstandsfunktion).

Die Autoren haben in der Folge fiir insgesamt 167 GVK-Zonen*' im Untersuchungsgebiet die
Verénderung der Potenziale unter Beriicksichtigung der Strassenausbauten in der Zeit von
1960 bis 1970 ermittelt und diese mit der Entwicklung bei der Anzahl Arbeitskréfte bzw. Ar-
beitsplatze verglichen.*?

Bezogen auf die Auswirkungen des Strassenbaus kamen die Autoren zu folgenden Ergeb-
nissen (vgl. auch Tabelle 5-1):

¥ Kesselring H.-C., Halbherr P., Maggi R. (1982), Strassennetzausbau und raumwirtschaftiiche Entwicklung.

®  Die Zahl der ortsanséssigen Arbeitskrafte muss wegen des Pendlerverhaltens (Wegpendler) nicht identisch mit

der Anzahl Arbeitsplatze vor Ort sein.

¥ Formal ausgedriickt: P = W x f, wobei W fiir die Standortfaktoren (z.B. Arbeitsplétze, Einkommen) steht und f

einen Raumwiderstandskoeffizienten darstellt, der unter anderem von Lange und Qualitdt der Strassenverbin-
dung abhangt.

“ Entspricht der heutigen Bundessteuer.

“ GVK-Zonen: Zonen geméss schweizerischer Gesamtverkehrszonzeption.

2 Bei diesem Vergleich wurden nebst der Anderungen in den Verkehrsverbindungen sefbstversténdlich auch noch

andere Faktoren beriicksichtigt wie z.B. die allgemeine wirtschaftliche Entwickiung am Ort und im Umfeld, sowie
die raumwirtschattliche Integration der untersuchten Zone (autonom, wenn das Potenzial vor allem in der Be-
zugszone selbst und im nahen Umfeld gebildet wird; heteronom, wenn das Potenzial vor allem vom weiteren Um-
feld stammt).
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o Grossrdumiger Strassennetzausbau (vor allem Nationalstrassenausbau)

,Der Zusammenhang zwischen der Zunahme der Zahl der Arbeitsplatze und dem Aus-
bau des grossraumigen Strassennetzes war in der Agglomeration Ziirich positiv. Bei
den wirtschaftlich prosperierenden Zonen des Berggebiets (Tourismus) erwies sich der
Zusammenhang ebenfalls als positiv, jedoch in weniger ausgepragtem Masse und we-
niger gesichert.

— Im Falle der wirtschaftsschwachen Zonen des Berggebietes war der Zusammenhang
negativ: Hier hat der Strassennetizausbau zu einer Abnahme der Arbeitsplatze ge-
fuhrt.

e Der kleinrdumige Strassennetzausbau (Schnell- und Lokalstrassen) zeigt — generell ge-
sehen — weder mit den Arbeitsplatzen noch mit den Arbeitskraften einen signifikanten Zu-
sammenhang. Eine Ausnahme besteht fiir wirtschafisschwache Zonen im Berggebiet.
Hier wird der Abbau von Arbeitspidtzen durch den Strassenausbau geférdert, wahrend bei
den Arbeitskraften ein umgekehrter Effekt festgestelit wurde.

Tabelle 5-1:  Wirkung des Strassennetzausbaus auf Arbeitsplitze und Arbeitskrifte
Agglomeration Berggebiet
Arbeitsplétze Arbeitskréfte Arbeitsplétze Arbeitskrafte
(Einwohner) (Einwohner)
Grossraumiger Férderungseffekt kein Zusammenhang | Entleerungseffekt in kein Zusammenhang
Strassennetzaus- Zonen mit abneh-
bau mender Arbeitskraf-
tezahl; schwacher
(unsicherer) Forde-
rungseffekt in Zonen
mit zunehmender
Arbeitskraftezahl
Kleinrdumiger kein Zusammenhang  kein Zusammenhang | Férdert Arbeits- Hemmt Abnahme der
Strassennetzaus- nachgewiesen nachgewiesen platzabbau in auto- Zahl der Arbeitskréfte
bau nomen Zonen mit aus Zonen mit zu-
abnehmender Ar- riickgehender Ar-
beitsplatzzahl beitskraftezahl

Quelle: Kesselring H.-C. (1982), Der Einfluss des Strassennetzbaus auf die raumwirtschaftliche Ent-

wicklung, S. 198.

Zusammenfassend kommen die Autoren zum Schluss:

8 Kesselring H.-C. (1982), Der Einfluss des Strassennetzbaus auf die raumwirtschaftliche Entwicklung, S. 193
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5.3.2

o ,Der grossrdumige Strassennetzausbau wirkt sich zugunsten jener Zonen aus, welche
Uber ortsgebundene Standortvorteile verfiigen. Das sind in erster Linie die Ballungsgebie-
te. In zweiter Linie gehéren dazu auch die Tourismuszentren im Berggebiet.

e Der Ausbau des kleinrdumigen Strassennetzes im Berggebiet kann geeignet sein, die
Abwanderung von Haushalten aus wirtschaftsschwachen Zonen zu hemmen, insbesonde-
re dann, wenn er in Zonenndhe vorgenommen wird. Auf den Abbau von Arbeitsplatzen
wirkt er hingegen méglicherweise beschleunigend.“*

Bei der Beurteilung des Ansatzes ist festzuhalten, dass im strengen Sinn der Nachweis der
Kausalitédt zwischen Strassennetzausbau und Wirtschaftswachstum nicht geleistet wird. Eine
Quantifizierung der gesamten wirtschaftlichen Auswirkungen ist auch auf Grund der zum Teil
mangeinden statistischen Signifikanz nicht méglich. Interessant ist aber der Ansatz u.E. vor
allem im Hinblick auf die regionale Verteilung des durch den Strassenbau geschaffenen Nut-
zens: Aus der Standortfaktoren-Ausstattung der einzelnen Regionen wird hergeleitet, wie
sich eine Verbesserung der Verkehrsverbindungen auswirken wird. Damit stiitzt sich der
Ansatz auf Faktoren ab, welche auch im Rahmen einer ex ante Analyse erhoben werden
kénnen. Im Unterschied zu den beiden vorangehenden Ansétzen wiirde sich daher der Po-
tenzialansatz mindest vom Konzept her eignen, um Aussagen Uber die zukiinftige regionale
Nutzenverteilung zu machen, welche sich aus einer verbesserten Verkehrserschliessung
ergeben konnte.

Analyse nach Regionen und wichtigen Rahmenbedingungen

Burkhalter et al. haben im Rahmen des Nationalen Forschungsprogramms ,Boden* (NFP 22)
eine Auswertung von zahlreichen empirischen Untersuchungen aus der Schweiz und
Deutschland zum Zusammenhang zwischen Siedlungsentwicklung und Verkehrsinfrastruk-
turausbau vorgenommen.*®

Wiinschenswert ware es gemass Burkhalter et al., dass sich der Zusammenhang zwischen
Siedlungsentwicklung (S) und Verkehrsinfrastrukturausbaus (V) als Funktion (S = f(V)) dar-
stellen lasst. Diese Funktion sollte dann mdoglichst genau beschrieben werden, so dass sie
sich auch fiir kiinftige Prognosen verwenden werden l&sst.

Burkhalter et al. stellen allerdings fest, dass die bisherigen Versuche zur Erarbeitung eines
solchen funktionalen Zusammenhangs meist gescheitert sind. Den Grund dafiir vermuten sie
vor allem in den widerspriichlichen Resultaten der bisherigen empirischen Fallstudien. Sie

“ Kesselring H.-C. (1982), Der Einfluss des Strassennetzbaus auf die raumwirtschaftliche Entwicklung, S. 199-200.
“ Burkhalter R. et al. (1990), Siedlung und Verkehr
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fihren diese Widerspriiche unter anderem darauf zuriick, ,dass den Aussagen sehr unter-

schiedliche Rdume, Raumabgrenzungen, Konjunkturlagen usw. zugrunde liegen“4®

Die Autoren haben in der Folge zur Auswertung der verschiedenen Fallstudien eine Betrach-
tungsweise gewahlt, welche nach Regionen und verschiedenen Faktoren differenziert. Kon-
kret unterscheiden sie vier Faktoren bzw. Rahmenbedingungen und sechs unterschiedliche
Regionstypen (vgl. Tabelle 5-2).

Tabelle 5-2:  Differenzierung der Fallbeispiele nach Rahmenbedingungen und Raumtypen

Faktoren Raumtypen
Haupt- Engjigthe' Korridor- Mittelzentrum Peripheres  Peripherer
zentrum gebiet Mittelland / Jura Mittelzentrum Raum

Flughafen

Transportkosten-

abhanigkeit

Raumabgrenzung

Wirtschaftslage

Zeithorizont

» Bei den Transportkosten wird differenziert, welche Bedeutung die Transportkosten in
den untersuchten Branchen haben. Dabei ist klar, dass nur wenige Wirtschaftsbranchen
von den Transportkosten stark abhangig sind, aber bei Teilen des Grosshandels, den
Grossverteilern, den Speditions- und Lagerbetrieben sowie bei den Transportunterneh-
mungen die Transportkosten wichtig sind.

» Die gewshlte raumliche Abgrenzung ist von Bedeutung, ,weil je grésser das Untersu-
chungsgebiet gewahit wird, umso stérker fallen die durch Verkehrsinfrastrukturmassnah-
men provozierten Migrationsbewegungen gesamthaft ins Gewicht (d.h. sowohl die Entlee-
rungs- als auch die Konzentrationsprozesse liegen dann innerhalb des Untersuchungsge-
biets. Je kleinrdumiger demgegeniiber dagegen eine Untersuchung angesetzt wird, umso
eher lassen sich spektakuldre positive oder negative Effekte nachweisen, weil ja der Her-
kunftsort oder der Zielort der ausgeltsten Migrationsbewegungen nicht mehr im Untersu-

chungsraum liegt“*’.

* Grosse Bedeutung messen die Autoren auch der Wirtschafslage im Betrachtungszeit-
raum zu. Die kurzfristigen Zusammenhénge zwischen Verkehrsinfrastrukturausbau und
Siedlungsentwicklung hangen nach ihrer Einschétzung wesentlich davon ab, ob das Vor-

6 Burkhalter R. et al. (1990), Siedlung und Verkehr, S. 18.
4T Burkhalter R. et al. (1990), Siediung und Verkehr, S. 20-21.
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haben in einer Periode mit generell starkem Wachstumsdruck oder in einer Rezessions-
phase realisiert wird.

s Beziglich dem betrachteten Zeitraum weisen die Autoren darauf hin, dass bei kurzfristi-
ger Betrachtung (3-5 Jahre) viele Ergebnisse von Zufélligkeit gepragt. Je langer der Un-
tersuchungszeitraum ist, desto eindeutiger lassen sich nach Sicht der Autoren die Auswir-
kungen der Verkehrsinfrastruktur ablesen.

e Fir die rdumliche Differenzierung werden die nachfolgenden, sechs Raumtypen unter-
schieden:

Tabelle 5-3: Beriicksichtigte Raumtypen zur Auswertung der Fallbeispiele®®

Raumtyp

Beispiele (Auswahl)

1:

Hauptzentrum mit Agglomerationsgurtel
und Agglomerationsrandgebiet, mit OeV
gut erschlossen

Einzugesgebiet eines internationalen oder
regionalen Flughafens

Korridorgebiet um ein Fernverkehrssys-
tem, in Agglomerationsnahe

Mittelzentrum im Mittelland oder Jura, gut
ins allgemeine Haupt- oder Fernstrassen-
netz integriert

Peripheres Mittelzentrum mit Anschluss
ans Fernverkehrssystem, >30 Minuten
von einem mittelstandischen Hauptzent-
rum

Peripherer Raum, kein direkter Anschluss
an Fernverkehrssystem, > 30 Minuten
von einer Hauptachse

Zirich, Bern, Lausanne, Genf, St. Gallen, Luzern,
Lugano, Winterthur, Zug, Ittigen, Kisnacht (ZH),
Volketswil (ZH), Kriens

Zirich-Kloten, Genf-Cointrin, Bern-Belpmoos,
Locarno-Agno

engerer Korridor: Glattal, Schlieren, Moossesdorf-
Schonbuhl, Muttenz-Pratteln, Renens-Crissier
dusserer Korridor: linkes Ufer des Zirichsees,
Hoéhenziige Ruswil-Hildisrieden im Kt. Luzern,
erste Jurakette entlang Genfersee

Nyon, Olten, Will, Miinsingen, Sargans, Mendrisio,
Martigny, Yverdon, Frauenfeld, Délémont, Huttwil,
Langnau, Moudon, Affoltern a.A., Burgdorf, Mor-
ges

Interlaken, Thusis, Sarnen, Mesocco, Sion, La
Chaux de Fonds, Altdorf, Biasca, Sierre, Visp

Saas-Fee, Zermatt, Davos, Grindelwald, Engel-
berg, Ebnat-Kappel, Gstaad, Binntal, Minstertal,
Engadin

Die Autoren haben die diversen Fallstudien aus der Schweiz und Deutschland gemass dem
Raster von Tabelle 5-2 ausgewertet und daraus verschiedene Thesen abgeleitet. Wir haben
diese Thesen in der nachstehenden Tabelle 5-4 nach Raumtypen und betrachteten Infra-
strukturmassnahmen zusammengefasst.

8 Quelle: Burkhalter R. et al. {1990), Siedlung und Verkehr, S. 26.
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5.3.3

Die Ergebnisse zeigen, dass die regionalwirtschaftlichen Auswirkungen eines Ausbaus der
Verkehrsinfrastruktur je nach Raumtyp variieren kdénnen. Sie bestitigen damit die grundsatz-
lichen Erkenntnisse aus Kapitel 5.1, welche besagen, dass sich die verbesserte Erschlies-
sung je nach den lokalen Rahmenbedingungen positiv oder negativ auf die lokale Wirtschaft
auswirken kann.

Ahnlich wie bei der Potenzialanalyse werden die Auswirkungen eines Verkehrsinfrastruktur-
ausbaus nach bestimmten Rahmenbedingungen und Raumtypen geordnet. Damit stiitzt sich
der Ansatz auf Grundlagen ab, welche auch im Rahmen einer ex ante Analyse erhoben wer-
den kdnnen. Er wilrde sich damit ebenfalls eignen, um Aussagen (ber die zukinftige regio-
nale Nutzenverteilung zu machen, welche aus bestimmten Verkehrsmassnahmen zu erwar-
ten sind.

Die regionale Inzidenzanalyse

Die regionale Inzidenzanalyse ist ein Verfahren zur Messung der Verteilungswirkungen von
staatlichen Massnahmen oder Ausgaben. Sie wurde in der Schweiz vor allem mit den Arbei-
ten zum NFP Regionalprobleme bekannt.

Im Vordergrund steht bei der regionalen Inzidenzanalyse die Frage, wer von einer bestimm-
ten Infrastruktureinrichtung (z.B. Strasse, Bildungsstatte, Spital) profitiert.*®

* ,Ausgangspunkt fur die Inzidenzanalyse sind die Geld- oder Zahlungsstréme, welche mit

dem Bau, Betrieb und Unterhalt der Infrastrukturanlage verbunden sind. Es kann dabei
ermittelt werden, ob die Ausgaben innerhalb oder ausserhalb einer betrachteten Untersu-
chungsregion anfallen. Analog lasst sich ermitteln, aus welchen Regionen die Finanzie-
rungsbeitrage fir die Realisierung der Infrastruktur stammen. Als Ergebnis ergibt sich die
Zahlungs- oder Kaufkraftinzidenz. Sie gibt an, ob als Folge der Erstellung und des Be-
triebs der Infrastruktur die Haushalte, Unternehmen und 6ffentlichen Institutionen der be-
trachteten Regionen per saldo mehr oder weniger Kaukraft (Geld, Einkommen) zur Verf-
gung haben. Sie zeigt damit auch auf, ob sich die regionalen Einkommensunterschiede
vergrossern oder verkleinern (vgl. Grafik 5-1).
Aus regionalpolitischer Sicht ist die Zahlungsinzidenz insofern von Bedeutung, als Bau,
Betrieb und Unterhalt von Infrastrukturanlagen oft auch als Massnahmen zur Schaffung
und Erhaltung von Arbeitsplatzen in Rand- oder Problemregionen verstanden werden. Die
Zahlungsinzidenz zeigt auf, ob und wie die Infrastrukturaniage die Einkommenssituation
und die Beschéftigung in einer Region beeinflusst.

+ Die Infrastrukturanlagen werden in aller Regel aber nicht nur wegen der Einkommens-
und Beschéftigungseffekie getatigt, sondern es sollen auch bestimmte Leistungen (z.B.
Verkehrs-, Bildungs- oder Gesundheitsleistungen) erbracht werden. Es interessiert daher
nicht nur die Geld- als vielmehr auch die Giter- oder Versorgungsebene. Wer nimmt die —

*  Die folgenden Ausfiihrungen sind weitgehend ibernommen aus Frey R.L. (1984), Die Inzidenzanalyse: Ansatz

und Probleme der Erfassung von Spillovers, S. 39-44.
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regional gesehen — Infrastrukturaniagen in Anspruch? Wer kommt fir die Kosten auf?

Wer hat dadurch insgesamt weniger Giter zur Verfigung? Diese Fragen werden mit der
Giiterinzidenz beantwortet.

Wenn auf der Ebene der Glterinzidenz eine Region mehr oder weniger an Dienstleistun-
gen oder Waren hat, so muss dies nicht automatisch bedeuten, dass diese Region sub-
jektiv besser oder schlechter gestelit ist. Das Ausmass des Nutzens, der aus bestimmten
Gutern gezogen wird, ist von Person zu Person aber auch von Region zu Region ver-
schieden. Wird diese (subjektive und regional méglicherweise unterschiedliche) Nutzen-

bewertung beriicksichtig ist man bei der Nutzeninzidenz.

Grafik 5-1: Verteilungswirkungen der Verkehrsinfrastruktur
Infrastruktur
/oaa\ \
. Finanzierungs- ) .
Inzidenzebene beitrage % -og‘ Ausgaben Analysemittel

%8 \

/ g
s

C“—j %32 : ,
Zahlungsinzidenz Weniger Geld é Mehr Geld Fllzljanzr;\)lanung Ausaab

3 (Einnahmen u. Ausgaben)
Y \

Giterinzidenz { Weniger Giter ) (  MehrGiuter )  Ertrags-Kosten-

Analyse
Nutzeninzidenz Weniger Nutzen Mehr Nutzen Nutzen-Kosten-

Analyse

Quelle: Frey R.L. (1984), Die Inzidenzanalyse: Ansatz und Probleme der Erfassung von Spillovers, S.

41.

Neben drei Ebenen Geld, Gliter und Nutzen ist es fiir Verteilungsfragen zweckmaéssig, eine
Unterscheidung zwischen Primér-, Sekundar- und Tertidrinzidenz vorzunehmen.

Die Priméarinzidenz bildet die kurzfristigen Verdnderungen in der Einkommens-, Giiter-
oder Nutzenverteilung ab. Dabei wird unterstell, dass sich die Haushalte oder Unterneh-

men kurzfristig der veranderten Situation nicht anpassen kénnen und diese auch nicht an-
tizipieren.

Wie in Abschnitt 2.2 aufgezeigt, werden jedoch mit der geénderten Infrastruktur mittelfris-
tig auch Anpassungsprozesse ausgeldst. Im Vordergrund stehen dabei vor allem Preis-
Mengen-Anpassungen und damit die Verteilung von Vor- und Nachteilen auf Dritte. Die
Berlcksichtigung dieser Effekie fiihrt zur sekundéren Sekundarinzidenz.
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» Zur Tertidrinzidenz gelangt man, wenn auch die langfristigen Anpassungsprozesse in
Raum und Wirtschaft beriicksichtigt werden, insbesondere die Standortverlagerungen der
Haushalte und Unternehmen.

Seit Musgrave’s grundlegenden Arbeiten zur Uberwélzung von Steuern ist es (iblich, zwi-
schen der formalen (gesetzlichen) Inzidenz (z.B. bei Steuern die Zahllast), der vom Gesetz-
geber beabsichtigten Inzidenz (Verteilungsziele) und der effektiven inzidenz (z.B. bei Steu-
ern die Traglast) zu unterscheiden.”

Die verschiedenen Inzidenzebenen lassen sich mit Hilfe eine Wurfels verdeutlichen (vgl.
nachstehende Grafik 5-2).

Grafik 5-2: Inzidenzwiirfel

/1 3. Tertiar /]
/ : 2. Sekundar
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Quelle: Frey R.L. (1984), Die Inzidenzanalyse: Ansatz und Probleme der Erfassung von Spillovers, S.
43.

Fir die verteilungs- bzw. regionalpolitische Fragestellung sind nicht alle 27 Teilwirfel von
gleicher Bedeutung. Von besonderem Interesse sind vielmehr die folgenden funf Teilwirfel:

s Teilwiirfel IA1: Formelle, primére Zahlungsinzidenz
Diese Inzidenz ist empirisch meist leicht zu erfassen. Sie gibt einen Uberblick tber die
Zahlungs- und Finanzierungsstréme in der ersten Phase und dient als Grundlage fir die
weiteren Analyseschritte. Sie geht auf folgende Fragen ein: Wem fliessen die Planungs-,
Bau- und Unterhalisausgaben fir die Verkehrsinfrastruktur zu? Wer muss die Mittel zur
Finanzierung dieser Ausgaben aufbringen?

o Teilwiirfel [IC2: Effektive, sekundére Giiterinzidenz
Diese Inzidenz bedingt, dass nicht mehr allein die Geldflisse, sondern die realwirtschaftli-
chen Kosten und Ertrdge sowie die mittelfristigen Anpassungsprozesse bei Preisen und
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5.4

Mengen beriicksichtigt werden. Sie beantwortet damit insbesondere folgende Fragen:
Wer nimmt die Strasseninfrastruktur in Anspruch? Wer tragt die Finanzierungslast? Wie
ist der Saldo?

o Teilwirfel IIC3: Effektive, tertidre Giiterinzidenz
Die Erarbeitung dieser Inzidenz bedingt, dass soweit wie mdglich die Wohnort- und
Standortentscheide von Haushaltungen und Unternehmen berlicksichtigt werden, welche
sich durch die verénderte Verkehrsverbindung ergeben. Sie untersucht damit, wie sich
langfristig die Guterverteilung zwischen den Regionen durch die neue Strasse verandert.

+ Teilwirfel lIC3: Effektive, tertidre Nutzeninzidenz

Dieser - in der Grafik hervorgehobene - Teilwlrfel ist letztlich das eigentliche Erkenntnis-
ziel der Inzidenzanalyse. Die Herleitung dieses Ergebnisse bedingt allerdings, dass sich
ausgehend von der veranderten Guterversorgung (Teilwirfel [11C2) diese Mehr- oder Min-
derversorgung in Nutzengewinne bzw. —verluste umsetzen lassen. Durch diese Inzdienz
lasst sich die Frage beantworten, wer langfristig durch die veranderte Verkehrsinfrastruk-
tur einen Nutzengewinn erfahrt und wer einen Nutzenverlust.

In vielen Fallen wird dies datenmassig und/oder methodisch kaum mdéglich sein. Bereits
die Erstellung der effektiven, tertidren Guterinzidenz bedingt hohe Anforderungen an die
Datenverfugbarkeit und die Kenntnis der Wirkungsketten.

Die Inzidenzanalyse zeigt u.a. einen wichtigen Aspekt auf, der bei der Analyse von der Aus-
wirkung einer Verkehrsinvestition haufig vergessen geht: Den positiven Effekten in einer Re-
gion stehen (fast) immer auch ,Gegenstrome*” in anderen Regionen gegentiber.

Konsequenzen fiir das Indikatorensystem

Die vorangehenden Ausfiihrungen haben u.E. deutlich aufgezeigt, dass nebst der gesamt-
wirtschaftlichen Betrachtung in den Kapiteln 3 und 4 auch die Verteilungsfrage beim Ent-
scheid Uber Verkehrsinfrastrukturprojekte eine bedeutende Rolle spielt.

Selbst wenn ein Projekt insgesamt vorteilhaft ist bzw. ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von > 1
aufweist, konnen einzelne Regionen in unterschiedlicher Weise davon betroffen sein. Fir die
vom Verkehrsprojekt besonders betroffene Bevolkerung vor Ort sind daher weniger die ge-
samtwirtschaftlichen Betrachtungen von Bedeutung als vielmehr die Frage, ob das Projekt
bei ihnen letztlich zu einem Nutzengewinn oder —verlust fiihrt.

Dabei ist festzustellen, dass sich Verteilungsfragen grundséatzlich in allen drei Nachhaltig-
keitsbereichen (Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt) stellen. Im Projekt NISTRA®™ wurde die
Ansicht vertreten, dass alle Verteilungswirkungen zum Bereich Gesellschaft zu z&hlen sind,
wahrenddem in den Bereichen Umwelt und Wirtschaft ausschliesslich die gesamtwirtschaftli-
chen Effekte zu beriicksichtigten sind. Wir wahlen hier einen etwas anderen Ansatz und ge-
hen davon aus, dass die Verteilungsfragen jeweils im Schnittbereich zwischen Wirtschaft und

% ASTRA (Hrsg. 2002), NISTRA: Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Strasseninfrastrukturprojekte.
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Gesellschaft bzw. Umwelt und Gesellschaft (vgl. Grafik 5-3) liegen und daher durchaus auch
ins Indikatorensystem fir den Bereich Wirtschaft aufgenommen werden kénnen.

Grafik 5-3: Verteilungseffekte im Schnittbereich zwischen Geselischaft und Wirtschaft bzw.
Gesellschaft und Umwelt

Fir den Aufbau eines Indikatorensystems bedeutet dies, dass auch die regionale oder grup-
penspezifische Verteilung der Effekte mdglichst gut erfasst werden sollte. Wir haben dazu in
Tabelle 5-5 eine Matrix erarbeitet, mit deren Hilfe nicht nur die Gesamteffekte ausgewiesen
werden kdnnen, sondern auch deren regionale Verteilung. Die Matrix basiert auf einer Arbeit
von H. Morisugi® (Japan). Er hat versucht, die Effekte von Strasseninvestitionen nicht nur
nach Zielen, sondern auch nach den profitierenden resp. belasteten Akteuren (Strassenbe-
nutzer, Haushalte, Unternehmungen, éffentliche Hand, jeweils mit weiteren Aufgliederungen)
zu gliedern. Die Matrix wurde auf unsere Fragestellung angepasst und erweitert.

Die erste Spalte enthélt die Auswirkungen der Verkehrsinfrastruktur gegliedert nach ver-
schiedenen Bereichen. Die ersten vier Auswirkungsbereiche (Infrastrukiurbetreiber, Stras-
senbenutzende, Regionale Wirtschaft, Staat) entsprechen im Wesentlichen dem Bereich
Wirtschaft geméass der Ausgangstabelle in Kapitel 2 (vgl. Tabelle 2-1). Ergédnzend haben wir
auch die Auswirkungen in den Bereichen Gesellschaft und Umwelt in die Matrix aufgenom-
men, vor allem um darzulegen, dass sich auch in diesen beiden Bereichen Verteilungsfragen
stellen.

In den Spalten 2 bis 5 wird aufgezeigt, wie sich die Auswirkungen der Verkehrsinvestition auf
die einzelnen Gruppen bzw. Regionen verteilen. Es wird zwischen insgesamt 4 Gruppen
differenziert:

» Haushalte: Bei den Haushalten wird unterschieden zwischen Haushalten in der betrach-
teten Untersuchungs- bzw. Standortregion und Haushalten ausserhalb dieser Untersu-

' Morisugi H. (2000), Evaluation methodologies of transportation projects in Japan.
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chungsregion.”® Bei den Haushalten in der Standortregion werden weitere Gruppen aus-
gewiesen. Damit kann z.B. aufgezeigt werden, dass selbst innerhalb der gleichen Region
einzelne von Vorteilen profitieren wahrend andere Nachteile in Kauf nehmen mussen.
Die Abgrenzung der Untersuchungsregion lasst sich nicht generell festlegen, sondern
héngt von der Fragestellung ab. Je nach dem sind gréssrdumige Regionen evtl. nach dem
Zentrum-Peripherie-Gefalle (z.B. reiche Agglomerationen, Zwischengebiete, industrielle
Peripherie, alpine Peripherie) oder kleinrdumige homogene Regionen zu bilden.>* Meist
sind die Auswirkungen in der Standortregion von besonderem Interesse, so dass sie ge-
sondert zu betrachten ist.

Unternehmen: Auch hier wird zwischen Unternehmen in der Standortregion und den
Unternehmen in den Regionen unterschieden. Zudem werden &hnlich wie bei den Haus-
halten verschiedene Funktionen der Unternehmen als Produzent, Arbeitgeber oder Kéu-
fer/Mieter von Liegenschaften differenziert. Damit ldsst sich aufzeigen, dass die Unter-
nehmen in ihrer Funktion als Produzenten z.B. von den verbilligten Transportkosten ihrer
Vorprodukte profitieren. Steigt aber aufgrund der verbesserten Erreichbarkeit die Nach-
frage nach Produktionsrdumen, so kann sich dies negativ auf die Unternehmen als Mieter
von Geb&uden oder Liegenschaften auswirken.

Staat: Als vierte Gruppe wird der Staat aufgefiihrt. Im Rahmen dieser Analyse ist er vor
allem von Veranderungen im Steueraufkommen betroffen. Ist der Staat auch fiir den Bau
und Betrieb der Infrastruktur zustandig, so sind auch die entsprechenden Kosten unter
dieser Gruppe zu verbuchen.

Infrastrukturbetreiber: Es handelt sich um den Betreiber der Verkehrsinfrastruktur. In
vielen Féllen entspricht dies dem Staat, denkbar ist aber auch, dass Private eine Ver-
kehrsinfrastruktur bauen und betreiben (wie dies z.B. in Osterreich und Italien zum Teil
der Fall ist).

Die nach Regionen und Gruppen aufgegliederte Darstellung der Auswirkungen lasst nun
verschiedene Betrachtungen zu und ermdglicht auch das Aufzeigen von Transfereffekten und
Verteilungswirkungen, welche zwar keinen Einfluss auf das Gesamtergebnis haben, aber in
der politischen Entscheidung trotzdem relevant sein kénnen:

Sicht Gesamtwirtschaft in der Spalte ,Total“: Dies Sicht bzw. Spalte zeigt jeweils das
Ergebnis einer bestimmten Aus- oder Folgewirkung der Verkehrsinvestition fir die gesam-
te Volkswirtschaft:
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Bei der konkreten Abgrenzung der Regionen ist darauf zu achten, dass die Regionsabgrenzung so gewahit wird,
dass innerhalb der Region méglichst homogene Effekte erfasst werden. Dies kann unter Umsténden dazu fih-
ren, dass eine Unterteilung nach ,Standortregion® und ,Ubrigem Gebiet“ nicht ausreichend ist, sondem eine diffe-
renzierte Raumeinteilung gewahit werden muss. Wir haben uns im vorliegenden Beispiel aus Darsteliungsgrin-
den auf die zwei erwéhnten Regionen (Standortregion, libriges Gebiet) beschrankt.

Selbstverstandlich kénnten auch bei den Haushalten ausserhalb der Untersuchungsregion weitere Gruppen
unterschieden werden. Darauf wird hier jedoch aus Darstellungsgriinden verzichtet.

Vgl. dazu auch OECD (2002), Impact of Transport infrastructure Investment on Regional Development, S. 14-16.
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Die Ausgaben fir Bau und Betrieb fallen als Kosten an und haben einen negativen
Einfluss auf das Gesamtergebnis.

Demgegenliber stellen z.B. die Ersparnisse bei Reisezeit und Fahrzeugbetriebskosten
Nutzen dar und wirken sich entsprechend positiv auf das Gesamtergebnis aus.

Bei den Strassenbenutzungsgebiihren ist zu erkennen, dass es sich um Transferleis-
tungen von den Benutzerlnnen an den Infrastrukturbetreiber handelt. Fiir die Benutze-
rinnen der Strasse stellen diese Ausgaben zwar einen negativen Effekt dar, fir den Inf-
rastrukturbetreiber sind die Einnahmen aus dieses Benutzungsgebtihren jedoch posi-
tiv. Per Saldo wird der Vermogens- bzw. Kapitalbestand der Volkswirtschaft nicht ver-
andert. Das gleiche gilt z.B. auch fur die Steuereinnahmen.

» Sicht Regionalwirtschaft in den Spalten ,Haushalte in der Standortregion® und ,Unter-
nehmen in der Standortregion®: In diesen Spalten kann verfolgt werden, wie sich die Vor-
und Nachteile auf die Standortregion und die Uibrigen Regionen verteilen.

Angenommen von den Reisezeitersparnissen profitieren in erster Linie die Strassen-
benutzerinnen aus der Standortregion, so ist dies aus regionalpolitischer Sicht anders
zu wirdigen, als wenn sich die Vorteile gleichmassig auf die Standortregion und die
Gbrigen Regionen verteilen (wie in der Tabelle dargestellt).

Ebenso ist es regionalpolitisch von Bedeutung, ob neue Unternehmen mit entspre-
chenden Arbeitspldtzen sich in erste Linie in der Standortregion oder ausserhalb dieser
ansiedeln, auch wenn der Gesamteffekt fur die Wirtschaft unter Annahme volikomme-
ner Konkurrenz null ist.

o Sicht Einzelgruppen: Die Darstellung eignet sich auch um Verteilungswirkungen zwi-
schen einzelnen Gruppen aufzuzeigen. So kann z.B. verfolgt werden, dass die Anderung
von Miet- und Bodenpreise fir die eine Gruppe zu Vorteilen fihrt (Landeigentiimer), wah-
rend die andere Gruppe (Mieter/Landkaufer) davon negativ betroffen ist. Gesamtwirt-
schaftlich wird der Vermégensbestand durch diese Marktanpassungen nicht veréndert, fir
die betroffenen Gruppen ist er dennoch relevant.
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5. Verteilungswirkungen von Verkehrsinvestitionen

Liste potenzieller Kriterien und Indikatoren mit Erfassung von Verteilungswir-

kungen (zwischen Gruppen bzw. Regionen)

Tabelle 5-5
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Zusammenfassend sind wir der Ansicht, dass die Matrixdarstellung einen wesentlichen Bei-
trag leistet, um die vielféltigen Effekte einer verbesserten Verkehrsinfrastruktur und ihrer Be-
deutung fir das volkswirtschaftliche Gesamtergebnis besser darstellen zu kénnen.

Nebst den Kosten und Nutzen kdnnen nun innerhalb des mikrodkonomischen Kosten-
Nutzen-Konzeptes auch Verteilungseffekte, Transferleistungen und Marktanpassungen dar-
gestellt werden, ohne dass dadurch das Ergebnis einer gesamtwirtschaftlichen Kosten-
Nutzen-Analyse verfalscht wird.
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Wirkungsketten Verkehr — Wirtschaft: Synthese

Die detaillierte Analyse der Wirkungsketten in Kapitel 2 hat gezeigt, dass eine Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur unmittelbar zwei Effekte auslést:

o Auf der Kostenseite fallen zusatzliche Bau-, Betriebs- und Unterhaltskosten an.

o Auf der Nutzenseite ergeben sich dank der verbesserten Infrastruktur vor allem Zeitein-
sparungen und evtl. geringere Fahrzeugkosten. Die dadurch gesunkenen Transportkosten
fuhren in der Folge zu verschiedenen Anpassungsprozessen:

- Die Giiter- und Dienstleistungspreise fiir Unternehmen und Haushalte sinken.

— Diese Preisénderungen kénnen zusammen mit den gesunkenen Transportkosten die
Aktivitatsmuster (Produktions- und Einkaufsentscheide) verédndern und zu einer erhéh-
ten Nachfrage fiihren.

— Die erhohte Nachfrage bewirkt zusatzliche Beschéftigung und zuséatzliches Einkom-
men.

Nebst diesen unmittelbaren Anpassungsprozessen gibt es auch mittelfristige oder langfristige
Auswirkungen:

e Die Standortfaktoren kénnen durch die verbesserte Erreichbarkeit, die gestiegene Nach-
frage nach Arbeitskraften und das erhdhte Einkommen positiv beeinflusst werden.

o Die verdnderten Standortfaktoren haben Auswirkungen auf die Standortentscheide von
Unternehmen und Haushalten und kénnen zu einer Anderung der Raumstruktur filhren.
Daraus ergeben sich Anpassungen im Aktivitdtsmuster (z.B. grossere Distanz zwischen
Wohn- und Einkaufsort).

e Die gesunkenen Transportkosten und die verdnderten Aktivitdtsmuster bewirken ein er-
hohtes Verkehrsaufkommen. Dies kann im Verkehrsbereich langfristig Kapazitatsengpas-
se und im Umweltbereich zusatzliche Belastungen zur Folge haben.

Fir die Messung all dieser Anpassungs- und Riickkoppelungsprozesse bzw. fur Ermittlung
des Gesamteffektes (Nettonutzens) bieten sich in der Okonomie zwei Hauptkonzepte an:

¢ In den makrokonomischen Ansatzen wird versucht, den Einfluss einer verbesserten
Verkehrverbindung auf die Wirtschaft (meist gemessen als Zunahme des BIP) mittels sta-
tistischer Verfahren direkt zu ermitteln, ohne die Anpassungsprozesse im Detail abzubil-
den oder eine einzelwirtschaftliche Gegenlberstellung von Kosten und Nutzen vorzuneh-
men.
Attraktiv. am makrotkonomischen Ansatz ist der Umstand, dass mit diesem Konzept
grundséatzlich auch induzierte Effekte im Bereich von Beschéftigung und Einkommen er-
fasst werden konnen. Verschiedene andere Effekte (z.B. Auswirkungen im Umweltbereich
oder bei den Unféllen) werden aber nicht oder nur ungeniigend beriicksichtigt.
Der Hauptnachteil der makrokonomischen Ansétze liegt jedoch vor allem darin, dass der
Nachweis der Kausalitat zwischen Wirtschaftswachstum und Verkehrsinfrastruktur meist
nicht erbracht wird.
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Im mikrodkonomischen Ansatz (Kosten-Nutzen-Analyse) wird von den einzelwirtschaftli-
chen Wirkungen der verbesserten Verkehrserschliessung ausgegangen. Aus dem Ver-
gleich von Kosten und Nutzen ergibt sich der Nettoeffekt fiir die Wirtschaft. Kosten wer-
den dabei als Ressourcenverzehr und Nutzen als Ressourcengewinn aufgefasst. Konkret
bedeutet dies, dass den Aufwendungen fir Bau und Betrieb der Verkehrsinfrastruktur so-
wie dem allfalligen Ressourcenverzehr im Unfall- und Umweltbereich die Nuizen im Sinn
von eingesparten Transportkosten gegeniber zu stellen sind.

Zu den Vorteilen des mikroSkonomischen Ansatzes zahlen vor allem folgende Punkte:

- Der Ansatz ist theoretisch gut fundiert, er baut auf der Wohifahrtstheorie auf.

— Die dominanten Effekte der verdnderten Verkehrsinfrastruktur lassen sich mit diesem
Ansatz relativ einfach erfassen: Auf der Kostenseite handelt sich um die Bau-, Be-
triebs- und Unterhaltskosten der Infrastruktur; auf der Nutzenseite bestehen die domi-
nanten Effekte vor allem in der eingesparten Transport- bzw. Reisezeit.

— Die Kausalitét zwischen der getroffenen Massnahme (Verbesserung der Verkehrsinf-
rastruktur) und der gemessenen Wirkung (eingesparte Transportkosten) ist unmittetbar
Uberprif- und nachvoliziehbar.

Der wichtigste Nachteil des Ansatzes liegt darin, dass er konzeptionell nicht darauf ausge-
richtet ist, nebst den dominanten Transportkostenersparnissen auch allenfalls zusétzlich
induzierte Wachstumseffekte zu erfassen. Die Analyse in Kapitel 4 hat aufgezeigt, dass
es solche sogenannt ,wider economic benefits” unter bestimmten Voraussetzungen (un-
vollkommener Wettbewerb und/oder externe Kosten) geben kann. Es kann sich dabei je
nach Konstellation sowohl um positive wie negative Wachstumseffekie handeln, die zu-
sétzlich zu den eingesparten Transportkosten grundsatzlich zu beachten sind.

Trotz dieser Einschrdnkung wird allgemein anerkannt, dass die Kosten-Nutzen-Analyse
einen geeigneten Ansatz darstellt, um die Wirkung einer verbesserten Verkehrsinfrastruk-
tur auf die Wirtschaft in Form des Nettonutzens messen und bewerten zu kénnen.

Mit der aufgezeigten Matrixdarstellung in Tabelle 5-5 ist es zudem méglich, innerhalb des
Kosten-Nutzen-Konzeptes auch Verteilungseffekte, Transferleistungen und Markteffekte
darzustellen, welche keinen Einfluss auf das volkswirtschaftliche Gesamtergebnis haben.

Geht man von diesem mikrobkonomischen Ansatz aus, so ergeben sich aus der Analyse der
Wirkungsketten folgende Ansatzpunkte fir die wirtschaftliche Dimension der Nachhaltigkeit in
Teil Il dieser Arbeit (vgl. auch Tabelle 6-1):

Bau-, Betriebs- und Unterhaltskosten der Verkehrsinfrastruktur

Verénderte Transportkosten

Ergénzend zu den angefithrten gesamiwirtschaftlichen Effekten haben wir in Kapitel 5 aufge-
zeigt, dass auch Verteilungsfragen bei der Beurteilung von infrastrukturprojekten von Bedeu-
tung sein kdnnen. Wir haben deshalb vorgesehen, dass bei der Erfassung der Effekte zu-
mindest zwischen der Standortregion und den tbrigen Regionen unterschieden wird.
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Zusétzlich wurden im unteren Teil der Tabelle regionalwirtschafiliche Effekte aufgenommen,
welche bei einer gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse nicht einfach zu Effekten im
oberen Teil der Tabelle dazu gezahlt werden kdnnen, weil es sich entweder um Transferleis-
tungen handelt oder um Markteffekte, welche sich als Anpassungen auf die veranderten
Transportkosten ergeben ohne das gesamtwirtschaftliche Ergebnis zu veréndern.

Tabelle 6-1:  Kriterien und Indikatoren aus der Analyse der Wechselwirkungen im Bereich
Wirtschaft

Effekte der klassischen Kosten-Nutzen-Analyse

Kriterien Indikatoren Standortregion Ubrige Regionen

Baukosten der Infrastruktur ~ Baukosten

Betriebs- und Unterhaltskos- Betriebs- und Unterhaltskosten
ten der Infrastruktur

Transportkosten Veranderung Reisezeit im Personenverkehr und
Fahrtzeit im Glterverkehr

Veranderung der Fahrzeugkosten fiir den Perso-
nen- und Giterverkehr

Verdnderung von Staurisiko und Bedarf an Reser-
vezeit

Regionalwirtschaftliche Effekte / Verteilungseffekte

Kriterien Indikatoren Standortregion Ubrige Regionen

Giiter- und Dienstleistungs- Verinderung der Giterpreise

preise
Veranderung der Dienstleistungspreise

Beschaftigung und Einkom- Verdnderung Anzahl Arbeitsplatze

men
Veranderung des Einkommens (BIP)

Standortfaktoren Veranderung der Erreichbarkeit

Veranderung der Bodenpreise

Veranderung des Steuersatzes

Verénderung des Arbeitskrafteangebots

Wir schlagen mit diesem Vorgehen einen komplementaren Ansatz vor, bei welchem die kon-
ventionelle Kosten-Nutzen-Analyse mit der Beriicksichtigung von regionalen oder gruppen-
spezifischen Verteilungseffekten ergénzt wird. Dabei wird bewusst darauf verzichtet, die bei-
den Betrachtungsweisen in einem Gesamtergebnis zusammenzufuhren. Die Gefahr von
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Doppelzéhlungen wére bei diesem Vorgehen zu gross. Gegeniiber einer konventionellen
Kosten-Nutzen-Analyse bietet der komplementére Ansatz den Vorteil, dass mit der expliziten
Darstellung der Verteilungseffekte wichtige zusétzliche Informationen fiir den politischen Ent-
scheidungsprozess zur Verfligung gestellt werden kénnen.*®

% FEin vergleichbarer komplementérer Ansatz wird auch in der Studie Impact of Transport Infrastructure Investment
on Regional Development der OECD (2002) vorgeschiagen.
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7.1

Teil ll: Wirtschaftliche Dimension der Nachhal-
tigkeit im Verkehr

Grundlagen zum Konzept der Nachhaltigkeit im Verkehr

Das Konzept der Nachhaltigkeit

Seit dem Erdgipfel von Rio 1992 ist ,Nachhaltigkeit® zu einem wichtigen Begriff fur die Gestal-
tung von Politiken, Planen und Programmen geworden. Haufig wird der Begriff der Nachhal-
tigkeit auch bei der Beurteilung einzelner Projekte ins Feld gefihrt. Im Volksmund und in den
Medien wird der Begriff dabei haufig mit 6kologisch vertraglicher Entwicklung oder ,Umwelt-
schutz gleichgestellt.

In den Fachkreisen ist jedoch anerkannt, dass Nachhaltigkeit nicht nur die Umwelt, sondern
ausdricklich auch die wirtschaftiich-soziale Entwicklung umfasst. Gemass der Definition der
Weltkommission fir Umwelt und Entwicklung im Jahr 1987 gewébhrleistet eine nachhaltige
Entwicklung, ,dass die Bedurfnisse der heutigen Generation befriedigt werden, ohne die
Mdglichkeiten zuktinftiger Generationen zur Befriedigung ihrer eigenen Bediirfnisse zu beein-
trachtigen.“”’

Etwas konkreter und umgelegt auf die drei angesprochenen Dimensionen Umwelt, Wirtschaft
und Gesellschaft lasst sich eine Entwicklung dann als nachhaltig bezeichnen, wenn sie um-
weltvertraglich ist, wirtschaftliche Bedirfnisse effizient befriedigt und gesellschaftlich fair
ist.

Selbst diese Definition lasst aber einen grossen Interpretationsspielraum offen. Fir den Er-
folg der Nachhaltigkeit in der Praxis ist es von entscheidender Bedeutung, dass der Begriff
geniigend konkret ist. Er muss soweit konkretisiert sein, dass er sich tatséchlich fur die Beur-
teilung von Projekten, Programmen oder Politiken einsetzen ldsst. Wir werden im Folgenden
einen kurzen Uberblick zum Stand der Diskussion in der Schweiz und Europa geben. An-
schliessend werden wir etwas ausfithrlicher auf das Drei-Kreise-Modell der Nachhaltigkeit
und die Rolle des Verkehrs eingehen.

In Kapitel 8 folgt dann fur die Ebene konkreter Projekte / Pl&ne ein Entwurf fiir ein Ziel- und
Indikatorensystem der Nachhaltigkeit des Verkehrs im Bereich Wirtschaft. Basis dazu werden
die bisherigen Arbeiten im Rahmen des NISTRA-Projektes sein. Wir werden prifen, ob auf-
grund der Erkenntnisse aus dem Teil | Anderungen oder Erganzungen vorzunehmen sind.

In Kapitel 9 folgt anschliessend das Ziel- und Indikatorensystem fiir die Ebene Politik.

% vgl. dazu Interdepartementaler Ausschuss IDARio, (2001), Fir eine Schweiz mit Zukunft, S. 1.

¥ Interdepartementaler Ausschuss IDARIo, (2001), Fir eine Schweiz mit Zukunft, S. 1.
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7.2

7.21

Stand der Forschung in der Schweiz und in Europa

Schweiz®

Fur die Schweiz haben das BFS und das BUWAL basierend auf einem internationalen Indi-
katorenset® einen sektoriibergreifenden Vorschlag fiir Nachhaltigkeitsindikatoren vorge-
Iegt.6° In einer zweiten Phase wurde gemeinsam mit dem ARE auf dieser Basis ein neuer
Vorschlag erarbeitet (Projekt MONET®'). Ziel dieses Projekts war die Erstellung eines Indika-
torensystems, das die aktuelle Lage und Entwicklung der Schweiz hinsichtlich der sozialen,
wirtschaftlichen und Skologischen Aspekte der nachhaltigen Entwicklung misst und dokumen-
tiert. Das Indikatorensystem sowie die volistdndige Indikatorenliste mit einer Beschreibung
des Selektionsverfahrens und der Struktur des Systems wurde 2003 publiziert.®?

Die Arbeiten der IDARIo zum Bericht "Nachhaltige Entwicklung in der Schweiz" befassen sich
teilweise auch mit Kriterien fiir Nachhaltigkeit.?®

Im Energiebereich wurde im Sommer 2001 eine Studie® des BFE publiziert, in der nebst
Wirkungsindikatoren (Umwelt, Wirtschaft, Gesellschaft) auch Indikatoren zu den wirtschaftli-
chen Aktivitdten, der Energieeffizienz des Systems sowie zu den politischen Massnahmen
vorgeschlagen werden.

Im Baubereich beschéftigt sich der sia eingehend mit “Nachhaltigem Bauen”. Drei Vorhaben
wurden seit 1997 initiiert:

¢ Die Erstellung eines sog. “Basisdokumentes zur Nachhaltigen Entwicklung der gestaltba-
ren Umwelt”, welches sich grundsatzlich zum Umgang mit diesem Thema &ussert. Dieses
Dokument liegt in der Fassung von 1999 vor, zur Zeit wird es tberarbeitet.%

e Die Erarbeitung eines systematischen Kriterienrasters fur die Beurteilung der Nachhaltig-
keit von Bauten (liegt seit Juni 2000 vor).%®

®  Die nachstehenden Ausfiihrungen sind weitgehend ibernommen aus ASTRA (Hrsg. 2002), NISTRA: Nachhal-
tigkeitsindikatoren fur Strasseninfrastrukturprojekte, S. 32-35.

¥ Indikatorenliste der Kommission fir nachhaltige Entwicklung der Vereinten Nationen (Commission on Sustai-
nable Development, CSD).

% BFS, BUWAL (1999), Nachhaltige Entwicklung in der Schweiz.

% MONET: Monitoring der Nachhaltigen Entwicklung in der Schweiz.

%  Der Projektschlussbericht und die Indikatorenliste sind auf der folgenden Web-Site zu finden:

http://www.monet.admin.ch.
® IDA Rio (2001), Politik der nachhaltigen Entwicklung in der Schweiz.
Ecoplan/Factor AG (2001), Nachhaltigkeit: Kriterien und Indikatoren fiir den Energiebereich.
% SIA (1999), Nachhaltige Entwickiung der gestaltbaren Umwelt.
% SIA (2000), Kriterien fiir nachhaltige Bauten.
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¢ Die Erarbeitung einer sia-Empfehlung zum Thema “nachhaltiges Bauen”, mit welcher die
entsprechenden Kriterien in die Prozesse im Lebenszyklus von Bauten, allen voran den
Planungsprozess, integriert werden sollen.®’

Im Verkehrsbereich wurden im Rahmen des NFP 41 (Projekte C5 und C7) Vorschlage fiir
Kriterien und Indikatoren erstellt, die weit herum beachtet wurden. Allerdings wurde festge-
stellt, dass diese im gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Bereich noch weiter vertieft wer-
den miissen.® In diesem Zusammenhang sind folgende Aktivitéten im Gang:

o In der Departementssirategie UVEK vom Mai 2001 wurden Kriterien der Nachhaltigkeit
festgelegt.®® Fur den Verkehrsbereich bedeutet dies im Einzelnen:

Soziale Dimension der Nachhaltigkeit

Eine landesweite Grundversorgung (Service public)

Die Ricksichtsnahme auf Menschen, die einen erschwerten Zugang zum Verkehr
haben

Den Schutz von Gesundheit und Wohlbefinden der Menschen und die Reduktion
der Zahl der Unfélle.

Sozialvertragliches Verhalten der Verkehrsunternehmen

Wirtschaftliche Dimension der Nachhaltigkeit

Die Bereitstellung einer leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur
Die effiziente Leistungserbringung und Foérderung des Wettbewerbs

Die Erhéhung der Eigenwirtschaftlichkeit des Verkehrs (unter Einschluss der exter-
nen Kosten)

Die optimale Nutzung der vorhandenen Infrastruktur

Wettbewerbsfahige Verkehrsunternehmen

Okologische Dimension der Nachhaltigkeit

Die Senkung folgender Umweltbelastungen auf ein langfristig unbedenkliches Ni-
veau

Luftschadstoffe und Beeintréchtigung des Klimas

Larm

Bodenverbrauch

Belastung von Landschaften und Lebensrdaumen

& SIA (2001), Sia-Empfehiung Nachhaltiges Bauen.

® Im NFP41 wurde neben der Studie C5 und einem Anwendungsleitfaden (M1) auch die Anwendung der Kriterien
und Indikatoren bei Planungs- und Priifinstrumenten des Bundes (Legislaturplanung, Konzepte und Sachpiéne,
Zweckmassigkeitspriifung: Bericht C6) untersucht. In der Studie C7 wurden die Indikatoren im sozialen Bereich
ergénzt, vor allem aber Strategien fiir einen nachhaitigen Verkehr vorgeschlagen. Einzelne Bereiche wie z.B. die
Erreichbarkeit (Studie A11) oder der wirtschaftliche Nutzen (Studie D10) wurden vertieft.

® vl http://www.uvek.admin.chfimperia/md/content/gs _uvek2/d/2.pdf (Stand 25.11.2002)
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— Die Senkung des Energieverbrauchs, insbesondere der nicht-erneuerbaren Ener-
gien
Mittlerweile liegt ein Ziel- und Indikatorensystem Nachhaltiger Verkehr (ZINV) vor, das von
einer Arbeitsgruppe der KKV (Koordinationskonferenz Verkehr) erarbeitet wurde. Dieses
ist fiir alle UVEK-Amter der verbindliche Orientierungsrahmen.

Im Rahmen des SVI-Forschungsauftrages 47/99 untersuchten Jenni+Gottardi die Beriick-
sichtigung der Nachhaltigkeitskriterien im Rahmen der Zweckmassigkeitsbeurteilung von
Verkehrsprojekten.”

Im Herbst 2001 hat die SVI ein Projekt zu den gesellschaftlichen Kriterien fiir nachhaltigen
Verkehr ausgeschrieben. Dieses Projekt (SVI 2001/509) wird bearbeitet von Ernst Bas-
ler + Partner.

NISTRA: Parallel zu den Arbeiten im vorliegenden Projekt hat Ecoplan im Auftrag des
Bundesamtes fiir Strassen (ASTRA) ein Ziel- und Indikatorensystem fiir die Beurteilung
von Strasseninfrastrukturprojekten unter Berlicksichtigung der Nachhaltigkeitsziele erar-
beitet. Basierend auf dem ZINV UVEK wurde fir die drei Bereiche Gesellschaft, Wirtschaft
und Umwelt ein detailliertes Indikatorensystem mit insgesamt 38 Indikatoren entwickelt.
Zusétzlich wurde ein Bewertungsverfahren erarbeitet, welches erlaubt, verschiedenartige,
grossere und kleinere Projekte oder Projektvarianten zu vergleichen. Das Bewertungsver-
fahren basiert auf einer erweiterten Kosten-Nutzen-Analyse und besteht aus folgenden
Teilschritten:

— Alle Teilwirkungen, welche sich in monetéaren Grissen messen bzw. relativ unbestrit-
ten in solche umrechnen lassen, werden in einer Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) er-
fasst. Fir rund 45% der Indikatoren ist eine solche Monetarisierung méglich.

— Anschliessend wird dieses Gerlist der KNA erweitert, und zwar um eine bereich-
saggregierte Teil-Nutzwert-Analyse (NWA). Eine zweite Kategorie von Indikatoren
beriicksichtigt also jene Teilwirkungen, die sich zwar nicht monetarisieren lassen, fir
die es jedoch méglich ist, eine Nutzwertfunktion zu definieren. Dies betrifft rund 40%
der Indikatoren. Die Ergebnisse dieser Nutzwert-Analyse werden separat dargestellt
und nicht in die KNA integriert. Es wird also bewusst darauf verzichtet, nicht monetari-
sierbare Effekte Gber die Umrechnung von Nutzenpunkten in Geldeinheiten trotzdem
Zzu monetarisieren.

— Indikatoren, welche deskriptiven Charakter haben oder nur sehr schwer zu beurteilen
sind, werden in einem dritten, deskriptiven Teil zusammengefasst.

Mit diesem Bewertungsverfahren wird bewusst auf eine Gesamt-Nutzwert-Analyse ver-
zichtet: Informationen werden verdichtet wo dies vertretbar ist (entweder im Rahmen der

70

Das Hauptziel der Forschungsarbeit 47/99 ist die Integration der bekannten, schwergewichtig ékologischen
Nachhaltigkeitskriterien (insb. aus dem NFP41-Projekt C5) in das Verfahren der Zweckmassigkeitsbeurteilung.
Eine vertiefte Behandlung wirtschaftlicher Nachhaltigkeitskriterien ist nicht vorgesehen. (Président der Begleit-
kommission ist Paul Widmer).
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7.2.2

KNA oder der Nutzwert-Analyse). Die Abwédgung von monetarisierbaren gegeniiber nicht
monetarisierbaren Effekten wird aber der politischen Diskussion Uberlassen.

Das NISTRA-Projekt stellt zur Zeit in der Schweiz die umfassendste Arbeit zur Nachhal-
tigkeits-Beurteilung von Verkehrsprojekten dar. Im Rahmen dieses Projekis wurde auch
ein Excel-Tool (eNISTRA) entwickelt, das dem Anwender die Erfassungs- und Rechenar-
beit wesentlich erleichtert und gleichzeitig eine standardisierte Auswertung liefert. Das
Ziel- und Indikatorensystem sowie die Bewertungsmethoden wurden vom ASTRA bei den
Kantonen in eine Vernehmlassung gegeben.”' Wihrend der nachsten zwei Jahren sollen
in rund 10 Kantonen etwa 15-20 Pilotprojekte anhand von NISTRA untersucht werden.
Danach sollen die Erfahrungen aus der praktischen Anwendung des Systems ausgewer-
tet und allfallige Korrekturen am Instrument vorgenommen werden.”

International”™
a) Europaische Union

Im Frithjahr 2000 veréffentlichte die European Environment Agency (EEA) den so genannten
TERM-2000-Bericht; einen der ersten Versuche, eine wichtige Sektorpolitik (Verkehr) der
Européischen Union und ihrer Mitgliedslander durch Indikatoren zu erfassen und zu bewer-
ten.”

Das Zielsystem dieses Berichtes basiert nicht auf der Giblich gewordenen Unterteilung in die
drei Bereiche der Nachhaltigkeit, sondern folgt einem originellen Ansatz: Es setzt sich aus
den folgenden sieben Fragen zusammen, welche sich die zustdndigen Behérden bei der
Beurteilung ihrer Verkehrspolitik und deren Auswirkungen immer wieder stellen miissen.

1. Sind im Verkehrssektor Verbesserungen in Bezug auf den Umweltschutz feststellbar?

2. Sind wir inzwischen in der Lage, die Transportnachfrage besser zu bewéltigen und die
verschiedenen Beférderungsarten besser miteinander zu kombinieren?

3. Gibt es bei der Koordinierung der Raum- und Verkehrsplanung Fortschritte dahingehend,
dass Transportnachfrage und Zugangsmdéglichkeiten besser aufeinander abgestimmt
werden?

4. Optimieren wir die Nutzung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur-Kapazitaten, und na-
hern wir uns einer ausgewogeneren Kombination der Beférderungsarten?

5. Bewegen wir uns in Richtung auf ein gerechteres und effizienteres Preisfestsetzungssys-
tem, bei dem sichergestelit ist, dass externe Kosten verrechnet werden?

™ Die Vernehmiassung dauerte von Dezember 2002 bis Februar 2003.

2 Samtliche aktuellen Unterlagen zum Projekt NISTRA kénnen unter www.nistra.ch heruntergeladen werden.

™ Die nachstehenden Ausfihrungen sind weitgehend (ibernommen aus ASTRA (Hrsg. 2002), NISTRA: Nachhal-
tigkeitsindikatoren fur Strasseninfrastrukturprojekte, S. 35-39.

™ EEA (2000), Are we moving in the right direction?
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6. Wie schnell werden verbesserte Technologien in die Praxis umgesetzt, und wie effizient
werden die Fahrzeuge genutzt?

7. Wie wirksam werden die Instrumente aus dem Bereich Umweltmanagement und
-liberwachung bei der politischen Entscheidungsfindung eingesetzt?

Diese sieben Fragen werden durch total 31 Indikatoren “beantwortet”, von denen die Mehr-
heit bereits heute anwendbar ist. Mittlerweile ist auch der Nachfolgebericht TERM-2001 er-
schienen, der im wesentlichen eine Fortschreibung der erwéhnten 31 Indikatoren vornimmt.”

b) Grossbritannien

In Grossbritannien® wurden Projekte lange primér mit der Kosten-Nutzen-Analyse verglichen
(dabei wurden Handbiicher und Computerprogramme unter dem Kennwort COBA - fiir Cost-
Benefit-Analysis - erstellt und verwendet). 1998 wurde dieses System durch ein Multikrite-
riensystem ersetzt (NATA - New Approach to Appraisal). In der sogenannten AST (Appraisal
Summary Table) werden folgende Ziele und Teilziele verwendet (wir filhren sie hier aus-
nahmsweise auf, da dieses System eine recht grosse internationale Beachtung erlangt hat):

¢ Environmental Impact
— noise
~ local Air Pollution
— landscape
— Dbiodiversity
~ heritage (“Heimat- und Denkmalschutz”)”’
- water
» Safety
e Economy
— journey times and vehicle operating costs
— journey time reliability
— scheme costs
- regeneration (Erschliessung prioritdrer Regionen)
o Accessibility
— access to public transport
— community severance (Trennwirkung)

-~ pedestrians

™ EEA (2001), Indicators tracking transport and environment integration in the European Union.

8 vgl. Vickerman (2000), Evaluation methodologies for transport projects in the United Kingdom.

7

Vgl. die Homepage http://www.english-heritage.org.uk (12.12.2001).
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7.3

s Integration (gemeint ist Einbindung in raumordnungs- und wirtschaftspolitische Entwick-
lungskonzepte)

c¢) Frankreich

Kurzlich wurde fir Frankreich eine neue Leitlinie fir die Evaluation von Verkehrsprojekten
verdffentlicht.”®

Obwohl in Frankreich schwerpunktméssig die Kosten-Nutzen-Analyse verwendet wird, kom-
men auch Multikriterien-Analysen vor, besonders im urbanen Kontext.”

d) Deutschland

Das im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung entwickelte deutsche Verfahren wird in
einem ausfiihrlichen Leitfaden dargestelit und erlautert.®

In einer Fallstudie® findet sich ein anschauliches Beispiel einer vergleichenden Nutzwertana-
lyse von Strassenbauprojekten. Im Jahr 1987 plante Berlin (West) die Verlangerung eines
innerstadtischen Autobahn-Rings um 4,5 km. Es wurden vier Trassenvarianten und die wei-
terentwickelte Null-Variante als Vergleichsfall untersucht. Zunachst wurde auf der Basis der
verkehrspolitischen Ziele der Bundesrepublik Deutschland, der Ziele der Verkehrsinvestiti-
onspolitik und der verkehrspolitischen Ziele von Berlin (West) ein umfassender Zielkatalog
mit zehn Oberzielen und 32 Unterzielen erstellt.

Das Drei-Kreise-Modell der Nachhaltigkeit und die Rolle des Verkehrs

Der internationale Uberblick zeigt, dass sich bei den Ziel- und Indikatorensystem mehrheitlich
eine Dreiteilung in die (Wirkungs-) Bereiche Wirtschaft, Umwelt und Gesellschaft durch-
setzt, wobei viele Indikatoren jeweils im Uberlappungsbereich zweier Bereiche anzusiedeln
sind (z.B. Larm im Schnittbereich zwischen Umwelt und Gesellschaft; Komfort im Schnittbe-
reich von Gesellschaft und Wirtschaft).

Der Verkehr bzw. Verkehrsinvestitionen haben - wie im ersten Teil der Arbeit aufgezeigt -
Auswirkungen auf alle drei Bereiche der Nachhaltigkeit. Die Umwelt ist z.B. betroffen, wenn
Larm oder Schadstoffbelastung infolge der Verkehrsinfrastrukiur zu- oder abnehmen. Die
Gesellschaft ist von Verkehrsunfallen betroffen und die Wirtschaft durch die Bau- und Be-
triebskosten, Reisezeitersparnisse und weitere Effekte.

™ Orus (1999), The new guidiine to assess road investment projects.

™ Quinet (2000), Evaluation methodologies of transportation projects in France.

8 Bundesminister fiir Verkehr (1993), Gesamtwirtschaftliche Bewertung von Verkehrsweginvestitionen.

®  Klockow/Ludtke et al. (1987), Bewertungsverfahren in der Strassenplanung.
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7.4

Grafik 7-1: Das Drei-Kreise-Modell der Nachhaltigkeit und die Rolle des Verkehrs

Lufischadstoffe
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[:::' Mégliche Auswirkungen von Verkehrsprojekten

In der obigen Darstellung sind nur jene Indikatoren der Nachhaltigkeit enthalten, welche sich
aus der unmittelbaren Analyse der verkehrlichen Auswirkungen in Teil | ergaben (vgl. dazu
die Darstellung in Grafik 2-3 sowie in Tabelle 6-1). Es wird nun in diesem zweiten Teil darum
gehen, wo erforderlich Ergédnzungen vorzunehmen, um die Aspekte der Nachhaltigkeit még-
lichst umfassend zu erfassen.

Auftragsgeméss werden wir uns bei diesen Erganzungen vor allem auf den Bereich Wirt-
schaft konzentrieren. Wegen der dargestellten Schnittbereichen Wirtschaft / Umwelt bzw.
Wirtschaft / Gesellschaft wird es jedoch unumgénglich sein, teilweise auch die beiden tibri-
gen Bereiche zu beriicksichtigen.

Politik, Programme, Planung, Projekte

Die Herleitung von Ziel- und Indikatorensystemen héngt vom Verwendungszweck ab. Je
nach Untersuchungsebene unterscheiden sich sowohl die Anforderungen an den Detaillie-
rungsgrad der Indikatoren und Ziele als auch die Datenverfligbarkeit hinsichtlich der Mes-
sung der Indikatoren. Es lassen sich wie in Tabelle 7-1 dargestellt verschiedene Bearbei-
tungsebenen unterscheiden.
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Tabelle 7-1:

Entscheidungsebene

Behordliche Planungs-
instrumente

Entscheidungsebenen anhand der Schweizerischen Verkehrspolitik

Stadien von Gross-
projekten (gemiss
LM95%%)

Politik Politische Grundsatzentscheide Legislaturplanung, Ver-
Strategische Entscheide kehrspolitik, Agrarpolitik

Programm Konzeptionelle Entscheide Konzepte (z.B. OV- Strategische Planung,

Konzepte) Vorstudie, Zweckmés-
sigkeitspriifung

Planung Variantenentscheide, Sachplan (z.B. Sachplan | Vorprojekt, Generelles
Konzessionierung Alptransit) Projekt
Plangenehmigung Richtplan

Projekt Bewilligungsentscheide Bau- und Zonenplanung | Bauprojekt

Quelle: Ernst Basler + Partner AG (2000), Nachhaltigkeit im Verkehr: Planungs- und Prifinstrumente,

S. 15.

Allerdings hat sich bisher noch keine einheitliche Gliederung der unterschiedlichen Ebenen
durchgesetzt. So sind z.B. auch Darstellungen bekannt, welche auf die Ebene Planung ver-

zichten (vgl. nachstehende Tabelle).

Tabelle 7-2: Anwendungszweck und Entscheidungsebenen

Ebene
national regional / kantonal lokal
Strategie / Politik | UVEK-Strategie Kantonale Strategie ~Benchmarking*

Anwen Konzept / Pro- Sachplan Strasse / | Strassenbauprogramm | Mobilitdtsmanage-
gramm Schiene eines Kantons ment

dungs-

zweck Projekt / Mass- Zweckmassigkeits- | Zweckmassigkeitsbe- | Zweckmaéssigkeits-
nahme bericht Avanti richt Umfahrung Zurich | bericht fiir regionales

Projekt

Die Haupttrennlinie verlduft zwischen der Ebene Politik einerseits und den untergeordneten
Ebenen Programme und Projekte andererseits. Auf der Ebene Politik werden Grundsétze
festgelegt. Dabei ist es meist nicht mdglich aus diesen Grundsétzen bereits spezifische Ein-
zelwirkungen wie dies bei konkreten Projekten der Fall ist. Daher ist es auch erforderlich fir

# | eistungsmodell 95 des SIA (Grundlage fiir einheitliche Definition der Planerleistungen).
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die fur die Ebene Politik ein wesentlich allgemeineres Ziel- und Indikatorensystem zu erstel-
len als dies firr die Ebene der Projekte erforderlich ist.

Selbstversténdlich sind die Ziel- und Indikatorensysteme fiir die verschiedenen Ebenen mit-
einander verkniipft. Die Darstellung in Grafik 7-2 zeigt, dass die Ziele und Indikatoren aufein-
ander abgestimmt sein mdssen.

Grafik 7-2: Ziele und Indikatorensysteme auf verschienen Entscheidungsebenen

Strategische
Ebene Politik —p Entscheide
Vorgaben fir Kriterien
Programme
Ebene Programm e Konzepte,
9 e Programme
Vorgaben fiir Kriterien
Planung / Projekte
Vorprojekte,
Ebene Planung oder ’ Projekte
Projekte
Kriterien

Wir starten fUr die Herleitung des Ziel- und Indikatorensystems nicht mit der obersten Ebene,
sondern wegen den bereits geleisteten Vorarbeiten in Teil | mit der untersten Ebene, also mit
der Planungs- und Projektebene (Kapitel 8). In Kapitel 9 wird anschliessend ein Ziel- und
Indikatorensystem fir die Politik hergeleitet. Auf die Ebene Programme werden wir nicht spe-
ziell eingehen, da je nach Inhalt diese Ebene eher zur Politik gehort oder im Fall, wo ein Pro-
gramm aus einem Blndel von Einzelprojekten besteht, zur Ebene Planung oder Projekte.
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8.1

Ziel- und Indikatorensystem fiir die Ebene Projekte

Fur die Ebene Planung / Projekte gibt es mit dem NISTRA (Nachhaltigkeitsindikatoren fiir
Strasseninfrastrukturprojekte)® in der Zwischenzeit ein detailliertes Ziel- und Indikatorensys-
tem. Dieses System wurde im Aufirag des Bundesamtes fiir Strassen (ASTRA) von Ecoplan -
und unter Einbezug anderer Bundesamter und verschiedener Fachkreise - entwickelt. Die
Entwicklung fand parallel mit der Herleitung eines Ziel- und Indikatorensystems ,Nachhaltiger
Verkehr* (ZINV) auf Ebene des Departementes fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommuni-
kation (UVEK) statt. Viele Vorschldge aus dem NISTRA-Projekt fanden Eingang in das ZINV
UVEK. Heute sind die beiden Zielsysteme voll kompatibel.

Angesichts dieser Ausgangslage ist eine vollstédndige Neuentwicklung eines weiteren Ziels-
und Indikatorensystem im Rahmen dieser Untersuchung nicht sinnvoll ist. Wir werden daher
wie folgt vorgehen:

o Vorstellung des Ziel- und Indikatorensystem NISTRA

o Vergleich dieses Systems mit den Erkenntnissen aus dem theoretischen Teil | ,Wechsel-
wirkungen Verkehr — Wirtschaft“: Dabei interessiert uns vor allem die Frage, welche aus
die Wirkungsanalyse abgeleiteten Ziele bzw. Indikatoren im NISTRA enthalten sind, wel-
che nicht und welche evtl. zusétzlich.

+ Festlegung eines evtl. ergénzten Ziel- und Indikatorensystems fir diese Untersuchung.

Ziel- und Indikatorensystem NISTRA

In Tabelle 8-1 ist das Zielsystem NISTRA abgebildet. Es entspricht vollumfanglich dem ZINV
UVEK.

Das Zielsystem folgt der Dreiteilung in die (Wirkungs-) Bereiche Gesellschaft, Wirtschaft
und Umwelt, welche sich auch in anderen Zielsystemen durchsetzt. Im Sinne der Vollstén-
digkeit haben wir alle drei Bereich in Tabelle 8-1 abgebildet, auch wenn wir uns vor allem auf
den wirtschaftlichen Bereich konzentrieren werden.

Innerhalb der einzelnen Bereiche wird zwischen Ober- und Teilzielen unterschieden. Insge-
samt enthalt das Zielsystem neu Oberziele und 25 Teilziele, welche sich wie folgt auf die drei
Nachhaltigkeitsbereiche Verteilen

o Gesellschaft: 3 Oberziele mit 8 Teilzielen
e Wirtschaft: 3 Oberziele mit 8 Teilzielen
e Umwelt: 3 Oberziele mit 9 Teilzielen

% ASTRA (Hrsg. 2002), NISTRA: Nachhaltigkeitsindikatoren fir Strasseninfrastrukturprojekte.
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Tabelle 8-1:  Zielsystem NISTRA (entspricht ZINV UVEK vom 24.10.2001)

Oberziel Teilziel

Gesellschaft G1 Grundversorgung sicherstellen G11 Landesweite Grundversorgung sicherstellen

G12 Rucksicht auf Menschen mit einem erschwerten Zugang
zum Verkehr nehmen und Situation der Fussgénger und
Velofahrenden verbessern

G2 Gesellschaftliche Solidaritat fordern G21 Gesundheit und Wohibefinden der Menschen schiitzen

G22 Unabhangigkeit, Individualitat, Selbstverantwortung erhal-
ten und fordemn

G23 Sozialvertragliches Verhalten der beteiligten Partner

G24 Beitrag zur Firderung des Erhalts und der Erneuerung
wohnlicher Siedlungen in den urbanen Réumen und Zent-
ren des landlichen Raums

G25 Kosten und Nutzen fair verteilen

G3 Akzeptanz, Partizipation und Koordi-  G31 Den betroffenen Akteuren ausreichende Mitwirkungsmég-
nation sicherstellen lichkeiten gewahren

Wirtschaft W1 Gutes Verhaltnis von direkten Kosten W11 Direkte Kosten des Vorhabens minimieren (Jahreskosten)

und Nutzen schaffen W12 Direkte Nutzen des Vorhabens maximieren (Jahresnutzen)

W13 Vorhaben optimal umsetzen

W2 Indirekte wirtschaftiiche Effekte opti- W21 Erreichbarkeit als Teil der Standortgunst verbessem

mieren W22 Schaffung und Erhalt der rdumlichen Voraussetzungen fir

die Wirtschaft (Stédte und Agglomerationen als Arbeits-
standort starken)

W23 Unterstiitzung einer regional ausgeglichenen wirtschaftli-
chen Entwicklung

W24 Know-How Gewinn realisieren

W3 Eigenwirtschaftlichkeit erreichen W31 Eigenwirtschaftlichkeit erreichen

Umwelt U1 Lokale, nationale und grenziiber- U11 Luftschadstoffe senken

schreitende Umweltbelastungen auf ;45 Larmbelastung senken

ein langfristig unbedenkliches Niveau

senken U13 Bodenversiegelung reduzieren

U14 Belastung von Landschaften und Lebensraumen senken

U15 Einwirkungen auf Gewasser senken

U2 Atmospharische Umweltbelastungen  U21 Beeintrachtigung des Klimas senken

senken U22 Ozonschicht erhalten

U3 Ressourcen schonen U31 Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrager senken

U32 Abbau natlirlicher Ressourcen vermeiden

Quelle: ASTRA (Hrsg. 2002), NISTRA: Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Strasseninfrastrukturprojekte, S.
43 (Stand: 20 November 2002)
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8.2

Vergleich des NISTRA-Systems mit den Ergebnissen der Wirkungsana-
lyse

Aus der Wirkungsanalyse in Teil | wurden Effekte oder Indikatoren hergeleitet. Jedoch war
die Wirkungsanalyse nicht auf Ziele oder Zielwerte ausgerichtet. Deshalb muss ein Vergleich
mit dem Zielsystem NISTRA in erste Linie auf der Stufe ,Indikatoren* vorgenommen werden.

Wir haben dazu fur den Bereich Wirtschaft in Tabelle 8-2 das vollumféngliche Ziel- und Indi-
katorensystem aus dem NISTRA abgebildet.

Als erstes fallt auf, dass im NISTRA-System auf eine rdumlich differenzierte Erfassung bei
den Indikatoren verzichtet wird. Wir haben in Kapitel 5 aufgezeigt, dass gerade bei den regi-
onalwirtschaftlichen Effekten die Verteilungsfrage von besonderer Bedeutung sein kann.
Daher ist es u.E. notwendig, diese Effekte wenn immer mdglich fiir die Standortregion und
die weiteren untersuchien Regionen differenziert zu erfassen und auszuweisen.

Beim weiteren Vergleich des NISTRA- Indikatorensystems mit unseren Erkenntnissen aus
Teil | (vgl. Tabelle 6-1) gehen wir von den drei Oberzielen geméass NISTRA aus.
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Tabelle 8-2:  Ziel- und Indikatorensystem NISTRA fiir den Bereich Wirtschaft

Oberziel Teilziel Indikator
W1 Gutes Verhaltnis von W11 Direkte Kosten des Vorhabens minimie- W111 Durchschnittiiche jahrliche Kapitalkos-
direkten Kosten und Nut- ren (Jahreskosten) ten

zen schaffen

W112 Betriebskosten

W113 Unterhaltskosten

W12 Direkte Nutzen des Vorhabens maxi-
mieren (Jahresnutzen)

W121 Verénderung der Reisezeit im Ein-
zugsgebiet fiir den Personenverkehr

W122 Verénderung der Fahrizeit im Ein-
zugsgebiet fiir den Giiterverkehr

W123 Veranderung der fixen Fahrzeugkosten
fir den Giiter- und Geschéftsverkehr

W124 Verénderung der variablen Fahrzeug-
kosten fiir den Personen- und Giiter-
verkehr

WA125 Staurisiko/Reservezeit

W126 Ausbaustandard/Fahrkomfort

W13 Vorhaben optimal umsetzen

W131 Realisierungszeit

W132 Gesamtrisiko (Technik und Baukosten)

W133 Etappierbarkeit

W2 Indirekte wirtschaftliche ~ W21 Erreichbarkeit als Teil der Standortgunst
Effekte optimieren verbessern

W211 Afiraktivitdtsmass basierend auf Rei-
sezeitveranderungen

W22 Schaffung und Erhait der rdumlichen
Voraussetzungen fiir die Wirtschaft
(Stédte und Agglomerationen als Ar-
beitsstandort starken)

W221 Einwohnergewichtete Reisezeit zwi-
schen Zentrumsstadten

W23 Unterstiitzung einer regional ausgegli-
chenen wirtschaftlichen Entwicklung

W231 Vor- und Nachteile aus der verbesser-
ten Erschliessung

W24 Know-How Gewinn realisieren

W241 Innovationseffekte in der Bauwirtschaft
bzw. im Verkehrsbereich

W3 Eigenwirtschaftiichkeit =~ W31 Eigenwirtschaftlichkeit erreichen
erreichen

W311 Selbstfinanzierungsgrad ohne externe
Kosten*

W312 Selbstfinanzierungsgrad inkl. externe
Kosten*

* Der Indikator wird auf der Ebene einzelner Strasseninfrastrukturprojekte nicht angewendet
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a) Gutes Verhaltnis von direkten Kosten und Nutzen

Das Oberziel W1 entspricht vereinfacht gesprochen der Gegeniberstellung von Kosten und
Nutzen im Rahmen einer klassischen Kosten-Nutzen-Analyse. Dementsprechend ist es nicht
Uiberraschend, dass viele Indikatoren deckungsgleich sind (vgl. nachstehende Zusammen-

stellung).

Tabelle 8-3:  Vergleich der Indikatoren fiir die klassischen Effekte einer Kosten-Nutzen-
Analyse

Indikatoren aus dem NISTRA Indikatoren aus der Wirkungsanalyse

W111 Durchschnittliche jahrliche Kapitalkosten

Baukosten

W112 Betriebskosten

W113 Unterhaltskosten

Betriebs- und Unterhaltskosten

W121 Veranderung der Reisezeit im Einzugsgebiet fiir den
Personenverkehr

W122 Veranderung der Fahrizeit im Einzugsgebiet firr den
Giiterverkehr

Veranderung der Reisezeit im Personenverkehr und Fahrtzeit
im Giiterverkehr

W123 Veranderung der fixen Fahrzeugkosten flir den Giter-
und Geschaftsverkehr

W124 Veranderung der variablen Fahrzeugkosten fiir den
Personen- und Giiterverkehr

Verénderung der Fahrzeugkosten fiir den Personen- und
Glterverkehr

W125 Staurisiko/Reservezeit

Veranderung von Staurisiko und Bedarf an Reservezeit

W126 Ausbaustandard/Fahrkomfort

W131 Realisierungszeit

W132 Gesamtrisiko (Technik und Baukosten)

W133 Etappierbarkeit

aus der Wirkungsanalyse nicht hergleitet

Aus der Wirkungsanalyse nicht hergleitet wurden die vier Indikatoren (W126 bis W133):

o Der Indikator W126 Ausbaustandard/Fahrkomfort ist u.E. unproblematisch. Es ist klar,
dass eine Veranderung der Verkehrsinfrastruktur auch den Ausbaustandard und damit

den Fahrkomfort betreffen kann.

» Die Indikatoren W131 bis W133 sind vor allem bei der Wahl zwischen verschiedenen
Varianten oder Projekten relevant. Sie ergeben sich dementsprechend nicht direkt aus der
Wirkungsanalyse, sind aber bei einer ex-ante Betrachtung sicherlich auch zu beriicksich-

tigen.
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b) Indirekte wirtschaftliche Effekte optimieren

Bei diesem Oberziel zeigen sich unterschiedliches Ergebnisse:

Der Indikator W211 ,Attraktivititsmass basierend auf Reisezeitverdnderung* ist abgedeckt
durch die ,Verdnderung der Erreichbarkeit”.

Demgegenlber ist der Indikator W221 ,Einwohnergewichtete Reisezeit zwischen Zent-
rumsstadten” in unserer Wirkungsanalyse nicht enthalten. Im Rahmen des NISTRA-
Projektes wurde dieser Indikator bzw. das von ,Schaffung und Erhalt der rdumlichen Vor-
aussetzung fir die Wirtschaft* nur aufgenommen, um die Deckungsgleichheit mit dem
ZINV UVEK zu gewéhrleisten. An unserer grundsétzlichen Ansicht, dass dieser Indikato-
ren (bzw. dieses Ziel) zum Bereich Gesellschaft gehért - als Gegenpol zur dort Enthalte-
nen Zielsetzung G24 ,Beitrag zur Férderung und der Erneuerung wohnlicher Siedlungen
in den urbanen Rdumen und Zentren des landlichen Raums® -, hat sich nichts geéndert.

Auffallend ist, dass die regionalwirtschaftlichen Effekte und die Verteilungseffekte im
NISTRA-System ,nur* mit einem allgemeinen Indikator (W231: Vor- und Nachteile aus der
verbesserten Erschliessung) erfasst werden. Aus der Wirkungsanalyse hat sich ein we-
sentlich detailliertes Spektrum ergeben.

Ein Spezialfall stellt der Indikator W241 ,Innovationseffekte in der Bauwirtschaft bzw. im
Verkehrsbereich® dar, welche aus der Wirkungsanalyse so nicht hergeleitet wurde, aber
selbstverstandlich einen zusétzlichen Effekt von Verkehrsinvestitionen darstellen kann.

Tabelle 8-4:  Vergleich der Indikatoren fiir die Erfassung der regionalwirtschaftlichen Auswir-

kungen und Verteilungseffekte

Indikatoren aus dem NISTRA Indikatoren aus der Wirkungsanalyse

W211 Attraktivitdtsmass basierend auf Reisezeitveranderun-  Veréinderung der Erreichbarkeit

gen

W221 Einwohnergewichtete Reisezeit zwischen Zentrums-

stadten aus der Wirkungsanalyse nicht hergleitet

Verénderung der Giiterpreise

Verénderung der Dienstleistungspreise

Veranderung der Anzahi Arbeitsplatze

W231 Vor- und Nachteile aus der verbesserten Erschliessung  Veranderung des Einkommens (BIP)

Verénderung der Bodenpreise

Veranderung des Steuersatzes

Verénderung des Arbeitskrafteangebots

W241 Innovationseffekte in der Bauwirtschaft aus der Wirkungsanalyse nicht hergleitet
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8.3

c) Eigenwirtschaftlichkeit erreichen

Die Frage der Eigenwirtschaftlichkeit hat sich aus der Wirkungsanalyse nicht direkt ergeben.
Der Vergleich von Kosten und Nutzen hat zwar im weiteren Sinne mit der Eigenwirtschaft-
lichkeit zu tun, sie wurde aber nicht explizit als Indikator aufgefiihrt.

Unter dem Aspekt der Nachhaltigkeit stellt jedoch die Eigenwirtschaftlichkeit zweifellos einer
der zentralen wirtschaftlichen Aspekt dar. Allerdings hat sich bereits im NISTRA-Porjekt ge-
zeigt, dass sich diese beiden Indikatoren auf der Ebene einzeiner Projekte nur sehr schwer
ermitteln lassen und sich fir einen Vergleich von Projekten bei gegebenen Finanzierungsre-
geln kaum eignen. Die wichtigen Entscheide bezliglich Eigenwirtschaftlichkeit fallen auf der
Ebene ,Politik“. Daher schlagen wir vor diese beiden Indikatoren fiir Ebene Planung und Pro-
jekte wegzulassen.

Erganztes Ziel- und Indikatorensystem fiir die Ebene Planung und
Projekte

Ausgehend von der Gegenlberstellung im vorangehenden Abschnitt schlagen wir das in
Tabelle 8-5 abgebildete Ziel- und Indikatorensystem vor.

Gegentiber dem NISTRA-System unterscheidet es sich vor allem in folgenden Punkten (grau
hinterlegt):

e Die Indikatoren werden wenn mdglich raumlich differenziert erfasst. Es wird zumindest
zwischen einer ,Standortregion und den ,Ubrigen Regionen® unterschieden.®

« Die Indikatoren zu den direkten Kosten und Nutzen des Projektes werden tibernommen.®®

Wie bereits an friherer Stelle erldautert, muss die Regionsabgrenzung im konkreten Einzelfall so gewahit werden,
dass innerhalb der einzelnen Regionen méglichst homogene Effekte erfasst werden kénnen. Insbesondere gilt
es zu vermeiden, dass allfdllige Effekte durch eine zu grosse raumliche Abgrenzung nicht entdeckt werden oder
bei einer zu kleinrdumigen Abgrenzung vernachlassigt werden. Es ist denkbar dass eine Unterscheidung nach
,Standortregion* und ,Ubrigen Regionen* zu diesem Zweck nicht ausreicht. In diesem Fall ist die Raumgliede-
rung differenzierter zu wahlen.

% Im Rahmen von Kosten-Nutzen-Analysen wird immer wieder die Frage aufgeworfen, ob nebst den direkten

Kosten eines Projektes auch allféllige Ertragsausfélle bei Dritten (z.B. bei der Bahn oder bei privaten Betreibern
von Strassenabschnitten) zu berticksichtigen sind. Ohne an dieser Stelle auf alle Details eingehen zu kénnen, ist
festzuhalten, dass aus volkswirtschaftlicher Sicht Ertragsausfélle bei der Bahn oder anderen privaten Betreibern
grundsétzlich nicht massgebend sind. Steht man vor der Entscheidung, ob z.B. ein neuer Strassentunnel zu
bauen ist, so sind bisher getétigte bahnseitige Massnahmen z.B. in einen Bahntunnel als ,sunk costs" zu be-
trachten (sie falien an, ob die neue Strassenverbindung realisiert wird oder nicht). Einziges Kriterium ist damit die
Frage, ob die Nutzen des neuen Strassentunnels die Kosten iibersteigen. Die allféllige Mindernutzung der Bahn
wird bei diesem Entscheidverfahren insofern beriicksichtigt als bei den Umsteigern von der Bahn auf die Strasse
nur die Zeitdifferenz zwischen der Reise mit der Bahn und jener auf der Strasse in die Kosten-Nutzen-Analyse
einfliesst, was weniger sein kann als die Zeitersparnis eines Strassenbenutzers, der bisher eine andere Stras-
senroute gewdhlt hat.

Zwei Ausnahmen sind zu beachten:

— Eine neue Strasse kann Auswirkungen auf den &ffentlichen Verkehr (Bahn und Bus) haben. Meist fiihrt eine
neue Strasse zum Umsteigen vom OV auf die Strasse und damit zu Einnahmenverlusten beim OV. Wird
aufgrund der Einnahmenverluste das OV-Angebot reduziert und kénnen im entsprechenden Ausmass Be-
triebskosten eingespart werden, muss der OV-Markt in der Kosten-Nutzen-Analyse nicht weiter beachtet
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» Bei den regionalwirtschaftlichen Effekten wird das Indikatorenset wesentlich erweitert. Bei
den aufgenommen Effekten gilt es zu beachten, dass es um Verteilungswirkungen geht
und nicht um den gesamtwirtschaftlichen Effekt. Diese Unterscheidung ist z.B. im Hinblick
auf den Indikator Beschaftigung besonders wichtig. Wie in Kapitel 4 erlautert ist die ge-
samtwirtschaftliche Beschéftigungswirkung — unter der Annahme vollkommener Konkur-
renz — neutral, weil Zunahme der Beschaftigung in einer Region durch den Riickgang in
anderen Regionen kompensiert wird. Aus Sicht der Verteilungsfrage ist es demgegentiber
selbstversténdlich relevant, welche Region von einer allenfalls positiven oder negativen
Beschaftigungsentwicklung betroffen ist.

* Auf das im NISTRA enthaltene Teilziel W22 ,Schaffung und Erhalt der rdumlichen Vor-
aussetzungen fur die Wirtschaft (Stadte und Agglomerationen als Arbeitsstandort stérken)
wird verzichtet. Dieses Ziel gehort mit dem entsprechenden Indikator u.E. in den Bereich
~Gesellschaft”.

e Auf das NISTRA Oberziel W3 ,Eigenwirtschaftlichkeit erreichen” wird ebenfalls verzichtet.
Es ist auf der Ebene ,Politik” einzuordnen und macht auf der Ebene von einzelnen Projek-
te kaum Sinn.

Das vorliegende, ergénzte Ziel- und Indikatorensystem ist entstanden aus den Erfordernis-
sen, welches ein solches System zur Erfassung gesamtwirtschaftlicher und verteilungspoliti-
scher Aspekte der Nachhaltigkeit in idealtypischer Weise erfiillen sollte.

Dabei ist klar, dass verschiedene Indikatoren vor allem aus dem Bereich der regionalwirt-
schaftlichen Auswirkungen nur sehr schwer oder méglicherweise tberhaupt nicht erfasst
bzw. quantifiziert werden kénnen. Ein Hauptproblem dirfte nebst der Verfiigbarkeit von Da-
ten zur Boden- und Mietpreisentwicklung oder zur Entwicklung von Giiter- und Dienstleis-
tungspreisen vor allem darin bestehen, die Effekte der Verkehrsinfrastruktur von den brigen
wirtschaftlichen und politischen Einflissen und Rahmenbedingungen isolieren zu kénnen.
Wie in Kapitel 2.2 aufgezeigt, sind die Zusammenhange zwischen Verkehr und Wirtschaft
ausserordentlich vielfaltig und komplex. Vielfach wird es daher mit verniinftigem Aufwand

werden. Im OV trifft jedoch die Annahme, dass die Einnahmenverluste den Betriebskosteneinsparungen
entsprechen, nicht unbedingt zu, da der OV durch eine spezielle Kostenfunktion gekennzeichnet ist. Den Ex-
tremfall stellt ein fixer Verlauf der Betriebskosten dar, bei weichem trotz sinkender Nachfrage (mit entspre-
chendem Einnahmenausfall) keine Betriebskosten eingespart werden kénnen (z.B. wenn eine bestimmte fi-
xe Grundversorgung aufrecht erhalten werden soll). Die nicht reduzierten Betriebskosten auferlegen der
Volkswirtschaft zusétzliche Kosten (der Nutzen der wegfallenden OV-Fahrten entfilit, wéhrend die Betriebs-
kosten bei fixem Verlauf vollumfanglich anfallen). Approximativ kénnen diese Kosten der Hohe der Einnah-
menausfélle gleichgesetzt werden. Unter diesen spezifischen Voraussetzungen (Einnahmenveriuste langfris-
tig grosser als Kosteneinsparungen) wéren also die Auswirkungen einer neuen Strasse auf den OV (oder
andere Dritte) zu beriicksichtigen. Da es sich jedoch um einen Spezialfall handelt, verzichten wir auf eine
generelle Ergénzung des Indikatorensets. (Detailliertere Ausfilhrungen zu diesem Thema sind in der Norm
671 800 ,Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr* enthalten, welche zur Zeit in Bearbeitung steht).

- Ist sowohl der Bahn- als auch die Strassentunnel noch nicht gebaut und kann demzufolge Uber beide Projek-
te entschieden werden, so miissen selbstversténdlich die gegenseitigen Modal Split-Effekte berlicksichtigt
werden. Das Verkehrsaufkommen im Strassentunnel und damit die erzielbaren Nutzengewinne werden vom
Bau- oder Nichtbau des Bahntunnels beeinflusst und umgekehrt gilt, dass die Nachfrage nach Bahnfahrten
von der Realisierung des Strassentunnels betroffen ist. Bei gleichzeitiger Realisierung beider Projekte kén-
nen demgeméss die jeweiligen Einzelnutzen (Zeitersparnisse) der Projekte nur zuverlassig quantifiziert wer-
den, wenn in den Verkehrsmengenschatzungen die Konkurrenzsituation beriicksichtigt wird.
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kaum moglich sein, die regionalwirtschaftlichen Indikatoren mit verniinftigem Aufwand zuver-
ldssig messen zu kénnen.

Wir werden im Rahmen des Fallbeispiels in Teil Hll dieser Arbeit auf diese Schwierigkeiten
noch ndher eingehen.

Tabelle 8-5: Ergénztes Ziel- und Indikatorensystem fiir den Bereich Wirtschaft (Ebene Pla-

nung / Projekt)
Oberziel Teilziel Indikator o
qreg
W1 Gutes Ver- W11 Direkte Kosten des W111 Durchschnittiiche jahrliche Kapitalkosten
haltnis von di- Vorhabens minimieren w112 Betriebskosten
rekten Kosten (Jahreskosten) T "
und Nutzen W113 Unterhaltskosten
schaffen W12 Direkte Nutzen des W121 Veranderung der Reisezeit im Einzugs-
Vorhabens maximie- gebiet fiir den Personenverkehr
ren (Jahresnuizen) w12 Veranderung der Fahrizeit im Einzugsge-
biet flir den Gterverkehr

W123 Veranderung der fixen Fahrzeugkosten
fir den Giiter- und Geschéftsverkehr

W124 Veranderung der variablen Fahrzeug- und
Personalkosten fiir den Personen- und
Gliterverkehr

W125 Staurisiko/Reservezeit
W126 Ausbaustandard/Fahrkomfort
W13 Vorhaben optimal W131 Realisierungszeit
umsetzen W132 Gesamtrisiko (Technik und Baukosten)

W133 Etappierbarkeit

W2 Indirekte W21 Erreichbarkeit als Teil  W211 Attraktivititsmass basierend auf Reise-
wirtschaftliche der Standorigunst zeitveranderungen
Effekte opti- verbessern
mieren

W22 Unterstiitzung einer
regional ausgegliche-
nen wirtschaftlichen
Entwicklung

W23 Know-How Gewinn W231 Innovationseffekte in der Bauwirtschaft
realisieren bzw. im Verkehrsbereich
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8.4

Anwendung des Ziel- und Indikatorensystems im Projektablauf

Das hier entwickelte Indikatorensystem stellt einen Bestandteil einer gesamthaften Beurtei-
lungsmethode dar mit der sich Verkehrsinfrastrukturprojekte unter dem Aspekt der Nachhal-
tigkeit beurteilen lassen. Das vorgeschlagene Indikatorensystem konzentriert sich auf den
wirtschaftlichen Bereich und stellt wie in der Grafik 8-1 dargestellt nur einen der drei Teilas-
pekte der Nachhaltigkeit dar.

Mit dem Indikatorensystem kénnen die relevanten Auswirkungen im Bereich der Wirtschaft
erfasst werden. Die Bewertung und Aggregation der Einzelwirkungen ist dann Gegenstand
eines nachsten Arbeitsschrittes und kénnte z.B. mit Nutzwertfunktionen oder Kostensétzen
vorgenommen werden, wie dies im NISTRA Modell vorgeschlagen wird (vgl. Grafik).

Das Indikatorensystem unterliegt dabei den gleichen Grenzen wie das gesamte Bewertungs-
verfahren von NISTRA.

» Es konzentriert sich auf die Bewertung von einzelnen Projekten oder die Priorisierung von
mehreren gleichzeitig zur Diskussion stehenden Projekten. Es ist aber nicht zur Uberprii-
fung der Frage gedacht, ob ein Bereich der Nachhaltigkeit im Verlaufe der Zeit systema-
tisch benachteiligt wird. Dazu misste ein anderes Instrument eingesetzt werden, das pe-
riodisch die Nachhaltigkeit des gesamten Verkehrsbereichs Gberpriift.

o Die Erhebung der Indikatoren und die Bewertung z.B. im Rahmen des NISTRA ersetzt
daher kein Gesamtverkehrskonzept, d.h. die verkehrstrageriibergreifende Analyse von
Verkehrsproblemen muss auf einer htheren Ebene stattfinden.

e Ebenso stellt das NISTRA mit seinen Indikatoren keine umfassende Zweckmassigkeits-
beurteilung (ZMB) dar. Es stellt vielmehr ein Messverfahren dar, das innerhalb einer ZMB
angewendet wird. Wichtige Fragen wie die Festlegung der (beriicksichtigten) Projektvari-
anten, die Abgrenzung des Untersuchungsraums oder die Erstellung von zuverlassigen
Verkehrsprognosen (mit Berlicksichtigung von allfalligen Folgeffekten der neuen Ver-
kehrsverbindung auf Kapazitatsprobleme in anderen Bereichen des Verkehrsnetzes)
missen ausserhalb des Indikatoren- bzw. Bewertungsverfahrens geklart werden. Es ist
dabei sicherzustellen, dass die Abgrenzungen (zeitlich, rdumlich, Projektvarianten usw.)
so gewahit werden, dass mit dem Indikatorensystem sémtliche relevanten Auswirkungen
auch wirklich erfasst werden kénnen. Die getroffenen Abgrenzungsentscheide kénnen
das Ergebnis des anschliessenden Bewertungsverfahrens massgeblich beeinflussen. So
kann z.B. ein zu klein gewahlter Untersuchungsraum dazu fihren, dass wichtige wirt-
schaftliche Effekte ausserhalb der betrachteten Region vernachlassigt werden, bei deren
Beachtung das Gesamtergebnis anders ausgefallen wire.
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Grafik 8-1: Einordnung des Indikatorensystems in einen gesamten Bewertungsablauf
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Ziel- und Indikatorensystem fiir die Ebene Politik

Auf der Ebene Politik geht es nicht um die Beurteilung einzelner Projekte oder Programme,
sondern gesamter Strategien. Die Strategien beinhalten allgemeine Grundsatze und Vorga-
ben nicht aber einzelne Projekte oder Programme, deren Auswirkungen sich detailliert erfas-
sen lassen.

Wir missen uns daher zur Herleitung eines adéquaten Ziel- und Indikatorensystems von
Einzelprojekten bzw. Programmen und deren einzelwirtschaftlichen Auswirkungen trennen.
Ausgehend von unseren Arbeiten im Energiebereich gehen wir von eine Top-Down-Ansatz
aus, wie er in Grafik 9-1 dargestelit ist.

Grafik 9-1: Ansatzpunkte zur Herleitung wirtschaftlicher Nachhaltigkeitskriterien auf der

Ebene Politik
Wirtschaftliche Nachhaltigkeit
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Quelle: Ecoplan / Factor (2001), Nachhaltigkeit: Kriterien und Indikatoren fiir den Energiebereich, S. 70.

Ausgehend von obiger Grafik ergeben sich drei Ansatzpunkte fiir mégliche Oberziele:
» Wirtschaftliche Bed(rfnisse befriedigen
+ Wirtschaftlich effiziente Nutzung

¢ Beitrag zur Gesamtwirtschaft
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Auf den Beitrag zur Gesamtwirtschaft werden wir aber aus folgenden Griinden nicht weiter
eingehen, weil eine sektorspezifische Zielsetzung hier wenig Sinn macht. Aus volkswirt-
schaftlicher Sicht ist es jedenfalls nicht sinnvoll, von einem bestimmten Sektor einen még-
lichst hohen Beitrag zum BIP oder zur Beschaftigung zu verlangen: Es kann kein Nachhaltig-
keitsziel sein, moglichst viele Beschéftigte im Verkehrsbereich zu haben, sondern — wenn
Uiberhaupt — einen wettbewerbsfahigen/produktiven Sektor von optimaler Grésse und Stabili-
tat im Vergleich zur Nachfrage und zu den Produktionsméglichkeiten.

Gesamtwirtschaftliche Ziele wie Wohlfahrt/Wohistand, (qualitatives) Wachstum, Vollbeschéf-
tigung, Preisstabilitat und ein aussenwirtschaftliches Gleichgewicht (die klassischen Ziele
einer nationalen Wirtschaftspolitik) kdnnen sinnvoller Weise kaum als Vorgaben flr sektorale
Politiken wie z.B. die Verkehrspolitik verwendet werden.

Anzustreben sind vielmehr wettbewerbsneutrale Rahmenbedingungen, welche automatisch
eine optimale Entwicklung aller Sektoren, d.h. einen optimalen Beitrag zur gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung, erméglichen. So ist z.B. eine vorlibergehende Arbeitslosigkeit in
einem Sektor nicht a priori nicht nachhaltig, wenn diese Arbeitslosigkeit im Zuge eines Struk-
turwandels aufiritt.

Der Beitrag zur Gesamtwirtschaft wird zudem durch die unter ,Bedirfnisse befriedigen” auf-
gefuhrten Kriterien beriicksichtigt, denn diese decken die Anforderungen der Wirtschaft ab:
Die Unternehmungen und die Haushalte fordern in wirtschaftlicher Hinsicht vom Verkehrssys-
tem, dass das Angebot qualitativ, quantitativ und preislich méglichst gut ist. Aus volkswirt-
schaftlicher Sicht miissen zudem die Rahmenbedingungen fiir innovative Lésungen und ver-
ursachergerechte Preise sorgen.

Weitere gesamtwirtschaftliche Kriterien® wie z.B. Verfugbarkeit von Kapital zu einem tiefen
Zinsniveau sind u.E. ebenfalls nicht auf sektorieller Ebene als Nachhaltigkeitskriterium ver-
wendbar. Wir werden deshalb im Folgenden diese gesamiwirtschaftlichen Kriterien nicht
mehr weiter verfolgen.

Im Folgenden versuchen wir, die vorgeschlagenen Kriterien kurz zu charakterisieren.

% vgl. z.B. SIA 2000, Kriterien fiir nachhaltige Bauten, S. 40.
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9.1

Wirtschaftliche Bediirfnisse befriedigen®

a) Preisgiinstige Versorgung

Beim Preisniveau sind verschiedene Verkehrsmittel zu unterscheiden. Allenfalls sind diese
Differenzierungen bei der Ermittlung eines Transportpreis-Indexes mit der jeweiligen Ver-
kehrsleistung zu gewichten. Dabei sind teuerungsbereinigte, d.h. relative Preise zu verwen-
den, d.h. die Transportpreise, bereinigt um die Preisentwicklung des Gesamtindexes.

Fir die Indikatorbildung misste zwischen Personen- und Guterverkehr unterschieden wer-
den.

Fir die Konsumentinnen ist das relative Preisniveau im Vergleich zur Kaufkraft von Bedeu-
tung; fur die Unternehmungen der relative Preis im Vergleich zu den Transportpreisen ihrer
ausléndischen Konkurrenten (aus dem OECD Raum). In der UVEK-Strategie ist im Energie-
bereich denn auch von konkurrenzfdhigen Preisen, im Verkehr von wettbewerbsfahigen Ver-
kehrsunternehmungen die Rede, wohl in der (zutreffenden) Meinung, auch hohe Preise
kénnten wirtschaftlich nachhaltig sein, solange sie nicht eine Wettbewerbsverzerrung gegen-
Uiber dem Ausland darstellen.

Nebst dem Preisniveau werden auch Preisschwankungen (Volatilitdt, Risiken) betrachtet.
Im Verkehrsbereich durfte dieser Punkt vor allem bezuglich der Entwicklung des Treibstoff-
preises (Benzin, Diesel) bedeutsam sein. Aus Sicht der Konsumentlnnen und Unternehmun-
gen ein relativ stabiler Preis erwiinscht. Markientwicklungen und technologischer Fortschritt
sollen natdrlich ihre Wirkungen auf den Preis entfalien kénnen, deshalb wird fiir die Definition
eines Indikators auf die kurzfristige Volatilitét abgestutzt.

In einer Studie zur ,Nachhaltigkeit: Kriterien im Verkehr*® wurde vorgeschlagen, ,kostenwah-

re“ Preise, also um die externen Kosten und Subventionen bereinigte Preise zu verwenden.
Wir sind allerdings der Ansicht, dass die Kostenwahrheit und die Umweltbelastung nicht im
6konomischen Bereich (auch noch) beurteilt werden soll. Aus Sicht der Unternehmungen und
der Konsumentinnen ist der Marktpreis entscheidend. Dass dadurch ein Zielkonflikt, z.B. zur
Internalisierung externer Kosten, entstehen kann, ist mit dem hier angestrebten (ndmlich
nicht konfliktfreien) Kriteriensystem durchaus vereinbar. Die externen Kosten werden weiter
unten (9.2) aber sehr wohl aufgenommen, und zwar im Sinne des Internalisierungsgrades.

¥  Die Ausfithrungen in den Abschnitt 9.1 bis 9.3 sind zum Teil {ibernommen aus Ecoplan / Factor (2001), Nachhal-
tigkeit: Kriterien und Indikatoren flir den Energiebereich, S. 70-76.

% Ernst Basler + Partner (1998); Nachhaltigkeit: Kriterien im Verkehr.
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9.2

b) Ausreichende Verfiigbarkeit

Die quantitative Komponenie, d.h. die ausreichende Verfiigbarkeit bzw. die Abwesenheit
von Kapazitdtsengpédssen ist im Verkehrsbereich von besonderer Bedeutung. Kapazitéts-
engpésse fithren nicht nur zu Zeitverlusten bei den betroffenen Verkehrsteilnehmerinnen,
sondern auch zu Verlusten bei Unternehmen, die just-in-time produzieren und auf zeitgenaue
Zulieferungen angewiesen sind.

Dabei gilt es zu beachten, dass die ausreichende Verfligbarkeit in einem gewissen Zielkon-
flikt mit einem moglichst effizienten Verkehrsangebot steht, welches nicht in erster Linie auf
die Spitzenstunden auszulegen ist. Die Behebung der Kapazitdtsengpédsse verursacht nam-
lich Kosten fir den Bau und Betrieb von erweiterten oder neuen Verkehrsanlagen. Diese
Kosten sind nur gerechtfertigt, wenn sie kleiner sind als die Nutzen aus der Erweiterung der
Verkehrsinfrastruktur.®

Wirtschaftliche Effizienz der Verkehrsnutzung

Die effiziente Nutzung des Verkehrssystems ist dann optimiert, wenn insbesondere beziiglich
folgender Aspekte minimale Marktverzerrungen vorliegen:

¢ Internalisierung externer Kosten
e Keine verzerrenden Steuern und Subventionen

* Wettbewerbsneutrale und -férdernde Regulierung und Rahmenbedingungen

a) Verursachergerechte Preise (Internalisierung)

Bei den verursachergerechten Preisen geht es um die Kostenwahrheit und damit die Vermei-
dung oder Internalisierung externer Kosten. Die Schadenskosten stellen (unabhéngig davon,
ob sie internalisiert sind) die monetére/volkswirtschaftliche Betrachtungsweise von Umwelt-
und allenfalls Sicherheitswirkungen dar. Dies Auswirkungen werden Ublicherweise unter den
Nachhaltigkeitsbereichen ,Umwelt* (Luft, Ldrm) bzw. ,Gesellschaft’ (Sicherheit) erfasst. Es
besteht daher eine gewisse Gefahr der Doppelzdhlung, wenn die monetarisierten Auswirkun-
gen auch im Bereich Wirtschaft erfasst werden. Wir sind trotzdem der Ansicht, dass das
Ausmass der Internalisierung einen wichtigen Aspekt der wirtschaftlichen Nachhaltigkeit dar-
stellt.

b) Keine verzerrenden Steuern und Subventionen

Damit sind sowohl Sondersteuern und —subventionen fir den gesamten Sektor wie auch fiir
Teile davon gemeint (z.B. eine Besteuerung von Benzin, aber eine Steuerbefreiung fir Kero-

¥ Der Kostenaspekt der Erweiterung ist im vorgeschlagenen Indikatorensystem einerseits (iber preisginstige
Verkehrsleistung und andererseits {ber die verursachergerechten Preise bereits erfasst (vgl. Teilziele W11 und
W21 in Tabelie 9-1).
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9.3

sen) zu erfassen. Dabei sind selbstverstindlich jene Steuern ausgenommen, welche der
Internalisierung dienen.

c) Wettbewerbsneutrale und -férdernde Regulierung und Rahmenbedingungen

Je nach Verkehrstrager (Strasse, Schiene, Luft) ist die Wettbewerbsintensitét in der Schweiz
unterschiedlich. Rahmenbedingungen, welche einen optimalen Wettbewerb gewahrleisten,
sind wichtig fir die Innovationskraft eines Sektors und stellen daher einen Aspekt der Nach-
haitigkeit dar. Die Marktzutrittsmdglichkeiten kénnen qualitativ umschrieben werden.

Innovations- und Wirtschaftskraft des Sektors

a) Innovationen

Aus 6konomischer Sicht ist hier vor allem die Fahigkeit eines Sektors gemeint, im Zeitverlauf
immer bessere Produkte und Verfahren (Produkt- und Prozess-Innovationen) zu entwickeln,
um so die Produktivitdt und Kosteneffektivitdt zu steigern. Gerade im langfristigen Kontext
der Nachhaltigkeit ist dies ein wichtiges Ziel, um kiinftig die gleichen (oder sogar gesteigerte)
Bedirfnisse mit geringerem dkonomischem Ressourceneinsatz befriedigen zu kénnen.

Dieses Thema ist eng verknlpft mit der Transportintensitit einer Wirtschaft also das Ver-
héltnis von Bruttoinlandprodukt (oder einer korrigierten Grésse) zu den Verkehrsleistungen
(insgesamt oder differenziert nach Personen- und Guterverkehr oder einzelnen Branchen).
Letztlich geht es bei diesem Thema um die Entkoppelung von Wirtschaftswachstum und Ver-
kehrsaufkommen.

In der moderneren Theorie der Wirtschaftspolitik sind Innovationen ein zentraler Faktor fiir
die ldngerfristige wirtschaftliche Entwickiung. Wir schlagen daher vor, diesen Faktor, der
durchaus sektorspezifisch sein kann, als eigenen Indikator weiter zu verfolgen.

Eine direkte Abstiitzung auf die Innovationen, wie dies im Energiesektor vorgeschlagen wur-
de (mittels Zitationsindex, allenfalls Patenten), macht im Verkehr wenig Sinn. Daher schlagen
wir vor, eine sinkende Transportintensitét als Zeichen hoher Innovationskraft (z.B. gute logis-
tische Konzepte) aufzufassen und entsprechend zu messen. Dieser Indikator misst den End-
effekt aus Produkt- und Prozessinnovationen.

b) Wirtschaftskraft

Wir haben in der Einleitung zu diesem Kapitel bereits darauf hingewiesen, dass nicht alle
Beitrdge zur Gesamtwirtschaft als sektorielle Nachhaltigkeitskriterien betrachtet werden kén-
nen. Massnahmen, welche unter Umstanden zu abrupten Anpassungen mit entsprechenden
Anpassungskosten und wirtschaftlichen Strukturanderungen filhren kénnten (Beispiel: massi-
ver, schockartiger Anstiege der Treibstoffkosten als Folge einer Erddlverknappung), lassen
sich jedoch Uber die bisherigen Indikatoren kaum erfassen und beurteilen.
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Darum schlagen wir analog zu unseren Arbeiten im Energiesektor vor, die Stabilitdt des
Transportsektors als weiteres Kriterium aufzunehmen. Okonomisch ausgedriickt heisst Stabi-
litt Vermeidung von (libermassigen) Anpassungskosten in Form von starken Preis- und
Beschiftigungsschwankungen:

Das Probleme der Preisschwankungen wurde allerdings oben bereits unter dem Stichwort
der Volatilitdt abgehandelt. Eine zusétzliche Behandlung an dieser Stelle erlibrigt sich al-
S0.

Das Thema der Beschéftigungsschwankungen wurde hingegen noch nicht erfasst.
Dieser Aspekt kann in das Ziel- und Indikatorensystem zusétzlich aufgenommen werden.
Die Schwierigkeit wird aber wie z.B. im Energiesektor darin liegen, nachhaltigen Struktur-
wandel von krisenhaften Schocks zu unterscheiden.

Denkbar wére allenfalls ein Indikator fir den Diversifikationsgrad, denn ein ausgewogener
Modal Split kénnte auch ein Gradmesser fiir die Schock-Resistenz des Verkehrssystems
sein. Dieser Indikator scheint uns aber zu komplex (Substituierbarkeit unklar!) und insge-
samt weniger prioritar.

Keinen Platz im Konzept der Nachhaltigkeit findet dagegen die Zahl der Arbeitsplitze im
Verkehrsbereich. Okonomische Effizienz eines Sektors erfordert die optimale Zahl von Ar-
beitsplatzen, nicht die maximale.
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9.4

Zusammenfassung: Ziel- und Indikatorensystem fiir die Ebene
Verkehrspolitik

Ausgehend von den Uberlegungen in den vorangehenden Abschnitten schlagen wir fir die
Ebene Politik folgendes Ziel- und Indikatorensystem fir die wirtschaftliche Dimension der
Nachhaltigkeit des Verkehrs vor.

Tabelle 9-1:  Ziel- und Indikatorensystem fiir den Bereich Wirtschaft (Ebene Politik)

Oberziel Teilziel Indikator
W1 Befriedigung der wirt- W11 Preisginstige Verkehrsleistungen W111 Preis- bzw. Kostenentwicklung nach
schaftlichen Beddirfnisse Verkehrstragern und Verkehrsarten
von Haushaltungen und (z.B. Transportkosten pro pkm und
Unternehmen Transportkosten pro tkm nach Strasse,
Schiene und Luft)
W12 Geringe Preisschwankungen W121 Volatilitat der Transportpreise

W13 Hohe Verfligbarkeit und Zuverlassigkeit W131 Staustunden im Strassenverkehr®
W132 Verspatungen im Schienenverkehr
W133 Verspatungen im Flugverkehr

W2 Effiziente Nutzungdes ~ W21 Verursachergerechte Preise W211 Nicht internalisierte externe Kosten
Verkehrssystems nach Verkehrstrager und Verkehrsart

W212 Grad der Eigenwirtschaftlichkeit nach
Verkehrstrager und Verkehrsart

W21 Hohe Wetthewerbsintensitat W211 Zugangsmdglichkeiten fiir Anbieter im
Strassen-, Schienen- und Luftverkehr
W3 Innovation und Stabilitit W31 Hohe Innovationskraft W311 Entkopplung von Verkehrs- und Wirt-

schaftswachstum gemessen an der
Entwicklung der Verkehrsleistung im
Verhéltnis zum BIP

W32 Hohe Stabilitat W312 Arbeitslose aus dem Verkehrssektor

Wenn wir diese System mit der UVEK Strategie zur Nachhaltigkeit im Bereich Verkehr ver-
gleichen (vgl. nachstehender Kasten), so kann festgestellt werden, dass die Grundsétze des
UVEK mit unserem Zielsystem abgedeckt werden.

Bei den Indikatoren W131 bis W133 kann zwischen vorhersehbaren und nicht-vorhersehbaren Staustunden bzw.
Verspétungen unterschieden werden. Beide Arten verursachen zusétzliche Zeitkosten und unter Umsténden
auch zusétzliche Fahrzeug- und/oder Personalkosten. Bei den nicht-vorhersehbaren Staustunden bzw. Verspéa-
tungen kommt zusétzlich der Aspekt der Ungewissheit dazu, welcher bei risikoaversen Personen einen zusétzli-
chen Kostenfaktor bzw. Nutzenverlust darstellen kann.
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Departementsstrategie des UVEK fiir den Bereich Verkehr’!
Nachhaltigkeit im Verkehrsbereich bedeutet im Einzelnen:

Okologische Nachhaltigkeit
o Die Senkung folgender Umweltbelastungen auf ein langfristig unbedenkliches Niveau
- Luftschadstoffe und Beeintrachtigung des Klimas
-Larm
- Bodenverbrauch
- Belastung von Landschaften und Lebensrdumen
o Die Senkung des Energieverbrauchs, insbesondere der nicht-erneuerbaren Energien

Wirtschaftliche Nachhaltigkeit
o Die Bereitstellung einer leistungsféhigen Verkehrsinfrastruktur
o Die effiziente Leistungserbringung und Férderung des Wettbewerbs

» Die Erhéhung der Eigenwirtschaftlichkeit des Verkehrs (unter Einschluss der externen
Kosten)

o Die optimale Nutzung der vorhandenen Infrastruktur
o Wettbewerbsféhige Verkehrsunternehmen

Soziale Nachhaltigkeit
» Eine landesweite Grundversorgung (Service public)
o Die Riicksichtsnahme auf Menschen, die einen erschwerten Zugang zum Verkehr haben

e Den Schutz von Gesundheit und Wohlbefinden der Menschen und die Reduktion der Zahl
der Unfille.

o Sozialvertragliches Verhalten der Verkehrsunternehmen

Das Einsatzgebiet dieses Ziel- und Indikatorensystems liegt auf der Strategieebene. Es
kommt also zur Anwendung, wenn es um die Beurteilung von allgemeinen verkehrspoliti-
schen Grundsétzen und Vorgaben geht.

Demgegeniiber ist das im vorangehenden Kapitel 8 entwickelte Ziel- und indikatorensystem
fur die Beurteilung von konkreten Einzelprojekten oder Programmen gedacht, deren Auswir-
kungen sich detailliert erfassen lassen.

% Aus UVEK (2001), Departementsstrategie UVEK, S. 15.
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10

10.1

10.2

Teil lll: Fallbeispiel

Zweck und Beschreibung des Fallbeispiels

Zweck des Fallbeispiels

Mit dem Fallbeispiel wird aufgezeigt, wie die im zweiten Teil der Arbeit zusammengestellten
Wirtschafts-Indikatoren in der Praxis angewendet und quantifiziert werden kénnen. Damit
kénnen auch Wirkungszusammenhéange aus dem ersten Teil der Arbeit nachvollzogen wer-
den.

Die nachfolgende Konzentration auf die wirtschaftliche Dimension der Nachhaltigkeit hat zur
Folge, dass ,nur” eine Partialanalyse durchgefuhrt wird. Fur eine vollstéandige Beurteilung
der Infrastrukturmassnahme miissten die Bereiche Umwelt und Gesellschaft in die Betrach-
tungen mit einbezogen werden.

Es geht in diesem Fallbeispiel auch nicht darum, eine Kosten-Nutzen-Analyse durchzufiihren
und nachtraglich zu beurteilen, ob sich der Bau der A7 aus wirtschaftlichen Uberlegungen
gelohnt hat. Vielmehr soll mit dem Fallbeispiel die Anwendbarkeit der wirtschaftlichen Indika-
toren zur Nachhaltigkeit gepriift werden und aus den praktischen Erkenntnissen allenfalls
Anpassungen fir das Indikatorensystem abgeleitet werden.

Beschreibung des Fallbeispiels

Als Fallbeispiel wird die A7 (Verbindung von der A1 bei Winterthur in den Kanton Thurgau)
gewahlt.

Tabelle 10-1: Autobahnteilstiicke der A7

Teilstrecken * Eréffnung Lange [km]
Kefikon - Frauenfeld Ost 1975/ 1976 75
Frauenfeld Ost - Pfyn 1978 2.5
Pfyn - Millheim 1983 / 1984 3.9
Miliheim - _Schwaderioh 1092 12.3
Schwaderioh - Kreuzlingen Sid 1999 0.7

*

seit dem 22.11.2002 ist der Strassenabschnitt bis zur Landesgrenze in Betrieb
** inkl. T14 Griineck - Eschikofen
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10.3

Grafik 10-1:  Untersuchungsobjekt, Fallbeispiel A7

Reproduziert mit Bewilligung von swisstopo (BA046585)

Varianten

In diesem Fallbeispiel werden die beiden folgenden Varianten betrachtet:
» Variante "mit A7": Ist-Zustand im Jahre 2001
» Variante "ohne A7": Ist-Zustand im Jahre 2001 ohne A7 (Nullvariante)

Ahnlich wie bei einer Betrachtung ex ante besteht auch bei der Untersuchung ex post die
Schwierigkeit, die zu vergleichenden Varianten genau zu definieren. Hier besteht die Proble-
matik darin, bei der Variante "ohne A7" zu beurteilen, wie sich die einzelnen Faktoren entwi-
ckelt hatten, wenn die A7 nicht gebaut worden waére. Es stellen sich Fragen wie:

o Wie hétte sich das Kantonsstrassennetz entwickelt?
o Wie hétte sich das Verkehrsaufkommen entwickelt?
+ Wie hétten sich die Wunschlinien entwickelt?

o elc.

Weil es in dieser Forschungsarbeit in erster Linie darum geht, die im theoretischen Teil ent-
wickelten Indikatoren an einem Beispiel zu berechnen und deren Handhabbarkeit zu Uberpri-
fen, wurde darauf verzichtet, eingehende Uberlegungen zum Zustand "ohne A7" anzustellen.
Stattdessen wurden einfache pragmatische Annahmen getroffen, welche in den entspre-
chenden Kapiteln dokumentiert werden. So wurde z.B. davon ausgegangen, dass das Stras-
sennetz bei der Variante "ohne A7" exakt dem heutigen ibrigen Strassenetz entsprechen
wirde.
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11. Erhebungen zu den Wirkungen ECOPLAN / biiro widmer

11

11.1

Erhebungen zu den Wirkungen

Zur Uberpriifung der Wirkungen wurden die im folgenden beschriebenen Datengrundlagen
erhoben.

Erhebungen zur Verkehrsmassnahme

Um die Auswirkungen der A7 auf das Verkehrsgeschehen ermitteln zu kénnen, wurden zu-
satzlich zur Analyse der vorliegenden mehrjdhrigen Querschnittszahldaten eine Verkehrsbe-
fragung (direkte Befragung der Fahrzeuglenker auf der Strasse) und Querschnittszéhlungen
von Hand an allen Ausfahrten der A7 aus Richtung Winterthur durchgefiihrt:

a) Verkehrsbefragung

Zeitpunkt der Erhebung:

Die Befragung fand am Donnerstag, den 11. April 2002, wahrend den folgenden Zeiten statt:

09.00 - 10.00 Uhr
11.30 - 12.30 Uhr
13.00 - 14.00 Uhr
15.00 - 16.00 Uhr
17.00 - 18.30 Uhr

Erhebungsorte: A7-Ausfahrten, Fahrtrichtung Attikon - Kreuzlingen

+ Frauenfeld West

¢ Frauenfeld Ost

* Millheim-Griineck, Richtung Millheim

¢ Miullheim- Griineck, Richtung Weinfelden
» Kreuzlingen, Autobahnende

Erhebungsmethode: Direktbefragung

Erhobene Daten:

e Tageszeit der Fahrtdurchfiihrung

» Art des Fahrzeuges (PKW, MR, Lieferwagen, Kleinbus, LKW, Car)
¢ Herkunftsort

»  Aktivitdt am Herkunftsort

o Zielort

e  Aktivitat am Zielort

¢ Anzahl Fahrzeug-Insassen

¢ Art (Guterklassen) und Menge der transportierten Guter
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11.2

11.3

1.4

b} Querschnittszdhlungen von Hand

Parallel zur Befragung wurden durchgehend zwischen 06.30 und 18.30 Uhr Querschnittszéh-
lungen mit Unterscheidung nach Zeit und Fahrzeugart vorgenommen, um die Ergebnisse der
Direktbefragungen entsprechend dem vorhandenen Verkehrsaufkommen aufwerten zu kén-
nen.

Zeitreihenanalysen raumwirtschaftlicher Aspekte

Die Entwicklung der wirtschaftsrelevanten Daten wird in Abhéngigkeit von der Distanz zum
nachsten Anschluss der A7 analysiert. Geméss Ziel- und Indikatorensytem (s. Tabelle 8-5)
wurden folgende Daten erhoben (Datenquelle: Amt fiir Statistik des Kantons Thurgau):

o W222: Beschéftigte pro Gemeinde (1965 - 1998)
e W223: Steuerbares Einkommen und versteuertes Vermdgen pro Gemeinde (1965 - 1995)

o W224: indizes fur Einfamilienh&duser und Eigentumswohnungen pro MS*-Region
(1985 - 2002)>

o W225: Steuersatz pro Gemeinde (1964 - 2000)
e W226: Einwohner pro Gemeinde (1960 - 2000)

Fur den Indikator W221 "Veranderung der Giiter- und Dienstleistungspreise” standen keine
Daten zur Verfiigung.

Befragung kantonaler Amtsstellen und beteiligter Unternehmen

Um Aussagen Uber die Innovationseffekte in der Bauwirtschaft bzw. im Verkehrsbereich ma-
chen zu kénnen, wurden telefonische Befragungen der Bau- und Projektleiter des kantonalen
Tiefbauamtes und der beiden wichtigsten beteiligten Bauunternehmungen (Egolf AG, Wein-
felden und Huippi AG Belagsbau, Kreuzlingen) durchgefiihrt.

Firmen-Befragungen

Im Herbst 2001 wurden in einer breit angelegten Umfrage die im Kanton Thurgau ansassigen
Unternehmen mit mehr als 10 Beschaftigten gebeten, in einem umfangreichen Fragebogen
anzugeben, welche Bedeutung sie den verschiedenen Standortfaktoren beimessen und wie
sie ihren heutigen Standort beurteilen. Gleichzeitig wurden die Unternehmen befragt, wie
gross ihre Zahlungsbereitschaft fiir einen Standort wére, welcher um 10 Fahrminuten naher
an einem Autobahn-Anschluss liegt als ein Alternativstandort.

®  MS-Region ("mobilité spaciale") nach Schuler und Joy: "Die Raumgliederungen der Schweiz", BFS, Bern 1994.

% Quelle: Wuest&Partner AG, Transaktionsdatenpool.
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Der Fragebogen wurde durch das Amt fur Wirtschaft und Arbeit (AWA) des Kantons Thurgau
an rund 1260 Firmen im ganzen Kanton verschickt. 567 Fragebogen kamen ausgefiilit und
auswertbar zuriick.

Das vorgesehene einfache Stated Choice Experiment mit Firmen, welche sich in den letzten
10 Jahren im Kanton Thurgau angesiedelt haben, konnte aufgrund des zu geringen Stichpro-
benumfangs nicht durchgefiihrt werden.
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12

Anwendung des Indikatorensystems

Die Uberpriffung und lllustration der Anwendung der im Teil 2 der Forschungsarbeit vorge-
schlagenen Indikatoren erfolgt anhand der Ergebnisse der oben aufgefiihrten Erhebungen.
Die vorgeschlagenen Indikatoren werden — soweit sie fiir das Fallbeispiel relevant sind — mit
Daten "gefullt". Dabei kénnen auch Schwierigkeiten in der praktischen Anwendung der Indi-
katoren erkannt werden (vgl. Kap. 13).

Untersuchungsgebiet

In Kapitel 5 wurde im Detail erldutert, dass bei der Beurteilung eines Infrastrukturprojektes
nicht nur die gesamtwirtschaftlichen Effekte beriicksichtigt werden missen, sondern auch die
Verteilungseffekte. Deshalb soll geméss Ziel- und Indikatorensystem unterschieden werden
zwischen Standortregion und "librigen Regionen".

Fur die folgenden Untersuchungen wird unterschieden zwischen:

» Standortregion: Thurgauer Gemeinden, welche nadher als 5 km zu einem A7-
Anschluss liegen

e Restgebiet Thurgau: Thurgauer Gemeinden, welche weiter als 5 km von einem A7-
Anschluss und nicht nahe der A1 liegen

o Ubriges Gebiet: Thurgauer Gemeinden welche nahe der A1 liegen und Gemeinden
ausserhalb des Kantons Thurgau

Innerhalb des Kantons Thurgau wird also unterschieden zwischen der so genannten Stand-
ortregion mit einem vermutlich erhéhten Einfluss der A7 und dem restlichen Gebiet des Kan-
tons Thurgau. Um die Auswirkungen der A1 auf einzelne Thurgauer Gemeinden bei diesem
Vergleich auszuschalten, werden diese dem Ubrigen Gebiet ausserhalb des Kantons Thur-
gau (siehe folgende Abbildung) zugeordnet. Das lUibrige Gebiet ist unbegrenzt.

Dabei handelt es sich um eine ad hoc Abgrenzung, welche geleitet ist von der erwarteten
Wirkungsintensitat.
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Grafik 12-1:  Untersuchungsgebiet mit Verkehrsnetz

Reproduziert mit Bewilligung von swisstopo (BAQ46585)

Fir die Analysen der regionalwirtschaftlichen Entwicklungen (W22) ist eine Gegeniberstel-
lung der Auswirkungen im Untersuchungsgebiet (Standoriregion) mit jenen in einem Ver-
gleichsgebiet notwendig. Dabei muss darauf geachtet werden, dass zwischen der Standort-
und der Vergleichsregion méglichst geringe gebietsspezifische Differenzen in den Gbrigen
Entwicklungsvoraussetzungen vorhanden sind. Deshalb werden Vergleiche innerhalb der
gleichen Gemeindetypologie® vorgenommen. Als Alternative zur Gebietseinteilung nach
Distanz zur A7 wird eine weitere Einteilung aufgrund des Attraktivitditsmasses der A7 (Veran-
derung der Erreichbarkeit einer Gemeinde infolge der A7) verwendet (s. Kapitel 12.3).

Untersuchungszeitraum

Entsprechend der Verfiigbarkeit der statistischen Grundlagen wird die Entwicklung der ein-
zelnen Regionen beziglich Einwohner, Arbeitsplatzen, etc. fir den Zeitraum von ca. 1960 bis
2000 aufgezeigt.

Indikatoren, die auf Fahrzeitberechnungen und Verkehrszahlen beruhen, werden beispielhaft
fiir das Jahr 2001% berechnet. Bei der Beurteilung einer Infrastrukturmassnahme missen die
Kosten und Nutzen iiber die gesamte Nutzungsdauer berechnet werden. Fir eine Kosten-
Nutzen-Analyse muisste die Dynamik bei den Verkehrszahlen, der laufende Ausbau des
Strassennetzes usw. beriicksichtigt werden. Im Idealfall miissten daher fir jedes einzelne
Nutzungsjahr - oder mindestens fiir 5-Jahres-Perioden - die Verkehrszahlen ermittelt und die
einzelnen Indikatoren berechnet werden.

Erklarung in Kap. 12.2.2.

% Wo keine Daten fiir das Jahr 2001 zur Verfiigung standen, wurden disjenigen fiir 2000 verwendet.
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12.1

12.1.1

Oberziel W1: Gutes Verhiltnis von direkten Kosten und Nutzen

W11: Direkte Kosten des Vorhabens (Jahreskosten)
W111: Durchschnittliche jahrliche Kapitalkosten

a) Variante "mit A7"

Die Berechnungen basieren auf den Angaben des Tiefbauamtes des Kantons Thurgau zu
den Kosten der A7-Abschnitte. Es wird unterschieden nach Kosten fiir die Projektierung, den
Landerwerb und den Bau.

Tabelle 12-1: Effektive Erstellungskosten (Quelle: Tiefbauamt Kanton Thurgau)

Kosten [in Mio Franken inkl. MWst./WUST]
Teilstrecken * Eréfinung Lange [km] Projekt Land Bau Total pro km
Kefikon - Frauenfeld Ost 1975/ 1976 7.5 7.5 9.6 74.5 91.6 12.3
Frauenfeld Ost - _Pfyn 1978 2.5 2.3 2.6 11.1 16.0 6.5
Piyn - Miltheim 1983/ 1984 39 165 37 89.2 109.4 28.1
Millheim - Schwaderloh 1992 12.3 16.0 12.0 132.0 160.0 13.1
Schwaderloh - Kreuzlingen Stid 1999 0.7 5.0 2.4 27.6 35.0 50.0

*  seit dem 22.11.2002 ist der Strassenabschnitt bis zur Landesgrenze in Betrieb
** inkl. T14 Griineck - Eschikofen

Um einen Vergleich auf einer gemeinsamen Preisbasis zu erméglichen, wurden die Barwerte
(Preisbasis 2001) fur die Erstellungskosten berechnet. Fur die Projektierungs- und Lander-
werbskosten wurde der Landesindex der Konsumentenpreise®, fir die Baukosten der Mittel-
wert der Produktionskostenindizes® fir Strassenbau (Trassee) und Belagsbau verwendet.
Ausgehend von einer Bauzeit von 5 Jahren wurde als N&herung jeweils der Jahresindex
2 Jahre vor Eréffnung der einzelnen Teilstiicke genommen.

Tabelle 12-2: Barwerte der Erstellungskosten (Preisbasis 2001), ohne MWST / WUST

Kosten [in Mio Franken ohne MWST/WUST]
Teilstrecken * Erdffnung | Linge [km] | Projekt Land Bau Total pro km
Kefikon - _Frauenfeld Ost 1975 /1976 7.5 16.2 20.7 189.1 226.0 30.3
Frauenfeld Ost - Piyn 1978 2.5 4.2 4.7 23.8 32.7 13.3
Pfyn - Miillheim ** 1983 /1984 3.9 25.3 57 158.1 189.1 48.5
Maltheim - _Schwaderloh 1992 12.3 187 14.0 173.2 206.0 16.8
Schwaderioh -_Kreuzlingen Stid 1999 0.7 48 2.3 28.3 354 50.6
Total {Preisbasis 2001) 26.8 69.1 47.4 572.6 689.1 25.7

% Quelle: Bundesamt fiir Statistik.

Quelle: Schweizerischer Baumeisterverband.
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Zur Berechnung der jahrlichen Kosten wird von einer Nutzungsdauer der A7 von 50 Jahren
ausgegangen. Der Abschreibungszeitraum fir die Baukosten wird so mit 50 Jahren®, derje-
nige fur Landerwerb und Projektierung mit 100 Jahren (vgl. NISTRA-Bericht) angenommen.

Die durchschnittlichen jahrlichen Kapitalkosten werden mit der Annuitdtenmethode berech-
net. Die Annuitét entspricht dem jahrlichen konstanten Betrag, der fiir Abschreibung und Ver-
zinsung aufgewendet werden muss, damit bis am Ende der Lebensdauer die Investition auf
Null abgeschrieben werden kann und die laufenden Zinszahlungen finanziert werden kénnen.
Bei einem durchschnittlichen Zinssatz von 2.5% ergibt dies indexiert auf das Jahr 2001:

Durchschnittliche jéhrliche Kapitalkosten von: CHF 23.4 Mio.

Fir die regionale Verteilung der Kosten wird der Verteilschlissel der Finanzierung
(Bund 86 %, Kanton Thurgau 14 %) verwendet. Auf eine detaillierte Unterteilung wurde ver-
zichtet, da die verschiedenen Einnahmequellen von Bund und Kanton, wie z.B. Treibstoffzoll
in Abhéngigkeit der Fahrleistung und Motorfahrzeugsteuern, regional schwer zuzuordnen
waren. Vereinfachend wurde davon ausgegangen, dass die Einnahmen in etwa proportional
zu den Einwohnerzahlen aufgeteilt werden kénnen. Dies ergibt dann folgende regionale Ver-
teilung der jahrlichen Kapitalkosten:

Tabelle 12-3: Regionale Verteilung der jihrlichen Kapitalkosten

Region Einwohnerzahl 2000 Kosten - Anteil Kosten in Mio. CHF
Standortregion 71'686 1.0 % 5% 1.17
Restgebiet Thurgau 104'696 15% 8% 1.87
Ubriges Gebiet 6'988'062 97.5 % 87 % 20.36

b) Variante "ohne A7"

Vereinfachend wird davon ausgegangen, dass ein Verzicht auf die A7 keinen Ausbau des
lbrigen Strassennetzes bedingt hétte, dass also die gleichen Strassbauten erfolgt wéren, wie
dies in Realitdt mit der A7 geschehen ist. Dementsprechend werden keine zusétzlichen Kos-
ten gegeniber der Variante "mit A7" beriicksichtigt.

®  Fur Kunstbauten sollte in der Regel von einer hheren Lebensdauer ausgegangen werden.
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W112: Betriebskosten
Gemass dem NISTRA-Bericht werden die Betriebskosten folgendermassen definiert:

Kosten fur Massnahmen, die der Sicherheit und Betriebsbereitschaft der Strasse und ihrer
technischen Einrichtung dienen, z.B. fiir Tunnelliiftung, Beleuchtung, Schneerdumung, poli-
zeilicher Verkehrsdienst und Schadenwehren.

a) Variante "mit A7"

Gemadss Angaben des Tiefbauamts des Kantons Thurgau betrugen die Betriebskosten fir die
A7 im Jahr 2000:

Betriebskosten fiir die A7 im Jahr 2000: CHF 1.8 Mio.

Im Kanton Thurgau werden die Betriebskosten fir die Nationalstrassen zu 52 % vom Bund
und zu 48 % vom Kanton bezahlt. Analog wie bei den jahrlichen Kapitalkosten erfolgte die
Verteilung auf die Untersuchungsgebiete ebenfalls anhand der Einwohnerzahlen:

Tabelle 12-4: Regionale Verteilung der jihrlichen Betriebskosten

Region Kosten - Anteil Kosten in Mio. CHF
Standortregion 15 % 0.27
Restgebiet Thurgau 23 % 0.41
Ubriges Gebiet 62 % 1.12

b) Variante "ohne A7"

Wie bei den Kapitalkosten wird angenommen, dass die Betriebskosten auf dem ubrigen
Strassennetz ohne A7 nicht wesentlich anders wéren, als dies heute mit der A7 der Fall ist.
Dies ist gerechtfertigt, weil die Héhe des Verkehrsaufkommens nur einen geringen Einfluss
auf die Betriebskosten einer Strasse hat. Dementsprechend werden keine zusétzlichen Kos-
ten gegeniiber der Variante "mit A7" beriicksichtigt.

103



12. Anwendung des Indikatorensystems ECOPLAN / biiro widmer

W113: Unterhaltskosten

Zum Unterhalt zahlen geméass NISTRA-Bericht Massnahmen, die der Erhaltung der Funktio-
nalitét der Strasse und ihrer technischen Einrichtungen dienen. Dabei soll nur der jahrliche
kleine Unterhalt betrachtet werden, nicht aber der grosse Unterhalt, welcher die Lebensdauer
des Projektes verléngert. Diese Unterscheidung sowie die Abgrenzung gegeniiber den Be-
triebskosten sind nicht einfach. Der Kanton Thurgau konnte keine genauen Angaben zu den
"kleinen" Unterhaltskosten machen, so dass auf Erfahrungswerie des ASTRA zuriickgegrif-
fen werden musste. Bei der A7 (ohne grossere Briicken- und Tunnelbauten®) wird somit
davon ausgegangen, dass die Unterhaltskosten 2 % der jéhrlichen Kapitalkosten betragen.
Dies ergibt:

Unterhaltskosten fiir die A7 im Jahr 2000: CHF 0.5 Mio.

Bei der regionalen Verteilung wurde von den gleichen Annahmen wie bei den Betriebskosten
ausgegangen:

Tabelle 12-5: Regionale Verteilung der jahrlichen Unterhaltskosten

Region Kosten - Anteil Kosten in CHF
Standortregion 15 % 75'000
Restgebiet Thurgau 23 % 115'000
Ubriges Gebiet 62 % 310000

b) Variante "ohne A7"

Analog zu den Betriebskosten wird davon ausgegangen, dass die Unterhaltskosten auf dem
Gbrigen Strassennetz ohne A7 nicht wesentlich anders wéren, als dies heute mit der A7 der
Fall ist. Dementsprechend werden keine zuséatzlichen Kosten gegentiber der Variante "mit
AT" berlicksichtigt.

®  Bis 2002.
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12.1.2

W12: Direkte Nutzen des Vorhabens (Jahresnutzen)

Grundlage der Berechnungen

Fir die Berechnungen der Fahrzeiten und Fahrleistungen wurden die Ergebnisse der Ver-
kehrserhebung vom 11.4.2002 verwendet. Dabei wurde folgendermassen vorgegangen:

+ Erfassung der Angaben aus der Verkehrsbefragung in einer Datenbank

o Uberprifung der Plausibilitat der Daten und Bereinigung; insgesamt konnten 5400 Quell-
Ziel-Beziehungen ausgewertet und in die Berechnungen mit einbezogen werden

+ Aufwertung der Resultate der Befragung mit den Querschnittszdhlungen auf Tageswerte,
differenziert nach Fahrzeugarten

o Hochrechnung der Ergebnisse der Erhebung mittels der Resultate automatischer Z&hlun-
gen auf der A7 und der T14 und den Angaben zum Verkehrszweck an Wochenenden aus
"Mobilitdt in der Schweiz; Ergebnisse des Mikrozensus 2000 zum Verkehrserhalten"
(ARE/BFS) zu DTV - Werten 2001.

+ Die Fahrzeiten und Fahrleistungen flir die beiden Netzvarianten wurden mit der Software
"ArcView" (GIS) berechnet.

Verkehrsaufkommen

Das heutige Verkehrsaufkommen ist durch die verschiedenen Erhebungen mit guter Genau-
igkeit bekannt.

Die "Prognose”, wie das heutige Verkehrsaufkommen wére, wenn die A7 nicht gebaut wor-
den ware, kénnte nur mit grossem Aufwand vorgenommen werden. Einerseits misste der
durch die A7 induzierte Verkehr abgeschéatzt werden, andererseits wéaren die durch den Bau
der A7 veranderten Quell-Ziel-Beziehungen zu beriicksichtigen.

Daher erfolgen im Rahmen dieser Arbeit die Berechnungen unter der vereinfachenden An-
nahme, dass das Verkehrsaufkommen bei der Variante "ohne A7" dem erhobenen lIst-
Zustand, d.h. jenem der Variante "mit A7" entspreche. Dies fiihrt zu einer leichten Uberschat-
zung der Fahrzeitgewinne.
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Wunschlinien

Wesentlich fiir die weiteren Berechungen sind die Wunschlinien des Verkehrs auf der A7, die
sich aus den Befragungen ergeben haben. Die am haufigsten genannten Ziel- und Quellorte
sind in der folgenden Abbildung dargestellt:

Grafik 12-2:  Verteilung der Quell- und Zielorte auf der A7 (Grosse der Kreise proportional zur
Haufigkeit)

Reproduziert mit Bewilligung von swisstopo (BA046585)

Verkehrszwecke

Die Reisezeit- und Fahrkosten variieren nach Verkehrszweck. Bei der Befragung (Werktag)
wurde nach den Aktivitdten am Quell- und Zielort gefragt. Die verschiedenen Aktivitdtskombi-
nationen wurden den Verkehrszwecken "Pendler”, "Einkauf und Freizeit" und "Geschéftsver-
kehr" zugeteilt. Dies ergab folgende Verteilung fiir Personenwagen (PW) und Motorrader
(MR) am Erhebungstag:

Tabelle 12-6: Durchschnittliche Verkehrszweck-Anteile am Erhebungstag

Verkehrszwecke PW + MR
Pendler 36%
Einkauf und Freizeit 41%
Geschéftsverkehr 23%

Fir das Wochenende wurden die durchschnittlichen Verkehrszweckanteile dem Mikrozensus
Verkehrsverhalten 2000 entnommen:
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Tabelle 12-7: Durchschnittliche Verkehrszweck-Anteile an Wochenendtagen
(Quelle: Mikrozenzus 2000)

Verkehrszwecke PW + MR
Pendler 6%
Einkauf und Freizeit 92%
Geschéaftsverkehr 2%

Fiir den DTV ergeben sich damit die in der folgenden Tabelle zusammengestellten Verkehrs-

zweckanteile:

Tabelle 12-8: Durchschnittliche Verkehrszweck-Anteile, alle Wochentage

Verkehrszwecke PW + MR
Pendier 28%
Einkauf und Freizeit 55%
Geschéaftsverkehr 17%
Besetzungsgrad

Zur Berechnung der Personen-Stunden wird der Besetzungsgrad bendétigt. Differenziert nach

Verkehrszweck wurden bei der Befragung folgende Werte erhoben:

Tabelle 12-9: Durchschnittlicher Besetzungsgrad am Erhebungstag

Besetzungsgrad PW + MR
Pendler 1.10
Einkauf und Freizeit 1.76
Geschéftsverkehr 1.20

ECOPLAN / biiro widmer

Gemass Mikrozensus 2000 ist der durchschnittliche Besetzungsgrad iber die Woche fir die
meisten Verkehrszwecke in etwa gleich demjenigen an Werktagen. Lediglich beim Freizeit-
verkehr ist er (iber die Woche (1.92) héher als an Werktagen (1.73). Deshalb wird der bei der
Befragung erhobene Besetzungsgrad fir den Einkaufs- und Freizeitverkehr fir den durch-
schnittlichen taglichen Verkehr angepasst.

Tabelle 12-10: Durchschnittlicher Besetzungsgrad (alle Wochentage)

Besetzungsgrad PW + MR
Pendler 1.10
Einkauf und Freizeit 1.95
Geschéftsverkehr 1.20
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Verkehrsnetz

Als Basis fir die Berechnungen der Fahrzeiten wurde ein Verkehrsnetz mit den wichtigsten
Strassen verwendet, das folgendermassen begrenzt ist:

Westen: Brugg

Siden: Luzern

Norden; Singen (D)

Osten: Grenze zu Osterreich

Fahrten, die ausserhalb dieses Gebietes beginnen resp. enden (betroffen sind rund 3 % aller
Fahrten), wurden an den entsprechenden Einfahrtspunkten der Hauptverkehrsachsen ange-
bunden. Diese Punkte wurden fir die Berechnungen der Fahrzeiten und Distanzen als Start-
bzw. Zielorte verwendet.

Die Fahrzeitberechnungen basieren auf den folgenden Annahmen der durchschnittlich gefah-
renen Geschwindigkeiten auf den einzelnen Strassentypen:

Tabelle 12-11: Angenommene durchschnittliche Geschwindigkeiten in km/h

Strassentyp Ausserorts | Innerorts
Autobahnen 110 90
Autostrassen 90 80
andere Strassen 70 45

W121: Verdnderung der Reisezeit im Einzugsgebiet fiir den Personenverkehr

Zur Berechnung der Fahrzeitgewinne im Jahr 2001 wurden die Fahrzeiten einerseits mit dem
bestehenden Netz, andererseits mit dem gleichen Netz ohne A7 berechnet. Die resultieren-
den Zeitgewinne sind, differenziert nach Verkehrszwecken, in der folgenden Tabelle zusam-
mengestellt:

Tabelle 12-12: Fahrzeitgewinn pro Tag (DTV 2001) in Stunden

Zeitgewinn pro Tag (DTV 2001) in beiden Richtungen
Verkehrszweck Fz-h Besetzungsgrad Pers-h
Pendler 850 1.10 937
Einkauf und Freizeit 1080 1.95 2106
Geschéftsverkehr 460 1.20 550
Summe 2390 3593

Es wurden auch jene Fahrzeitgewinne bertcksichtigt, welche kleiner als 2 bzw. 5 Min. sind.
Fast die Halfte des gesamten Zeitgewinnes geht auf Fahrten zuriick, fiir welche der Fahrzeit-
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gewinn unter 5 Minuten liegt. Rund 15 % des gesamten Zeitgewinnes ist auf Fahrten zuriick-
zufithren, fur welche der Fahrzeitgewinn unter 2 Minuten liegt.'®

Tabelle 12-13: Zeitkostenansitze (Quelle: NISTRA-Bericht)

Verkehrszweck Kosten pro Pers-h
Pendler SFr. 25
Einkauf und Freizeit SFr. 10
Geschéaftsverkehr SFr. 100

Tabelle 12-14: Nutzen infolge Reisezeitgewinn pro Tag (DTV 2001)

Verkehrszweck Kosten pro Pers-h Nutzen

Pendler SFr. 25 SFr. 23'000
Einkauf und Freizeit SFr. 10 SFr. 21'000
Geschaftsverkehr SFr. 100 SFr. 55'000
Summe SFr. 99'000

Uber das ganze Jahr gerechnet ergibt sich somit:

Jahresnutzen aus dem Reisezeitgewinn fiir das Jahr 2001: ca. 36,5 Mio. Franken

Regionale Verteilung

Es bestehen verschiedene Anséatze, den Nutzen einer Fahrt, bzw. den Nutzen aus dem Rei-
sezeitgewinn zu verteilen. Eine Méglichkeit besteht darin, den Nutzen den Wohnorten der
Verkehrsteilnehmer zuzuordnen. Eine andere sieht vor, den Nutzen jeweils zur Haifte dem
Quell- und dem Zielort einer Fahrt zuzuordnen. Da bei der Erhebung nicht nach dem Wohn-
ort der Verkehrsteilnehmer gefragt wurde, sind nur die Wohnorte jener Personen bekannt, die
bei ihrer Aktivitdt am Ziel- oder Quellort "Wohnen" genannt haben. Dies sind aber immerhin
2/3 aller Fahrten. Bei diesen Fahrten wird der Nutzen des Zeitgewinns zu 100 % dem Wohn-
ort zugeteilt. Die Nutzen der restlichen Fahrten werden je zur Halfte dem Ziel- und Quellort
zugeordnet. Die Zuordnung erfolgte also auf Basis der Primérinzidenz (vgl. Kapitel 5.3.2).
D.h. der Nutzen wird dem direkten Benutzer der Strasse zugeordnet. Diese Inzidenz ist zwei-
fellos von Interesse. Sie zeigt die kurzfristige Veranderung in der Nutzenverteilung. Wir sind
uns dabei bewusst, dass durch Anpassungs- und Transformationsprozesse diese Nutzenver-

"% wir weisen darauf hin, dass im Rahmen dieser Untersuchung die Ermittlung und Bewertung der Reisezeiterspar-
nisse keinen Kernpunkt der Arbeiten darstellt. Daher verzichten wir an dieser Stelle auch auf eine ausfihrliche
Diskussion zur Art der beriicksichtigten Zeitersparnisse (gibt es z.B. einen unteren Schwellenwert bei den nut-
zenstiftenden Zeitersparnissen?). Ebenso Ubernehmen wir zur Bewertung der Zeitersparnisse je nach Verkehrs-
zweck (Pendler, Einkauf und Freizeit, Geschéftsverkehr) die Kostenséatze aus dem NISTRA-Bericht.
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teilung mittel- und langfristig &ndern kann. Diese Anpassungen missen aber Uber andere
regionalwirtschaftliche Indikatoren (Veranderung der Arbeitsplatze, Bodenpreise, usw.) ab-
gebildet werden.

Der Nutzen des Zeitgewinns verteilt sich dann wie folgt auf die einzelnen Regionen:

Tabelle 12-15: Regionale Verteilung des Nutzens aus den Reisezeitgewinnen

Region Nutzen - Anteil Nutzen in Mio. CHF
Standortregion 43 % 16.7
Restgebiet Thurgau 12% 44
Restgebiet (ibrige CH / Ausland 45 % 16.4

Wie bereits anhand der Wunschlinien ersichtlich ist, bringt die A7 auf der einen Seite einen
grossen Nutzen fUr die Standortregion, auf der anderen Seite aber auch fir Regionen aus-
serhalb des Kantonsgebietes. Der Nutzen fiir die von der A7 weiter entfernten thurgauischen
Gemeinden ist, verglichen mit der Standortregion, trotz der ieicht htheren Anzahl Einwohner
deutlich kleiner.

W122: Verdnderung der Fahrtzeit im Einzugsgebiet fiir den Giiterverkehr

Tabelle 12-16: Fahrzeitgewinn im Giiterverkehr pro Tag (DTV 2001) in Stunden

Zeitgewinn pro Tag (DTV 2001) in einer Richtung

Verkehrszweck Fz-h Besetzungsgrad Pers-h
Guterverkehr 108 1.1 120

Bei einem angenommen Kostenansatz von Fr. 100.-- pro Stunde (Quelle: NISTRA-Bericht)
ergibt dies fur das Jahr 2001 einen Nutzen fiir den Gliterverkehr von:

Jahresnutzen aus dem Fahrzeitgewinn 2001: 4.0 Mio. Franken

Regionale Verteilung

Beim Guterverkehr ist der Wohnort von untergeordneter Bedeutung. Der Nutzen wurde je zur
Halfte dem Quell- und dem Zielort zugeteilt:
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Tabelle 12-17: Regionale Verteilung der Reisezeitgewinne im Giiterverkehr

Region Nutzen - Anteil Nutzen in Mio. CHF
Standortregion 43 % 1.72
Restgebiet Thurgau 14 % 0.56
Restgebiet tibrige CH / Ausland 43 % 1.72

Die Verteilung der Jahresnutzen aus dem Fahrzeitgewinn auf die einzelnen Untersuchungs-
gebiete beim Guterverkehr entspricht ziemlich genau derjenigen im Personenverkehr.

W123: Veranderung der fixen Fahrzeugkosten fiir den Giiter- und Geschiftsverkehr

Die Reduktion des Zeitaufwandes hat bei gewerblich genutzten Fahrzeugen eine Verminde-
rung der Fahrzeugvorhaltungskosten (zeitbedingte Abschreibungen und Zinsen, Garagie-
rung) zur Folge, indem mit den vorhanden Fahrzeugen in der gleichen Zeit mehr Transporte
realisiert werden koénnen bzw. die Fahrzeuge rationeller und effizienter eingesetzt werden
kénnen. Dies gilt fir die eingesparten Einsatzstunden im Geschéftsverkehr mit Personenwa-
gen und im Giterverkehr mit Lastwagen.

Tabelle 12-18: Einsparungen fixe Fahrzeugkosten Giiter- und Geschiftsverkehr pro Tag'"’

Fixe Fahrzeugkosten Kosten pro Fz-h .Zeitgewinn Einsparnis

pro Tag (DTV 2001) (Einsatzstunden) | Fahrzeugkosten
PW SFr. 1.77 430 SFr. 760
Lw SFr. 5.71 108 SFr. 620
Total Geschéftsverkehr SFr. 1380

Fir das Jahr 2001 ergibt dies:

Einsparungen fixer Fahrzeugkosten 2001:

" Quelle: NISTRA-Bericht.
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Regionale Verteilung

Hier wurde der Nutzen je zur Halfte dem Quell- und dem Zielort zugeteilt:

Tabelle 12-19: Regionale Verteilung der Einsparungen der fixen Fahrzeugkosten Giiter- und

Geschiftsverkehr
Region Nutzen - Anteil Nutzen in CHF
Standortregion 45 % 225'000
Restgebiet Thurgau 20 % 100'000
Restgebiet tbrige CH / Ausland 35 % 175'000

Beim Giter- und Geschaftsverkehr gibt es eine kleine Verschiebung vom Restgebiet ausser-
halb des Kantons Thurgau zum Restgebiet innerhalb des Kantons.

W124: Veranderung der variablen Fahrzeugkosten fiir den Personen- und Giiterverkehr

Durch den Bau der A7 verdnderten sich die Fahrrouten und damit verbunden die Fahrtdis-
tanzen, was Auswirkungen auf die variablen Fahrzeugkosten (Treibstoff-, Reifen- und Ol-
verbrauch, fahrleistungsabhangige Abschreibung) hat.

Geméss NISTRA-Bericht missen fiir die Berechnung der verénderten, variablen Fahrzeug-
kosten einerseits die gednderten Fahrleistungen (Fzkm) je fir den Personen- und Giterver-
kehr erhoben werden. Andererseits ist der resultierende verénderte Verbrauch an Treibstoff
zu berechnen.

Fahrleistungen

Die Fahrleistungen fur die beiden Netzvarianten wurden wie die Fahrzeitberechnungen mit
der Software "ArcView" (GIS) auf der Basis der erhobenen Wunschlinienmatrix errechnet.

Mit der A7 haben sich zwar Zeitersparnisse, aber auch langere Wege ergeben. Die Zunahme
liegt durchschnittlich bei rund 1 km pro Fahrt, was bei einer durchschnittlichen Fahrtdistanz
von 41 km etwa 3 % entspricht.
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Tabelle 12-20: Zunahme der variablen Fahrzeugkosten (ohne Treibstoff) infolge A7 fiir 2001

Zunahme der Kostenansatz'" Mehrkosten bei
Fahrzeugart Fahrleistung in CHF / Fzkm Variante "mit A7"
PW, MR, etc. 34'300 km / Tag 0.18 CHF 6'200 pro Tag
Lastwagen 1'500 km / Tag 0.41 CHF 1'230 pro Tag
Total 35'800 km / Tag CHF 7°430 pro Tag
Treibstoffverbrauch

Der Treibstoffverbrauch ist von fahrzeugspezifischen Komponenten, Fahrdistanz, gefahrenen
Geschwindigkeiten, Strassentyp, Verkehrsaufkommen usw. abhangig. Die durchschnittlichen
Verbrauchswerte pro Strassentyp und Fahrzeugtyp wurden anhand der spezifischen Emissi-
onsfaktoren aus dem BUWAL - Bericht "Luftschadstoffemissionen des Strassenverkehrs
1950 - 2010 (SR Umwelt Nr. 255) berechnet:

Tabelle 12-21: Durchschnittlicher Treibstoffverbrauch fiir das Jahr 2000'%

Strassentyp PW Lw

Autobahn/Autostrasse 7.41/100 km 28.61/100 km
Strassen ausserorts 6.11/100 km 28.21/100 km
Strassen innerorts 9.71/100 km 40.91/100 km

Der Treibstoffverbrauch auf den Strecken innerorts hangt stark von der Verkehrssituation ab.
"Stop and go" - Situationen beispielsweise filhren zu einem hohen Treibstoffverbrauch. Ge-
nerell ist davon auszugehen, dass die Verkehrssituation ohne A7 auf vielen Strassenab-
schnitten schlechter wére als sie heute ist. Zuverldssige Aussagen lassen sich aber keine
machen. Es wird deshalb auf eine Differenzierung verzichtet und fir beide Netzvarianten vom
gesamtschweizerischen Durchschnitt ausgegangen. Vermutlich wird dadurch der Verbrauch
vor allem auf Strassen innerorts bei der Variante "ohne A7" gegeniber der Variante "mit A7"
unterschéatzt. Wegen des nicht beriicksichtigten induzierten Verkehrs wird demgegentber der
Treibstoffverbrauch bei der Variante "ohne A7" Uberschétzt.

"% Quelle: NISTRA-Bericht.
% Quelle: BUWAL, "Luftschadstoffemissionen des Strassenverkehrs 1950 - 2010 (SR Umwelt Nr. 255), 1995,
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Tabelle 12-22: Durchschnittliche tégliche Fahrleistung pro Strassentyp fiir 2001

mit A7 ohne A7
PW + MR LW Total PW + MR Lw Total
Autobahn 485'800 39'200 525'000 0 0 0
Autostrasse 26'800 2'200 29'000 0 0 0
Kantonsstrasse a.o. 638'300 51'500 689'800 971'800 78'500 1'050'300
Kantonsstrasse i.0. 273'500 22100 295'600 416'500 33'600 450'100
Total 1'424'400 115'000 1'5639'400 1'388'300 112'100 1'500'400

Daraus ergibt sich der tagliche Treibstoffverbrauch fiir beide Netzvarianten:

Tabelle 12-23: Durchschnittlicher téglicher Treibstoffverbrauch fiir 2001 in Litern

mit A7 ohne A7
Autobahn/ Autostrasse 50'000 -
Kantonsstrasse a.o. 53'400 81'400
Kantonsstrasse i.0. 35'600 54'200
Total 139'000 135'600

Die Differenz beim Treibstoffverbrauch ist zwischen den beiden Varianten gering (2.5%).
Unter der Annahme eines durchschnittlichen Treibstoffpreises' ergibt dies hochgerechnet
auf ein Jahr zusétzliche Kosten von 0.6 Mio. Franken bei der Variante "mit A7".

Fir das Jahr 2001 ergibt sich damit die folgende Zunahme der variablen Fahrzeugkosten:

Zunahme variable Fahrzeugkosten 2001: ca. 3.3 Mio. Franken

Regionale Verteilung

Hier wurde der gleiche Ansatz wie bei der regionalen Verteilung der Fahrzeitgewinne ge-
wahlt, d.h. alle Fahrten in Zusammenhang mit der Aktivitadt "Wohnen" werden dem Wohnort,
alle anderen Fahrten werden je zur Halfte dem Quell- und dem Zielort zugewiesen.

™ Gemass NISTRA-Bericht: Treibstoffkosten (ohne Abgaben und Steuern): CHF 0.50 / Liter.
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Tabelle 12-24: Regionale Verteilung der Zunahme der variablen Fahrzeugkosten

Region Anteil Kosten in Mio. CHF
Standortregion 59 % 1.94
Restgebiet Thurgau 2% 0.07
Restgebiet tbrige CH / Ausland 39 % 1.29

Die insgesamt geringe Zunahme der variablen Fahrzeugkosten fir das Restgebiet Thurgau
lgsst sich dadurch erkléren, dass die Wegstrecke gegentber der alternativen Route Uber die
A1 bei einigen Wunschlinien durch den Bau der A7 erheblich reduziert werden kann. Dabei
kommt zum Tragen, dass nur die Fahrzeit als Kriterium bei der Wahl der Routen verwendet
wurde. Andere Einfliisse auf die Routenwahl (z.B. Distanz, Fahrkomfort, etc.) missten bei
einem Variantenvergleich ex ante in die Uberlegungen mit einbezogen werden.

W125: Staurisiko/Reservezeit

Die im NISTRA-Bericht aufgefiihrte Beurteilung des Staurisikos nach Verkehrsqualitatsstufen
ist fir das vorliegende Fallbeispiel nicht relevant, da auch ohne A7 kaum ein Staurisiko auf-
treten wiirde, wie die folgende Grobbeurteilung zeigt.

Die heutige Verkehrsqualitat kann im Untersuchungsgebiet als mehrheitlich sehr hoch einge-
stuft werden. Bis auf wenige Ausnahmen in den Agglomerationen sind keine “"stop-and-go" -
Situationen feststellbar. Dementsprechend ist heute nur ein geringes Staurisiko vorhanden.
Da auf dem Grossteil der Strassen im Untersuchungsgebiet noch grosse Kapazitatsreserven
vorhanden sind, wére bei der Variante "ohne A7" insgesamt nur mit einer geringen Erhéhung
- beschrankt auf wenige innerstéadtische Situationen, z.B. in Frauenfeld - des Staurisikos zu
rechnen, zumal die durchschnittliche tagliche Verkehrsbelastung auf der A7 mit maximal
25'000 (DTV) nicht besonders hoch ist.

W126: Ausbaustandard/Fahrkomfort

Gemass NISTRA-Bericht wird zwischen verschiedenen "Komfortklassen” unterschieden, die
sich auf den Ausbaustandard der betroffenen Strassenabschnitte beziehen. Anhand der
Fahrleistungsanteile (DTV) auf den verschiedenen Strassentypen wird eine "komfortgewich-
tete" Fahrleistung der einzelnen Netzvarianten bestimmt.

Fir die einzelnen Strassenabschnitte werden die folgenden Faktoren'® angenommen:

% Gemiss NISTRA-Bericht.
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Tabelle 12-25: Faktoren fiir den Fahrkomfort je Strassentyp

Strassentyp Faktor
Autobahn 1.0
Autostrasse und Autobahn im Tunnel 0.8
Gemischtverkehrsstrasse ausserorts 0.5
Gemischtverkehrsstrasse innerorts 0.2

Mit den ermittelten durchschnittlichen téglichen Fahrleistungen ergibt dies:

Tabelle 12-26: Durchschnittliche tégliche "komfortgewichtete” Fahrleistung 2001

mit A7 ohne A7
Fahrleistung Komfort | gew. Fahrleistung Fahrleistung Komfort | gew. Fahrleistung
Autobahn 525'000 1.0 525'000 0 1.0 0
Autostrasse 29'000 0.8 23'200 0 0.8 0
Kantonsstrasse a.o. 689'825 0.5 344'913 1'050'299 0.5 525'149
Kantonsstrasse i.0. 295'639 0.2 59'128 450'128 0.2 90026
Total 1'539'465 952240 1'500'427 616175

Hier zeigt sich ein deutlicher prozentualer Unterschied zwischen den Varianten "mit A7" und
"ohne A7". Diese erstaunt nicht, denn es werden nur die Fahrten beriicksichtigt, die heute
Gber die A7 fiihren.

Zunahme des Fahrkomforts fiir 2001: ca. 123 Mio. Fzkm
Regionale Verteilung

Naherungsweise kann davon ausgegangen werden, dass sich der Gewinn an Fahrkomfort
ahnlich auf die Regionen verteilt wie der Fahrzeitgewinn.

Der Gewinn an Fahrkomfort verteilt sich also wie folgt:

Tabelle 12-27: Regionale Verteilung Gewinn Fahrkomfort

Region Nutzen - Anteil
Standortregion 43 %
Restgebiet Thurgau 12 %
Restgebiet librige CH / Ausland 45 %
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121.3

12.2

12.21

W13: Vorhaben optimal umsetzen

Indikatoren:

¢ W131: Realisierungszeit

o W132: Gesamtrisiko (Technik und Baukosten)
o W133: Etappierkeit

Diese drei Kriterien sind bei einer ex post - Analyse nicht relevant, haben aber ihre Bedeu-
tung zur Entscheidungsfindung bei einem Variantenstudium.

Oberziel W2: Indirekte wirtschaftliche Effekte optimieren

W21: Erreichbarkeit als Teil der Standortgunst

W211: Attraktivititsmass basierend auf Reisezeitverdnderungen

Das Attraktivitatsmass einer Infrastrukturmassnahme, bzw. die dadurch entstehende Veran-
derung der Erreichbarkeit, wird gemass NISTRA-Bericht folgendermassen definiert:

N N

Attraktivititsmass = 3 3 (E; + E; + A, + A) Ary * e 20 i #
i

E; Anzahl Einwohner Gemeinde i

A: Anzahl Arbeitsplatze Gemeinde i

Arj Veradnderung Reisezeit zwischen Gemeinde i und j in Stunden

dr; Distanz zwischen Gemeinde i und j in Kilometer

N Anzahl Gemeinden

In diesem Fall geht es darum, das Attraktivititsmass der A7 als Differenz zur Variante "ohne
A7" zu berechnen.

Die Fahrzeiten und die Distanzen zwischen den Gemeinden wurden mit der Software "Arc-
Viev" (GIS) berechnet. Zur Berechnung des Attraktivitdtsmasses wurden die Gemeinden des
Thurgau und der Nachbarkantone (St. Gallen, Schaffhausen und Zirich) sowie die drei
grossten Stadte im benachbarten Deutschiand (Konstanz, Singen und Radolfzell) beriicksich-
tigt.

Diese Auswahl ist sehr umfangreich und fithrt zu ausreichend genauen Resultaten, da bei
grosseren Distanzen die Attraktivitat deutlich abnimmt. Beispielhaft wurden die Berechnun-
gen fir das Jahr 2001 durchgefiihrt’®; wo noch keine Angabe zu Arbeitsplitzen vorhanden
war, wurden die aktuellsten herbeigezogen. Dies ergab:

"% Beschaftigtenzahlen im Kanton Thurgau fur 1998.
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Attraktivitdtsmass fiir die A7 im Jahr 2001: 20'560'000

Die Erreichbarkeit der betrachteten Gemeinden nimmt infolge der A7 um ca. 1.5 % zu.

Regionale Verteilung:

Tabelle 12-28: Aggregation Attraktivititsmass fiir die A7 in den Regionen

Region Attraktivitdtsmass Zunahme Erreichbarkeit
Standortregion 4'120'000 8 %
Restgebiet Thurgau 3'960'000 3%
Ubriges Gebiet 12'480'000 1%
Summe 20'560'000 1.5 %

Das Attraktivititsmass der A7 ist fur die Gemeinden in der Standortregion gleich gross wie im
Restgebiet Thurgau. Die prozentuale Zunahme der Erreichbarkeit ist aber in der Standortre-
gion mehr als doppelt so gross wie im Restgebiet Thurgau. Das Attraktivititsmass der A7 ist
fur das brige Gebiet deshalb so hoch, weil dort in der Summe ein hohes Einwohner- und
Beschétftigtenpotential vorhanden ist. Wegen der insgesamt geringen Bedeutung der A7 fir
diese Gebiete ist aber die prozentuale Zunahme der Erreichbarkeiten kiein.
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12.2.2

W22: Unterstiitzung einer regional ausgeglichenen wirtschaftlichen Entwicklung

Die Zuordnung der Gemeinden zur "Standortregion" und zum "Restgebiet Thurgau” kann
aufgrund verschiedener Kriterien erfolgen. Fir die regionale Verteilung der direkten Kosten
und Nutzen wird das Kriterium der Autobahnnahe gewahlt. Fir den Vergleich der regional-
wirtschaftlichen Entwicklung (Beschéftigte und Einwohner) wird zusétzlich eine Einteilung der
Thurgauer Gemeinden nach der Erreichbarkeits-Verdnderung infolge der A7 betrachtet sowie
eine weitere Unterteilung nach Raumstruktur bzw. Gemeindetypologie gemacht.

Definition der zu vergleichenden Regionen
a) Ndhe zu einem Autobahnanschluss der A7

Wie bereits einleitend in Kapitel 12 beschrieben, wird zwischen der "Standortregion” (Distanz
zu A7-Anschluss < 5 km) und dem "Restgebiet Thurgau" (Distanz zu A7-Anschluss > 5 km
und geringer Einfluss der A1) unterschieden.

b) Gemeindetypologie

Um bei diesen Vergleichen auch die unterschiedlichen Raumstrukturen der Gemeinden mit
beriicksichtigen zu k&nnen, wird eine weitere Unterteilung nach der sog. Gemeindetypologie

vorgenommen. Die Typologisierung in 22 Gemeindetypen geht auf die 80er-Jahre zuriick und

beruht auf folgenden Kriterien'®’:

¢ Einwohnerzahl

e Zentrenstruktur gemass MS-Regionen

¢ Kopfquote der eidgendssischen Wehrsteuer

e Logiernachte pro Einwohner

o Wegpendleranteil

¢ Anteil der Erwerbstétigen im 1. bzw. 2. Sektor

Die 22 Gemeindetypen wurden dann zu 9 Einheiten zusammengefasst', welche als Basis fiir

die regionalwirtschaftlichen Vergleiche herangezogen werden. Fir das Untersuchungsgebiet
ergibt dies fir das Jahr 1998 folgende Einteilung der Thurgauer Gemeinden:

" Quelle: Bundesamt fiir Statistik, Eidgenéssische Volkszahlung 1990.
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Tabelle 12-29: Einteilung der Gemeinden nach Gemeindetypologie

Anzah! Gemeinden
Gemeindetypologien Standortregion Restgebiet Thurgau
Agrarisch-periphere Gemeinden 4 9
Agrarisch-gemischte Gemeinden 9 20
industriell-tertidre Gemeinden 4 14
l&ndliche Pendiergemeinden 1 3
Periurbane Gemeinden 3 4
suburbane Gemeinden 1 1
Zentren 2 2
Reiche Gemeinden 0 0
Touristische Gemeinden 0 1
Total 24 54

c¢) Erreichbarkeit einer Gemeinde

Die Verédnderung der Erreichbarkeit einer Gemeinde infolge des Baus der A7 wird hier in
Anlehnung an das Attraktivititsmass einer Infrastrukturmassnahme folgendermassen defi-

niert:

A Erreichbarkeit einer Gemeinde i = ¥ (E; + E; + A + A)) Ar; * e °%' i # ]
i

E;: Anzahl Einwohner Gemeinde i

A Anzahl Arbeitsplatze Gemeinde i

Arj Verénderung Reisezeit zwischen Gemeinde i und j in Stunden

dr; Distanz zwischen Gemeinde i und j in Kilometer

Im Unterschied zu den vorherigen Berechnungen wird fir die Thurgauer Gemeinden mit den
Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen von 1975'% gerechnet. Die Situation bzw. die Erreichbar-
keit der einzelnen Gemeinden vor Eréffnung der A7 wird als eine Art Ausgangsposition be-
riicksichtigt. Mit der Inbetriebnahme der A7 wurde die Erreichbarkeit der Gemeinden verbes-
sert. Eine Hypothese kénnte sein, dass jene Gemeinden mit dem gréssten Erreichbarkeits-
zuwachs - also mit dem grossten "Impuls" durch die A7 - die grosste wirtschaftliche Entwick-

lung erfahren haben.

In der folgenden Abbildung wird die Einteilung der Gemeinden in 4 Gruppen aufgrund der
prozentualen Verdnderung ihrer Erreichbarkeit infolge der A7 ersichtlich:

"% Fir die Nachbarkantone mussten aufgrund fehlender Daten die Werte von 2001 genommen werden.
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Grafik 12-3:  Einteilung der Gemeinden nach prozentualen Erreichbarkeitszunahme durch A7

Reproduziert mit Bewilligung von swisstopo (BA046585)

o grosse Veranderung der Erreichbarkeit: A Erreichbarkeit > 7.5 %
@ mittiere Verdnderung der Erreichbarkeit: 2.5 % < A Erreichbarkeit < 7.5 %
® geringe Veranderung der Erreichbarkeit: A Erreichbarkeit < 2.5 %

Die sich daraus ergebende regionale Einteilung der Gemeinden unterscheidet sich von der-
jenigen nach Ndhe zum A7-Anschiuss. Insbesondere die Region Frauenfeld, welche sehr
nahe an der A7 liegt, hat nur einen mittleren Zuwachs an Erreichbarkeit zu verzeichnen, wéh-
rend ein Teil der Gemeinden am Bodensee trotz grosserer Entfernung von der A7 eine pro-
zentual grossere Zunahme der Erreichbarkeit aufweisen.

W221: Verinderungen der Giiter- und Dienstleistungspreise

Es ist davon auszugehen, dass sich die Giter- und Dienstleistungspreise zwischen den Teil-
rdumen des Untersuchungsgebietes nicht unterscheiden. Die geringen Distanzen und der
intensive Wettbewerb innerhalb des Kantons Thurgau lassen gréssere Preisdifferenzen fir
gleiche Leistungen kaum zu.

Aufgrund dieser Einschédtzung verzichten wir auf eine detaillierte Erhebung von Giter- und
Dienstleistungspreisen, da dies enorm zeitaufwendig wére.
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W222: Veréinderungen der Anzahl Arbeitsplitze, bzw. Beschiiftigten'®

Die Entwicklung der Beschaftigtenzahlen zwischen 1965 und 1998 ist in den folgenden Dia-
grammen dargestellt. Die Daten basieren auf den eidgenéssischen Betriebszahlungen und
beinhalten die Beschaéftigten im 2. und 3. Sektor.

a) nach Ndhe zum Autobahnanschluss

Grafik 12-4:  Absolute Entwicklung der Beschiftigtenzahlen 1965 - 1998
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Quelle: Eidg. Betriebszahlung, Sektoren 2 und 3 (Amt fir Statistik des Kantons Thurgau).
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Grafik 12-5:

Relative Entwicklung der Beschiftigtenzahlen 1965 - 1998
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Die Grafik zeigt einen etwas stérkeren relativen Zuwachs der Beschéftigtenzahlen in der
Standortregion gegeniiber dem restlichen Gebiet im Thurgau. Inwieweit diese unterschiedli-
che Entwicklung auf die A7 zurlickgefihrt werden kann, lasst sich nicht sagen. Es ist denk-
bar, dass andere Einflisse eine gleichwertige oder sogar wichtigere Rolle als die A7 gespieit

haben.

b) Unterscheidung nach Gemeindetypologie:

Macht man den Vergleich der beiden Regionen nach Gemeindetypologieeinheiten ergibt sich

folgendes Bild:

Tabelle 12-30: Beschiiftigtenzahlen 1998 gegeniiber 1975 nach Gemeindetypologie

Gemeindetyplogie Restgebiet Thurgau Standortregion
Agrarisch-gemischte Gemeinden 160% 173%
Agrarisch-periphere Gemeinden 161% 189%
industriell-tertidre Gemeinden 125% 151%
landliche Pendlergemeinden 184% 218%
Periurbane Gemeinden 142% 177%
suburbane Gemeinden 121% 232%
Zentren 172% 156%
Total innerhalb der Region 142% 156%
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Diese Tabelle zeigt, dass mit Ausnahme der Gemeinden mit Zentrumsfunktion tiberall in der
Standortregion ein héherer Zuwachs an Beschéftigten zu verzeichnen ist als in der Ver-
gleichsregion. Dies kénnte so interpretiert werden, dass sich die A7 auf die Entwicklung der
Beschéftigtenzahlen ausserhalb der Zentren positiv, in den Zentren aber eher negativ aus-
gewirkt hat.

¢} nach Zunahme der Erreichbarkeit infolge der A7

Grafik 12-6 Absolute Entwicklung der Beschiftigtenzahlen 1965 - 1998
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Grafik 12-7:  Relative Entwicklung der Beschiftigtenzahlen 1965 - 1998
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Eigentlich ware zu erwarten, dass die Gemeinden mit dem gréssten "Impuls" durch die A7,
also jene mit der grossten Verbesserung der Erreichbarkeit, die stérkste Zunahme der Be-
schéftigtenzahlen zu verzeichnen haben. Die effektive Entwicklung zeigt aber, dass die Ge-
meinden mit einem mittleren Erreichbarkeitszuwachs im Schnitt den hdchsten Anstieg der
Beschéftigtenzahlen verzeichnen kdnnen.

indessen ist festzustellen, dass die Gemeinden mit dem geringsten relativen Zuwachs an
Erreichbarkeit auch die geringste relative Zunahme an Beschéftigten aufweisen. Dies kdnnte
ein Indiz sein, dass sich die A7 in der Tendenz positiv auf Beschéftigtenzahl ausgewirkt hat.

Bei der statistischen Uberpriifung der einzelnen Gemeindendaten ist keine (lineare) Korrela-
tion zwischen dem Zuwachs der Erreichbarkeit und dem Zuwachs der Beschéftigtenzahlen
zu erkennen.
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W223: Veranderung des Einkommens (und Vermoégens)

Als Indikator wird hier auf das steuerbare Einkommen und das versteuerte Vermégen in den
Gemeinden'"® zurtckgegriffen.

Die Regionen werden nur geméss ihrer Ndhe zum Autobahnanschluss miteinander verglei-
chen:

a) Steuerbares Einkommen pro Kopf

Beim steuerbaren Einkommen pro Kopf der Bevolkerung sind sowohi die natirlichen als auch
die juristischen Personen beriicksichtigt.

Die Entwicklung des steuerbaren Einkommens'"" ist in den beiden Regionen nahezu iden-

tisch. Ein Zusammenhang zwischen der A7 und dem steuerbaren Einkommen lasst sich auf-
grund dieses Vergleiches statistisch nicht nachweisen.

Grafik 12-8:  Absolute Entwicklung des steuerbaren Einkommens (natiirliche und juristische
Personen) pro Kopf 1965 — 1995
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" Quelle: statistisches Amt des Kantons Thurgau.

" Eine nach natiirlichen und juristischen Personen differenzierte Betrachtung des steuerbaren Einkommens ergibt
ahnliche Ergebnisse.
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Grafik 12-9: Relative Entwicklung des steuerbaren Einkommens pro Kopf 1965 - 1995

Entwickiung steuerbares Einkommen pro Kopf
regionale Einteilung der Gemeinden nach Anschiussnahe zu A7
Index 1975 =100 %

250%

N

_
%O
-3

200%

Er6ffnung A7
(1. Etappe)

150%

-

100% 100% - Restgebiet Thurgau|

—e— Standortregion

50%

0% 1 } : x 1 .
1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995

b) Versteuertes Vermogen pro Kopf

Die Entwicklung des versteuerten Vermégens pro Kopf verlduft in beiden Regionen nicht
immer parallel. Die prozentuale Zunahme zwischen 1975 und 1995 ist nahezu identisch. Ein
Zusammenhang zwischen der A7 und dem versteuerten Vermdgen ist aufgrund dieses Ver-
gleiches nicht zu erkennen, lasst sich aber umgekehrt auch nicht definitiv ausschliessen.
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Grafik 12-10: Absolute Entwickiung des versteuerten Vermégens (natiirliche und juristische
Personen) pro Kopf 1965 - 1995
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Grafik 12-11: Relative Entwicklung des versteuerten Vermégens pro Kopf 1965 - 1995
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W224: Bodenpreise bzw. Liegenschaftspreise
Eine Statistik (iber Bodenpreise wird im Kanton Thurgau erst ab 1998 gefiihrt.

Die Nachforschungen beim Steueramt des Kantons Thurgau haben keine brauchbaren Er-
gebnisse fir weiter zuriickliegende Jahre erbracht. Die in der Praxis angewandte Methode
zur Schétzung des Steuerwerts einer Liegenschaft beriicksichtigt zwar bei der Beurteilung
der Lage auch die Erschliessung, nicht aber die Lage zum nachsten Autobahnanschliuss.
Dieses Kriterium findet allenfalls im durchschnittlichen Marktpreis von Liegenschaften einer
Gemeinde, welcher heute als Basis flir die Schatzungen verwendet wird, seinen Nieder-
schlag. Eine Statistik Ober diese Marktpreise ist aber ebenfalls nicht Giber einen langeren
Zeitraum vorhanden.

Aus diesem Grund musste auf qualititsbereinigte Preisindizes fiur Eigentumswohnungen
(EWG) und Einfamilienhauser''? (EFH) zuriickgegriffen werden, die allerdings auch nur bis
ins Jahr 1985 zuriickgehen und aggregiert Gber die 3 MS-Regionen des Kantons Thurgau
sind. Diese Einteilung in die 3 MS-Regionen ist nur wenig geeignet, um den Einfluss der A7
auf die regionale Entwicklung der Boden- bzw. Liegenschaftspreise aufzeigen zu kdnnen.
Wahrend die Region Thurtal mehrheitlich im Einflussbereich der A7 liegt, gilt dies in der Re-
gion Untersee nur fir die Agglomeration Kreuzlingen. Bei der Region Oberthurgau liegt ein
Teil der Gemeinden relativ weit entfernt von der A7 und A1, wahrend andere in der Nahe der
A1 liegen.

Grafik 12-12: MS-Regionen im Kanton Thurgau

Reproduziert mit Bewilligung von swisstopo (BA046585)

"2 Quelle: Transaktionsdatenpool, Wuest&Partner AG.
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Die beiden folgenden Grafiken zeigen die Entwicklung der Preise fur Einfamilienhéuser
(EFH) resp. Eigentumswohnungen (EWG) in den drei Thurgauer MS-Regionen zwischen
1985 und 2002.

Grafik 12-13: Entwicklung des EFH-Index 1985 - 2002
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Grafik 12-14: Entwicklung des EWG-Index 1985 - 2002
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Wahrend der Index fir EWG im Oberthurgau, weliches von den 3 MS-Regionen durch die A7
den geringsten Erreichbarkeitszuwachs erfahren hat, am stérksten gewachsen ist, sieht es
beim Index fir EFH gerade umgekehrt aus. Im Thurtal ist die Entwicklung der Preise fir EFH
am positivsten verlaufen. Bei den Preisen fiir EWG ist hingegen die von der A7 weniger be-
troffene Region Oberthurgau jene mit der positivsten Entwicklung.

W225 Veranderung des Steuersatzes

Die Steuersatze der einzelnen Gemeinden wurden entsprechend ihrer Einwohnerzahl ge-
wichtet und der Durchschnitt pro Region gebildet. Die Entwickiung dieser einwohnergewich-
teten mittleren Gemeindesteuersétze sind in der folgenden Abbildung dargestellt:

Grafik 12-15: Relative Entwicklung mittlerer Gemeindesteuersatz 1985 - 2000
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Wenn sich die A7 positiv auf die Wirtschaftsentwicklung ausgewirkt hat, mUsste sich dies in
einem tieferen mittleren Gemeindesteuersatz in der Standortregion niederschlagen. Die Gra-
phik in der obigen Abbildung lasst aber keine derartige Entwicklung feststellen. Umgekehrt
kann dies aber auch nicht definitiv ausgeschliossen werden, weil andere Faktoren (z.B. gene-
reller Druck auf Angleichen der Steuerfiisse wegen der Konkurrenzsituation innerhalb der
Gemeinden, Anpassung der Ausgaben- und Investitionspolitik um durchschnittlichen Steuer-
satz halten zu kénnen usw.) ebenfalls einen Einfluss auf den Steuersatz der Gemeinden
haben kénnten.
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W226 Verédnderung des Arbeitskréafteangebots

Die Verdnderung des Arbeitskrafteangebots entspricht ndherungsweise derjenigen der Ein-
wohnerzahlen. Da fir das Arbeitskréfteangebot in den Gemeinden keine Daten vorhanden
sind, wird im folgenden stellvertretend fiir die Entwicklung des Arbeitskrafteangebots jene der
Einwohner betrachtet.

a) nach Nidhe zum Autobahnanschluss

Grafik 12-16: Absolute Entwicklung Einwohnerzahlen 1965 - 2000
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Grafik 12-17: Relative Entwicklung Einwohnerzahien 1965 - 2000
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Die Entwicklung der Einwohnerzahlen ist in der Standortregion praktisch gleich verlaufen wie
im Restgebiet des Kantons Thurgau. Ein Einfluss der A7 auf die Entwickiung der Einwohner-
zahlen resp. Arbeitskrafteangebots ist nicht festzustellen.

b) Vergleich nach Gemeindetypologie:

Unterscheidet man zusatzlich nach den Gemeindetypologien innerhalb der beiden Regionen,

ergibt sich folgendes Bild:

Tabelle 12-31: Einwohnerzahlen 2000 gegeniiber 1975 nach Gemeindetypologie

Restgebiet Thurgau Standortregion
Gemeindetyplogie 1975 2000 Zunahme 1975 2000 Zunahme
Agrarisch-gemischte Gemeinden 19'954 26201 31% 6713 9'294 38%
Agrarisch-periphere Gemeinden 4'158 4'928 19% 3'662 4'725 29%
industriell-tertidre Gemeinden 25'833 31'490 22% 5'692 7'939 42%
landliche Pendlergemeinden 4'609 5'662 23% 898 1167 30%
Periurbane Gemeinden 4'322 6'300 46% 5'164 7'990 55%
suburbane Gemeinden 9'730 11'230 15% 1122 2'170 93%
Zentren 17'191 18'570 8% 35'659 38'401 8%
Total innerhalb der Region 87'772 106'381 21% 60'785 73'686 21%

Hier zeigt sich wie bei den Beschéftigtenzahien, dass mit Ausnahme der Gemeinden mit
Zentrumsfunktion Gberall in der Standortregion ein hdherer Einwohnerzuwachs zu verzeich-
nen ist als in der Vergleichsregion. Die Zentren in der Standortregion und jene in der Ver-
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gleichsregion weisen den gleichen Bevdlkerungszuwachs auf. Dies konnte so interpretiert

werden, dass sich die A7 auf die Entwicklung der Einwohnerzahlen ausserhalb der Zentren
positiv, in den Zentren aber kaum ausgewirkt hat.

c) nach Zunahme der Erreichbarkeit infolge der A7

Die Betrachtung der Einwohnerzahl-Entwickiung differenziert nach Teilrdumen mit kleinen,
mittleren und grossen Erreichbarkeitszuwachs als Folge der A7 zeigt keinen Einfluss der A7.

Grafik 12-18: Absolute Entwicklung Einwohnerzahlen 1965 - 2000 nach Erreichbarkeit
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Grafik 12-19: Relative Entwicklung Einwohnerzahlen 1965 - 2000 nach Erreichbarkeit
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12.2.3 W23: Know-How Gewinn

W231: Innovationseffekte in der Bauwirtschaft bzw. im Verkehrsbereich

Die Aussagen der drei befragten Personen, welche als Projekt- bzw. Bauleiter grésstenteils
wihrend dem gesamten Bau der A7 tétig waren, kénnen folgendermassen zusammengefasst
werden:

Die Innovationseffekte durch den Bau der A7 lagen im normalen Rahmen solcher Projekte.
Die beteiligten Firmen hatten die Gelegenheit, Erfahrungen mit einem solchen Grossprojekt
zu sammeln, die sie dann an anderen Orten wieder einsetzen konnten. Aus technischer Sicht
konnte in erster Linie eine kontinuierliche Weiterentwicklung der Belagstechnologie verzeich-
net werden, sowohl beim Einbau (Nutzen bei den Baufirmen) als auch bei der Zusammen-
setzung des Mischguts (Nutzen bei den Produkie-Lieferanten). Die Problemsteliungen unter-
schieden sich aber nicht wesentlich von anderen Projekten, so dass speziell auf den Bau der
A7 zurtickzufihrende Innovationseffekte ausgeblieben sind.
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12.3

12.31

Stichprobe

Ergebnisse der Firmen-Befragungen

Tabelle 12-32: Verteilung der auswertbaren Fragebogen nach Region (Anzahl)

Von den im Herbst 2001 an rund 1260 Firmen im ganzen Kanton verschickten Fragebogen
waren 567 Stick auswertbar. Sie verteilten sich folgendermassen auf unsere Untersu-
chungsgebiete:

. < 10 Jahre > 10 Jahre

Region am Standort am Standort Total

Standortregion 41 149 190

Restgebiet Thurgau 40 210 250

Ubriges Gebiet 19 108 127

Total 100 467 567
Die Einteilung nach Art der Unternehmen ergab folgendes Bild:
Tabelle 12-33: Auswertbare Fragebogen nach Art der Unternehmen (Anzahl)

. Industrielle Dienst- Glter-

Region Produktion Gewerbe leistung verteilung andere Total
Standortregion 30 43 67 6 44 190
Restgebiet Thurgau 65 76 54 2 54 251
Uibriges Gebiet 30 32 43 4 17 126
Total 125 151 164 12 115 567
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12.3.2

Bedeutung der Standortfaktoren aus Sicht der Unternehmen

Die Empfénger des Fragebogens wurden gebeten, sich in die Situation zu versetzen, sie
missten fir ihr Unternehmen einen neuen Standort suchen. Es wurde eine Liste mit
27 Standortfaktoren (s. Fragebogen im Anhang) vorgegeben, fiir welche auf einer Skala
(1 = "sehr geringe Bedeutung", 6 = "sehr grosse Bedeutung") anzugeben war, welche Bedeu-
fung ihnen bei der Wahl eines neuen Unternehmensstandortes beigemessen wiirde.

Die 10 als am wichtigsten beurteilten Standortfaktoren sind in der folgenden Tabelle unterteilt
nach "Standortregion” und "Restgebiet Thurgau", zusammengestellt:

Tabelle 12-34: Die 10 als am wichtigsten beurteilten Standortfaktoren

Rang Standortregion . Wert Restgebiet Thurgau : Wert
1 Unternehmerfreundliche 6ffentliche 5.20 | Unternehmerfreundliche offentliche 5.17
Verwaltung (Beratung, Unterstiitzung, ! Verwaltung (Beratung, Unterstiitzung, |
Bewilligungsverfahren usw.) ; Bewilligungsverfahren usw.) |
2 Lohnniveau : 4.77 | Lohnniveau i 4.75
3 Steuerbelastung fir Unternehmen 4.77 | Steuerbelastung fur Unternehmen 4.74
4 Hohe der Lohnnebenkosten 4.77 | Hohe der Lohnnebenkosten 4.66
5 Nizhe zu einem Autobahn-Anschluss : 4.65 | Steuerbelastung fur hochqualifizierte ' 4.65
E Mitarbeiter

6 Steuerbelastung fiir hochqualifizierte ! 4.63 | Hohe der Gebiihren fir Energie, Was- | 4.60
Mitarbeiter i ser und andere Dienste ;

7 Héhe der Gebiihren fiir Energie, Was- | 4.53 | Attraktivitat der naheren Umgebung als | 4.41
ser und andere Dienste : Wohnlage fir die Mitarbeiterlnnen und |
i deren Familien (Landschaft, Einkauf, !
‘; Bildungs-, Kultur-, Freizeitangebot, 5
g Erholungsmdglichkeiten usw.) ;

8 Mietzinsniveau fir Industrie- und Ge- 4.45 | Baulandpreise 4.39
werbeliegenschaften resp. Blros i |

9 Attraktivitdt der naheren Umgebung als 4.38 | Ndhe zu einem Autobahn-Anschluss 4.34
Wohnlage fur die Mitarbeiterinnen und | '
deren Familien (Landschaft, Einkauf, '
Bildungs-, Kultur-, Freizeitangebot, , :
Erholungsmdglichkeiten usw.) ' :

10 | Baulandpreise ! 4.33 | Mietzinsniveau fur Industrie- und Ge- | 4.30
E werbeliegenschaften resp. Biiros 3

Der Bewertungsschnitt aller 27 Standortfaktoren war in der Standortregion (3.84) nur unwe-
sentlich hoher als im Restgebiet Thurgau (3.78). In beiden Regionen wurde mit grossem
Abstand als wichtigster Faktor eine unternehmerfreundliche 6ffentliche Verwaltung genannt.
Anschliessend folgen jeweils einige direkte Kostenfaktoren (Lohnniveau, Steuerbelastung
und Lohnnebenkosten).
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Der uns hier speziell interessierende Standortfaktor "Ndhe zu einem Autobahn-Anschluss”
folgt in der Standortregion auf Rang 5, im Restgebiet erst auf Rang 9. Der Unterschied in der
Bewertung (4.65 bzw. 4.34) ist statistisch signifikant (Signifikanzniveau a = 0.05). Wie die
folgende Tabelle zeigt, ist der Unterschied in der Bewertung des Standortfakiors "Ndhe zu
einem Autobahn-Anschluss” bei den jeweils ca. 40 Firmen, die sich in den letzten 10 Jahren
neu an ihrem Standort angesiedelt haben, noch deutlicher (4.73 bzw. 4.20). Dieser Unter-
schied ist trotz geringerer Stichprobenmenge ebenfalls statistisch signifikant (Signifikanzni-
veau a = 0.05). Die Differenz in der Bewertung zwischen den Firmen, die seit weniger resp.
mehr als 10 Jahren am jetzigen Standort bestehen, ist innerhalb der beiden Vergleichsregio-
nen statistisch nicht signifikant.

Tabelle 12-35: Bewertung der Bedeutung des Standortfaktors "Nihe zu einem Autobahn-
Anschluss”, differenziert nach Zeitpunkt der Ansiedelung am heutigen Standort

Regi <10 Jahre > 10 Jahre Total
egion am Standort | am Standort ota
Restgebiet Thurgau 4.20 4.38 4.35
Standortregion 473 4.62 4.65

Die deutliche Differenz zwischen den Vergleichsregionen in der Bewertung des Standortfak-
tors "Ndhe zu einem Autobahn-Anschiuss” kann nur teilweise auf die Zusammensetzung
nach Art der Unternehmen zuriickgefiihrt werden. Die folgende Tabelle zeigt, dass der
Standortfaktor "Néhe zu einem Autobahn-Anschluss” bei den Industrie- und Dienstleistungs-
betrieben in der Standortregion héher bewertet wird als im Restgebiet.

Tabeile 12-36: Bewertung der Bedeutung des Standortfaktors "Nihe zu einem Autobahn-

Anschluss", differenziert nach Art der Unternehmen

Region Industrielle Gewerbe Dienst- Giiter- andere
9 Produktion leistung verteilung

Restgebiet Thurgau 4.62 4.36 4.04 5.50 4.26

Standortregion 5.07 4.33 4.46 5.50 4.84
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Den anderen verkehrsrelevanten Standortfaktoren wird deutlich weniger Bedeutung beige-
messen, wie dies die folgende Tabelle zeigt:

Tabelle 12-37: Bewertung der Bedeutung weiterer verkehrsrelevanter Standortfaktoren

Standortregion Restgebiet Thurgau
Standortfaktor Rang | Wert Rang | Wert
Erreichbarkeit des Wirtschaftsraumes :. 5

1 , ) 14 i 3.65
Zurich, inkl. Flughafen, mit dem Auto ° ; 366 i
Bahnangebot im Regionalverkehr 20 3.40 18 L 344
E[rgichl?arkeit des Wirtschaftsraumes 21 E 3.29 19 339
Zurich, inkl. Flughafen, mit der Bahn ! ;
Bahnangebot im nationalen Fernverkehr 25 ' 2.94 21 ‘312
Bahnver_bind&mgen zu den Wirtschafts- 26 263 2 ' 259
zentren im ndheren Ausland ' '
Bahnanschluss fiir Gitertransporte 27 2.32 27 : 2.24

Zusammengefasst kann festgestellt werden, dass sowohl in der "Standortregion™ als auch im
"Restgebiet Thurgau" die "Nahe zu einem Autobahn-Anschluss” als wichtigster verkehrsrele-
vanter Standortfaktor genannt wird und dass die Ubrigen verkehrsrelevanten Standortfaktoren
erst weit hinten in der Rangliste folgen.

Bemerkenswert ist, dass die Unternehmen in der "Standortregion” die "Nahe zu einem Auto-
bahn-Anschluss” wichtiger beurteilen als die Unternehmen im "Restgebiet Thurgau®.
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12.3.3

Zahlungsbereitschaft fiir einen Standort in Autobahn-Nahe

Im Sinne eines einfachen Stated Choice - Experimentes wurden die Firmen gebeten, sich
vorzustellen, sie wirden einen neuen Standort fiir ihr Unternehmen suchen und es stiinden
2 Standorte A und B zur Auswahl, welche sich nur durch die Entfernung vom néchsten Auto-
bahnanschluss und den jahrlichen Kosten fiir die Infrastruktur (Kapitaldienst resp. Miete fiir
Liegenschaften und Geb&ude) wie folgt unterscheiden:

e Standort A: Autobahnanschluss in weniger als 5 Minuten erreichbar

e Standort B: Autobahnanschluss in 15 Minuten erreichbar

Die Frage lautete, um wie viel die jahrlichen Unkosten fir die Infrastruktur tiefer sein muss-
ten, damit der Standort B bevorzugt wiirde.

Die folgende Graphik zeigt den Anteil der Firmen in Bezug auf deren Zahlungsbereitschaft in
den beiden Vergleichsregionen:

Grafik 12-20: Zahlungsbereitschaft der Unternehmen fiir einen um 10 Minuten niher an einem
Autobahn-Anschiuss liegenden Standort

Zahlungsbereitschaft fiir Standort B

60%

50%

45%

B Standortregion
B Restgebiet Thurgau

40%

Anteil Firmen
w
(o]
P

13% 13%

nicht relevant 0-5% 5-10% 10-- 20% >20%
Zahlungsbereitschaft in Prozent der Unkosten fiir Infrastruktur

Es zeigt sich, dass die Unternehmen in der Standortregion generell eine leicht grossere Be-
reitschaft erkennen lassen, fiir einen Standort ndher bei einem Autobahn-Anschluss héhere

Kosten in Kauf zu nehmen.
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124

Unter Beriicksichtigung der Firmenangaben Uber die Hohe ihrer jahrlich anfallenden Unkos-
ten fur Infrastruktur ergibt sich folgende durchschnittliche Zahlungsbereitschaft fir einen um
ca. 10 Minuten kirzeren Weg zum Autobahn-Anschluss:

Tabelle 12-38: Durchschnittliche jahrliche Zahlungsbereitschaft pro Firma fiir einen 10 Minuten
naher an einem Autobahn-Anschluss liegenden Standort

Zahlungsbereitschaft

pro Firma
Standortregion Fr. 15318 pro Jahr
Restgebiet Thurgau Fr. 11110 pro Jahr
Schnitt Thurgau Fr. 13'018 pro Jahr

Der Unterschied zwischen der Zahlungsbereitschaft in der "Standortregion” und im "Restge-
biet Thurgau" ist signifikant und widerspiegelt das Ergebnis der Frage betreffend der Bewer-
tung der Bedeutung des Standortfaktors "N&he zu einem Autobahn-Anschluss” (Kap. 12.3.3).

Vergleich mit NUP

Die A7 war Bestandteil der Uberprifung von Nationalstrassenstrecken (NUP) im Jahre
1981""%, Die Untersuchungen kamen zum Schluss, dass sich der Bevélkerungszuwachs in
der betrachteten Region durch die A7 verdoppeln wird und dass die Zahl der Beschéftigten
dank der A7 leicht zunehmen wird, wéhrend ohne A7 mit einer Abnahme zu rechnen wére.
Die Studie rechnete damit, dass der Einwohnerzuwachs in der untersuchten Region durch
eine kantonale Binnenwanderung (Abwanderung aus weiter entfernten, peripheren Kantons-
gebieten) erreicht werde. Die Statistik der tatséchlich erfolgten Bevélkerungs- und Beschafti-
gungsentwicklung bestatigt diese Prognose der NUP nicht.

Die in der NUP berechneten Varianten stimmen zu wenig mit dem tats&chlich ausgefihrten
Projekt Giberein (andere Etappierung, Bau der T13 ist Teil des Projekies, etc.), so dass ein
weiterer Vergleich der Resultate von NUP und dieser Falistudie nicht sinnvoll ist.

"3 Schlussbericht der Kommission (Dezember 1981).
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ECOPLAN / biiro widmer

13

13.1

Fazit, Ubertragbarkeit der Resultate und Forschungsbedarf

Inhaltliche Auswertung

In der Tabelle 13-1 sind die wichtigsten Ergebnisse zu den wirtschaftlichen Auswirkungen
des Fallbeispiels zusammengefasst. Es gilt nochmals zu erwahnen, dass fiir eine umfassen-
de Beurteilung auch die Auswirkungen in den Bereichen Umwelt und Gesellschaft zu beriick-

sichtigen wéren.

Tabelle 13-1:

Fallbeispiel A7: Zusammenfassung der Indikatoren-Ergebnisse

Standort- Restgebiet Ubriges  Total  Mess-
Oberziel Teilziel Indikator region  Thurgau  Gebiet einheit
W11 Direkte Kosten W111 Durchschnittliche jahriche .

. +1, +1. +20. +23. . CHF
des Vorhabens Kapitalkosten 1.2 1.9 204 234  Mio.CH
minimieren W112 Betriebskosten +0.3 +0.4 +1.1 +1.8  Mio. CHF
(Jahreskosten) W113 Unterhaltskosten +0.1 +0.1 +03 405 Mio.CHF

W121 Veranderung der Reisezeit im .
Einzugsgebiet fiir den Personenverkehr 187 44 164 365 Mio. CHF
W122 Verdnderung der Fahrtzeit im .
Einzugsgebiet fir den Glterverkehr 17 06 17 40 Mio. CHF
W1 Gutes .
Verhiiltnis von 1V 12 Direkte Nutzen "W33 Veranderung der fixen Fahrzeug- .
direkten Kosten des }/qrhabens kosten fiir den Giiter- u. Geschéftsverk. 0.2 0.1 0.2 0.5 Mio. CHF
maximieren
und Nutzen W124 Veranderung der variablen Fahr-
(Jahresnutzen)
schaffen zeugkosten fiir den Personen- u. +19 +0.1 +1.3 +3.3  Mio. CHF
Giiterverkehr
W125 Staurisiko/Reservezeit nicht bewertet Mio. CHF
W126 Ausbaustandard/Fahrkomfort +52.9 +14.8 +554  +123.0 Mio. Fzkm
W131 Realisierungszeit ex post nicht relevant
W13 Vorhaben W132 Gesamirisiko (Technik und ex post nicht relevant
optimal umsetzen ~ Baukosten) p re -
W133 Etappierbarkeit ex post nicht relevant -
W21 Erreichbarkeit  W211 Attraktivitaismass basierend auf
als Teil der Standort- Reisezeitveranderungen 412 396 1248 2056 Mio. Pkt
gunst verbessern +8% +3% +1% +1.5%
W221 Verénderung der Giiter- und Keine Angaben
Dienstleistungspreise erhéltlich
W222 Verdnderung der Anzahi leicht positiv in Stand-
' Arbeitsplatze ortregion
W2 Indirekle W22 Unterstitzung W23 Verinderung des Einkommens nahezu identische
wirtschaftliche  ainer regional (BIP) Entwicklun
- : g
Effekte ausgeglichenen TR T e - .
optimieren wirtschaftlichen eranderung aer sodenpreise kein spezﬁgc}']er
Entwicklung Effekt ersichtlich
W225 Verdnderung des Steuersatzes nahezu identische
Entwicklung
W226 Verénderung des nahezu identische
Arbeitskréfteangebots Entwicklung
W23 Know-How W231 Innovationseifekte in der keine spezfischen
Gewinn realisieren  Bauwirischaft bzw. im Verkehrsbereich Effekte ersichtlich
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Im Folgenden gehen wir auf die Ergebnisse noch etwas naher ein. Wir gliedern dabei die
Ausfilhrungen nach den beiden Oberzielen W1 ,Gutes Verhéltnis zwischen direkten Nutzen
und Kosten schaffen“ und W2 ,indirekte wirtschaftliche Effekte optimieren®.

a) Oberziel W1: Ergebnisse zu den direkten Kosten und Nutzen

Aus den Ergebnissen zum Oberziel wird ersichtlich, dass sich die jahrlichen Mehrkosten auf
Total 30.4 Mio. CHF (Indikatoren W111-W113, W124) belaufen. Dem stehen jéhrliche Ein-
sparungen von rund 41 Mio. CHF (Indikatoren W121-W123) gegeniber. Insgesamt resultiert
bei dieser Betrachtung ein Nutzeniiberschuss von 10.7 Mio. CHF, der sich in erster Linie aus
der Reisezeitersparnis''* beim Personenverkehr ergibt. Das resultierende Nutzen-Kosten-
Verhéltnis von 1.4 zeigt auf, dass die Nutzen wesentlich grosser ausfallen als die Kosten.

Es gilt zu beachten, dass sich bei diesen Angaben noch nicht um das Schlussergebnis einer
Kosten-Nutzen-Analyse handelt. Dazu mussten die Berechnungen insbesondere bei den
fahrleistungsabhéngigen Ersparnissen (Reisezeit, Fahrzeit, fixe Fahrzeugkosten) aber auch
bei den Betriebs- und Unterhaltskosten tGber die gesamte Lebensdauer des Projekies vorge-
nommen werden.

Bei der regionalen Verteilung féllt auf, dass das Gebiet des Kantons Thurgau (Standortregion
und Restgebiet Thurgau) und das Ubrige Gebiet in einem Verhéltnis 55% zu 45% von den
Vorteilen profitieren. Die finanzielle Hauptlast tragt — wegen der gewéhiten Kostenverteilung -
jedoch hauptséchlich das tbrige Gebiet (77%). Insgesamt profitieren die Standortregion und
das Restgebiet Thurgau von einem grossen Nutzeniberschuss (15.4 Mio. CHF), wéhrend
das Ubrige Gebiet ein Nettozahler (4.8 Mio. CHF) ist.

Fur die Verteilung der Vor- und Nachteile innerhalb des Kantons wurden spezifische, wenn
auch zum Teil vereinfachende Kostenschliissel verwendet. Es zeigt sich, dass auf die Stand-
ortregion der grésste Teil des NutzenlUberschusses entféllt (14.1 Mio. von total 15.4 Mio.
CHF).

Beziiglich des verbesserten Fahrkomforts verteilen sich die Vorteile gleich wie bei den Er-
sparnissen auf den Kanton Thurgau (55%) und das Ubrige Gebiet (45%).

b) Oberziel W2: Ergebnisse zu den indirekten wirtschaftlichen Effekten

Die mittel- bis langfristigen Auswirkungen der neuen Infrastruktur auf die regionalwirtschaftli-
che Entwickiung sind im zweiten Teil der Tabelle unter den indirekten wirtschaftlichen Effek-
ten zusammengestelit.

"4 Der Nutzen der Reisezeitgewinne wird bei den Berechnungen wegen der Nichtberiicksichtigung des induzierten
Neuverkehrs infolge der A7 etwas Uberschétzt. Ferner hat im Rahmen dieser Untersuchung die Ermittlung und
Bewertung der Reisezeiterspamisse keinen Kernpunkt der Arbeiten dargestellt. Auf eine detaillierte Analyse zur
Art der berlicksichtigten Zeitersparnisse und zu deren Bewertung wurde daher verzichtet.
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Es zeigt sich, dass mit dem Infrastrukturprojekt die Standortattraktivitat im Sinne einer ver-
kirzten Reisezeit leicht verbessert wurde. Absolut betrachtet hat sich die Standortgunst vor
allem im Gbrigen Gebiet ausserhalb des Kantons Thurgau verbessert, innerhalb des Kantons
Thurgau erfahren die Standortregionen und das Restgebiet vergleichbare absolute Zunah-
men.

Bei relativer Betrachtung sind es vor allem die Gemeinden in der Standortregion, die mit der
A7 von einem ,Naherrlicken” profitieren, sowohl hinsichtlich kultureller Einrichtungen, Ein-
kaufs- und Sportmdglichkeiten als auch beziglich wirtschaftlicher Aktivitdten. lhre Erreich-
barkeit verbessert sich um 8%, jene im Restgebiet Thurgau um 3%.

Wie sich die leicht verbesserte Erreichbarkeit auf die realwirtschaftlichen Faktoren wie Ar-
beitsplatze, Einkommen, Preise und Arbeitskrafteangebot ausgewirkt haben, ldsst sich aus
den gewonnen Erkenntnissen nur mit (teilweise grossen) Unsicherheiten beurteilen. Das
Hauptproblem besteht darin, dass — wie im theoretischen Teil bereits erwartet — eine Isolie-
rung des Effektes der A7 auf die Entwicklung in der Region sehr schwierig ist. Dazu wurden
in der Untersuchung die Entwicklung in den von der A7 stark betroffenen Gemeinden mit der
Entwicklung in anderen, weniger betroffen Gemeinden verglichen. Fiir die Betroffenheit der
Gemeinden durch die A7 wurden bei den regionalwirtschaftlichen Effekten zum Teil drei An-
sétze bericksichtigt:

* Néhe zu einem Autobahnanschluss: Differenzierung nach Standortregion (Distanz zu A7-
Anschluss < 5 km) und Restgebiet Thurgau (Distanz zu A7-Anschluss > 5 km)

» Néhe zu einem Autobahnanschluss plus Unterscheidung nach neun Gemeindetypologien

» Relative Verdnderung der Erreichbarkeit pro Gemeinde: Differenzierung nach grosser
Veranderung (A Erreichbarkeit > 7.5%), mittlerer Veranderung (2.5% bis 7.5%), geringer
Veranderung (< 2.5%)

Fir die Entwicklung der Arbeitsplédtze und der Einwohnerzahlen wurde die Analyse fir alle
drei Raumgliederungs-Ansétze durchgefiihrt. Die Ergebnisse kénnen wie folgt zusammenge-
fasst werden:

+ Entwicklung der Arbeitsplitze

Bei der Gliederung nach der ,Nahe zu A7-Anschluss” zeigt sich ab 1975 eine leicht gros-
sere Zunahme in der Standortregion. Dieses Ergebnis ergibt sich auch bei der ,Typologi-
sierung nach Gemeinden® mit Ausnahme der beiden Zentrumsregionen (Frauenfeld,
Kreuzlingen). Bei der Gliederung nach der ,Zunahme der Erreichbarkeit* entspricht das
Ergebnis nicht oder nur teilweise den Erwartungen: Gemeinden mit dem grossten ,Impuls®
also der relativ gréssten Verbesserung in der Erreichbarkeit schneiden zwar beziiglich der
Entwicklung der Arbeitsplatze besser ab also jene mit der geringsten Zunahme. Ubertrof-
fen werden aber diese Gemeinden von jenen mit einer mittleren Zunahme der Erreichbar-
keit. Insgesamt resultiert kein einheitliches Ergebnis, auch wenn in der Tendenz eine
leicht gréssere Zunahme, bei den durch die A7 betroffenen Gemeinden feststelibar ist.

+ Entwicklung des Arbeitskriafteangebots bzw. der Einwohnerzahlen
Als Indikator fiir die Entwicklung des Arbeitskrafteangebots wurde die Entwicklung bei den
Einwohnerzahlen bericksichtigt. Bei der Gliederung nach der ,Nihe zu A7-Anschluss” er-
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geben sich praktisch keine Unterschiede zwischen der Standortregion und dem Restge-
biet; die Entwicklung in der Standortregion liegt sogar ganz leicht unter jener im Restge-
biet. Ein dhnliches Ergebnis ergibt sich bei der Gliederung der Gemeinden nach der ,Zu-
nahme der Erreichbarkeit‘: Die Entwicklung aller drei Kategorien (grosser Impuls, mittlerer
Impuls, kleiner impuls) liegt sehr eng bei einander. Uberraschenderweise weisen die Ge-
meinden mit dem geringsten ,Erreichbarkeitsimpuls® sogar die relativ grésste Zunahme an
Einwohnern auf.

Bei den regionalwirtschaftlichen Indikatoren Einkommen, Vermégen und Steuersatz wurde
fur die Analyse nur die Ndhe zum Autobahnanschluss berlicksichtigt also zwischen der
Standortregion und dem Restgebiet Thurgau differenziert. Es ergeben sich folgende Ergeb-
nisse:

s Entwicklung des steuerbaren Einkommens und Vermégens pro Kopf
Die Untersuchung zeigt praktisch keine Unterschiede zwischen der Standortregion und
dem Restgebiet Thurgau. Auf eine Analyse nach der , Typologisierung nach Gemeinden®
und nach der ,Zunahme der Erreichbarkeit* wurde verzichtet.

¢ Entwicklung des Steuersatzes
Auch hier ergeben sich keine Unterschiede in der Entwicklung zwischen Standortregion
und dem Restgebiet Thurgau. Fir eine zuverldssige Interpretation dieses Ergebnisse
mussten allerdings auch noch andere Faktoren beriicksichtigt werden (z.B. genereller
Druck auf Angleichen der Steuerfiisse wegen der Konkurrenzsituation innerhalb der Ge-
meinden, Anpassung der Ausgaben- und Investitionspolitik, um durchschnittlichen Steu-
ersatz halten zu kénnen usw.).

Beim Indikator ,Giiter- und Dienstleistungspreise” musste wegen Datenmangels auf eine
Analyse verzichtet werden.

Beim Indikator ,Bodenpreise bzw. Liegenschaftspreise” wurde die Entwicklung der Preise
fur Eigentumswohnungen und Einfamilienhduser untersucht. Leider standen dazu nur Daten
auf der Ebene der drei MS-Regionen Thurthal, Oberthurgau und Untersee zur Verfligung.
Diese rdumliche Gliederung lasst kaum zuverldssige Aussagen Uber den Einfluss der A7 zu.
Es wire eine kleinraumigere Abgrenzung wiinschenswert, bei welchen die Effekte der A7
verlasslicher erfasst werden kénnten. immerhin kann festgehalten werden, dass in der Regi-
on Untersee, welche von den drei MS-Regionen durch die A7 den grossten (absoluten und
relativen) Erreichbarkeitszuwachs erfahren hat, die Preisentwicklung bei den Eigentumswoh-
nungen am wenigsten zugenommen hat. Bei den Preisen fir Einfamilienhduser liegt Unter-
see leicht hinter der Entwicklung im Thurthal zuriick, welches von der A7 beziiglich Erreich-
barkeit weniger profitiert hat. Insgesamt kann vermutet werden, dass die A7 keinen spiirba-
ren Einfluss auf die Preisentwicklung hatte, auch wenn die Unsicherheiten in der Interpretati-
on der Ergebnisse gross sind.

Bei den Innovationseffekten lasst sich aus Sicht der betroffenen Unternehmen kein beson-
derer Erkenntnisgewinn feststellen.
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Die Ergebnisse der zusatzlich durchgefithrten Firmenbefragung (567 auswertbare Antwor-
ten) haben gezeigt, dass der ,N&@he zu einem Autobahnanschluss” eine gewisse Bedeutung
zukommt. Die Unternehmen in der Standoriregion schétzen dabei die Bedeutung héher ein
(Gewicht 4.65 von maximal 6 Punkten) als jene im Restgebiet Thurgau (4.34). Dieser Unter-
schied wird noch etwas deutlicher bei den jeweils ca. 40 Firmen, welche sich in den letzten
zehn Jahren in der Standortregion (Note 4.73) bzw. im Ubrigen Restgebiet (4.20) angesiedelt
haben. Dabei kénnen die Unterschiede nur zum Teil auf die Art der angesiedelten Unterneh-
men zuriickgefuhrt werden. Insgesamt zeigt sich aber, dass der ,Nahe zu einem Autobahn-
anschluss” keine Uberragende Bedeutung zukommt und die geringen Unterschiede in der
Bewertung eher Giberraschend sind. Die Ergebnisse entsprechen jedenfalls nicht den oftmals
gedusserten Erwartungen in 6ffentlichen Diskussionen.

c) Vergleich der regionalwirtschaftlichen Effekte mit bisherigen Untersuchungser-
gebnissen

Von Interesse ist auch der Vergleich der festgestellten regionalwirtschaftlichen Effekte mit
bisherigen Untersuchungen, welche in der Schweiz durchgefiihrt wurden. Fir einen direkien
Vergleich bietet sich vor allem der Ansatz nach Regionstypen von Burkhalter an, welcher den
Einfluss von Verkehrsinfrastrukturbauten auf ausgewahlie Raumtypen analysiert hat (vgl.
dazu die Ausfihrungen in Abschnitt 5.3.2).""° Die in unserem Fallbeispiel untersuchten Regi-
onen lassen sich den von Burkhalter festgelegten Raumtypen ,Mittelzentrum” und ,peripherer
Raum* zuordnen (vgl. dazu Tabelle 13-2).""®

Vergleicht man die Ergebnisse aus unserem Fallbeispiel A7 mit jenen von Burkhalter so kann
folgendes festgestellt werden:

» Die leicht bessere Entwicklung von Arbeitsplatzen und Steuereinnahmen in der Standort-
region liegt im Unsicherheitsbereich der Erwartungen aus den Fallbeispielen von Burkhal-
ter. Insgesamt lasst sich fir die Standortregion kein wesentlicher volkswirtschaftlicher Im-
puls feststellen, was sich mit den Erkenntnissen von Burkhalter zum Einfluss des Auto-
bahnbaus auf ein Mittelzentrum deckt.

+ Die im Vergleich zur Standortregion etwas weniger gute Entwicklung im Restgebiet Thur-
gau entspricht in etwa den Erwartungen geméss Burkhalter. Jedoch kann fiir das Restge-

"5 Interessant wére auch ein Vergleich mit der Potenzialanalyse von Kesselring, Halbherr und Maggi, welche die

Auswirkungen des Strassennetzausbaus in den Jahren 1960 bis 1970 auf die langfristige Entwickiung der Anzahl
Arbeitsplatze und Arbeitskréfte untersucht haben (vgl. dazu die Ausfihrungen in Abschnitt 5.3.1). Bei diesem
Ansatz wurden die Hauptauswertungen allerdings nur fiir die Raumtypen ,Agglomeration” und ,Berggebiet"
durchgefiihrt, so dass ein direkter Vergleich mit unserem Untersuchungsgebiet nicht maglich ist, da es weder zu
einer Agglomeration noch zum Berggebiet zu zdhlen ist.

"% Die Zuordnung des ,Restgebiets Thurgau® im Fallbeispiel A7 auf einen Raumtyp von Burkhalter hat sich als nicht

ganz einfach erwiesen, weil das ,Restgebiet Thurgau" auf keinen Raumtyp von Burkhalter exakt zutrifft (fur die
Beschreibung der sechs Raumtypen von Burkhalter vgl. Tabelle 5-3). Wir sind jedoch der Ansicht, dass mit dem
Jperipheren Raum® die Charakteristiken des ,Restgebiets Thurgau* am besten erfasst werden, auch wenn die
Distanz bis zur néchsten Hauptachse kleiner als 30 Minuten ist (also in diesem Punkt das Abgrenzungskriterium
von Burkhalter nicht erfillt ist).
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biet Thurgau gemass unseren Analysen nicht von einem negativen Entwicklungstrend ge-
sprochen werden kann.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die in unserem Fallbeispiel festgestellten
regionalwirtschaftlichen Effekte gut ins Erwartungsmuster aus den Untersuchungen von

Burkhalter passen.

Tabelle 13-2: Vergleich der Untersuchungsergebnisse mit den Ergebnissen von Burkhalter

Ergebnisse aus dem Fallbeispiel A7

Untersuchungsgebiete

Auswirkungen
der A7

Ergebnisse Burkhalter'"’

Raumtyp

Festgestellte Auswir-
kungen eines Auto-
bahn- oder Fernstras-
senbaus

Standortregion: Thur-
gauer Gemeinden,
welche naher als 5 km
zu einem A7 Anschluss
liegen

Restgebiet Thurgau:
Thurgauer Gemeinden

Bei Arbeitsplatzen und
Steuereinnahmen leicht
bessere Entwickiung in
der Standortregion im
Vergleich zum Restge-
biet (jedoch kein Nach-
weis, dass sich der
Effekt eindeutig auf die
A7 zuriickfuhren lasst).

Bei den Einwohnerzah-

Mittelzentrum im Mittel-
land oder Jura, gut ins
allgemeine Haupt- oder
Fernstrassennetz integ-
riert (z.B. Frauenfeld)

Peripherer Raum, kein
direkter Anschluss an

Keine wesentlichen
volkswirtschaftlichen
Impulse, Férderung des
Baus von grossflachigen
Lager- und Verteilzent-
ren

Eher negativer Einfluss
auf wirtschaftliche und

welche weiter als 5 km  |en praktisch keine Fernverkehrssystem, demographische Ent-
von einem A7- Unterschiede feststell- |> 30 Minuten von einer  wicklung, in touristi-
Anschluss und nicht bar. Hauptachse schen Gebieten ist

zirkuldrer Wachstums-
prozess mit bedeuten-
der Mobilitatszunahme
mdglich

nahe der A1 liegen

d) Fazit

Als Fazit ist festzustellen, dass die direkten wirtschaftlichen Auswirkungen des Oberziels
W1 gut erfasst werden kdnnen. Hier zeigt sich, dass die A7 zu einem deutlichen Nutzenge-
winn gefihrt hat. Die direkten Benutzer der Strasse profitieren vor allem von Zeitgewinnen.
Diese liegen insgesamt deutlich Uber den Kosten fir Bau, Unterhalt und Betrieb. Fir eine
definitive Beurteilung der wirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit miisste jedoch eine umfassende
Kosten-Nutzen-Analyse durchgefiihrt werden, welche die dynamischen Effekte (Verlauf der
Kosten und Nutzen Uber die gesamte Lebensdauer der Infrastruktur, Abdiskontierung von
Kosten und Nutzen usw.) explizit berticksichtigt. Zusétzlich miissten auch die Auswirkungen

"7 vgl. dazu auch die Ausfilhrungen in Abschnitt 5.3.2.
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13.2

13.2.1

in den Bereichen Umwelt und Gesellschaft bewertet werden (was nicht Gegenstand dieser
Untersuchung war). Insgesamt muss daher darauf hingewiesen werden, dass aus dem vor-
liegenden Partialergebnis noch kein definitiver Rlickschluss zur gesamtwirtschaftlichen Vor-
teilhaftigkeit des Projekies gezogen werden kann.

Bei den regionalwirtschaftlichen Auswirkungen (Oberziel W2) lasst sich der Einfluss der
A7 nur mit relativ grossen Unsicherheiten messen und beurteilen. Immerhin kann festgestelit
werden, dass die Erreichbarkeit der Region verbessert wurde und bei relativer Betrachtung
davon vor allem die Standortregion profitiert hat. Diese Verbesserung hat aber nach unserer
Einschétzung zu keinem bedeutenden, zusétzlichen Entwicklungsimpuls in der lokalen Wirt-
schaft gefiihrt. In der Tendenz kénnen bei den Arbeitsplatzen leicht positive Impulse vermutet
werden. Nicht bestétigt wird dieser Effekt fiir die Boden- und Liegenschaftspreise sowie fir
die Entwicklung beim Einkommen und bei den Einwohnerzahien.

Dieses Ergebnis kénnte dahingehend interpretiert werden, dass der Nutzengewinn aus den
verkiirzten Reisezeiten zum grdssten Teil bei den Verkehrsteilnehmern verblieb und nur bei
den Arbeitsplatzen zu einem leicht positiven Impuls fir die Region gefiihrt hat.

Die Frage nach den zusitzlich ausgeldosten Wachstumseffekten (sogenannte ,wider eco-
nomic benefits®), welche durch die Zeit- und Transportkostenersparnisse nicht erfasst wer-
den, wurde im Rahmen dieses Fallbeispiels anhand der Effekte in der untersuchten Region
analysiert. Allerdings konnte die Begrindung geméss SACTRA (bestehende Markiverzerrun-
gen) nicht explizit einbezogen werden (vgl. dazu auch ,Forschungsbedarf‘ in Abschnitt 13.4).
Die Ergebnisse zur regionalwirtschaftlichen Entwicklung (keine wirklich feststellbaren volks-
wirtschaftliche Impulse in der Standortregion und im Restgebiet) lassen vermuten, dass es zu
solchen zusétzlichen Wachstumseffekten im Fallbeispiel der A7 nicht kam.

Methodische Auswertung

Uberblick

Mit dem Fallbeispiel wurde demonstriert, wie die im zweiten Teil der Arbeit zusammengestell-
ten Wirtschafts-Indikatoren in der Praxis angewendet und quantifiziert werden kdénnen. Da-
durch ist es mdglich, Aussagen tber deren Handhabbarkeit und die Schwierigkeiten bei de-
ren Berechnung zu machen.

Aufgrund der Erfahrungen mit dem Fallbeispiel kommen wir zum Schluss, dass das im theo-
retischen Teil hergeleitete Indikatorensystem bei einer Analyse ex post mehrheitlich gut an-
wendbar ist. Das Verfahren zur Berechnung der einzelnen Indikatoren hat sich bewéhrt. Die
notwendigen Daten sind bis auf wenige Ausnahmen (Boden- und Liegenschaftspreise, Giter-
und Dienstleistungspreise) verfiigbar. Die neu in dieser Arbeit integrierte regionale Verteilung
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der direkten Kosten und Nutzen kann ebenfalls als handhabbar beurteilt werden. Hier gilt es
zu beachten, dass eine Verteilung des Nutzens nur auf die direkten Benutzer der Verkehrs-
infrastruktur erfolgen kann. Transformationsprozesse zu Drittpersonen kdnnen nur mittels der
Indikatoren der regionalwirtschaftlichen Entwicklung erfasst werden.

Eine vollstdndige Kosten- / Nutzenanalyse iber die gesamte Nutzungsdauer ist sehr aufwen-
dig, liegt aber im Rahmen anderer gleichwertiger Methoden. Berechnungsarten und Genau-
igkeit der Resultate sind den Anforderungen der Studie anzupassen. Dies gilt in erster Linie
fur die Berechnungen der direkten Kosten und Nutzen (W1). Bei den Betrachtungen der regi-
onalwirtschaftlichen Effekte (W2) besteht die Hauptschwierigkeit darin, den Einflussfaktor der
Verkehrsinfrastruktur von der Vielzahl anderer Einfliisse zu isolieren. In dieser ex post - Ana-
lyse am Fallbeispiel der A7 kénnen die teilweise festgestellten Unterschiede in der wirtschaft-
lichen Entwicklung zwischen der Standortregion und dem restlichen Gebiet des Kantons
Thurgau nicht mit ausreichender Sicherheit auf den Einfluss der A7 zuriickgefiihrt werden.

Die in diesem Fallbeispiel aufgetretenen Schwierigkeiten bei den Berechnungen der Indikato-
ren sind im Weiteren detailliert aufgefiihrt:

13.2.2 Allgemeine Problematik

a) Zeitraum

Die Betrachtungen Uber die wirtschaftlichen Auswirkungen eines Infrastrukturprojektes miis-
sen richtigerweise Uber die gesamte Nutzungsdauer des Projekts erfolgen. Dieser Zeitraum
liegt beim vorliegenden Fallbeispiel bei rund 50 Jahren. Erschwerend kommen bei der A7 die
verschiedenen zeitlich weit auseinander liegenden Bauetappen hinzu. Die Berechnung der
einzelnen Indikatoren hétte man also retrospektiv Gber die Jahre von der Inbetriebnahme des
ersten Abschnitts im Jahre 1976 bis heute sowie vorausschauend bis zum Ende der Nut-
zungsdauer des letzten Abschnitts etwa im Jahre 2049 durchfiihren missen.

Dieser lange Betrachtungszeitraum fiihrt einerseits zu grossen Unsicherheiten und Ungenau-
igkeiten, andererseits zu einem grossen Berechnungsaufwand (standig wechselnde Zustan-
de im Strassennetz, der Verkehrssituationen, etc.).

b) Beschreibung der Nullvariante "ohne A7"

Um die Auswirkungen der A7 abschéatzen zu kénnen, muss eine Nullvariante definiert wer-
den, welche die Entwicklungen ohne den Bau der A7 darstellt. Es muss also Uberlegt wer-
den, wie sich die Situation z.B. vor 10 Jahren, heute und in Zukunft darstellen wirde, falls die
A7 nicht gebaut worden wére. Dabei stehen die folgenden Punkte im Mittelpunk:

e Strassennetz
s Verkehrsaufkommen, induzierter Verkehr
e Wunschlinien

o Verkehrssituationen (Stau, gefahrene Geschwindigkeiten, etc.)
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Diese Uberlegungen sind aufwendig und mit vielen Unsicherheiten verbunden, die auf die
Resultate einen massgebenden Einfluss haben kénnen.

¢) Abgrenzung Untersuchungsgebiet

Die Abgrenzung eines Untersuchungsgebietes wird einerseits durch die indirekten wirtschaft-
lichen Effekte, andererseits durch die regionale Verteilung der Kosten/Nutzen notwendig, im
Gegensatz zum NISTRA-Bericht, bei dem es nur um die Berechnung des gesamtwirtschaftli-
chen Nutzens eines Infrastrukturprojektes geht.

Die Unterscheidung zwischen der Standortregion und dem Ubrigen Gebiet kann aufgrund
verschiedener Kriterien erfolgen. Distanz oder Fahrzeit zum Autobahnanschluss, relativer
Fahrzeitgewinn oder Zunahme der Erreichbarkeit infolge der A7, um nur einige zu nennen.
Mit grosser Wahrscheinlichkeit kann behauptet werden, dass der Einfluss eines Projektes in
Abhéngigkeit zum Nutzen fir den Verkehrsteilnehmer steht, welcher mit zunehmender Dis-
tanz oder Fahrzeit tendenziell abnimmt. Aber wo setzt man die Grenze zwischen Standortre-
gion und ubrigem Gebiet?

Im Fallbeispiel wurden verschiedene Ansétze versucht; eine abschliessende Antwort auf
diese Frage konnte nicht gefunden werden. Geht es um die Verteilung der direkten Kosten
und Nutzen, ist dies weniger von Bedeutung. Versucht man allerdings die regionalwirtschaft-
lichen Effekte in der Standortregion mit denen in den Ubrigen Gebieten zu vergleichen, kann
eine Veranderung der Abgrenzung zu wesentlich anderen Aussagen fiihren. Die Vergleichs-
region sollte so gewahlt werden, dass andere Einflisse (z.B. lokale Bevdlkerung- und Wirt-
schaftstrukturen) auf die wirtschaftliche Entwickiung mdglichst ausgeschlossen sind.

d) Regionale Verteilung von Kosten/Nutzen

Die regionale Verteilung der Kosten ist durch die Finanzierung der Bau-, Betriebs- und Un-
terhaliskosten definiert. Es erfordert aber einen erheblichen Aufwand, die regionale Herkunft
der fur die Finanzierung verwendeten Steuergelder (verschiedene Kassen von Bund und
Kanton sowie unterschiedliche Einnahmequellen wie z.B. Treibstoffzoll, Motorfahrzeugsteuer)
zuriickzuverfolgen.

Bei der regionalen Verteilung des Nutzens besteht zudem Unklarheit dariiber, welcher Per-
son dieser zugeordnet werden kann (siehe Kap. 5). Dort wird ausfiihrlich behandelt, dass der
Nutzen einer Fahrt und somit auch der Nutzen z.B. des Zeitgewinns infolge der A7 zuerst
einmal beim Fahrer anféllt, dass dieser dann aber ganz oder teilweise an weitere Beteiligte
(z.B. Arbeitgeber, Gastwirt, etc.) weitergegeben wird. Wie bereits einleitend erwahnt, kénnen
diese Transformationsprozesse nicht quantifiziert werden.

e) Isolieren des Einflussfaktors "Bau der A7"

Bei den Untersuchungen der regionalwirtschaftlichen Effekte besteht die Hauptschwierigkeit
darin, den Einfluss der A7 von der Vielzahl anderer Einflussfaktoren zu isolieren. Es sollte
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13.2.3

moglichst einwandfrei nachweisbar sein, dass effektiv feststellbare Unterschiede bei der
Entwicklung der Indikatoren zwischen der Standortregion und dem Ubrigen Gebiet, auf den
Einfluss der A7 zuriickzufihren sind, und eben nicht z.B. auf die unternehmerfreundlichen
Verwaltungen der betroffenen Gemeinden.

Deshalb ist bei der Wahl der Vergleichsregion - zusétzlich zur oben diskutierten Problematik
der Abgrenzung des Untersuchungsgebietes - zu beachten, dass gegeniiber der Standortre-
gion moglichst geringe gebietsspezifische Differenzen in den Entwicklungsvoraussetzungen
vorhanden sind. Deshalb wurden Vergleiche innerhalb der gleichen Gemeindetypologie vor-
genommen, wodurch aber nicht alle mdglichen Einflussfaktoren beriicksichtigt werden kon-
nen. Gleichzeitig wird die Stichprobenmenge (Anzahl Gemeinden innerhalb der miteinander
zu vergleichenden Gebiete) geringer, so dass die Gefahr besteht, dass andere bedeutende
lokalspezifische Einflussfaktoren einzelner Gemeinden einen liberméassigen Stellenwert er-
halten.

Berechung einzelner Indikatoren

a) W11 Direkte Kosten

Bei der Berechnung der direkten Kosten sind insgesamt wenige Probleme aufgetreten. Die
Unsicherheiten und Ungenauigkeiten sind als eher gering zu bezeichnen. Im Wesentlichen
sind die folgenden Punkte bei der Berechnung der Indikatoren fiir das Fallbeispiel zu erwéh-
nen:

» Direkte Kosten, die ohne den Bau der A7 angefallen wéren, sind unklar
» Die Nutzungsdauer der einzelnen Bauobjekte ist nicht klar bestimmbar

o Es gibt keinen Kostenindex, der die Entwicklung der gesamten Erstellungskosten aller
Kostenarten (Bau, Landerwerb und Projektierung) exakt wiedergibt

» Berechnung der jahrlichen Kosten basiert auf einer Annahme eines Diskontsatzes

e Erfassung, bzw. Abgrenzung der (kleinen) Unterhaltskosten, welche die Lebensdauer der
Bauobjektes nicht veridngern, ist schwierig

¢ Regionale Verteilung der Kosten ist aufwendig

b) W12 Direkte Nutzen

Die Berechnungen der direkten Nutzen sind besonders aufwendig und beruhen auf einer
Vielzahl von Annahmen, die klar deklariert werden missen. Eine volistiandige Uberprifung
der wirtschatftliichen Auswirkungen soll durch Sensitivitdtsuntersuchungen erganzt werden.
Die Berechnungen bzw. Beschreibungen der Indikatoren sind, abgesehen vom grossen Be-
rechnungsaufwand und den verschiedenen Fehlermdglichkeiten, ohne weiteres durchfiihrbar.
Im Einzelnen sind beim Fallsbeispiel die folgenden Punkte bei der Berechnung der Indikato-
ren zu erwdhnen:
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o Der Aufwand fir die Erhebung der Verkehrsgrundlagen (heutige Wunschlinienmatrix) ist
sehr gross

+ Grosser Fehlerbereich bei den "Prognosen” des Verkehrsgeschehens fur Vergangenheit,
Gegenwart und Zukunft, insbesondere bei der Vergleichsvariante "ohne A7" (Wunschli-
nien, Strassennetz, etc.)

o Kilare Zuordnung der Fahrten zu einem Verkehrszweck ist nicht immer mdglich

* Die Festlegung der Fahrrouten sowie die Berechnung von Fahrzeiten, Distanzen, Treib-
stoffverbrauch etc. (z.B. in Abhéngigkeit von Netzbelastungen) sind aufwendig und bend-
tigen ein Verkehrsmodell oder zumindest eine entsprechende Software

» Die Kostenansatze fiir Zeit- und Fahrzeugkosten beruhen auf Annahmen

» Die regionale Verteilung der Nutzen ist nicht eindeutig

c) W21 Erreichbarkeit als Teil der Standortgunst

Die Berechnung des Indikators "Attraktivititsmass basierend auf den Reisezeitverdnderun-
gen" (W211) ist aufwendig, einerseits bei den Berechnungen von Fahrzeit und Distanz (vgl.
W12 Direkte Nutzen), andererseits bei der Aufbereitung der Daten von Einwohner- und Ar-
beitsplatzzahlen. Die erforderlichen Daten sind bei den statistischen Amtern der Kantone
erhéltlich. Die Probleme liegen vor allem darin, die Daten verschiedener Jahre auf eine ver-
gleichbare Ebene zu bringen, wenn z.B. wie im Kanton Thurgau eine Zusammenlegung meh-
rerer Ortsgemeinden zu Politischen Gemeinden Uber einen ldngeren Zeitraum erfolgt ist.

d) W22 Regionale wirtschaftliche Entwicklung

Im Kapitel 13.2.1 "Allgemeine Schwierigkeiten" wurde bereits auf die Problematik hingewie-
sen, die Vergleichsregionen zu definieren und den Einfluss der A7 auf die regionalwirtschaft-
liche Entwicklung von der Vielzahl anderer Einflussfaktoren zu isolieren.

Dartiber hinaus ist es bei einigen Indikatoren nicht méglich, die erforderlichen Daten zu be-
schaffen:

¢ Giiter- und Dienstleistungspreise: Daten bezogen auf die Regionen sind nicht vorhan-
den oder nur mit verhéltnismassig grossem Aufwand zu erheben

» Bodenpreise: Statistische Daten sind im Kanton Thurgau nicht ausreichend vorhanden.
Der Aufwand fur eine separate Erhebung ist gross. Verwandte Indikatoren wie Liegen-
schaftspreise sind nur aggregiert Gber die MS-Regionen bis ins Jahr 1985 zuriick erhait-
lich

Einsatzbereich des Indikatorensets

Wie bereits erwdhnt konnte im Fallbeispiel der Nachweis erbracht werden, dass sich das
Indikatorenset zur Erfassung der wirtschaftlichen Dimension der Nachhaltigkeit von Ver-
kehrswegeinvestitionen gut eignet. Das Indikatorenset wurde allerdings nicht nur fir die Be-
urteilung von infrastruktureilen Massnahmen (Ausbau, Neubau) konzipiert, sondern auch
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fur den Einsatz bei verkehrsorganisatorischen Massnahmen (z.B. Geschwindigkeitsbe-
grenzung oder Lenkungsabgabe). Die Praxistauglichkeit fur dieses zweite Anwendungsgebiet
wurde im Rahmen dieser Untersuchung nicht explizit untersucht. Wir haben jedoch weder
aus den konzeptionellen Arbeiten in Teil Il noch aus der Anwendungserfahrung in Teil il
irgendwelche Hinweise, welche gegen die Anwendung des Indikatorensets zur Beurteilung
von verkehrsorganisatorischen Massnahmen sprechen wiirden.

Ubertragbarkeit der Ergebnisse — Anwendung auf ex ante Untersuchun-
gen

In jedem Einzelfall mussen die Kosten und Nutzen, aber auch die regionalwirtschaftlichen
Gegebenheiten (Wirtschaftsstruktur, Standortgunst, Wettbewerbssituation usw.) separat be-
urteilt werden. Eine direkte Ubertragung von den aus dem Fallbeispiel gewonnen Erkenntnis-
sen - ohne Uberprifung dieser Rahmenbedingungen - ist daher nicht méglich. Dies gilt ins-
besondere auch fiir die Frage nach den zusétzlichen Wachstumseffekten (wider economic
benefits), welche nur im konkreten Einzelfall beantwortet werden kann.

Bezuglich der Anwendbarkeit des Indikatorensystems im Rahmen von ex ante Untersuchun-
gen muss eine differenzierte Beurteilung vorgenommen werden:

¢ Der erste Teil des Indikatorensystems zu den direkten Kosten und Nutzen eines Projek-
tes oder einer Massnahme kann auch im ex ante Fall unmittelbar eingesetzt werden.
Selbstverstandlich miissen dazu gewisse Anforderungen an die Verfugbarkeit eines Ver-
kehrsmodells (vor allem zur Ermittlung der Reisezeitersparnisse) gestellt werden. Ebenso
miissen die grundlegenden Angaben zu den Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten
vorliegen. Die benétigten Informationen tbersteigen aber nicht die Anforderungen, welche
generell fur die Beurteilung eines Projektes im Rahmen einer Kosten-Nutzen-Analyse zu
erfillen sind.

¢ Bei den regionalwirtschaftlichen Effekten muss im ex ante Fall wohl mit einer Vergleichs-
strategie gearbeitet werden, um Aussagen Uber die zukinftige Entwicklung der regional-
wirtschaftlichen Indikatoren herleiten zu kénnen. Aus einem Vergleich mit bisherigen Pro-
jekten in &hnlichen Untersuchungsregionen sind Erfahrungswerte zu gewinnen, welche im
ex ante Fall fir eine qualitative Wirdigung der Entwickiungsperspektiven bzw. der Vertei-
lungswirkungen verwendet werden kénnen. Erste Anhaltspunkte dazu kénnen aus den
Zusammenstellungen in Kapitel 5.3.1 (Potenzialanalyse) und Kapitel 5.3.2 (Analyse nach
Regionen und wichtigen Rahmenbedingungen) gewonnen werden.
Klar ist, dass die Auswahl der Vergleichsbeispiele méglichst so zu wéhlen ist, dass eine
weitgehende Ubereinstimmung sowohl bezuglich den direkten Kosten und Nutzen des
Projektes als auch der Standortgunst sowie der Wirtschafts- und Wettbewerbstruktur in
der lokalen Wirtschatft erreicht werden kann.
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Eine quantitative Wiirdigung der Entwicklung der regionalwirtschaftlichen indikatoren ist
wohl im ex ante Fall in den meisten Fallen kaum mdglich, ohne dass ein rdumlich diffe-
renziertes Wirtschaftsmodell mit vergleichsweise hohen Anforderungen an die Datenver-
fugbarkeit (z.B. ,Berechenbares Allgemeines Gleichgewichtsmodell'®) oder andere Mo-
delle (z.B. Land-use-Modelle'"®). Zur Erfassung der regionalwirtschaftlichen Effekte bzw.
der Verteilungswirkungen kdnnten in einem solchen rdumlich differenzierten Wirtschafts-
modell die in diesem Projekt hergeleiteten Indikatoren (Giter- und Dienstleistungspreise,
Anzahl Arbeitsplatze, Einkommen, Bodenpreise usw.) eingesetzt werden.

13.4 Forschungsbedarf

im Rahmen dieser Untersuchung wurden die Wechselwirkungen zwischen Verkehr und Wirt-
schaft untersucht, ein Ziel- und Indikatorensystem zur Erfassungen der wirtschaftlichen Di-
mension der Nachhaltigkeit entwickelt und dessen Praxistauglichkeit anhand eines Fallbei-
spiels nachgewiesen. Basierend auf diesen Erkenntnissen und den gewonnenen Erfahrun-
gen bei der Bearbeitung der Untersuchung hat sich gezeigt, dass in Teilbereichen Wissens-
licken bestehen, die ausserhalb der Zielsetzung dieses Forschungsprojektes liegen und
daher nicht geklart werden konnten. Nachstehend fassen wir die wichtigsten Wissensliicken
im Sinne eines zukiinftigen Forschungsbedarfs zusammen:

Integration des Indikatorensets in eine umfassende Beurteilungsmethode

Das entwickelte Indikatorensystem zur wirtschaftlichen Dimension der Nachhaltigkeit

muss in eine Beurteilungsmethode integriert werden, in welchem auch die Nachhaltig-

keitsbereiche Umwelt und Gesellschaft beriicksichtigt werden. Das fiir das Bundesamt fir

Strassen entwickelte NISTRA (Ziel- und Indikatorensystem fiir die Beurteilung von Stras-

seninfrastrukturprojekten) stellt dazu eine gute Grundlage dar. Allerdings misste dieses

System in zweierlei Hinsicht ergénzt werden:

— Der wirtschaftliche Bereich der Nachhaltigkeit miisste fir gréssere Untersuchungen mit
den in dieser Studie vorgeschlagenen Indikatoren erganzt bzw. ersetzt werden.

— Zur Beurteilung der regionalwirtschaftlichen Auswirkungen missten im NISTRA im
Idealfall nicht nur die gesamtwirtschaftlichen Effekte erfasst werden, sondern auch ei-
ne Differenzierung nach verschiedenen Regionen (z.B. Standortregion, Ubriges Ge-
biet) vorgenommen werden.

Mit beiden Ergénzungen steigt allerdings auch der Aufwand fiir eine NISTRA-Beurteilung.

118

118

Es handelt sich dabei um ein Analysemodell, welches die Giiter-, Verkehrs- und Geldstrome einer (regionalen)
Volkswirtschaft méglichst wirklichkeitsgetreu darstellen soll und mit dessen Hilfe die Auswirkungen von bei-
spielsweise geédnderten Transportkosten auf die Giter- und Geldstrome quantitativ berechnet werden kénnen.

Vgi. dazu z.B. Gruber R., Zbinden R., Schmid W. (2000}, Raumliche Effekte von Swissmetro, Modellsimulationen
der Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturédnderungen.
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Empirische Untersuchungen zum Zusammenhang zwischen Verkehrserschliessung
und regionalwirtschaftlicher Entwicklung

Sowohl die Aufarbeitung der 6konomischen Theorie wie auch die vorgestellten empiri-
schen Ergebnissen in Kapitel 5 haben gezeigt, dass sich die Frage nach den profitieren-
den Regionen oder Gruppen einer Verkehrsmassnahme nicht einfach beantworten lasst.
Vor allem bei der regionalwirtschaftlichen Verteilung der Vor- und Nachteile hangt das Er-
gebnis stark von den Charakteristiken der betroffenen Regionen ab (Standortgunst der
Region, Wettbewerbsstruktur und Verkehrsintensitét der lokalen Wirtschaft). Zusétzlich
hast sich gezeigt, dass es anhand einzelner Fallbeispiele oft sehr schwierig bzw. unmdg-
lich ist, den kausalen Nachweis zwischen einer bestimmten Verkehrsmassnahme und der
dadurch ausgelésten (positiven oder negativen) wirtschaftlichen Entwicklung zu erbringen.
Trotz diesen Schwierigkeiten wére es wiinschenswert, anhand eines ,lLeitfadens” die
Auswirkungen einer Verkehrsmassnahme auf die wirtschaftliche Entwicklung einer Region
ex ante abschétzen zu kénnen, zumindest was das Gesamtergebnis betrifft (positiv oder
negativ). Die bisherigen Untersuchungen in der Schweiz (Potenzialanalyse, Analyse nach
Regionstypen) liefern zwar erste Anhaltspunkte. Es zeigt sich jedoch, dass vor allem die
gewdahlte Typisierung der untersuchten Raume fiir eine generelle Anwendung noch zuwe-
nig ausgereift bzw. differenziert ist.

Es besteht daher ein grosser Bedarf, den Einfluss der Verkehrserschliessung auf die regi-
onalwirtschaftliche Entwicklung anhand eines mdglichst flaichendeckenden Ansatzes fir
die Schweiz zu untersuchen. Dabei sind die Ergebnisse zu differenzieren nach

— der Art der bericksichtigten Verkehrserschliessungen (z.B. Autobahn, kleinrdumige
Verbesserung des Strassennetzes, Ausbau des regionales oder (iberregionales Schie-
nenverkehrsnetzes)

— den Charakteristiken der betroffenen Regionen bzw. Raumtypen

Bei der Bildung von Raumtypen muss Wert darauf gelegt werden, dass auch klare Krite-
rien zur Abgrenzung dieser Rdume definiert werden und diese Kriterien fir moglichst alle
Gebietseinheiten der Schweiz (zumindest Gemeinden und MS-Regionen) verfugbar sind.
Nur so ist es moglich, dass bei zukinftigen, neuen oder ergénzten Erschliessungen die
betroffenen Regionen rasch und eindeutig einem Raumtyp zugeordnet werden kénnen.
Und nur unter dieser Voraussetzung ist es mdglich, dass die Untersuchungsergebnisse
tiberhaupt fir Prognosen Uber den Einfluss von Erschliessungen auf die zukinftige Ent-
wicklung einer Region genutzt werden kénnen.

Analyse der Verteilungswirkung von infrastrukturellen oder verkehrsorganisatori-
schen Massnahmen nach einzeinen Gruppen

Ahnlich wie bei den regionalwirtschaftlichen Verteilungswirkungen bestehen auch beziig-
lich der Betroffenheit von Gruppen (z.B. Haushalte mit unterschiedlichen Einkommen)
oder Branchen grosse Wissensliicken. Wer durch verkehrspolitische Massnahmen in wel-
cher Weise betroffen ist und in welchem Ausmass von Nutzengewinnen profitiert oder
Nutzenverluste erleidet, ist bisher meist nur fiir die sogenannten ,Erstrundeneffekte” bzw.
die primare Zahlungsinzidenz bekannt (Wem fliessen die Planungs-, Bau- und Unter-
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haltsausgaben fir die Verkehrsinfrastrukiur zu? Wer muss die Mittel zur Finanzierung die-
ser Ausgaben aufbringen? Wer profitiert unmittelbar von den Kosten- und Zeitersparnis-
sen?) Letzilich von Interesse ist aber die Frage, wer langfristig durch die veranderte Ver-
kehrsinfrastruktur einen Nutzengewinn erféhrt und wer einen Nutzenverlust erleidet (effek-
tive langfristige Nutzeninzidenz). Dazu ist es erforderlich, die Reaktion von Haushalten
und Unternehmen auf die verdnderten Preise und Angebote zu erfassen und soweit wie
moglich auch die Wohnort- und Standortentscheide zu beruicksichtigen, welche sich durch
veranderte Verkehrsverbindung ergeben kénnen. Um diese Fragen Iésen zu kénnen, bie-
tet sich der Einsatz von Verkehrs- oder Land-use-Modellen in Kombination mit Aligemei-
nen Gleichgewichtsmodellen an. Verkehrs- und/oder Land-use-Modelle werden in der
Schweiz bereits eingesetzt nicht aber in Kombination mit einem Allgemeinen Gleichge-
wichtsmodell, in welchem vor allem die gruppenspezifischen Verteilungswirkungen abge-
bildet werden kénnten.'? / 12!

Zusitzliche Wachstumseffekte (,,wider economic benefits*)

In der theoretische Analyse zu den zusétzlichen (positiven oder negativen) Wachstumsef-
fekten, welche nicht bereits durch die Zeit- und Kostenersparnisse im Transportmarkt er-
fasst werden, hat sich gezeigt, dass es solche Situation geben kann: So zum Beispiel,
wenn in den transportnutzenden Branchen (z.B. verarbeitendes Gewerbe, Maschinenbau,
Landwirtschaft, Bau) eine Monopolsituation herrscht oder zumindest unvollkommener
Wettbewerb vorliegt oder wenn diese Branchen mit Subventionen unterstiitzt werden. Fur
welche Branchen und Regionen solche Situationen vorliegen, misste fur die Schweiz un-
tersucht werden. Basierend darauf kénnte anhand der Transportintensitat der jeweiligen
Branche bzw. dem Verkehrsaufkommen in der jeweiligen Region auch eine Abschétzung
zur Gesamtbedeutung der ,wider economic benefits” fir die Schweiz vorgenommen wer-
den.

Zusétzliche (negative) Wachstumseffekte kann es auch geben, wenn im Transportsektor
die Preise unterhalb der tats&chlichen Grenzkosten (unter Beachtung der Umwelt- und
Unfallkosten) liegen. Auch hierzu wéren weitergehende Untersuchungen zur Frage der
grenzkostenorientierten Preisgestaltung im schweizerischen Transportsektor erforderlich.
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Einen interessanten Ansatz bezlglich der Verwendung von kombinierten Modelien stelit die Studie von Gruber
R. et al. (2000) ,Réumliche Effekte von Swissmetro” dar, in welchem ein Verkehrsmodell mit einem Land-use-
Model zum Einsatz kam. Die Integration mit einem Allgemeinen Gleichgewichtsmodell wurde in dieser Untersu-
chung jedoch nicht vorgenommen.

Auf europdischer Ebene wird im Rahmen IASON-Projekies (Integrated Appraisal of Spatial economic and Net-
work effects of transport investments and policies) ein nach Teilrdumen und Sektoren differenziertes Allgemeines
Gleichgewichtsmodell eingesetzt (CGEurope). Nebst verschiedenen Teilrdumen und Sektoren wird die Trans-
portnachfrage der Benutzer explizit modelliert. Dies erlaubt es, die Auswirkungen von geédnderten Transportkos-
ten als Folge neuer oder verbesserter Verkehrsverbindungen detailliert abzubilden. Fur eine ausfiihrliche Be-
schreibung des Modells vgl. Brocker J. et al. (2001), Methodology for the Assessment of Spatial Economic Im-
pacts of Transport Projects and Policies.
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Anhang A: Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr

UVEK

Tabelle 14-1:

Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr UVEK (ZINV UVEK vom

24.10.2001)
Oberziel Teilziel
Gesellschaft G1 Grundversorgung sicherstellen G11 Landesweite Grundversorgung sicherstellen

G12

Riicksicht auf Menschen mit einem erschwerten Zugang
zum Verkehr nehmen und Situation der Fussgénger und
Velofahrenden verbessern

G2 Gesellschaftliche Solidaritat fordemn

G21

Gesundheit und Wohlbefinden der Menschen schiitzen

G22

Unabhangigkeit, Individualitét, Selbstverantwortung erhal-
ten und fordern

G23

Sozialvertragliches Verhalten der beteiligten Partner

G24

Beitrag zur Forderung des Erhalts und der Erneuerung
wohnlicher Siediungen in den urbanen Rdumen und Zent-
ren des landlichen Raums

G25

Kosten und Nutzen fair verteilen

G3 Akzeptanz, Partizipation und Koordi-
nation sicherstellen

G31

Den betroffenen Akteuren ausreichende Mitwirkungsmég-
lichkeiten gewahren

Wirtschaft W1 Gutes Verhalinis von direkten Kosten W11 Direkte Kosten des Vorhabens minimieren (Jahreskosten)
und Nutzen schaffen W12 Direkte Nutzen des Vorhabens maximieren (Jahresnutzen)
W13 Vorhaben optimal umsetzen
W2 Indirekte wirtschaftliche Effekte opti- W21 Erreichbarkeit als Teil der Standortgunst verbessern
mieren W22 Schaffung und Erhalt der rdumlichen Voraussetzungen fiir
die Wirtschaft (Stadte und Agglomerationen als Arbeits-
standort stérken)
W23 Unterstlitzung einer regional ausgeglichenen wirtschaftli-
chen Entwicklung
W24 Know-How Gewinn realisieren
W3 Eigenwirtschaftlichkeit erreichen W31 Eigenwirtschaftlichkeit erreichen
Umwelt U1 Lokale, nationale und grenziiber- U11 Luftschadstoffe senken
schreitende Umweltbelastungen auf ;49 Lérmbelastung senken
ein langfristig unbedenkliches Niveau - -
U13 Bodenversiegelung reduzieren

senken

ut4

Belastung von Landschaften und Lebensrdumen senken

u16

Einwirkungen auf Gewéasser senken

U2 Atmospharische Umweltbelastungen  U21 Beeintrachtigung des Klimas senken
senken U22 Ozonschicht erhalten
U3 Ressourcen schonen U31 Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrager senken

u32

Abbau natiirlicher Ressourcen vermeiden
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Forschungsberichte auf Antrag der Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure (SVI)

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

1980 Velo- und Mofaverkehr in den Stédten
(R. Miiller)
1980  Anleitung zur Projektierung einer Lichtsignalanlage
(Seiler Niederhauser Zuberblihler)
1981 Giiternahverkehr, Gesetzmassigkeiten
(E. Stadtmann)
1981  Optimale Haltestellenabstinde beim offentlichen Verkehr
(Prof. H. Bréndli)
1982  Entwicklung des schweizerischen Strassenverkehrs *
(SNZ Ingenieurbiiro AG)
1983 Lichtsignalanlagen mit oder ohne Uebergangssignal Rot-Gelb
(Weber Angehrn Meyer)
1983  Giiternahverkehr, Verteilungsmodelle
(Emch + Berger AG)
1983  Parkraumbewirtschaftung als Mittel der Verkehrslenkung *
(Glaser + Saxer)
1984 Le role des taxis dans les transports urbains (franz. Ausgabe)
(Transitec)
1984 Park and Ride in Schweizer Stadten *
(Balzari & Schudel AG)
1986  Vertréglichkeit von Fahrrad, Mofa und Fussgéanger auf gemeinsamen Verkehrsflachen *
(Weber Angehrn Meyer)
1987 Verminderung der Umwelthelastungen durch verkehrsorganisatorische und —technische Mass-
nahmen*
(Metron AG)
1987  Provisorischer Behelf fiir die Umweltvertraglichkeits-Priifung von Verkehrsanlagen *
(Biiro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)
1988 Bestimmungsgrossen der Verkehrsmitteiwahl im Giiterverkehr *
(Rapp AG)
1988 EDV-Anwendungen im Verkehrswesen
(IVT, ETH Ziirich)
1988 Forschungsvorschldge Umweltvertréglichkeitspriifung von Verkehrsanlagen
(Biiro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)
1989  Vereinfachte Methode zur raschen Schétzung von Verkehrsbeziehungen *
(P. Widmer)
1990 Planungsverfahren bei Ortsumfahrungen
(Toscano-Bernardi-Frey AG)
1990  Anteil der Fahrzeugkategorien in Abhéngigkeit vom Strassentyp
(Abay & Meyer)
1991 Busbuchten, ja oder nein?*
(Zwicker und Schmid)
1991 EDV-Anwendung im Verkehrswesen, Katalog 1990
(IVT, ETH Ziirich)
1991  Mofa zwischen Velo und Auto
(Weber Angehrn Meyer)
1991  Erhebung zum Giiterverkehr
(Abay & Meier, Albrecht & Partner AG, Holinger AG, RAPP AG, Sigmaplan AG)
1991  Méogliche Methoden zur Erstellung einer Gesamtbewertung bei Priifverfahren*
(Basler & Partner AG)
1992  Parkierungsbeschriankungen mit Blauer Zone und Anwohnerparkkarte
(Jud AG)
1992 Einsatzkonzepte und Integrationsprobleme der Elektromobile*
(U. Schwegler)
1992  UVP bei Strassenverkehrsanlagen, Anleitung zur Erstellung von UVP-Berichten®
(Biiro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)
erschienen auch als Mitteilungen zur UVP Nr. 7/Mai 1992 des BUWAL
1992  Von Experten zu Beteiligten - Partizipation von Interessierten und Betroffenen beim Entscheiden
iiber Verkehrsvorhaben*
(J. Dietiker)
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1992  Fehlerrechnung und Sensitivititsanalyse fiir Fragen der Luftreinhaltung: Verkehr - Emissionen —
immissionen *

(INFRAS)

1993 Indikatoren im Fussgéangerverkehr *
(RAPP AG)1993
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1993  Handlungsanleitung fiir die Zweckmissigkeitspriifung von Verkehrsinfrastrukturprojekten, Vor-
studie
(Jenni + Gottardi AG)
1994  Leistungsfahigkeit beim Fahrstreifenabbau auf Hochleistungsstrassen
(Rutishauser, Mégerle, Keller)
1994  Perspektiven des Freizeitverkehrs, Teil 1: Determinanten und Entwicklungen*
(R + R Burger AG, Biiro Z)
1995  Verkehrsentwicklungen in Europa, Vergleich mit den schweizerischen Verkehrsperspektiven
(Prognos AG / Rudolf Keller AG)
erschienen als GVF-Auftrag Nr. 267 des GS EVED Dienst fir Gesamtverkehrsfragen / paru au SG
DFTCE Service d'étude des transports No. 267
1996 Einfluss von Strassenkapazitiatsinderungen auf das Verkehrsgeschehen
(SNZ Ingenieurbiiro AG)
1997 Zweckmissigkeitsbeurteilung von Strassenverkehrsanlagen *
(Jenni + Gottardi AG)
1997  Verkehrsgrundlagen fiir Umwelt- und Verkehrsuntersuchungen
(Ernst Basler + Partner AG)
1998  Entwickiungsindices des Schweizerischen Strassenverkehrs *
(Abay + Mejer)
1998 Kennzahlen des Strassengiiterverkehrs in Anlehnung an die Giitertransportstatistik 1993
(Albrecht & Partner AG / Symplan Map AG)
1998 Was Menschen bewegt. Motive und Fahrzwecke der Verkehrsteilnahme
(J. Dietiker)
1998 Das spezifische Verkehrspotential bei beschrinktem Parkpiatzangebot *
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1998 La banque de données routiéeres STRADA-DB somme base de modéles de trafic
(Robert-Grandpierre et Rapp SA / INSER SA / Rosenthaler & Partner AG)
1998 Perspektiven des Freizeitverkehrs. Teil 2: Strategien zur Problemidsung
(R + R Burger und Partner, Biiro Z)
1998 Kombinierte Unter- und Uberfiihrung fiir Fussgingerinnen und Velofahrerinnen
(Biiro BC / Pestalozzi & Stéheli)
1998  Kostenwirksamkeit von Umweltschutzmassnahmen
(INFRAS)
1998 Abgrenzung zwischen Personen- und Giiterverkehr
(Prognos AG)
1999 Gesetzmissigkeiten im Strassengiiterverkehr und seine modellmissige Behandlung
(Abay & Meier / Ernst Basler + Partner AG)
1999  Aktualisierung der Modal Split-Ansitze
(P. Widmer)
1999 Management du trafic dans les grands ensembles
(Transportplan SA)
1999 Technology Assessment im Verkehrswesen : Vorstudie
(RAPP AG Ing. + Planer Ziirich)
1999  Verkehrstelematik im Management des Verkehrs in Tourismusgebieten
(ASIT / IC Infraconsult AG)
1999 ,Kernfahrbahnen“ Optimierte Fiihrung des Veloverkehrs an engen Strassenquerschnitten *
(Metron Verkehrsplanung und Ingenieurbiiro AG)
2000 Sensitivititen von Angebots- und Preisanderungen im Personenverkehr
(Prognos AG)
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Dephi-Umfrage Zukunft des Verkehrs in der Schweiz

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

Der Wert der Zeit im Giiterverkehr

(Jenni + Gottardi AG)

Floating Car Data in der Verkehrsplanung

(Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG + Rosenthaler + Partner AG)
Verlasslichkeit als Entscheidvariable: Experimente mit verschiedenen Befragungssétzen
(IVT - ETHZ)

Aktivitatenorientierte Personenverkehrsmodelie, Vorstudie

(P. Widmer und K.W. Axhausen)

Zeitkostenansitze im Personenverkehr

(G. Abay und K.W. Axhausen)

Véhicules électriques et nouvelles formes de mobilité

(Transitec Ingénieurs-Conseils SA)

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

(RAPP AG Ingenieure + Planer)

Grobkonzept zum Aufbau einer multimodalen Verkehrsdatenbank

(INFRAS)

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

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

(U. Schwegler Biiro fiir Verkehrsplanung)

GIS als Hilfsmittel in der Verkehrsplanung

(bdro widmer)

Umgestaltung von Strassen im Zuge von Erneuerungen

(Infraconsult AG + Zeltner + Maurer AG)

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

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

Probleme bei der Einfiihrung und Durchsetzung der im Transportwesen geltenden
Umweltschutzbestimmungen; unter besonderer Beriicksichtigung des Vollzugs beim
Strassenverkehrsldrm

(B+S Ingenieur AG)

Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung

(Berz Hafner + Partner AG)

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

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

(Jenni + Gottardi AG)

Massnahmen zur Erhéhung der Akzeptanz langerer Fuss- und Velostrecken
(Arbeitsgemeinschaft Biiro fiir Mobilitat / V. Haberli / A. Blumenstein / M. Waélti)
Carreiseverkehr: Grundlagen und Perspektiven

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

Potentielle Gefahrenstellen

(Basler & Hofmann / Psychologisches Institut der Universitat Ziirich)

Evaluation kurzfristiger Benzinpreiserhohungen

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

Verldsslichkeit als Entscheidungsvariable, Vorstudie

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Mischverkehr MIV / OV auf stark befahrenen Strassen

(Verkehrsingenieurbliro TEAMverkehr)

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

(Abay & Meier, Ziirich)

Strassen mit Gemischtverkehr: Anforderungen aus der Sicht der Zweiradfahrer

(WAM Partner, Planer und Ingenieure, Solothurn)

Erfoigskontrolle von Umweltschutzmassnahmen bei Verkehrsvorhaben

(Metron Landschaft AG, Brugg / Quadra GmbH, Ziirich / Metron Verkehrsplanung AG, Brugg)
Perspektiven fiir kurze Autos

(Ingenieur- und Planungsbliro Biihimann, Zollikon)

Lange Planungsprozesse im Verkehr

(BINARIO TRE, Windisch)

Auswirkungen von Personal Travel Assistance (PTA) auf das Verkehrsverhalten

(Ernst Basler und Partner AG, Ziirich)
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Methoden zum Erstellen und Aktualisieren von Wunschlinienmatrizen im motorisierten
Individualverkehr

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Zeitkostenanséatze im Personenverkehr

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT / Rapp Trans AG, Ziirich)
Determinaten des Freizeitverkehrs: Modellierung und empirische Befunde

(ETH Zdrich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Verfahren von Technology Assessment im Verkehrswesen

(Rapp Trans AG, Ziirich / IKAO, Bern / Interface, Luzern)

Verkehrsumlegungs-Modelle fiir stark belastete Strassennetze

(bdro widmer, Frauenfeld)

Wirksamkeit und Nutzen der Verkehrsinformation

(B+S Ingenieure AG, Bern/ Ernst Basler + Partner AG, Ziirich / Landert Farago Partner, Ziirich)

* vergriffen: Diese Exemplare k6nnen auf Wunsch nachkopiert werden
*épuisé: Selon désir, ces rapports peuvent étre copiés

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

Forschungsberichte SVI, Publikationsliste, Stand 9. Februar 2005

Seite 4



