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1 Ausgangslage und Ziele

1.1 Ziele der Fallstudien: mehr Erkenntnisse

"Lernen aus der Vergangenheit - Ex-post-Analysen rdumlicher Auswirkungen von Ver-
kehrsinfrastrukturen™: mit diesem Titel sind die Absichten hinter der Analyse von vier Fall-
studien schon recht klar umschrieben. Es geht um einen Erkenntnisgewinn Uber diese
Zusammenhéange und gleichzeitig um eine bessere Ex-ante-Abschéatzung zukinftiger
Ausbauten an Verkehrsangeboten (Infrastrukturen, Betriebskonzepte).

1.2 Methodische Grundlage: das "Tripod"

Mit dem Tripod als Analysemethode legte das ARE fir alle vier zu untersuchenden Fall-
studien eine gemeinsame Methodik fest. Die "Mechanik" dieses Tripods kann wie folgt
umschrieben werden:

« Verkehrsinfrastrukturen veréandern das Verkehrssystem ("Direkte Verkehrseffekte")
Uber veranderte Erreichbarkeiten, veranderte Verkehrsstrome und damit verbunden
Veranderungen in den Umweltbelastungen (I, V1 und V2 der Wirkungszusammenhan-
ge im Tripod gemass ARE (2003), S. 13).

» Was sie auslosen, hangt einerseits stark von den Potentialen ab, die von diesen Ver-
anderungen betroffen sind, im Sinne von "ohne Potentiale nitzt auch die bedeutendste
Verbesserung in der Erreichbarkeit nichts". Als Potentiale gelten:

- "Entwicklungspotential" eines Gebietes (ARE (2003), S. 13)
- Allgemeine Wirtschaftslage (ARE (2003), S. 14).

» Andererseits sind es die Akteure, die gebotene Chancen erkennen und niitzen mis-
sen. Bedeutende Erreichbarkeitsverbesserungen und gute Potentiale niitzen wenig,
wenn die angesprochenen Akteure sie nicht nutzen. Als Akteure werden genannt:

- "Politik und Wirtschaft", die auf Projekte reagieren (oder eben nicht - "projektspezifi-
sches Momentum")
- Politische Rahmenbedingungen, die solche Akteure bremsen oder férdern.

Resultat sind die "Raumwirkungen", verstanden als:

» Quantitative raumstrukturelle Wirkungen, ablesbar an Verschiebungen in Funktio-
nen und Aktivitaten (Arbeitsplatze, Einwohnerlnnen etc.).

« Veranderungen in den lokalen Entwicklungsmaoglichkeiten (kleinrdumige Auswirkun-
gen wie Bodenverzehr, Zerschneidungseffekte, lokale Impulse)

« Veranderungen in den Raumbeziehungen: stellt sich zwischen verschieden begtinstig-
ten Gebieten eine neue Arbeitsteilung, Spezialisierung ein? Ablesbar wére dies bspw.
an Pendlerbeziehungen oder an Entmischungsprozessen. Sie sind in der Regel nur mit
geringeren Veranderungen in der Einwohner- oder Arbeitsplatzzahl verbunden. Die
beiden Effekte sind indessen nicht immer klar auseinanderzuhalten.
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1.3 Ziele einer inhaltlichen Evaluation der vier Fallstudien

Eine materielle Evaluation der vier Fallstudien verfolgt tber die Ziele fir die einzelnen

Fallstudien hinaus noch wichtige weitergehende Absichten.

« Weiterer Erkenntnisgewinn: kann man die Befunde in den vier Fallstudien verallgemei-
nern, zeigen sich Gemeinsamkeiten oder Unterschiede - stark ergebnisorientierte Be-
trachtung

- dariiber hinaus ist die Zielsetzung aber stark anwendungsorientiert: kann man Schlisse
auf zukunftige Vorhaben ziehen (ex-ante-Analyse)? Kann man Bedingungen formulie-
ren, unter welchen erwlinschte raumliche Wirkungen sich eher resp. eher nicht einstel-
len?

» Dazu: welche Zusammenhange wirken unter welchen Voraussetzungen wie stark?

» Gleichzeitig: was kann man aus den erzielten Aussagen hinsichtlich der Methode des
Tripod schliessen?

1.4 Auswertungsraster

Die materielle Evaluation orientiert sich an folgendem Auswertungsraster:

Drei Einflussebenen ("Tripod")

« Einfluss der Verkehrsinfrastrukturen: Erreichbarkeiten
» Rolle der Potentiale

» Rolle der Akteure

Sieben Wirkungselemente

« Branchen, Arbeitsplatze allfallige Sekundareffekte
- Bevdlkerungsentwicklung

» Bautatigkeit und Landverbrauch

- Bodenpreis

- Soziale und funktionelle Differenzierung

» Nutzungsintensitat des Raumes

» Verkehr und Umweltbelastung

Drei raumliche Einheiten:

» Als grosste Einheit: ganze Regionen

» Der Korridor, in den die neue Infrastruktur zu liegen kommt
« Einzelne Knoten (OV) und Gemeinden

Zehn Raumwirkungen

» Ausdehnung und/oder Verdichtung der Siedlung

» Funktionelle Entmischung oder Durchmischung

- Bildung von Infrastrukturkorridoren

» Polyzentrische Metropolitanrdume/Stadtstrukturen

» Bodenverzehr, Belastung und Zerschnitt von Gebieten

« Stadtebaulicher- und Entwicklungsimpuls (an Verkehrsknoten)
» Vernetzung von Stadt und Land
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» Vernetzung von Siedlungs- und Erholungsraum
» Verstarkte Vernetzung unter den Stadten/Gebieten
» Vernetzung mit dem Ausland

Raumliche Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen - Materielle Evaluation der Fallstudien



2 Wirkungsmodelle

2.1 Das Tripod: ein allgem

eines Wirkungsmodell

Die Analyse der Ergebnisse der vier Fallstudien hat bald einmal Hinweise auf die Anwen-
dungsmaglichkeiten des Tripod geliefert.

Grenzen des Tripod-Modells

Die Evaluation von Auswirkungen eines Vorhabens, eines Projekts kommt ohne ein sog.
Wirkungsmodell nicht aus. Das Tripod kann als ein solches gelten. Die folgenden Darstel-
lungen zeigen, ohne weitere Erlauterungen und rein illustrativ, Ergebnisse der Tripod-

Analysen in den vier Fallstudien

(Abbildung 1 bis Abbildung 4).
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Abbildung 1:

Darstellung der Ergebnisse des Fallbeispiels S-Bahn Zirich
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Abbildung 2:

Piano di Magadino — Siedlungsentwicklung im Korridor
Gordola-Cugnasco

Infra

Abbildung 3:

Vue-des-Alpes — Auswirkungen auf die Beschéftigung in den
Montagnes neuchéateloises
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Abbildung 4:
Vereinatunnel - Touristische Nachfrage

Die Auswertungen haben aber gezeigt, dass seine Anwendung in unterschiedlichen Zu-
sammenhangen unterschiedlich gehandhabt worden ist. Das Tripod ist mehr ein Denk-
schema als ein Wirkungsmodell. Seine Einflussgréssen sind situativ anzupassen. Ein
illustratives Beispiel erlautert diesen Sachverhalt: die Auswirkungen einer neuen Ver-
kehrsinfrastruktur auf die Arbeitsplatze und die Bevdlkerung einer Region:

« Arbeitspléatze: Eine Tripod-Analyse geht von
- verénderten Erreichbarkeiten und einer veranderten Umweltsituation
- vorhandenen Potentialen wie bspw. ,touristischer Attraktivitat‘ und
- involvierten Akteure wie bspw. ,Gemeindebehdérden” oder ,Investoren”
aus. Als Resultat aus dem Zusammenspiel dieser drei Elemente macht sie Aussagen
Uber die Schaffung von Arbeitsplatzen in einem bestimmten Gebiet (= "rdumliche
Auswirkung").

« Bevdlkerung: untersucht man in der Folge die raumlichen Auswirkungen "Bevoélke-
rungsentwicklung”, "Verdichtung der Siedlungen”, "Vernetzung unter Gebieten" usw.,
werden die Arbeitsplatze zu Potentialen und damit Teil einer Tripod-Uberlegung, deren
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Resultat die konkreten Auswirkungen einer Verkehrsinfrastruktur auf die Verdichtung
etc. sind.

"Zwischen Verkehr und Raumentwicklung (gibt es) schwer erfassbare Wechselwirkun-
gen" stellt ARE (2004a), S. 5, fest — und spielt damit auf solche Interdependenzen an.
Werden sie aber nicht explizit ausgewiesen, wird eine vergleichende Analyse schwierig.

Die 10 ,Raumlichen Auswirkungen®, wie sie im Methodik-Handbuch aufgefihrt sind (ARE
(2003), S. 7 f.) stellen die beobachtbare Oberflache komplexer, ineinander verschachtel-
ter Ursache-Wirkungsketten im Untergrund dar

Wirkungsketten als Bindeglied zwischen Verkehrsinfrastrukturen und rdumlichen
Auswirkungen
Einfacher wurde die Interpretation der vier Fallstudien, wenn:

« zwischen dem auslosenden Faktor ,Verkehrsinfrastruktur® und der abzuschatzenden
raumlichen Wirkung Wirkungsketten eingeschoben werden

« die Analyse der einzelnen Elemente der Wirkungsketten mittels Tripod erfolgt.

Man kann daraus schliessen, dass Tripod-Uberlegungen auf verschiedenen Stufen
einer Wirkungskette angestellt werden muissen.

« Um die Wirkungen auf die Oberflache zu ermitteln, muss man in diese Wirkungszu-
sammenhange abtauchen und sie analysieren.

» Die einzelnen Teilwirkungen der Ursache-Wirkungsketten kdnnen mit Hilfe des Tripod
analysiert und dargestellt werden.

Im folgenden wird schrittweise gezeigt, wie die Aussagen in den vier Fallstudien rekon-
struiert worden sind um sie vergleichbar zu machen. Diese Schritte sind:

o Klarende Vorbemerkung zu den ,Verkehrseffekten“ von Verkehrsinfrastrukturen: Aus-
einanderhalten von urséachlichen Verkehrseffekten auf den Raum (z.B. Erreichbarkei-
ten) und Verkehrswirkungen als Folge raumlicher Prozesse (Kap. 2.2)

e Darstellung der Wirkungsketten, tber die Verkehrseffekte rdumliche Wirkungen ge-
nerieren (Kap. 2.3), ohne dass diese raumlichen Wirkungen vorerst differenziert wer-
den

e Integrale und differenzierte Darstellung aller Wirkungen, die von Verkehrs-
infrastrukturen ausgehen und Uber die Wirkungsketten die 10 zu untersuchenden
raumlichen Wirkungen hervorrufen kdnnen (Kap. 2.4).

Raumliche Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen - Materielle Evaluation der Fallstudien




2.2 Vorbemerkung: Prazisierung zu den Verkehrseffekten

Im Lauf der Auswertungen hat sich gezeigt, dass bezliglich der Interpretation des Stand-
beins "Direkte Verkehrseffekte" Unklarheiten bestehen. Neue Verkehrsangebote haben
zwei Folgewirkungen:

« sie verandern die Erreichbarkeiten und schaffen deshalb die Voraussetzung dafir,
dass neue oder andere wirtschaftliche und gesellschaftliche Aktivitaten einstellen

» ergeben sich neue und veranderte Aktivitditenmuster, dann zeigt sich dies in den
Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen.

Verkehrsinfrastruktur X in Y

| |

Erreichbarkeiten Umweltsituation <—

v v

Raumliche Wirkungen:
Verschiebungen Arbeitsplatze
Verschiebungen Bevdlkerung

Neue Pendlerwege etc.

v

Direkte Verkehrseffekte / Verkehrsaufkommen
(Personen, Glter)
Mehrverkehr, verlagerter Verkehr

v

Umweltbelastungen

(Luft, Larm)

Abbildung 5 zeigt diesen Zusammenhang:

Abbildung 5:
Rolle verénderter Verkehrsangebote fir
die rdumliche Entwicklung
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Aus dieser Abbildung ist ablesbar:

¢ Neue Verkehrsinfrastrukturen verandern die Erreichbarkeiten und die Umweltsituation
(Trennwirkungen, Bodenverbrauch).

e Als Folge davon suchen sich Haushalte neue Standorte, Arbeitsplatze werden ver-
schoben, die Haushalte suchen sich ev. neue, nun besser erreichbare Arbeitsplétze
und neue Ziele fur Einkauf und Freizeit, es ergeben sich neue Raummuster.

e Als Folge davon steigen die Verkehrsleistungen insgesamt und die Verkehrsbelastun-
gen an bestimmten Querschnitten (oder sinken an andern).

e Und erst als Folge davon steigt (oder vermindert sich) die Belastung mit Larm und
Luftschadstoffen und 16st weitere Standortreaktionen aus.

Dabei spielt es keine Rolle, ob sich diese Prozesse antizipierend, zeitgleich oder verzo-
gert zur Inbetriebnahme der neuen Verkehrsinfrastruktur abspielen. Das Ergebnis ist im
Endeffekt immer dasselbe.

Es ist also nicht so — wie das Tripod in ARE (2003) suggeriertl-, dass neue Verkehrsleis-
tungen neue Aktivitaten auslésen - sondern fast immer umgekehrt: Verschiebungen bei
Bevolkerung und Arbeitsplatzen I6sen Veranderungen im Verkehrsaufkommen aus. Es
ist dieser Mehr- oder Minderverkehr, der sich in Veranderungen in der Larm- und Luft-
schadstoffbelastung im Siedlungsgefiige dussert und Standortreaktionen (Wegzug, Zu-
zug) auslost.

Es ist in der Evaluationsliteratur nicht unublich, dass der Umkehrschluss zu raumwirt-
schaftlichen Analysen verwendet wird: ein Mehrverkehr von und nach einer von Erreich-
barkeitsverbesserungen profitierenden Verkehrszone wird in Verbindung mit Verande-
rungen in der Bevdlkerungszahl oder der Zahl der Arbeitsplatze in Verbindung gebracht.
Man kann deshalb die neuen und veranderten Verkehrsleistungen als zusétzlichen Indi-
kator dafir betrachten, was von den neuen Verkehrsinfrastrukturen an Aktivitaten ausge-
I6st worden ist. Je stérker das Verkehrsaufkommen (nicht unbedingt die Leistung!) in
einem Gebiet zunimmt oder abnimmt, desto stéarker mussen die dahinter stehenden Ver-
anderungen im Raum ausgefallen sein: "viel Rauch - viel Feuer".

Die einzige quantitative Verkehrswirkung, die nicht auf verdnderte Aktivitdtsmuster zu-
rackzufihren ist, sind Verkehrsmittel- und Routenumlagerungen. Dort bleiben Person,
Ziel und Zweck (und meist auch Zeit) invariant.

1 Diese Interpretation drangt sich auf, wenn die Pfeile im Tripod in ARE (2003) als Ursache-
Wirkungsbeziehung interpretiert werden

Raumliche Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen - Materielle Evaluation der Fallstudien
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2.3 Tripod-Analyse: Erganzung mit Wirkungsketten

Die Auswertung der vier Fallstudien hat erstens gezeigt, dass das Denkschema des
Tripods haufig eine andere Form annimmt, namlich:

 je nach zu erklarender Raumwirkung: fir jede Raumwirkung spielen unterschiedliche
Akteure, unterschiedliche Potentiale in unterschiedlicher Starke eine Rolle

» abhangig von der Zeit und den jeweiligen Auspragungen der sozialen, 6kologischen,
raumliche und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen.

Ein paar Beispiele:

» Das Tripod zur Erklarung des Einflusses der Verkehrsinfrastruktur auf die Bevolke-
rungsentwicklung sieht anders aus als dasjenige zur Erklarung der Arbeitsplatzentwick-
lung: andere Potentiale, andere Akteure etc.

» In den 60er und 70er Jahren waren sowohl die Motorisierung der Bevolkerung wie die
Umweltbelastungen durch den Verkehr vergleichsweise noch schwach entwickelt, was
die Einstellungen sowohl der politischen Akteure wie der Unternehmer-Akteure in ande-
rer Art gepragt hat als die Umweltsituation der 80er und 90er Jahre und die Ausrichtung
der Wirtschaft auf praktisch voll motorisierte Haushalte.

Zweitens stellen die Ergebnisse der einen Raumwirkungen einen Input (ein Potential)
fur eine andere Raumwirkung dar. Die rdumliche Verteilung der Arbeitsplétze ist bspw.
ein Potential fir eine mogliche Reaktion der Wohnbevélkerung.

Insofern braucht es zur Erklarung der raumlichen Einfliisse der Verkehrsinfrastrukturen
im Prinzip fur jedes Wirkungselement (Bevdlkerungsentwicklung, Arbeitsplatzent-
wicklung, Bautéatigkeit) eine Tripod-Analyse. Das Tripod ist in seiner praktischen An-
wendung ein "Chamaleon”, dessen jeweils aktuelle Auspragung immer wieder gefunden
werden muss. Allerdings ist man dabei nicht einfach auf Spekulationen angewiesen, son-
dern es gibt 6fters auch rekonstruierbare Interdependenzen und Zusammenhange. Ins-
besondere haufig ist der Fall, dass die rdumliche Wirkung des einen Tripods zum
Ausgangspunkt eines andern Tripods wird.

Wir gehen von folgendem Wirkungsmodell aus (Abbildung 6). Das Wirkungsmodell stellt
sich als eine Art Wirkungskette dar, deren Glieder von einzelnen Wirkungselementen
gebildet werden. Jedes dieser Wirkungselemente kann mit einem eigenen Tripod analy-
siert werden.
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Verkehrsinfrastruktur:
Verkehrseffekte "Projekt X"
(Erreichbarkeiten, Umweltsituation)

"Branchen und Arbeitsplatze"

Wirkungselement Wirkungselement

"Bevolkerung"

\ 4

v
Wirkungselement S
"Sekundareffekte” 2
ey
v =
A % a
Wirkungselement xr
"Bautétigkeit und Landverbrauch”
\ 4
Wirkungselement
"Bodenpreise"
A A 4 A 4
Wirkungselement Wirkungselement
"Nutzungsintensitat des Raumes" "Soziale und funktionelle Differenzierung"

Abbildung 6:
Raumwirkungen von Verkehrsinfrastrukturen - Abh&ngigkeiten
zwischen Einzelentwicklungen

Von daher ergibt sich der Analyserahmen fiir die Auswertung der Fallstudien:

« Standortreaktion der Wirtschaft auf veranderte Erreichbarkeiten: welche Branchen

zeigen direkte Wirkungen? Frage nach den Arbeitsplatzen, die im Gefolge der Reakti-
onen der Wirtschaft neue Standorte gefunden haben, Rolle von Akteuren und Potentia-
len 2> 2, 3, 4in ARE (2003), S. 7.

Die neuen Arbeitspléatze in den direkt reagierenden Branchen sind nun das Potential
geworden, auf das andere Akteure reagieren. Damit ist die Frage nach den Folgewir-
kungen in der Wirtschaft gestellt: haben andere Branchen nachgezogen?? Welche
Rolle haben dabei die Akteure und welche die Potentiale gespielt. > 2, 3, 4 in ARE
(2003), S. 7.

Die neu geschaffenen Arbeitplatze sind damit zum Potential geworden, auf das die
Bevdlkerung reagiert. Ziehen die Personen (und damit die Haushalte) mit den Arbeits-
platzen an den neuen bevorzugten Standort oder bleiben sie am bisherigen Standort
und werden sie lieber dorthin pendeln? Zudem fragt sich, ob die verbesserte Erreich-
barkeit dazu fuhrt, dass mehr Personen wegpendeln. Insgesamt ist damit die Frage

2 Die Unterscheidung zwischen direkt reagierenden Branchen und Folge-Reaktionen der Wirtschaft wird im
Bericht zum Vereinatunnel vorgenommen und erscheint sinnvoll. Im folgenden wird aber der Einfachheit
halber nicht mehr zwischen ,direkter* und ,indirekter* Wirkung auf die Arbeitsplatze unterschieden.
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nach der Bevolkerung gestellt, die aufgrund veréanderter Erreichbarkeiten ihren Standort
gewechselt hat. Dabei interessiert die Rolle der Akteure und Potentiale in diesem Pro-
zess. 2 2, 3,4 in ARE (2003), S. 7.

- Die Verschiebungen bei Arbeitsplatzen und Bevélkerung sind das Potential, auf dem
die Bautatigkeit reagiert. Welche Bautatigkeit hat sich daraus ergeben? Welches war
die Rolle der Akteure und Potentiale? - 5 und 6 in ARE (2003), S. 7.

» Daraus wiederum lassen sich Fragen nach der Entwicklung der Bodenpreise stellen:
Wie haben die Bodenpreise darauf reagiert? Welche Rolle kam den Akteuren, welche
den Potentialen zu? - 6 in ARE (2003), S. 9.

« Haben sich aus Bautatigkeit und Bodenpreisentwicklung Auswirkungen auf die Nut-
zungsintensitat des Raumes ergeben? Welche Rolle der Akteure und welche der Po-
tentiale kdnnen festgestellt werden? - 1 und 5 in ARE (2003), S. 7.

» In analogem Sinne stellt sich die Frage nach den Auswirkungen von Standortreaktionen
auf die funktionale und soziale Differenzierung im Raum und der entsprechenden
Rolle der Akteure und Potentiale. - 2, 3 und 4 in ARE (2003), S. 7.

Alle diese Prozesse kdnnen sich in einem unterschiedlichen raumlichen Kontext abspie-
len:

- im regionalen Rahmen

« auf einen Korridor bezogen oder

« im lokalen Rahmen abgespielt haben.

2.4 Integrale Darstellung der Wirkungsketten von der Verkehrsinfrastruk-
tur zur raumlichen Wirkung

Damit sind alle Elemente beieinander, wie sich Verkehrsinfrastrukturen tber verschiede-
ne Elemente einer Wirkungskette, die ihrerseits mit Tripod-Analysen abgeschétzt werden
kénnen in raumliche Wirkungen umsetzen.

Man kann dieses Bild auch so umschreiben, dass die veranderten Erreichbarkeiten tiber
einen ,Untergrund” von Wirkungsketten (gestrichelte Linien) wieder an die ,Oberflache”
(ausgezogene Linien) der rAumlichen Wirkungen aufsteigen.

Die nachfolgende Darstellung zeigt die Zusammenhange zwischen den einzelnen Glie-
dern der Wirkungsketten einerseits und den Gliedern der Wirkungsketten und den raum-
lichen Wirkungen andererseits. In den konkreten Fallen werden kaum je alle Zusammen-
hénge relevant sein (s.h.).

Raumliche Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen - Materielle Evaluation der Fallstudien
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Raumliche Auswirkungen
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Abbildung 7:
Zusammenhdange zwischen den einzelnen Wirkungsebenen einerseits und den Wirkungsebenen und den raumlichen Wirkungen andererseits.
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2.5 Ergdnzende Bemerkungen zur Methodik

Mehr auf einer Detailebene hat die Auswertung der Fallstudien folgende Ruckschliisse auf
die Methodik erlaubt:

- Die Rolle von Marktprozessen im Tripod bleibt unklar. Sind z.B. all die Haushalte, die
aufgrund veranderter Erreichbarkeiten ihren Standort verandern wollen, Akteure? Oder
sind es ,nur* die Immobiliengesellschaften und privaten Investoren, die den entspre-
chenden Wohnraum zur Verfigung stellen missen?

» Die am wenigsten fassbare Grésse im Tripod ist das , Potential“:

- Akteure im einen Teilprozess des gesamten komplexen Prozess ,Raumwirkungen*
kénnen zu einem Potential werden, bspw. Zuwandernde Unternehmen als Akteure im
Tripod , Arbeitsplatze” werden zum Potential im Tripod ,Bautatigkeit”.

- Raumwirkungen im einen Teilprozess, z.B. die Zuwanderung von Wohnbevdlkerung im
Tripod ,Bevélkerung” wird zu Potential im Tripod ,Zersiedelung”.

- Wirtschaftswachstum ist fir verschiedene Teilprozesse ein Potential.

- Die Dimension der untersuchten Projekte hat moglicherweise einen Einfluss auf die
Strukturierung der Analyse. Die Analyse der Auswirkungen der S-Bahn im Grossraum
Zirich erfordert ein etwas anderes Vorgehen als die Auswirkungen des Vereinatunnels
im Unterengadin.
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3 Ubersicht Gber die vier Fallbeispiele

Tabelle 1 zeigt eine Ubersicht liber die untersuchten Fallbeispiele. Schon daraus geht
hervor, dass alle Fallbeispiele ganz unterschiedlich gelagert sind. Man kann davon aus-
gehen, dass sie in ihrer Gesamtheit einen Grossteil aller moglichen Falle fir das raumli-
che Umfeld einer neuen Verkehrsinfrastruktur abdecken. Andererseits ist auch klar, dass
die Analysen zu durchaus unterschiedlichen Ergebnissen kommen kdénnen.

Zircher S-Bahn

Verkehrsinfra-
strukturen in der
Magadino-Ebene

Vereinatunnel

Tunnel Vue-des-
Alpes

Direkt betrof- | Personenverkehr | Personenverkehr | Personenverkehr | Personenverkehr
fene Ver- Schiene (+Strasse) | Glterverkehr Guterverkehr Strasse
kehrsart Strasse Schiene

(regionaler P-Ver- | Autoverlad

kehr auch Schiene)
Wichtigster Durchgangsbahn- | A 2 mit Anschluss | 19.2 km langer Tunnel unter der
infrastruktu- | hof Museums- Camorino, Tunnel | Tunnel zwischen Vue-des-Alpes

reller Eingriff

strasse und Zi-
richberglinie

Mappo-Morettina
und A 13 bis Flug-
platz Locarno,
Regionaler Bahn-
und Busbetrieb

Klosters und dem
Unterengadin

Investitions- | Keine Angaben 200 Mio 800 Mio (inkl. Au- | 350 Mio
summe bis- toverlad und Roll-
her (CHF) material)
Inbetrieb- 1990 1996 1999 1994
nahme: Jahr
Weitere wich- | Nationalstrassen- | A2: 1980/84/86 Strassenumfah- A5 am Nordufer
tige Ange- bau A13: 1980/91/96 rungen im Pratti- Neuenburgersee:
botsverbes- Reg. Bahn-/Busbe- | gau 2005
serungen trieb: 1998/2003
Perimeter Agglomeration Magadino-Ebene Unterengadin Neuchatel bis La
Zurich (ohne Locarno und Chaux-de-Fonds
Bellinzona) und Le Locle inkl.
Umland
Veranderun- | Erhebliche Ver- Erreichbarkeitsver- | Erhebliche Ver- Verkurzung der
gen in den besserungen durch | besserung auf der | besserungen in der | Reisezeit zwischen
Erreichbar- neue Tangential- Strecke Flughafen | Erreichbarkeit des | La Chaux-de-
keiten verbindungen Tenero bis Ascona, | Unterengadins und | Fonds und Neu-

bessere Anbindung
von Locarno u.
Ascona an A 2.

des Val Mistair
vom Préttigau aus.

chatel um 30%
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17



Zircher S-Bahn

Verkehrsinfra-
strukturen in der
Magadino-Ebene

Vereinatunnel

Tunnel Vue-des-
Alpes

Charakteri- Mittelland Alpen-Randgebiet: | Inneralpin: Jura-Randgebiet:
sierung des Grossagglomera- | Raum zwischen Landliche Region | Verbindung von
Raums tion zwei Klein- mit hohem touristi- | Mittelzentren
/Mittelzentren schem Potential
Einwohner 1.17 Mio 29'000 7'600 124’000
Arbeitsplatze | 760°000 8'500 4900 ca. 100'000
Analysierte 14 Untersu- Losone und Frau- | Obere Surselva, Val de Ruz, Delé-
Vergleichs- chungsgebiete enfeld-Kreuzlingen | Préttigau, Oberen- | mont, Porrentruy,
raume innerhalb Perime- gadin Yverdon, Vallon de

ter, der sich tber
drei Kantone er-
streckt (ZH, AG
und SZ)

St-Imier, Val de

Travers, Plateau
de Diesse, Fran-
ches-Montagne

usw., insgesamt
ca. 10.

Tabelle 1:

Ubersicht Gber die analysierten Fallbeispiele

- Charakterisierung
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4 Zusammenfassung der Resultate der Fallstudien

4.1 Generelle Gemeinsamkeiten

Einige Gemeinsamkeiten pragen die Ergebnisse der Fallstudien:

Geringe rdumliche Auswirkungen - vorlaufig?

Allen Fallstudien ist die Erkenntnis gemeinsam, dass die untersuchten Verkehrs-
infrastrukturen keine tiefgreifenden raumlichen Prozesse ausgeldst haben.

Diese Befunde sind zu differenzieren:

Standortprozesse gehéren zu den langsamsten sozio-6konomischen Prozessen lber-
haupt und sind deshalb sehr schwierig nachweisbar, weil sich in der Zeit, in der sie
ablaufen, sehr viele Rahmenbedingungen fir die Standortwahl von Unternehmen und
Haushalten @ndern. Die Zuordnung von Wirkungen fallt damit schwer.

Die Entwicklung der Verkehrssysteme in der Schweiz produziert seit langem und per-
manent gegensatzliche Impulse. Geht man von dieser Pramisse aus, dann haben wir
es moglicherweise trotz starker raumlicher Impulse mit einem Nullresultat zu tun. Die
Impulse kénnen sich zu einem gewissen Grad neutralisieren.

Die Langfristigkeit der Prozesse glattet zeitlich unterschiedliche Entwicklungen: die
raumliche Wirkung der S-Bahn ab 1990 wird immer noch von der Entwicklung der HLS
der vorangegangenen Jahre im Grossraum Zirich Uberlagert.

Aus dieser Sicht missten die rdumlichen Auswirkungen einer bestimmten Verkehrsinf-
rastruktur noch am ehesten dann sichtbar werden, wenn ein Verkehrstrager zumindest
fur einige Zeit den Schrittmacher spielt. In dieser Hinsicht sind die vier Fallbeispiele wie

folgt zu charakterisieren:

Fallbeispiel Beispiel fur Einbettung in die Entwicklung der Verkehrssysteme

S-Bahn Zirich Ausbau OV Followerprojekt: Siedlungsentwicklung und Entwick-
lung HLS haben 20 bis 30 Jahre Vorsprung

Magadino-Ebene | MIV (und OV) Followerprojekt: Bahnausbau pragte lange die Ent-

wicklung. Weiterentwicklung des OV-Angebots
erfolgt spat und schwach.

Vereinatunnel

Ausbau OV (und MIV)

Schrittmacherprojekt

Vue-des-Alpes

MIV-Ausbau

Schrittmacherprojekt

Tabelle 2:
Einbettung der 4 Fallbeispiele in die Entwicklung der
Verkehrssysteme im Untersuchungsgebiet
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» Von daher gesehen misste sich eine ,monokausale” Entwicklung noch am ehesten in
den Fallbeispielen Vereina und Vue-des-Alpes zeigen. Im Falle des Vereina ist die Be-
obachtungsperiode indessen mit Bestimmtheit, im Falle der Vue-des-Alpes mdéglicher-
weise noch zu kurz.

Weitgehend passive Akteure

Die Potentiale und die Akteure unterscheiden sich erheblich zwischen den einzelnen
Fallbeispielen. Als einzige weitere Gemeinsamkeit kann erkannt werden, dass die we-
sentlichen Akteure in keinem Fall antizipierend und aktiv den Ausbau der Verkehrs-
angebote in nennenswertem Masse vorweggenommen haben.. Insbesondere die Ge-
meinden und Kantone haben die Moglichkeiten einer Beeinflussung der raumlichen Ent-
wicklung nur ausnahmsweise und nur reaktiv genutzt.

Keine Auswirkungen auf die Bodenpreise

In keinem Fall konnten Auswirkungen auf die Bodenpreise nachgewiesen werden konn-
ten. Dieses Resultat ist zu erwarten. Erstens sind die raumlichen Wirkungen in ihrem
Ausmass bescheiden und zweitens ist das Angebot an nicht Uberbautem Bauland so
gross, dass kleine Nachfrageschwankungen ohne Effekt auf die Preise bleiben.

4.2 Die Wirkungsketten in den vier Fallstudien

Abbildung 8 zeigt eine stark vereinfachende, mehr illustrative Zusammenfassung
Uber die raumlichen Auswirkungen in den vier Fallstudien. Sie zeigt:

o die Glieder der Wirkungsketten: Bevélkerung, Arbeitsplatze etc.
¢ die Standbeine des Tripods in jedem Glied der Wirkungsketten

e eine Einschatzung, ob diese Standbeine jeweils eine aktive, auslésende oder eine
passive, ermdglichende Rolle gespielt haben

e eine Einschatzung, ob dieser Einfluss stark oder schwach war.
Lesebeispiel am Fall ,S-Bahn Zirich: Wirkung auf ,Branchen, Arbeitsplatze Sekundaref-

fekte": Zum Resultat ,Regional leicht trendverstarkend wirkend, positive Wirkung in Korri-
doren und Knoten* trugen bei

» Die S-Bahn konnte Uber die veranderten Erreichbarkeiten nur einen geringen Einfluss
austben (,direkte Verkehrseffekte"), aber sie konnte tatsachlich als Ausléserin von Ar-
beitsplatzansiedlungen betrachtet werden (=aktive Rolle).

« Die Potentiale fir einen starken Einfluss sind vorhanden, aber sie wurden nicht von
Dritten aufgrund der S-Bahn wahrgenommen (=passive Rolle).

« Die Akteure haben selektiv aufgrund der S-Bahn (=kleiner Einfluss, aber aktiv) dazu
beigetragen, dass die beobachteten Prozesse in Gang gekommen sind.
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Zurcher S-Bahn

Verkehrsinfra-
strukturen in der
Magadinoebene

Vereinatunnel

Tunnel
Vue-des-Alpes

Branchen, Arbeitsplatze, Sekundareffekte

Wirkung

Regional: leicht
trendverstarkend

Korridore/Knoten:
positive Impulse

Konjunkturbedingt
wenig neue Ar-
beitsplatze in der
Region, aber tber-
regionale Speziali-
sierung

(Wenig) neue Ar-
beitsplatze im
Tourismus, v.a. in
Schuls

Starkung Mittel-
zentrum

Direkte Verkehrsef-

fekte ® . . .
Potenziale
Akteure e .

Bevolkerungsentwickl

ung

Wirkung Weder grossrau- Bevdlkerungszu- Ev. Abwanderung | La Chaux-de-Fonds
miger noch klein- | wachs in den sid- | verhindert prosperiert
raumiger Einfluss | lichen Gemeinden Le Locle
nachweisbar schrumpft

Direkte Verkehrsef-

[

fekte ® .

Potenziale o

Akteure ) O

Bautéatigkeit und Landverbrauch

Wirkung Keine Siedlungsentwick- Keine Ev. Beeinflussung

lung am Sidrand der Bautétigkeit in
La Chaux-de-Fonds
Direkte Verkehrsef-
O

fekte O

Potenziale o o

Akteure O O
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Zurcher S-Bahn

Verkehrsinfra-
strukturen in der
Magadinoebene

Vereinatunnel

Tunnel
Vue-des-Alpes

Bodenpreise

Wirkung

Kein Einfluss
nachweisbar

Kein Einfluss
nachweisbar

Kein Einfluss
nachweisbar

Kein Einfluss
nachweisbar

Direkte Verkehrsef-

O @) O @)
fekte
Potenziale @) O
Akteure O @) O O

Soziale und funktionel

le Differenzierung

Wirkung

Unklar, sowohl
Durchmischung als

Keine innerhalb
Perimeter (aber

Uberregional: kei-
ne Veranderungen

Regionen gewin-
nen leicht, mehr

auch Entmischung | ausserhalb) beobachtbar Freizeitverkehr
Direkte Verkehrsef-
fekte
Potenziale ®
Akteure O O @) Y

Nutzungsintensitat des Raumes

Wirkung Ev. innere Zersiedelungs- Keine Effekte beo- | Leichte Konzentra-
Verdichtung (Kno- |tendenzen beob- | bachtet tion auf La Chaux-
ten) bei Arbeits- achtbar de-Fonds, aber
platzen. Bevolke- auch grossraumige
rung: kaum Wir- Zersiedelung
kung

Direkte Verkehrsef-

fekte

Potenziale ©)

Akteure o ©) ()

Verkehrsaufkommen und Umweltbelastung

Wirkung

Verbesserung
Modal Split, keine
Ruckwirkungen auf

Lokal geringere
Larmbelastung,
keine Ruckwirkun-

Wenig Auswirkun-
gen, keine Rick-
wirkungen auf

Verschlechterung
Modal Split, keine
Ruckwirkungen auf

Siedlung gen auf Siedlung Siedlung Siedlung
Direkte Verkehrsef-
o
fekte ‘ .
Potenziale O O O
Akteure o @) O @)
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Starker Einfluss Aktive Rolle ‘ Passive Rolle
Kleiner Einfluss Aktive Rolle (] Passive Rolle
Grosser / kleiner potenzieller Einfluss O / O  kam aber nicht zum Tragen

Abbildung 8:

Zusammenfassung tber die Wirkungsketten von
Verkehrsinfrastrukturen auf verschiedene Aspekte
der rdumlichen Entwicklung

Man erkennt daraus, dass sich die festgestellten Wirkungen doch von Fallbeispiel zu
Fallbeispiel unterscheiden. Noch am ehesten wirksam sind die untersuchten Verkehrs-
infrastrukturen auf der unmittelbaren Ebene der Arbeitsplatze und allenfalls der Bevolke-
rung. Alle Folgewirkungen wie Sekundareffekte auf die Arbeitsplatze, Bautatigkeit, Zer-
siedelung, Raumbeziehungen etc. sind marginal.

4.3 Analyse der Wirkungsketten: Anwendung auf die vier Fallbeispiele

Versucht man, die Interdependenzen in den Wirkungsketten darzustellen, resultieren die
vier folgenden Ubersichten zu den vier Fallstudien. Auch diese Darstellungen sind illust-
rativer Natur und erheben nicht den Anspruch auf Vollstandigkeit.
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Bau und Betrieb der S-Bahn Zirich

Raumliche Auswirkungen der S-Bahn Zirich
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Abbildung 9:

Zusammenhdnge zwischen den einzelnen Wirkungsebenen einerseits und den Wirkungsebenen und den raumlichen Wirkungen andererseits
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Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen in der Magadino-Ebene

Raumliche Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen in der Magadino-Ebene
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Abbildung 10:

Zusammenhange zwischen den einzelnen Wirkungsebenen einerseits und den Wirkungsebenen und den raumlichen Wirkungen andererseits
im Fallbeispiel Magadino
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Bau des Vereinatunnels
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Abbildung 11:

Zusammenhdnge zwischen den einzelnen Wirkungsebenen einerseits und den Wirkungsebenen und den rdumlichen Wirkungen andererseits
im Fallbeispiel Vereinatunnel
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Bau des Vue-des-Alpes Tunnels

Raumliche Auswirkungen des Vue-des-Alpes Tunnels

Funktionelle Vernetzung Verstérkte
Entmischung in BT Bodenverzehr Kfr. Bauboom an von Neuchatel mit Vernetzung von
. . LL, Durch- Bildung von 9 ! HLS-Knoten Vernetzung dem Neuen- La ChdF und .
Verdichtung in La - ; Stadt- Belastung . . Vernetzung mit
mischung in Infrastruktur- . . Boudevilliers von Stadt burger Jura und Neuchatel sowie >
Chaux-de-Fonds . strukturen in La und Zerschnitt o ; Frankreich
LaChdF aufgrund korridoren N (stdlich des und Land den Freibergen deren
o Chaux-de-Fonds von Gebieten
Verand. in Bev.- Tunnels) (Erholungsge- umgebenden
zahl biete) Regionen

v Jorttil EELT] .# |E| \_
% . :
> ErrelC_h Soziale und funktionelle :
barkeit, Differenzierun :
Umwelt- 9 H
situation T

Nutzungsintensitéat
des Raumes

»
0
“srssssmmmsEsEmEEan

Abbildung 12:
Zusammenhénge zwischen den einzelnen Wirkungsebenen einerseits und den Wirkungsebenen und den rdumlichen Wirkungen andererseits

im Fallbeispiel Vue-des-Alpes
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Die Abbildungen zeigen nicht nur fallbezogen die gegenseitigen Abhangigkeiten zwi-
schen den einzelnen Wirkungsebenen (im ,Untergrund“) und zwischen den Wirkungs-
ebenen und den raumlichen Wirkungen (der ,Oberflache"), sondern auch den Einsatz
des Denkschemas ,Tripod“. Es kommt auf jeder Wirkungsebene zum Einsatz. Dabei ist
das auslosende Element (die ,direkten Verkehrseffekte*) immer dasselbe: die veréander-
ten Erreichbarkeiten. Die Darstellungen zeigen aber auch, dass die Resultate einzelner
Wirkungsebenen oft auf einer andern Wirkungsebene zum ,Potential“ werden.

4.4 Vergleich mit andern Quellen

Metron (2000) hat im Rahmen NFP 41 eine Studie zur Wechselwirkung Verkehr/Raum-
ordnung verfasst. Es werden hier ein paar zentrale Aussagen wiedergegeben (S. 50).

Die Frage ,haben neue Verkehrsinfrastrukturen, haben Verkehrsangebote allgemein
heute tberhaupt noch eine Wirkung auf den Raum?“ wurde mit ,ja und nein“ beantwortet.
Im Fall der positiven Antwort wurde darauf verwiesen, dass keine Siedlungsflache, keine
Aktivitdt denkbar ist ohne Verkehrserschliessung. Verkehr ist Voraussetzung fir jede
Aktivitat. Andererseits wird das Verkehrsangebot als ubiquitér eingestuft. Ecoplan (1991)
spricht von marginalen Auswirkungen eines S-Bahn-Systems in Bern auf den landlichen
Raum, betont aber, dass die konkreten Auswirkungen sehr vom zukiinftigen Entwick-
lungsszenario abhéngen.

Im Zusammenhang mit der Redundanz werden zwei interessante Fragen gestellt (S. 51):

« Wenn 100 km zuséatzliche Autobahn (das sind ca. 7% des heutigen NS-Netzes) kaum
noch Wirkung haben sollen, hatte dann der Abbau von 100 km Autobahn ebenso wenig
Wirkung? Antwort: ein Abbau wirde mit einer erheblichen Einbusse an Erreichbarkeit
empfunden.

« Wo héatte der Ausbau oder Abbau die grossere Wirkung: in Agglomerationen oder in der

Peripherie? Antwort: in den Agglomerationen, wo die grossen Verkehrsstrome sind.

Die Wirkung von Eingriffen in das Verkehrssystem kann mit einem einfachen Indikator
gemessen werden, dem Mehrverkehr oder Verkehrsumlagerung: kein Mehrverkehr/Ver-
kehrsumlagerung = keine Wirkung, viel Mehrverkehr/Verkehrsumlagerung = grosse Wir-
kung: Aus vielen Erfahrungen weiss man: Sinnvollerweise missten auch zwischen Regi-
onalinfrastrukturen und Fernverkehrsinfrastrukturen unterschieden werden:

» Neue Autobahnen und Strassen, neue Schienenwege bringen deutlich mehr Verkehr.

- Fuhlbare Wirkungen entstehen vor allem dort, wo Engpéasse beseitigt werden.

» Flhlbare Wirkungen entstehen bei erheblichen Reisezeitgewinnen.

» Die Wirkungen sind bei dichten Verkehrsstrémen grésser, also in den Agglomerationen

Zur kleinraumigen Standortwahl von Unternehmen macht Metron (2000) folgende Aussa-
gen (S. 66 ff.):
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» Wertschépfungsintensive und kontaktabhangige Tétigkeiten siedeln sich in den inneren
Zentren an. Flachenintensive Nutzungen werden in den 2. Agglomerationsgirtel oder
sogar Uber die Agglomerationsgrenzen hinaus gedréngt. Dabei wirken die verschiede-
nen Verkehrstrager unterschiedlich:

« nicht publikumsorientierte Betriebe aus Dienstleistungen, Industrie und Gewerbe wéah-
len Standorte entlang eines Autobahnkorridors.

- ertragsstarke, publikumsorientierte Dienstleistungsbetriebe wahlen Standorte in Innen-
stadten, die eine sehr gute OV-Erschliessung aufweisen.

» Backoffices dieser an zentralen Lagen angesiedelten ertragsstarken Dienstleistungsbe-
triebe wahlen Standorte mit sehr guter OV-Verkehrserschliessung im 1. Agglomerati-
onsgurtel oder an den Réndern der Zentren.

» veranlassen neue Strasseninfrastrukturen in Agglomerationen Einwohner und Arbeits-
platze die Zentren in Richtung Peripherie der Agglomeration zu verlassen.

- veranlassen neue Schieneninfrastrukturen Einwohner die Zentren zu verlassen aber
ziehen Arbeitsplatze in die Zentren hinein.

Entgegen den oben aufgezéhlten generellen Schlussfolgerungen gibt es aber Hinweise,
dass effiziente Verkehrsverbindungen je nach wirtschaftlicher Voraussetzung oder sogar
je nach konjunktureller Lage unterschiedlich wirken kénnen: mal zugunsten des nachst-
gelegenen Grosszentrums, mal zugunsten der peripheren Region. Es kommt darauf an,
wo bessere Verkehrsverbindungen gebaut werden: innerhalb einer peripheren Region
fuhren sie zu deren Stérkung, schliessen sie diese besser an das nachste Grosszentrum
an, fuhren sie zu Abwanderung.

Diese kurze Ubersicht zeigt in vielen Fallen ziemliche Ubereinstimmung mit den Befun-
den aus den vier Fallstudien.
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5 Erkenntnisgewinn

Die Fallstudien haben eine Fiille von Erkenntnissen und Hinweisen, aber auch offene
Fragen gebracht (s. u.):

Inhaltliche Erkenntnisse: Gemeinsamkeiten

Zu sehr ahnlichen Resultaten fiihren die Fallstudien in folgenden Punkten:

« Kein Projekt hat tiefgreifende Veréanderungen mit sich gebracht. Zeigt sich hier der
abnehmende Grenzeffekt zunehmend redundanter Verkehrssysteme? Allerdings war
(mit teilweiser Ausnahme von Vereina und Magadino) immer nur ein Verkehrstrager,
allenfalls sogar nur der Personen- oder Giterverkehr, und im Falle der S-Bahn Zrich
sogar nur der Personennahverkehr betroffen.

+ Gemeinsames Ergebnis ist die Aussage, dass sich die gesuchten Effekte nur sehr
langsam durchsetzen. Dadurch ist der Einfluss der Projekte nur schwer von den Ein-
flissen anderer Entwicklungen zu unterscheiden. Man kann sich die Frage stellen, ob
der Beobachtungszeitraum nicht zu kurz war (v.a. beim Vereinatunnel).

« Gemeinsam ist allen Studien auch die Erkenntnis, dass Konjunkturverlauf, alternative
Anlagemdéglichkeiten fiir Kapital, langfristige Trends, bestimmend sind fir die raumliche
Entwicklung und dass den Verkehrsinfrastrukturen die Rolle des Trendverstarkers oder
Modifikators von laufenden Prozessen zukommt.

« Akteure sind durchaus wichtige ,Mediatoren” fiir die raumlichen Auswirkungen von
Verkehrsinfrastrukturen.

Inhaltliche Erkenntnisse: Unterschiede

Darliber hinaus zeigen sich aber wesentliche Unterschiede:

» In jedem Glied der Wirkungskette spielen in jedem Projekt entweder unterschiedliche
Akteure eine Rolle, oder sie sind — auch wenn es dieselben sind (z.B. die Gemeinden) -
unterschiedlich aktiv (oder passiv). Das hat u.a. damit zu tun, dass sie aufgrund der Po-
tentiale mehr oder weniger Chancen fiir eine Weiterentwicklung sehen.

« Potentiale: In jedem Glied der Wirkungskette spielen in jedem Projekt unterschiedliche
Potentiale eine Rolle oder sie tragen in unterschiedlichem Masse zur Entwicklung bei.

» Von daher drangt sich die Erkenntnis auf, dass Ex-ante-Abschatzungen der rdumlichen
Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturen nicht ,ab Stange"“ oder ,standardmassig” prog-
nostiziert werden kénnen. Es wird in jedem Falle vertiefter Fragestellungen bedurfen.

Methodische Erkenntnisse aus der materiellen Evaluation

Man kann aus den Fallstudien die Erkenntnis gewinnen, dass die Methodik des Tripods —
bei allen Vorbehalten beziglich prinzipieller Nachweisbarkeit (s.0.) — neue Erkenntnisse
Uber die rAumlichen Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturen gebracht hat. Allerdings er-
wies es sich als hilfreich, diese Methodik, die mehr ein Denkschema ist, durch ein explizi-
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tes Wirkungsmodell zu erganzen. Den verlasslichsten Erkenntnisgewinn erhélt man mog-
licherweise, wenn ein Wirkungsmodell, wie es hier vorgeschlagen worden ist, mit dem
Tripod verbunden wird und in sauberen Ursache-Wirkungsketten die raumlichen Wirkun-
gen (re)konstruiert.

Damit lassen sich Aussagen Uber die Vorgehensweise bei zukinftigen Ex-ante-
Wirkungsabschéatzungen gewinnen.
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6 Schlussfolgerungen fur zukinftige Projekte

Die Nutzlichkeit von Grossinvestitionen in Verkehrsinfrastrukturen aus der Sicht der
Raumordnung muss, wie die Fallstudien lehren, ex-ante sorgféltig analysiert werden.
Eine solche Ex-ante-Analyse soll folgendem Frageraster folgen:

» Die Tripod-Methode als Denkschema zur Strukturierung der Fragestellungen:
- welche Akteure spielen eine Rolle?
- welche Potentiale mussen bericksichtigt werden?

- Die Erganzungen durch das Wirkungsmodell (,Wirkungsketten®), wie es in Kap. 2.3
skizziert worden ist

- Die Erfahrungen aus den vier Fallstudien.

Dabei werden die Glieder der Wirkungsketten mit Hilfe des Tripod-Ansatzes analysiert.

6.1 Fragenraster fur kinftige Infrastrukturprojekte

Tripodanalyse zu ,Branchen, Arbeitsplatze, Sekundareffekte*

Die Reaktion von Branchen und Unternehmen in der Schaffung oder Ansiedlung von
Arbeitsplatzen gilt als Primarwirkung. Erreichbarkeiten, Akteure und 6ékonomische Rah-
menbedingungen (als Potentiale) sorgen fir eine mehr oder weniger ausgepragte Reak-
tion in der Verteilung der Arbeitsplatze im Raum.

1. Welche Branchen kommen von ihrer Standortnachfrage her fiir eine Standortreaktion
in Frage, d.h. fir welche Branchen ist die Erreichbarkeit ein wichtiger Faktor? Dabei
muss genau beachtet werden, welche Erreichbarkeit &ndert (Schiene, Strasse, Fern-
verkehr, Nahverkehr, Giterverkehr).

2. Welche Potentiale sind vorhanden, damit ein solcher Prozess in Gang kommt?
3. Um wie viele Arbeitsplatze kénnte es im besten Fall gehen?

4. Welche Akteure stecken mutmasslich hinter diesem Prozess und welche Rolle spie-
len sie?

5. Welche Méglichkeiten haben sie/welche Aktionen sind nétig, dass dieser Prozess
maglichst optimal ablauft?

6. Um wie viele Arbeitsplatze kdnnte es, angesichts der Situation bei den Akteuren ge-
hen?

7. Wo wird dieser Prozess ablaufen (Region, Korridor, Knoten)?
Tripodanalyse zu ,Bevdlkerungsentwicklung“

Die Bevolkerung kann auf veranderte Erreichbarkeiten auf zwei Arten reagieren:
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« Direkt, indem sie die besseren Erreichbarkeiten nutzt und einen andern Wohnstandort
wahlt

- Indirekt, indem sie den Arbeitsplatzen folgt, die wegen der besseren Erreichbarkeiten
ihren Standort gewechselt haben (= damit wird das Ergebnis des ,Tripod Arbeitsplat-
ze" zum Potential fur das Tripod ,Bevdélkerungsentwicklung*®).

1. Welche Haushalte kommen von ihrer Standortnachfrage her Uberhaupt fir eine
Standortreaktion, d.h. einen Zuzug oder Umzug innerhalb der Region, in Frage?

2. Welche Potentiale sind vorhanden, damit ein solcher Prozess in Gang kommt, u.a.
Beschaftigte gemass Tripod ,Arbeitsplatze”, Zuziiger aus andern Regionen?

3. Um wie viele Haushalte kénnte es im besten Fall gehen?

4. Welche Akteure sind in diesem Prozess mutmasslicherweise wichtig und welche
Rolle spielen sie?

5. Welche Spielrdume haben sie/welche Aktionen sind nétig, dass dieser Prozess mog-
lichst optimal ablauft?

6. Mit welchen Bevdlkerungsverschiebungen kann realistischerweise gerechnet wer-
den?

7. Wo wird dieser Prozess ablaufen (Region, Peripherie, Korridor, Knoten)?
Tripodanalyse zu ,,Bautatigkeit und Landverbrauch*

Die raumlichen Wirkungen gemass Tripodanalyse ,Arbeitsplatze” und Tripodanalyse
.Bevolkerung” sind das Potential fir die Tripodanalyse Bautatigkeit. Denn fir neue Ar-
beitsplatze und Haushalte muss gebaut werden.

1. Wie viele Flachen werden die zuwandernden Arbeitsplatze und Haushalte beanspru-
chen?

2. Welche Potentiale sind wirksam, die diese Flachenbeanspruchung in Umnutzungen,
Baulliicken, Verdichtungen oder Neubeanspruchungen lenken?

3. Welche Akteure steuern mutmasslicherweise diesen Prozess, mit welchem Resultat?
4. Welche Voraussetzungen mussen erfillt sein, dass dieser Prozess optimal ablauft?
Tripodanalyse zu ,,Soziale und funktionelle Differenzierung“

Mit den Ergebnissen der Tripodanalysen ,Arbeitsplatze”, ,Bevolkerung“ und ,Bodenprei-
se" (= Potential) ist die Grundlage fiir die Analyse von Durchmischungs- resp.- Entmi-
schungsprozesse gegeben. Die Bodenpreise steuern die soziale (Bevolkerung) resp.
funktionale (Bevolkerung/Arbeitsplatze und Branchen) Zusammensetzung der ansassi-
gen Bevolkerung und Arbeitsplatze.
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1. Wie viele und welche Arbeitsplatze (Branchen) wechseln schatzungsweise gemass
Tripod ,Arbeitsplatze” ihren Standort in die Region hinein oder verlassen gemass Tri-
pod ,Bodenpreise” die Region?

2. Wie viele Haushalte welcher sozialen Schicht wechseln schétzungsweise gemass
Tripod ,Bevdlkerung” und Tripod ,Bodenpreise” ihren Standort in die Region hinein
oder aus der Region weg?

3. Welche Akteure spielen bei diesen Prozessen mutmasslicherweise eine wichtige
Rolle?

4. Welche (Veranderungen in den) Spezialisierungen ergeben sich aus der Uberlage-
rung dieser Prozesse?

Tripodanalyse zu ,Nutzungsintensitat des Raumes*“

Mit den Ergebnissen der Tripodanalysen ,Arbeitsplatze”, ,Bevolkerung®, ,Bautétigkeit"
und ,Bodenpreise” (= Potentiale) sind die Grundlagen fiir die Analyse von Konzentrati-
ons- und Zersiedelungsprozessen gegeben.

1. Wie viele Flachen stehen gemass Tripod ,Landverbrauch und Bautétigkeit” und ,Bo-
denpreise” zur Disposition?

2. Welche Potentiale wirken in Richtung einer Ansiedlung in eher peripheren Lagen
resp. in zentralen Lagen, in Korridoren und Knoten?

3. Welche Akteure wirken mutmasslicherweise wie in Richtung einer Ansiedlung in eher
peripheren Lage resp. an zentralen Lagen?

4. Was muss vorgekehrt werden, damit diese Prozesse im gewlinschten Sinne ablau-
fen?

Tripodanalyse zu ,Bodenpreise*

Wenn Klar ist, wie viel zuséatzliche Flachennachfrage in einer bestimmten Region, in ei-
nem bestimmten Korridor, an einem bestimmten Knoten erwartet werden kann (= Poten-
tial), kann analysiert werden, wie der Bodenmarkt reagiert. Dabei spielt neben der Nach-
frage auch das Angebot eine Rolle.

1. Welchen Flachenangeboten steht die Flachennachfrage geméass Tripod ,Land-
verbrauch” gegeniber?

2. Welche Akteure kdnnen das Flachenangebot (qualitativ, quantitativ, Zerstlickelung
usw.) beeinflussen?

3. Was braucht es damit die Akteure ein optimales Flachenangebot bereitstellen?
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4. Welche Preisbewegungen ergeben sich mutmasslicherweise wo unter diesen Vor-
aussetzungen?

5. Wie wirken sich diese Preisbewegungen auf die Plane der Akteure und damit den
Landverbrauch und die Konzentration geméass Tripod ,Landverbrauch und Bautatig-
keit* aus? Fragen sie bei htheren Preisen weniger nach? Was passiert mit der ,ab-
gewiesenen“ Nachfrage?

Tripodanalyse zu ,Verkehrsaufkommen und Umweltbelastung”

Samtliche der aufgefiihrten raumlichen Wirkungen sind das Ergebnis veranderter Er-
reichbarkeiten durch neue Verkehrsangebote. Die Standortveranderungen von Arbeits-
platzen (Tripods ,Arbeitsplatze”, ,Bautatigkeit®, ,Bodenpreise”, ,Entmischung und Durch-
mischung*, ,Konzentration und Zersiedelung“) und Bevdlkerung (Tripods ,Bevdlkerung®,
.Bautatigkeit’, ,Bodenpreise”, ,Entmischung und Durchmischung®, ,Konzentration und
Zersiedelung”) (= Potentiale) haben veranderte Mobilitatsbedirfnisse und damit veran-
derte Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistungen zur Folge)

1. Auf welchen Achsen haben sich welche Entlastungen oder Mehrbelastungen durch
Verkehr, Luft- und Larmbelastung und durch Staus ergeben?

2. Welche Potentiale haben die entlasteten Korridore?
3. Welche Akteure sind in der Lage diese Veranderungen zu nutzen?

4. Welche Veranderungen in der Besiedlung (Arbeitsplatze, Einwohner) ergeben sich
aus deren Handlungen?

5. Welche Auswirkungen auf die funktionale und soziale Durchmischung/Entmischung
ergeben sich dadurch?

Hat man sich Uber diese Fragen Klarheit Uber die grundlegenden Prozesse der raumli-
chen Entwicklung verschafft, kbnnen die Fragen nach den zu erwartenden raumlichen
Auswirkungen beantwortet werden.

6.2 Weiterer Forschungsbedarf

Es gibt aus der Sicht der materiellen Evaluation der Fallstudien weiteren dringenden For-
schungsbedarf.

Dabei stellt sich eine grundsatzliche Frage:
¢ soll mehr in die Breite geforscht werden: mehr Fallstudien?

e soll mehr in die Tiefe geforscht werden: einzelne Glieder der Wirkungsketten untersu-
chen?
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Fiur die Breite spricht: alle vier Fallbeispiele sind Spezialfélle hinsichtlich Raumeigen-
schaften, Einbettung in die Entwicklung der Verkehrssysteme (,Follower- oder Schrittma-
cherprojekt*). Weitere Fallstudien kénnen die empirische Basis verbreitern.

Fur die Tiefe spricht: die Analyse der Fallbeispiele hat gezeigt, dass die einzelnen Glieder
der Wirkungsketten nicht in der ganzen Breite serids analysiert werden kdnnen. Es bleibt
oft bei Vermutungen und Indizien.

Nach den Erkenntnissen aus der Analyse in der Breite ist der Nutzen von Analysen in die
Tiefe sehr wahrscheinlich lohnender.

Weitere Forschungsarbeiten sollten um die Fragen kreisen: Bilden die Wirkungsketten im
Luntergrund“ gemass Kap. 2 die konkreten Umstande ausreichend ab und kénnen raum-
liche Auswirkungen von Infrastrukturen damit geniigend erklart werden? Dabei sollen
Elemente des Tripods angewandt werden. Konkret:

Ubergeordnete Fragen

« Welche Glieder von Wirkungsketten mussen unterschieden werden? Welche sind rele-
vant?

» Welches sind geeignete Indikatoren zur Beschreibung der jeweiligen Entwicklung?
Detailfragen
Fur jedes einzelne dieser Glieder (Bevdlkerungsentwicklung, Arbeitsplatzentwicklung,

Bautatigkeit, Bodenpreise etc.):

» Welche Potentiale haben, ausgehend von einem Impuls aus dem Verkehrssystem) eine
starke/schwache, aktive/passive Rolle gespielt?

» Welche Akteure haben eine starke/schwache, aktive/passive, antizipierende/reaktive
Rolle gespielt?

« Konnen diese Zusammenhange in der Vergangenheit anhand von Beispielen empirisch
nachgewiesen werden?
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8 Anhang

8.1 Zircher S-Bahn:
Wirtschaftliche und gesellschaftliche Dynamik dominiert

8.1.1 Direkte Verkehrswirkungen: Erreichbarkeit

Die S-Bahn Zirich hat - allerdings nur im "6ffentlichen Personen-Nahverkehr, - im Ver-
bund mit dem auf sie ausgerichteten Zubringernetz der Regional- und Ortsbussysteme
(ARE (2004), S. 9) sowie Park&Ride Anlagen (ARE (2004), S. 13) - z.T. erhebliche Er-
reichbarkeitsverbesserungen gebracht:

 Taktverdichtung und Tarifverbund

» mehr Durchmesserlinien

» neue Verbindungen

» neue Stationen in stadtischen Entwicklungsgebieten

 schnellere Verbindungen - dank dem Zurichbergtunnel und sog. Schnell- bzw. Sprung-
linien in die Regionalzentren und ihr Hinterland hinaus

« namentlich fiir die Raume Glattal und Flughafen, Oberland, Winterthur, Furttal (ARE
(2004), S. 11).

Insgesamt wurde das Zugsangebot zwischen 1989 und 2002 um ca. 20% ausgedehnt.
Allerdings streuen die Verbesserungen von Achse zu Achse erheblich, wie auch die er-
zielten Reisezeitverkirzungen. Das Primat hatte der Abbau von Angebotsdefiziten, die
ihrerseits bahntechnisch und/oder durch rasche Siedlungsentwicklung und damit ver-
starkte Nachfragekonzentrationen bedingt waren.

Im Endergebnis hat die S-Bahn auf quasi allen Achsen den Modal Split von Fahrten zum
Arbeitsort Zirich zu und zum Teil auch in Tangentialbeziehungen (ARE (2004), S.19) zu
verbessern vermocht. Allerdings hat die S-Bahn nirgends, auch kurzfristig nicht zu einem
absoluten Rickgang des MIV gefiihrt. Allenfalls kann von einer relativen Verbesserung
der Umweltsituation gesprochen werden (,es ware ohne S-Bahn schlimmer gekom-
men...") Da Umweltentlastungen durch die S-Bahn weitgehend ausgeblieben sind, haben
keine Achsen eine entsprechende Aufwertung erfahren.

8.1.2 Spezifische Ausgangslage

Die S-Bahn bettet sich in eine Welt ein, welche die Entfaltung ihrer Wirkung durch einige
Besonderheiten pragt:

» Seit ca. 1950 ist im Zeichen starker Einwohnerzunahmen (ARE (2004), S. 31), und seit
der Mitte der 60er Jahre durch den Autobahnbau ein tiefgreifender Prozess der Zersie-
delung im Gange, die Stadt Zurich verliert ca. 20% ihrer Bevolkerung. Seit den 70er
Jahren sind die allgemeinen Bevolkerungszunahmen aber wesentlich geringer — das
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Potenzial fur eine Beeinflussung der Siedlungsentwicklung durch die 1990 eroffnete S-
Bahn war demnach wesentlich geringer als im Zeitalter des Autobahnausbaus.

« Wenig spater beginnt die Einschrankung der Erreichbarkeit insbesondere der Stadt
Zirich im MIV durch eine rasante Verkehrszunahme und zunehmende Staus, und da-
mit drohte eine Abwertung des Wohn- und Wirtschaftsstandortes Zurich.

 Praktisch mit Inbetriebnahme der S-Bahn kommt das Wirtschaftswachstum zum Still-
stand. Es findet aber ein gerade fur die Bahnentwicklung bedeutsamer Strukturwandel
vom Industrie- zum Dienstleistungssektor statt: Im Umfeld vieler Bahnstationen erset-
zen Dienstleistungsbetriebe mit hohen baulichen Dichten friihere Fabrikanlagen (ARE
(2004), Z5).

Die Inbetriebnahme der S-Bahn fallt somit in eine wirtschaftlich und gesellschaftlich dy-
namische und sehr spezielle Phase.

8.1.3 Raumstrukturelle Auswirkungen

Branchen und Arbeitsplatze

In einer gesamtschweizerischen Betrachtung kdnnte interessieren (dies war allerdings
nicht Gegenstand des Auftrags), ob die S-Bahn Zirich dem gesamten S-Bahngebiet im
Vergleich zu Agglomerationen ohne S-Bahn (Basel, Bern...) wirtschaftliche Impulse und
Arbeitsplatzwachstum gebracht hat. Dazu wére allerdings ein Vergleich der allgemeinen
Entwicklungsdynamik dieser Agglomerationen und ein Vergleich der Mobilitétsein-
schréankungen (als wichtiger Standortfaktor von Unternehmen) durch Staus auf dem
Strassennetz nétig. Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde jedoch die Ubertragbar-
keit der Resultate von Zirich auf andere Agglomerationen diskutiert (ARE (2004), Z8 u.
S. 84).

Das Interesse der vorliegenden Studie konzentrierte sich auf Strukturverschiebungen als
S-Bahn Wirkungen innerhalb des Grossraumes Zirich. Dazu schlussfolgern die Auto-
ren, dass die S-Bahn ,nicht ohne weiteres einschléagige Entwicklungen induziert hat".
Viele Arbeitsplatze wurden auch abseits der Bahnstationen generiert (ARE (2004), S.
59).

Fur welche Branchen die S-Bahn ein wichtiger Standortfaktor ist, welche andern Faktoren
bei der Standortwahl mitspielen, und welche Arbeitsplatzverschiebungen daraus resultiert
haben, wurde nicht explizit und quantitativ untersucht und ausgewiesen, weil ihr Untersu-
chungsansatz ein anderer ist und weil die verfligbaren Daten kaum solche Wirkungen
nachweisen lassen — jedenfalls nicht im Rahmen dieser Fallstudie.

Die Arbeitsplatzentwicklung lag im oberen Glattal, im Zircher Limmattal, im Knonauer-
amt, in der Flughafenstadt und in den Hofen Gber dem Durchschnitt des Untersuchungs-
gebiets. Damit waren mit den S-Bahn-Achsen, mit den Entwicklungsgebieten um Zirich
und mit den stark verdichteten stadtischen Gebieten alle Arten von Regionen betroffen.
Dieser Prozess wurde nicht mit der S-Bahn initiiert. Offenbar wirkte die S-Bahn allenfalls
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trendverstarkend. Teilweise stark negative Entwicklungen ergaben sich in einzelnen Ge-
bieten in den S-Bahn Achsen (Lenzburg, Baden/Brugg, Pfannenstil, Zimmerberg und
Einsiedeln). Die Autoren gehen aufgrund dieser Sachlage nicht davon aus, dass die Ziir-
cher S-Bahn auf regionaler Ebene massgeblich die Ansiedelung von Arbeitsplatzen
beeinflusst hat. Der Einfluss der S-Bahn liegt in ihren Augen im Beitrag an die Korridor-
bildung und die innere Verdichtung, wenn es um die Neunutzung ehemaliger bahn-
hofsnaher Industrieareale geht. Allerdings ist dort im Falle von Industrieunternehmen
mehr der Bahnanschluss an sich als die S-Bahn entscheidend (s.h.).

Industrien haben sich friher in der Nahe von Bahnstationen angesiedelt, wo dann auch
Industriegeleise angeschlossen werden und wo die Arbeitnehmer hinkommen konnten.
Heute ist (bei der Umwandlung zu Dienstleistungszentren) nurmehr das letztere und auch
die Bahn- und Bus-bezogene Erreichbarkeit fir Kunden relevant.

Das Verhéltnis zwischen Ausdehnungs- und Verdichtungswirkung wird als konjunktur-
abhangig angesehen.

Aktives Akteurverhalten ist geméss der Studie im Zusammenhang mit der S-Bahn nur
selektiv und reagierend, nicht antizipierend, festzustellen. Einzelne Anstrengungen von
Interessenverbanden (Zirich Transport, FDP) in einem friihen Stadium waren fruchtlos.
Grosse Zonenreserven wurden lange vor der S-Bahn geschaffen und Einzonungen oder
Auszonungen, die auf die S-Bahn zurlckzuflihren wéren gibt es nicht. Grundsatze zur
Ausrichtung der Siedlung auf Bahnhofe und damit die S-Bahn wurden nicht vor, sondern
erst nach der Inbetriebnahme der S-Bahn formuliert. Aktives Verhalten von Investoren ist
noch am ehesten an Grossprojekten zu Umnutzungen in Bahnhofnéhe erkennbar. Aktive
Investoren trafen in diesen Fallen oft auf unterstiitzungswillige Behdrden. Die Frage stellt
sich, ob ohne das Konzept S-Bahn, also mit einem Angebot von bspw. 1989 diese Initia-
tiven ausgeblieben waren.

Das Potential, gegeben durch die Bauzonenreserven, ist in den Korridorgemeinden
gross. Das Flachenangebot war nie und nirgends ein limitierender, insofern also steuern-
der Faktor, aber es ermdglichte die Realisierung von Investitionsvorhaben. Limitierend
wirkte sich v.a. im Zentrum die Streuung im Landbesitz aus, die die innere Verdichtung
erschwert.

Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung

Akteurverhalten Aktive Rolle seitens Privater (darunter SBB) und der | Lokal gross
Gemeinden bei der Rekonversion bahnhofsnaher In-
dustrieareale

Bildung von Minicluster durch Avec-Konzept von| Nur partiell
Migros, SBB und Kiosk AG verschiedenenorts. Shopvil-
le im Hauptbahnhof Zirich

Ansiedelung von VE in Bahnhofsnahe aufgrund erhoh- | Ausserst
ter Wahrscheinlichkeit fir eine Baubewilligung (Mut-| gering

massung)
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Potentiale Arbeitsplatzzunahme Potential ist in den Korridorge-| Positiv
meinden aufgrund des Bauzonenangebots bedeutend
grosser als in den Randgemeinden.

Weitere Weitere Standortqualitdten wie Verflugbarkeit von Ar-| Offen
beitskraften, Flughafen

Erganzende Bemer-| In Baden war das Akteurverhalten unterstiitzender, | Fraglich
kungen brachte aber im Vergleich zwischen 1985 und 2001

keine Erfolge 3.

Sekundareffekte

Die Studie unterscheidet nicht explizit zwischen Branchen, die reagieren und Branchen,
die folgen. Dementsprechend wurden keine Sekundareffekte untersucht.

Bevdlkerungsentwicklung in der Region

Die Studie kann keinen Zusammenhang zwischen Arbeitsplatzentwicklung durch die S-
Bahn und Bevoélkerungsentwicklung herstellen. Dazu sind die Auswirkungen der S-Bahn
auf die Arbeitsplatzentwicklung aufgrund der Datenlage zu wenig konkret nachweisbar.
Bevolkerungsbewegungen und Arbeitsplatzumschichtungen werden zunehmend als un-
abhangig voneinander betrachtet (immer mehr Rotationsgemeinden). Solange sich die
Analyse auf eine einzige zusammenhangende Arbeitsmarktregion bezieht?, ist diese
Betrachtungsweise vertretbar. Es kann also durchaus sein, dass sich die Arbeitsplatze
Richtung Glattal bewegen und die Bevdlkerung Richtung Voralpen. Der Effekt ist eine
Zunahme der Verkehrsleistungen: die Wege werden langer - es sei denn, dass sich die
begiinstigten Regionen beziiglich Arbeitsmarktentwicklung und Bevélkerungsentwicklung
decken. Ein systematischer Zusammenhang zwischen diesen beiden Entwicklungen wird
nicht hergestellt.

Die Autoren bringen die Bevolkerungsentwicklung in den einzelnen TeilrAumen in einen
Zusammenhang mit der Bautétigkeit.

Das Bevolkerungswachstum im Untersuchungsgebiet hat - offenbar unbeeinflusst von
der Konjunktur - von 4% in den 80er Jahren auf 5% in den 90er Jahren zugenommen.
Ein schwach Uberdurchschnittliches Bevolkerungswachstum wird von den Autoren sud-
lich von Uster - Wetzikon bzw. in Winterthur festgestellt (Region u. Korridorgemeinden).

1985 war der absolute Hohepunkt der Arbeitsplatzentwicklung, dann folgte der "Abstieg" der BBC. Das
Akteurverhalten konnte aber mdglicherweise die Folgen negativer autonomer Entwicklungen (Arbeitsplatz-
verluste BBC) mildern (Anm. d.Verf.).

Das impliziert auch, dass Verkehrsinfrastrukturen wie der Vereinatunnel und die Vue-des-Alpes, die ver-
schiedene Arbeitsmarktregionen verbinden, diesbezuglich differenzierter betrachtet werden missen.
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Die S-Bahn konnte aufgrund der ab 1990 viel geringer werdenden Entwicklungspotentiale
nur einen geringen Einfluss auf die Bevolkerungsentwicklung im untersuchten Perime-
ter austiben und auch dieser Einfluss ist fraglich. Die Griinde fir letzteres liegen in der
nur partiellen Bedeutung der Erreichbarkeit mit 6ffentlichem Verkehr (die Autobahn spielt
moglicherweise eine bedeutendere Rolle) und in der Passivitat der Akteure (Immobilien-
gesellschaften, private Wohnbautrager) und in weiteren hemmenden Faktoren(ARE
(2004) S. 74 1.).

Relevante Potentiale dazu waren gemass den Autoren, nebst den allgemeinen makro-
okonomischen Gegebenheiten (ARE (2004), S. 45):

« die landschaftliche Attraktivitéat der Teilregionen

« die Nahe zur Stadt Zirich

« der jeweilige Steuerfuss

- die Bauzonenreserven

Die Bauzonenreserven der einzelnen Gemeinden innerhalb des Untersuchungspe-
rimeters differieren nicht gross beziglich Einwohnerentwicklungspotenzial (ARE (2004),
S. 49). Alle anderen Potenziale unterscheiden sich je nach Gemeinde teilweise stark und

sind wichtiger als die Erreichbarkeitsverbesserungen durch die S-Bahn (ARE (2004), S.
79).

Im Unterschied zu den Arbeitplatzansiedlungen ist eine aktive Rolle der Akteure weniger
erkennbar.
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Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung
Akteure und Akteur- Gemeindebehdrden: keine zusétzlichen Einzonungen, | Keine Impul-
verhalten keine aktive Ansiedlungspolitik, keine Steuerung Uber | se fur An-
Steuerfuss® siedlung von
Haushalten
Potentiale Unglnstige allg. Wirtschaftshedingungen nach Inbe-| Bremsend
triebnahme
Genligend grosse, im Gemeindevergleich durchschnitt- | Neutral
liche Baulandreserven
Teilweise vergleichsweise gunstiges Bauland (betrifft | Positiv
z.B. nicht Winterthur und Seeufer)
Teilweise hohes Steuerniveau bremsend
Weitere Autobahnnetz hatte ein stirkeres Gewicht bei der Er- | Bremsend
schliessung der Region sudl. von Uster - Wetzikon
Wohneigentumssuchende reagieren auf mogl. Reise-| Positiv
zeiteinsparungen.
Erganzende Keine
Bemerkungen

Bautéatigkeit und Landverbrauch

Die privaten Bauausgaben sind von Region zu Region unterschiedlich. Die Entwicklung
konzentrierte sich auf Zirich und die Flughafenstadt hin zum Oberland und zum Raum
Zirichsee.

Der Landverbrauch war folgerichtig ebenfalls unterschiedlich. Die Siedlungsentwicklung
erfolgt nach Innen und nach Aussen. Noch wahrend der S-Bahn Realisierung bis Mitte
der 90er Jahre wurden Bauliicken aufgefillt. Im Vergleich der Bauvolumina ergibt sich
ein relativ ausgeglichenes Bild (im Gegensatz zum Vergleich der bebauten Flachen, der
am Siedlungsrand weit starker ist). In den spéateren 90er Jahren verlagerte sich fast samt-
liche Bautétigkeit an den Siedlungsrand (ARE (2004), S. 59).

Die Potentiale fur Bautéatigkeiten und Landverbrauch liegen:
- bei den Bodenpreisen/Baulandreserven

- in der Verschiebung der Praferenzen Richtung Einfamilienhaus

5 Steuerfusssenkungen wurden aufgrund der sich verandernden Steuerkraft, also rein reaktiv auf eine finanz-
politische Entwicklung vorgenommen und nicht proaktiv zur Ausniitzung eines Vorteils wie sie die Einrich-
tung der S-Bahn darstellen konnte.
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« im wirtschaftlichen Strukturwandel und damit im frei werden von ehemaligen Industrie-
arealen (oft bahnhofsnahe).

Inwiefern die S-Bahn diesen Potentialen zur Entfaltung verholfen hat, ist nicht klar (ARE
(2004), S. 59). Insbesondere im Vergleich zu den 1950-er und 1960-er Jahren wurde im
weiteren Umfeld von S-Bahn-Stationen in den 1990-er Jahren bedeutend weniger Flache
Uberbaut oder verdichtet (ARE (2004), S. 148).

Bei den Akteuren kann zwischen Investoren und der offentlichen Hand unterschieden
werden. Das Investorenverhalten wurde von den Autoren nicht speziell dargelegt. . Sei-
tens offentlicher Hand liegen Resultate vor, die je nach Kanton andere Arrangements
aufzeigen. Im Kt. AG sind in erster Linie die gemeindetibergreifenden Regionalplanungs-
verbénde aktiv. In der Region Ausserschwyz existieren gewichtige Korporationen. Eine
Rolle kénnen auch bspw. Standortférderer spielen. Allerdings mussen Handlungsbedarf
und Handlungsspielraum von Grundeigentiimern, Investoren und Gemeinden gegeben
sein, damit Projekte auch realisiert werden. Ein Zusammenhang zur Bahnerschliessung
wird zwar hergestellt, aber ob der S-Bahn eine spezielle Funktion beziglich Bautatigkeit
zukam wird von den Autoren offen gelassen (ARE (2004), S. 151).

Nutzungsintensitat des Raumes

Eine innere Verdichtung wurde durch den wirtschaftlichen Strukturwandel ermdglicht. Ein
Einfluss der S-Bahn "wird nicht ausgeschlossen" (ARE (2004), S. 59).

Die Frage nach der Zersiedelung hangt stark von der Definition von Zersiedelung ab. Die
Autoren vergleichen "Randgemeinden”, die nicht an einer S-Bahn-Linie liegen und "Korri-
dorgemeinden". In dieser Betrachtung verneinen die Autoren einen Einfluss der S-Bahn
auf die Zersiedelung, sprechen viel mehr von einem Nachfolgen der S-Bahn an Orte, wo
die Zersiedelung schon langst zu Bevolkerungswachstum gefiihrt hat. Allerdings muss
die Frage offen bleiben, ob dieser Peripheriebegriff erfasst, was untersucht werden soll.

Eine aktive Rolle von Gemeinden und Kanton weder in die eine (bspw. Massnahmen von
Randgemeinden, im Zusammenhang mit der S-Bahn in x km Entfernung Zuwanderer zu
gewinnen) noch in die andere Richtung (bspw. Massnahmen von Korridorgemeinden, im
Zusammenhang mit der S-Bahn im Ort Zuwanderer zu gewinnen) ist nicht dokumentiert.

Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung
Akteurverhalten Seitens der Gemeinden an einzelnen Knoten aktives Selektiv po-
Engagement(Zirich — ohne Erfolg/Eurogate -, Winter- sitiv

thur, Uster, Baden).

Im Kt. AG gibt es mit den regionalen Planungsverban- Offen
den teilweise starke gemeindeibergreifende Gremien,
die aber nicht aktiv geworden sind.
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Potentiale Ungunstige allg. Wirtschaftsbedingungen Bremsend
Unterschiedliche landschaftliche Qualitat, Einfluss nicht | Offen
eindeutig
Bauzonenreserven sind generell gross, sowie auch an| Keine
Knoten dank Umnutzungspotenzialen
Unterschiedliche Baulandpreise Bremsend

oder for-

dernd
Unterschiedlich hohe Steuerniveaus (tiefe Niveaus| Bremsend
meist verbunden mit hohen Baulandpreisen) oder for-

dernd

Weitere Budget der Wohnsitzsuchenden Offen

Ergénzende Keine Keine

Bemerkungen

Bodenpreise

Die Bodenpreise haben sich durch die S-Bahn grundsatzlich nicht verandert. Einzig im
Korridor Zlrich-Uster-Wetzikon wird von den Autoren ein S-Bahn bedingter Anstieg ver-

mutet.

Bodenpreise sind das Resultat von Angebot und Nachfrage. Von der Angebotsseite her
(= sinkende Bodenpreise) gibt es im Zusammenhang mit der S-Bahn keine Verande-
rung. Aber auch die Nachfrage nahm nicht sprunghaft zu. Ein spezifisches Akteurverhal-

ten wird nicht detailliert ausgewiesen.
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Das Potential bzgl. Bauzonenreserven ist genliigend gross.

Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung

Akteurverhalten Nicht dokumentiert, aber offenbar haben Grundbesitzer | Offen
Preise angehoben

Potentiale Glattal hat grosse Bauzonenreserven, Oberland Ost| Bremsend
hingegen geringe bzw. positiv

Weitere Das gute Strassenangebot spielt eine weit gewichtigere | Positiv
Rolle

Erganzende Keine Keine

Bemerkungen

8.1.4 Soziale und funktionelle Differenzierung

Trotz zunehmender funktionaler Durchmischung der Gemeinden mit Wohnmaglichkeiten
und Arbeitsplatzen nimmt der Pendlerverkehr weiter zu. Die Autoren beschreiben dies
mit: “"immer mehr Rotationsgemeinden, mit sowohl vielen Weg- als auch vielen Zupend-
lern". Rotationsgemeinden mit vielen Arbeitsplatzen und dabei vielen Zu- und Wegpend-
lern liegen meist an der S-Bahn. Dabei nutzen die Zupendler den OV weit weniger als die
Wegpendler (ARE (2004), S. 39).

Allerdings gibt es auch Gemeinden die von Rotationsgemeinden zu Zu- oder Wegpend-
lergemeinden geworden sind und damit auf eine funktionale Entmischung hinweisen. Sie
werden jedoch von den neuen Rotationsgemeinden Uberkompensiert.

In einer grossraumigeren Sicht fragen die Autoren: Wird Winterthur zur Vorstadt von ZU-
rich? Die Frage ist jedoch eher rhetorischer Art, da Winterthur aufgrund des wirtschatftli-
chen Strukturwandels viele Arbeitsplatze verloren hat, der in keinem Zusammenhang zur
S-Bahn steht. Heute unternimmt Winterthur viel, damit auf den ehemaligen Industriearea-
le wieder Arbeitsplatze angeboten werden.

Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung
Akteurverhalten Die Stadte spielen eine aktive Rolle bei der Re- | Richtung funk-
konversion der ehemaligen Industrieareale. tionaler
Durchmi-
schung
Potentiale Teilweise schrumpfende Potentiale (Arbeitsplatze) | Richtung funk-
durch wirtschaftlichen Strukturwandel tionale Entmi-
schung
Weitere Keine Keine
Erganzende Bemerkungen | Keine Keine
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8.1.5 Verkehr, Umweltbelastung

Der ausserordentlich hohe Modal Split von 70 bis 80% in den Spitzenstunden in einzel-
nen Korridoren ist in erster Linie das Resultat der restriktiven Strassenpolitik der Stadt
Zirich.

Insgesamt kdnnen die verkehrlichen Auswirkungen wie folgt beschrieben werden:

« Sprunghafter Anstieg der Tagesfrequenzen im S-Bahn-Gebiet mit starken Unterschie-
den je nach Korridor, durchschnittliche Zunahme von 24%.

» Kein Verkehrsrickgang auf den parallelen MIV-Achsen, allenfalls kurzfristig gedampf-
tes Wachstum.

« Eine Verschiebung des Modal Split ist nicht dokumentiert, kann aber aufgrund des

sprunghaften Anstiegs angenommen werden.

Die S-Bahn hat demzufolge nicht direkt zu einer Verbesserung in der Umweltsituation
geflhrt; sie hat aber dank Modal-Splitverbesserungen negativere Entwicklungen abge-
dampft. Entsprechenden Reaktionen der Wohnbevélkerung sind nicht leicht nachweisbar.

8.1.6 Zusammenfassung

Auf Uberregionaler und regionaler Ebene kénnen keine einfachen Aussagen lber die
Raumwirksamkeit der S-Bahn gemacht werden. Andere Faktoren diirften den Raum viel
starker pragen:

- Lage zum Autobahnnetz

Flughafennahe

Wirtschaftsstruktur

- Bodenpreise

Landschaftsqualitat

Steuergunst

Maoglicherweise ist aber auch der Beobachtungszeitraum ungunstig. Weil die Konjunktur
lahmte musste ein moglicher raumlicher Strukturwandel aufgrund der S-Bahn gedampft
ausfallen, was - auch wenn das Muster der Veranderung dennoch erkennbar sein sollte -
die Beobachtbarkeit erschwerte. Von daher kdnnte erwartet werden, dass die S-Bahn
erst in Zeiten deutlicheren Wirtschaftswachstums ihre Wirkung entfaltet, also wenn bspw.
die jetzige (2006) Entwicklung von Dauer wére. Eine Kausalitat ist aber nach so langer
Zeit kaum mehr, oder hdchstens auf einer andern methodischen Ebene, nachweisbar.

Hinweise auf wichtige zeitliche Lags gibt es jedenfalls, wie die Erkenntnisse beziglich
des Akteurverhaltens zeigen.
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Bei der innerregionalen Entwicklung gehen die Autoren davon aus, dass Korridorge-

meinden aufgrund der Bautatigkeit bei neuen Mehrfamilienhausern und der Ansiedlung

von Arbeitsplatzen starker gewachsen sind als Randgemeinden, in denen v.a. Einfamili-

enhduser gebaut wurden. Aber auch hier spielt ein anderer Faktor eine weit gewichtigere

Rolle: das Strassenangebot.

Auf lokaler Ebene konnte die S-Bahn unterstitzend wirken, wenn:

« im Stationsumfeld Land zur Verfiigung steht

- Grundeigentumer, Investoren und Behdrden sich zu Entwicklungstragerschaften zu-
sammenfinden.

Aus der S-Bahn Studie kann zudem abgeleitet werden, dass bei weitraumigen Infrastruk-

turen bzw. -projekten, zuerst Kontextfaktoren analysiert werden missen:

« die politischen Grenzen und ihre Konsequenzen betrachten (Potentiale und Akteure)

« die unterschiedlichen wirtschaftlichen Kréfte in Teilregionen analysieren (Akteure)

- die Verzoégerungs- oder Beschleunigungseffekte bedingt durch die demografische und
die wirtschaftliche Entwicklung aufzeigen (Potentiale und Akteure).
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8.2 Verkehrsinfrastrukturen in der Magadino-Ebene: flachenhafte Ent-
wicklung

8.2.1 Direkte Verkehrswirkungen: Erreichbarkeit

Die Verkehrsinfrastruktur in der Magadino-Ebene hat fir den Strassenverkehr grosse
Reisezeiteinsparungen gebracht. Diese lagen aber in erster Linie in der Anbindung des
gesamten Gebiets an die nachsten Zentren und weniger in der Magadino-Ebene selbst
(ARE (2004b), S. 7):

» Nach Lugano 1984 durch die Eréffnung der Autobahn A2 tber den Ceneri

» Nach Locarno/Losone/Ascona 1996 durch die Eréffnung der A13 und des Tunnels
Mappo-Morettina.

Im o6ffentlichen Verkehr waren die Verbesserungen weniger ausgepragt und beschrank-
ten sich auf fahrplanmassige und betriebliche Verbesserungen im Regionalverkehr (ARE
(2004b), S. 9).

8.2.2 Spezifische Ausgangslage

Aus der Entwicklung im Untersuchungsgebiet ist eine relativ klare zeitliche, rdumliche
und branchenmassige Entwicklung ablesbar:

« Noch vor Inbetriebnahme namhafter Nationalstrassenabschnitte fasste von Bellinzona
her die Ansiedlung industrieller Aktivitdten im siiddstlichen Untersuchungsgebiet Fuss.
Die Besiedlung folgte damals noch klar der Bahnlinie Richtung Luino.

« Mit den dynamisch steigenden Verkehrsaufkommen im Guterverkehr im Zuge der
Hochkonjunktur der 50er und 60er Jahre und mit klarem Bezug zur Bahninfrastruktur
kamen die ersten Logistikanbieter in den Raum Cadenazzo. In dieser Zeit entwickelte
sich auch die Agglomeration um Locarno als touristisches Zentrum.

« Mit der Eréffnung des Gotthard-Strassentunnels 1980 fand der Zweitwohnungsbau
seinen Aufschwung. Gebaut wirde am Seeufer des Lago Maggiore, in den Seitentéalern
der Magadino-Ebene und auch in der Magadino-Ebene selbst.

« Mit der Eroffnung der Autobahn tber den Ceneri folgten in dieser Achse 6ffentliche und
private Dienstleistungen. Hervorzuheben sind die Dienstleistungsaktivitaten in der Ge-
gend von Camorino, die inshesondere aufgrund des neuen Autobahnanschlusses ent-
standen. Seitens 6ffentlicher Hand sind dies: Polizei, Strassenunterhalt und Militar.

» Die Verbesserung der Erreichbarkeit der westlichen Magadino-Ebene und des Raumes
um Locarno und Ascona initiierten resp. forderten den Aufschwung des Tourismus und
stimulierten dort auch industrielle und gewerbliche Aktivitaten.
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Alle diese Entwicklungen waren mit der Schaffung von Arbeitplatzen verbunden, die aber
- aus konjunkturellen Grinden anfangs der 90er Jahre abrupt zum Stehen kam. Die neu-
en Infrastrukturbauten konnten im wesentlichen keine neuen wirtschaftlichen Aktivitaten
mehr generieren. Sie haben allenfalls eine Abwanderung verhindert.

Die beschriebene wirtschaftlich-raumliche Entwicklung kann gleichzeitig als Spezialisie-
rungsprozess betrachtet werden, weil die neu entstehenden Aktivitaten in erster Linie auf
einen Uberregionalen Bezug hatten und von kantonaler Ausstrahlung sind (ARE (2004b),
S.58 u. S. 75).

Insofern kann man in diesem Bereich von einem Tripod reden, das im Laufe der Zeit
unterschiedliche Potentiale und Akteure kombinierte und im Verbund mit der Entwicklung
der Verkehrsangebote unterschiedliche Resultate produzierte.

8.2.3 Raumstrukturelle Auswirkungen

Branchen und Arbeitsplétze

Die Ansiedelung von Logistikaktivitaten geht auf eine private Initiative aus den 1960-er
Jahren zurlick. Damit kann von einer gewissen Bedeutung des Akteurverhaltens fur die
eingetretene Entwicklung gesprochen werden. Bemerkenswert ist indessen, dass dieses
im Zusammenhang mit dem damals bestehende Schienennetz stand, und nicht etwa
dem sich damals in schnellem Tempo entwickelnden Strassennetz. Alle Ansiedlungen
von Betrieben im Untersuchungsgebiet waren die Folge privater Initiativen. Die Gemein-
den schufen zwar grossziigige Bauzonen, aber ohne Bezug zu bestimmten Infrastruktur-
projekten und schufen damit ein gewisses Potential fiir die Ansiedlung von Betrieben,
aber nicht mehr.

Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur im Gebiet Ascona-Losone hat zur Ansiedlung von
Handel und Gewerbe gefiihrt. Dies war dadurch beeinflusst, dass tber die A13 (mit Map-
po-Morettina) aus dem Perimeter nun dieses Gebiet besser erreicht werden kann.

Das Potential zur Ansiedelung von Arbeitsplatzen lag auf mehreren Ebenen:

1. Gunstiges Bauland

2. Die Magadino-Ebene liegt sehr zentral im Kanton Tessin.

3. Die schnelle Verbindung der A13 nach/von lItalien erweiterte den Arbeitskraftemarkt
um gunstigere Arbeitskrafte.

4. Die Bereitschaft zu langeren Pendlerwegen seitens der Arbeitnehmer hat zugenom-
men.

5. Die bessere Erreichbarkeit von Zentren ausserhalb des Perimeters (Locarno/Ascona
u. Lugano) vergrdssert das Kundenpotenzial in diesen Zentren.
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Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung

Akteurverhalten Private Initiative zum Aufbau eines Logistikzentrums im | Neue Ar-
Korridor Cadenazzo - S. Antonino beitsplatze

Ansiedlung von offentlichen und privaten Dienstleistun- | Neue Ar-
gen beim Autobahnanschluss Camorino beitsplatze

Entwicklung von Handel u. Verkauf im Bereich Ascona-| Neue Ar-
Losone ausserhalb des Perimeters (ARE (2004b), S.| beitsplatze

16).
Potenziale Viel, z.T. glinstiges Bauland Positiv
Zentrale Lage der Magadino-Ebene im Kt. TI Positiv

Grenznéhe von Losone und damit Nahe zu glnstigeren | Positiv

Arbeitskréaften.

Bereitschaft der Pendlerlnnen weiter zu fahren Positiv

Erweiterung des Kunden-Einzugsgebiets Positiv
Erganzende Keine Keine
Bemerkungen
Sekundéreffekte

Zweifellos profitierten die nachgelagerten Wirtschaftszweige wie Detailhandel, Bauindust-
rie und Kleingewerbe sowohl von den Ansiedlungen von Betrieben wie der Zuwanderung
von Einwohnerinnen im Gefolge der Primaransiedlung. Sekundareffekte wurden aber in
der Studie nicht separat ausgewiesen, ein Nachweis ist schwierig.

Bevolkerungsentwicklung in der Region
Heute verteilt sich die Wohnbevdlkerung relativ gleichmassig am Nord- und am Sidrand

der Magadino-Ebene.

In direktem Zusammenhang mit neuen Arbeitsplatzen steht einzig die Bevdlkerungszu-
nahme in der Néhe des Anschlusses Camorino (ARE (2004b), S. 35).

Eine allféllige soziale Entmischung wurde von den Autoren nicht thematisiert.

Beim Akteurverhalten weisen die Autoren auf die Immobilienhandler hin, die die Er-
schliessungssituation bei ihren Entscheiden mitberiicksichtigten. Sie war aber nie allein
entscheidender Ausloser fur ein bestimmtes Projekt (ARE (2004b), S. 15).

Bei den Potenzialen kdnnen die grossen Bauzonenreserven aufgefiihrt werden. Die
Siedlungsausdehnung in der Magadino-Ebene erfolgte interessanterweise aus zwei Rich-
tungen und in zwei Richtungen:

« zuerst von Locarno her am Nordrand der Ebene, an den sonnigen Hangen

« Etwas verzogert nahm die Wohnbauentwicklung aufgrund der vergleichsweise tiefen
Landpreise von Bellinzona her auch am Sudrand der Magadino-Ebene zu.
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Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung
Akteurverhalten Immobilienhéndler beriucksichtigten die Erschliessungs- | Gering
situation bei ihren Entscheiden als notwendige Bedin-
gung
Potenziale Viel und entsprechend gunstiges Bauland Positiv
landschaftliche Attraktivitat am Nordrand Positiv
Arbeitsplatze bei Camorino Positiv
Weitere Keine Keine
Erganzende Keine Keine
Bemerkungen

Bautéatigkeit und Landverbrauch

Pragend fur die Entwicklung von Siedlung und Landschaft in der Magadino-Ebene war
das Dekret des Bundes aus dem Jahre 1973. Damals wurde der zentrale Bereich der
Magadino-Ebene per dringlichem Bundesbeschluss als Schutzzone ausgeschieden (ARE
(2004b), S. 17). Die Siedlungsentwicklung wurde damit klar auf den Nord- und den Sid-
rand der Ebene kanalisiert, liess aber immer noch mehr als genitigend geeignetes Bau-
land Ubrig, das von den Gemeinden nach ihren Vorstellungen ausgeschieden werden
konnte.

Die Entwicklung erfolgte gestaffelt, indem zuerst am gut besonnten Nordrand der Ebene
Wohnnutzungen entstanden. Am sudlichen Rand verstarkte sich die Wohnbautéatigkeit
erst in einer zweiten Phase nach der Eréffnung der A13.

Die Autoren konnten kein spezielles Akteurverhalten feststellen.

Die Potentiale fur Bautatigkeiten und Landverbrauch liegen v.a. bei den Bodenprei-
sen/Baulandreserven. Insbesondere die Siedlungstétigkeit am Sudrand der Magadino-
Ebene ist auf tiefe Landpreise zuriickzufihren. Die Landpreise sorgten fir einen gewis-
sen rdumlichen Ausgleich in der Siedlungs- und Bautatigkeit im Bereich Wohnen.
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Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung

Akteurverhalten Bund erlasst Schutzdekret fir die Magadino-Ebene Keine Ein-
schrankung,
nur Kanali-
sierung

Potenziale Wichtig fur die Verteilung war das Baulandangebot und | Positiv

die entsprechend tiefen Landpreise an der weniger att-
raktiven Stdseite der Ebene (ARE (2004b), S. 11 f. u.

S. 16).
Weitere Keine Keine
Erganzende Keine Keine

Bemerkungen

Nutzungsintensitat des Raumes

In der Magadino-Ebene hat sich eine ausgepragte Zersiedelung vollzogen, die mehr oder
weniger alle Gemeinden der Ebene erfasst hat (ARE (2004b), S. 34 ff. u. S. 86). Dies
fihrte zu einer flachigen Verteilung der suburbanen Wohnbauentwicklung am Nord- und
am Sudrand der Magadino-Ebene. Die Siedlungsentwicklung im Zentrum der Magadino-
Ebene war aufgrund der Schutzzone von 1973 nicht mdglich.

Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung

Akteurverhalten Dringlicher Bundesbeschluss von 1973 verhinderte eine | Keine
weitere Zersiedelung in die Mitte der Magadino-Ebene

Potentiale Grosse Baulandreserven Positiv
Ergénzende Keine Keine
Bemerkungen

Bodenpreise

Die Bodenpreise haben sich durch die A13 und die Gallerie Mappo-Morettina nicht
massgeblich verandert (ARE (2004b), S. 67).

Ein spezifisches Akteurverhalten ist nicht beschrieben. Immobilienhéndler gaben aber
zu Protokoll, dass sie sich der guten Erschliessungssituation auf der Sidseite bewusst
waren (ARE (2004b), S. 15).

Das Potential bzgl. Bauzonenreserven war v.a. in der Vergangenheit sehr gross. Ent-
sprechend waren die Preise eher tief.
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Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung
Akteurverhalten Nicht dokumentiert Offen
Potentiale Grosse Bauzonenreserven Tiefe Preise
Erganzende Keine Keine
Bemerkungen

8.2.4 Soziale und funktionelle Differenzierung

Im Allgemeinen hat die Strasseninfrastruktur der 1980-er und 1990-er Jahre dazu beitra-
gen, die natlrliche Wachstumsdynamik der Agglomerationen Bellinzona und Locarno
(Periurbanisierung) auf die Magadino-Ebene raumlich noch mehr auszudehnen.

An der Nordseite der Magadino-Ebene erwarten die Autoren, dass die jetzt durch die A13
vom Durchgangsverkehr entlasteten alten Dorfzentren vermehrt zentrale Funktionen wie
Verkauf und andere Dienstleistungen wieder an sich ziehen werden (ARE (2004b), S.
39). Eine entsprechende Entwicklung ist indessen noch nicht beobachtet worden.

Als ganzes richtet sich die Magadionebene durch die gute Anbindung an die A2 verstéarkt
auf Lugano aus.

Im Vergleichsgebiet Losone sind zwei Effekte ersichtlich:

- Einerseits verstarkt sich die Sogwirkung auf das nahere Umland. Dies ist ein kleinrau-
miger Effekt und fihrt zur Knotenentwicklung am Ende der HLS bei Ascona/Losone
(ARE (2004b), S. 16).

» Andererseits gerat das Subzentrum in den Sog des nachst grosseren Zentrums. Dieser
grossraumige Effekt ist dadurch bedingt, dass Lugano zunehmend Ubergeordnete
Funktionen auf sich zieht (ARE (2004b), S. 12).

Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung

Akteurverhalten Konzentration von Grossverteilern in grosseren Zent-| Konzentration
ren, wie z.B. in Losone/Ascona

Der Kanton konzentriert seine Verwaltungsstellen auf| Konzentration

Lugano.
Potenziale Offen Offen
Weitere Keine Keine
Erganzende Keine Keine

Bemerkungen

8.2.5 Verkehr, Umweltbelastung

Die Zunahme im Zugverkehr auf der Strecke Bellinzona-Locarno liegt zwischen 1990 und
2000 bei rund 25%. Der bimodale Modal Split hat sich auf derselben Strecke zwischen
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1990 und 2000 von 10/90 (OV/MIV) auf 12/88 verbessert (ARE (2004b), S. 24). Die Auto-
ren messen insbesondere dem Tourismus im Ziel-/Quell-Verkehr in der Magadino-Ebene
bezlglich Modal Split eine bedeutende Wirkung bei (ARE (2004b), S. 17).

Die Veradnderung der Umweltbelastung betrifft in erster Linie den Larm. Hier hat sich im
Zug der zunehmenden Motorisierung ab den 1970-er Jahren eine starke Zunahme erge-
ben. Geschwindigkeitsreduktionen auf allen Strassen haben dieser Tendenz entgegen-
gewirkt. Zudem hat sich die Larmsituation seit der Erdffnung der neuen Autobahnab-
schnitte und insbesondere seit der Eréffnung des Tunnels Mappo-Morettina entlang der
Kantonsstrassen wieder verbessert. Insgesamt ist die Larmbeeintrachtigung durch die
A13 und die A2 jedoch von grosser Reichweite (ARE (2004b), S. 25 f.).

Auf den alten Achsen (Kantonsstrassen) Richtung Locarno wurden die Zentren im Be-
reich des Tunnels Mappo-Morettina vom Verkehr entlastet (ARE (2004b), S. 18 u. S. 59).
Auswirkungen auf die Bodenpreise oder auf die Bautatigkeit wurden von den Autoren
nicht festgestellt.

Bei den Luftschadstoffen Ubersteigen Ozon, Stickstoffoxyde und Feinstaub Uber langere
Zeitraume hinweg die Grenzwerte (ARE (2004b), S. 10).

Der Einfluss der A13 auf die Landschaft wird von den Autoren nicht als Umweltbelastung
thematisiert.

8.2.6 Zusammenfassung

Der Anschluss Camorino der A2 erwies sich als Kristallisationspunkt fiir 6ffentliche und
private Dienstleistungen.

Entwicklungen haben in allen Korridoren stattgefunden und zwar mit Nutzungen entspre-
chend der landschaftlichen Attraktivitat (nordseitig ausschliesslich Wohnen, siidseitig mit
Gewerbe). Die Erschliessungssituation ist aber zumindest seit ca. 1990 kein driving factor
mehr. Dies hat auch mit dem schwachen Konjunkturverlauf zu tun.

Entscheidend fur die untersuchte Region ist das Krafteverhaltnis zwischen den ausser-
halb liegenden Polen Locarno/Ascona, Bellinzona und Lugano und deren Wirkung auf
das Untersuchungsgebiet. Die unterschiedlichen Sogwirkungen dieser Zentren kann sich
durch die Verkehrsinfrastruktur verstarken.

Auf lokaler Ebene unterscheiden die Autoren drei Phasen (2004b, S. 112 ff.):

« Bis 1984: Basiserschliessung mit Kantonsstrasse und Eisenbahnlinie und in der Folge
Entwicklung von Industrie- und Logistikbetrieben im Korridor Bellinzona Richtung Luga-
no/Locarno.

« Ab 1984 bis 1996: Autobahnanschluss Camorino und in der Folge Ansiedelung von
Dienstleistungsbetrieben und Einsetzen einer Peri-Urbanisierung am sonnigen Nord-
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rand der Magadino-Ebene bedingt durch die bessere Erreichbarkeit von Lugano und
Locarno.

« Ab 1996: Eroffnung der A13 und in der Folge Einsetzen einer relativ homogenen Peri-

Urbanisierung am Nord- und am Sidrand der Magadino-Ebene.

Generell kann der Aufbau der Verkehrsinfrastruktur eine Voraussetzung fir eine weitere
Entwicklung schaffen, es braucht aber eine Strategie der Positionierung durch Aufwer-
tung der eigenen Ressourcen und entsprechendes Stadt- und Regionalmarketing.

8.3 Vereinatunnel: Tourismus profitiert

8.3.1 Direkte Verkehrswirkungen: Erreichbarkeit

Der Vereinatunnel hat zu erheblichen Erreichbarkeitsverbesserungen fir das Unteren-
gadins gefuhrt:

« Massive Reduktion der durchschnittlichen Reisezeiten MIV (Autoverlad) und OV zwi-
schen dem Raum Unterengadin und der Alpennordseite.

- Die Verbesserungen beim OV sind nochmals deutlich starker als beim MIV.
» Im Winter sind die Erreichbarkeitsverbesserungen grosser als im Sommer.

» Im Vergleich mit allen Schweizer Gemeinden hat sich aber die Standortgunst, d.h. die
mit Einwohnern und Arbeitsplatzen gewichtete Erreichbarkeit, die Gemeinden des Un-
terengadins nur marginal verbessert. Das liegt nicht nur daran, dass die grossen Poten-
tiale immer noch recht weit entfernt sind, sondern auch am geringen Eigengewicht der
Region Unterengadin. Damit bleibt das Unterengadin eine sehr periphere Region.

- Allerdings sind wichtige konkurrierende Regionen in etwa derselben Lage (Surselva,
Obersaxen).

Speziell an den Erreichbarkeitsverbesserungen sind die Tatsachen:

« dass sich diese saisonal bedingt erheblich unterscheiden

- dass die Verbesserung bei einem Verkehrstrager, eine Verbesserung bei OV und MIV
mit sich bringen (Autoverlad).

8.3.2 Spezifische Ausgangslage

Speziell an der Ausgangslage (im Vergleich sowohl zum Fallbeispiel ZH, aber auch zu
Magadino und Vue-des-Alpes) sind folgende Punkte:

« Es handelt sich um eine extrem schlecht erreichbare Region, v.a. was die OV-
Erreichbarkeit anbetrifft.

» Wirtschaftlich gesehen ist die Region weitgehend monostrukturell, auf den Tourismus
ausgerichtet.
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- Wichtig ist auch die "psychologische" Ausgangslage. Méglicherweise durch die Mono-
struktur bedingt knipften sich an das neue Projekt sowohl viele Hoffnungen wie Be-
furchtungen. Je nachdem, was im Tourismus passiert sind - erhoffte - grosse Chancen
(wirtschaftliche Impulse) mit ebensolchen grossen Beflrchtungen (Zerstérung der
Landschaft und ihrer Qualitdten und damit letztlich der Grundlage fir den Tourismus
selber) verbunden.

8.3.3 Raumstrukturelle Auswirkungen

Branchen

» Zur Erklarung der wirtschaftlichen Effekte des Vereinatunnels ziehen die Autoren die
Export-Basis-Theorie heran. Bei weitem die wichtigste exportorientierte Branche mit
Potential ist der Tourismus. Somit stellt sich die Frage, welchen Einfluss der Vereina-
tunnel diese einzige direkt reagierende Branche von Bedeutung gehabt hat:

- die Region Unterengadin hat Potential fur jegliche Art von Tourismus: Tages-, Wo-
chenend- und Ferientourismus, Sommer- und Wintertourismus. Profitiert vom Verei-
natunnel haben der Tagestourismus (bis zu 80% Zunahme an Tagestouristen im Un-
terengadin (ARE (2006a) S. 57, Zunahme vor allem an Tagestouristen, die eine
Rundfahrt Vereina / Albula machen) und vor allem der Wochenendtourismus, nicht
aber der Ferientourismus®.

- die Akteure haben indessen diese Chance nur selektiv wahrgenommen, im wesentli-
chen erfolgte eine moderate "multiplikative" Ausdehnung der Aktivitaten auf der Basis
des vorhandenen Angebots. Insbesondere erfolgten keine namhaften Initiativen be-
zlglich:

- Ausbau der touristischen Infrastruktur (Bergbahnen, Sportstéatten etc.)

- Zweitwohnungsbau’

- Vernetzung der Angebote mit benachbarten Tourismusregionen

Solche Quantenspriinge sind indessen bisher ausgeblieben. Einen wichtigen Grund
sehen die Autoren in den Kapitalzyklen der letzten Jahre. In der zweiten Halfte der
90er Jahre wanderten die liquiden Kapitalien vor allem in den Aktienmarkt und nicht
in Grundstiicke und Immobilien. Seit den Turbulenzen an den Aktienmarkten sind je-
ne Anlagen attraktiver geworden, favorisiert wurden aber hochwertige Standorte wie
bspw. das Oberengadin. Erst mit der Austrocknung der Immobilienmérkte dort sind
Spillovers in Standorte wie das Unterengadin zu beobachten. Mit der Prasenz von
Opinion Leaders im Unterengadin sind Chancen da, dass diese Entwicklung anhalt.
Allerdings sind nur vor allem grosse bestehende Objekte gefragt. Grossere neue In-
vestitionen sind im Zuge dieser Entwicklung (noch) nicht generiert worden.

» In andern exportorientierten Branchen wirken zwar die Erreichbarkeitsverbesserungen
ebenfalls, aber fiir eine Ansiedlung von Aktivitaten fehlen weiterhin entscheidende Po-

6 Dieser durfte wegen des Gepécks vor allem "MIV-affin" sein

7 Diese Feststellung ist unabhéngig von der Frage einer allfalligen Bewertung einer solchen Entwicklung
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tentiale wie Kundennéhe, qualifiziertes Personal etc. Spillovers von benachbarten
Regionen sind kaum moglich, da diese in derselben Lage sind wie das Unterengadin

Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung
Akteurverhalten Ausbau des Baderangebots in Scuol, Kombiangebote Positiv
Bahn-Bad und Bahn-Bergbahnen (nur einzelne Akteure
waren aktiv).
Ausbau des Hotelangebots in Scuol Positiv
Spezielles Marketing im Zusammenhang mit Tunneler- Positiv
offnung.
Die Effekte sind von der Gréssenordnung her allerdings
bescheiden und beschrénkten sich auf lokale Einzelak-
tivitaten
Potentiale Zollfreigebiet, Bergregion, Thermalwasser, Nationalpark | Positiv
Erganzende Der Wintertourismus konnte offenbar nicht profitieren, Keine
Bemerkungen allerdings kdnnen dahinter auch Spezialfaktoren ste-
cken wie Wetter und Strassenverhéltnisse.
Die Hotellerie beginnt aufgrund des Vereina auch aus- Noch keine

serhalb der Region einzukaufen.

Arbeitsplatze

Die Bilanz fur die Arbeitsplatze ist das genaue Abbild der geschilderten Entwicklung: es
gibt einen kausalen, moderaten, positiven Effekt auf die Beschaftigungsentwicklung im
Gastgewerbe des Unterengadins Ost (ARE (2006a) S. 64).

Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung
Akteurverhalten Die Entwicklung im Tourismus schlagt auf den Arbeits- Positiv
markt durch: ausgeweitete Hotel-, Wellness und Kom-
biangebote fordern die Beschaftigung.
Potentiale Die Entwicklung in Samnaun ist auch auf das Zollfrei- Positiv
gebiet und die Verbindung zum dsterreichischen Skige-
biet Ischgl zuriickzufihren.
Ergénzende Im Raum Engadin ,Mitte’ hélt der Beschéftigungs- Keine
Bemerkungen rickgang seit 1995 an.

Auf der Préattigauer Seite ergeben sich keine Effekte.

Im Rahmen der Erwartungen zeigt sich die zeitliche Dynamik der zugrundeliegenden
Effekte: offenbar losten weder die Evaluationsphase noch die Entscheidphase bei den
Akteuren im Tourismus erhohte Aktivitaten in Form von Vorinvestitionen aus. Die Investo-
ren scheuen brachliegende Kapitalien, wie sie mit antizipierenden Investitionen verbun-
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den wéren. Erst am Ende der Bauphase begann eine gewisse Dynamik zu spielen. Aller-
dings ist es durchaus mdglich, dass bedeutende Investitionen erst mit der Zeit folgen
werden. Daflr ist aber die Betrachtungsphase zu kurz.

Sekundareffekte

"Zwischen dem Vereina und dem Binnengewerbe ist (noch) kein Zusammenhang festzu-
stellen" (ARE (2006a), S. 100). Die Impulse im Tourismus, das Potential fir eine solche
Belebung, sind zu schwach, um eine fiihlbare Belebung bei den lbrigen Branchen zu
generieren. Allenfalls vorhandene riihrige Akteure kdnnen nichts ausrichten.

Auch die Bauwirtschaft hat deshalb kaum Impulse empfangen. Zwar haben einzelne
Gaststatten angesichts der Belebung im Tourismus (= Potential) Investitionen getatigt.
Grossere Investitionen in die Bergbahninfrastruktur und in neue, innovative Angebote, in
den Zweitwohnungsbau etc. sind alle, vermutlich mangels entsprechender investitionsbe-
reiter Akteure ausgeblieben.

Die zeitliche Dynamik fur diese Effekte hangt 1:1 von der Dynamik der initiierenden
Prozesse ab (s.0.)

Bevdlkerungsentwicklung in der Region

Das Potential fur die Bevdlkerungsentwicklung im Unterengadin setzt sich zusammen
aus

- Arbeitsplatzwachstum

» Wohnsitznahme von Arbeitskraften mit Arbeitsplatz ausserhalb des Unterengadins,
verbunden mit Wegpendeln (insbes. ins Prattigau)

» Wohnsitzverlegung von Arbeitskraften mit Arbeitsplatz im Unterengadin (insbes. ins
Prattigau), die neu zu Zupendlerinnen werden.

Ein Bevolkerungswachstum ist aufgrund der kurzen Zeit seit Erstellung des Vereina-
Tunnels (noch) nicht sichtbar (ARE (2006a) S. 80). Dennoch zeigt ein Blick auf das sehr
ahnlich gelagerte Vergleichsgebiet Surselva aber, dass ohne den Vereinatunnel magli-
cherweise mit Bevolkerungsriuckgang hatte gerechnet werden missen.

Akteure, die bspw. aktiv die Anwerbung von Haushalten aus dem Préttigau betrieben
hétten - sei es im Falle von Privaten mit neuen preiswerten Wohnungsangeboten oder im
Falle von Gemeinden mit planerischen Vorkehren - sind keine bekannt. Ebenso wenig ist
bekannt, dass im Prattigau aktiv fir Wohnsitznahme geworben worden wére.

So beschrénkt sich die Bevdlkerungsdynamik auf die relativ schwachen Arbeitsplatzim-
pulse und die damit verbundene Wohnsitznahme der dadurch begunstigten Haushalte.

Die zeitliche Dynamik ist damit vollstandig durch die Dynamik der Schaffung von Arbeits-
platzen gegeben. Wohnsitzverschiebungen hatten diese Dynamik etwas modifizieren
kénnen, sind aber ausgeblieben.
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Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung

Akteurverhalten Keine aktiven Akteure, weitgehend "autonome" Ent- Leicht posi-
wicklung tiv, d.h. ge-

stoppte Ab-

wanderung

Potentiale Die regionalen Potentiale sind gross (Wohn- und Le- Leicht posi-
bensqualitat, Umgebung) tiv, d.h. ge-

stoppte Ab-

Allerdings haben die lokalen Akteure (private, Gemein-
den, Region) keine neuen Potentiale geschaffen, etwa
in Form von Entwicklungszonen oder erweiterter Infra-
struktur (6ffentlich und privat) — Massnahmen, die aber
sowieso eher im Bereich einer Agglomeration von Be-
deutung sind

wanderung

Erganzende Das Vergleichsgebiet verzeichnet Bevolkerungs-
Bemerkungen schwund

Bautéatigkeit und Landverbrauch

Das Potential fur die Bautatigkeit und den damit verbundenen Landverbrauch sind:
- die Arbeitsplatzentwicklung

« die Bevdlkerungsentwicklung

« die Entwicklung der Raumbeziehungen

- landbeanspruchende Freizeitaktivitdten (nur fir Landverbrauch)

Die Frage ist erstens, wieviel Bautatigkeit ausgeldst worden ist und zweitens, ob sich die
Bautatigkeit als Verdichtung bereits Gberbauter Flachen manifestiert hat oder als Neube-
anspruchung.

Die involvierten Akteure sind dieselben wie fir die Arbeitplatz- und Bevdlkerungsentwick-
lung, insbesondere aber auch die Gemeinden mit ihren rechtlichen Regelungen im Bau-
wesen. Dazu héalt die Studie fest, dass raumplanerische Bestimmungen nicht massge-
bend waren fur die Entwicklung (z.B. Limitierungen im Zweitwohnungsbau, Ortsbildschutz
etc.).

Die Studie kommt zum Schluss, dass die Impulse im Tages- und Wochenendtourismus
zu einer gewissen Bautatigkeit in diesem Sektor beigetragen haben (Erweiterungen,
aber auch Erneuerungsinvestitionen im Gastgewerbe). Entsprechend dem Verhalten der
Akteure in diesen Branchen sind aber - abgesehen von einzelnen Ausnahmen - grossere
Bauinvestitionen ausgeblieben (neue Hotelanlagen, neue innovative Freizeit-, Wellness-
und Sportangebote, Bergbahnen, Zweitwohnungsbau). Auch Folgeinvestitionen in Ver-
kehrssysteme haben sich als unnétig herausgestellt (Strasse) oder sind auf der Ebene
genereller Uberlegungen (nicht einmal Planungen) bisher stecken geblieben (Schienen-
netzerweiterungen).
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Dementsprechend sind keine nennenswerten Effekte auf den Landverbrauch einge-
treten, zumal Erneuerungsinvestitionen und oft auch Erweiterungsinvestitionen in der
vorhandenen Bausubstanz realisiert werden.

Damit sind auch erwartete Beflirchtungen nicht eingetreten.

Nutzungsintensitat des Raumes

Zersiedelung kann in einer Region durch zwei Prozesse entstehen: Bevélkerungswachs-
tum, das vor allem oder nur in der Peripherie stattfindet oder Abwanderungen aus den
Siedlungskernen. Der erstgenannte Prozess findet kaum eine Basis, da durch den Verei-
natunnel kein Bevolkerungswachstum induziert worden ist, ebenso keine verstarkte Bau-
tatigkeit (auch nicht im Zweitwohnungsbau), keine Verlagerung von Arbeitsplatzen in
andere/neue Branchen. Eine Abwanderung aus den Siedlungskernen ist nicht zu beo-
bachten und wére kaum in einen kausalen Zusammenhang mit dem Vereinatunnel zu
bringen, da sich die innerregionalen Erreichbarkeiten nicht verandert haben.

Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung

Akteurverhalten Nicht relevant und nicht dokumentiert, da der | Offen
grundlegende Prozess fehlt

Potentiale Nicht relevant und nicht dokumentiert, da der| Offen
grundlegende Prozess fehlt

Erganzende Keine
Bemerkungen

Bodenpreise

Preise sind das Resultat von Angebot und Nachfrage. Die Akteure, die Gemeinden im
Unterengadin haben auf die Inbetriebnahme des Vereinatunnels hin keine Neueinzonun-
gen vorgenommen und damit das Angebot ausgedehnt.

Die Nachfrageseite empfing bis jetzt ebenfalls keine Impulse (Baulandnachfrage, Bau-
landverbrauch).

Es wundert nicht, dass als Folge dieser Sachlage bei den Bodenpreisen kein Anstieg
(oder keine Abschwéchung) erkennbar war. Dasselbe gilt fir das Stockwerkeigentum
(ARE (2006a), S. 95).

Allerdings muissen langerfristige Entwicklungen in den zugrunde liegenden Prozessen
vorbehalten bleiben: sollten von Tourismusseite her wesentliche Impulse ausgehen, kann
sich dies andern.
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Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung

Akteurverhalten Keine Auswirkungen des Vereinatunnels auf die plane- | Keine
rischen Festlegungen im Rahmen von kommunalen
Teilrevisionen

Keine Nachfrageimpulse durch Investoren

Potentiale Keine Anderungen im Baulandangebot Keine
Erganzende Keine
Bemerkungen

8.3.4 Soziale und funktionelle Differenzierung

Die Studie hat keine Wirkung festgestellt (ARE (2006A), S. 95):

» Grossraumig haben sich durch den intensivierten Tages- und Wochenendtourismus
Stadt und Land, Siedlungs- und Erholungsraum etwas besser vernetzt, wegen der wei-
terhin grossen Distanz aber auf tiefem Niveau. Das Unterengadin kann nicht die "Erho-
lungsmeile" von Zirich werden.

« Auch die horizontale Vernetzung mit Nachbarregionen (Prattigau) hat sich kaum inten-
siviert, die Arbeitsteilung auf der Ebene von Branchen oder funktionale Arbeitsteilungen
(Wohnen-Arbeiten) ist bisher kaum intensiviert worden.

« Allenfalls kann eine gewisse Verdichtungswirkung innerhalb der Untersuchungsregion
registriert werden, insofern als sich die Bauinvestitionen vor allem auf Scuol konzent-
riert haben.

Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung
Akteurverhalten Keine erhéhte Nachfrage im Zweitwohnungsbau Keine
Potentiale Keine Einschréankungen auf raumplanerischer Ebene Keine
Weitere Keine

Ergénzende Keine

Bemerkungen

8.3.5 Verkehr, Umweltbelastung

Raumstrukturelle Wirkungen und Veranderungen in den Raumbeziehungen zeigen sich
im Verkehrsaufkommen und in den Verkehrsleistungen (vgl. Abbildung 5). Die Ergebnis-
se des Fallbeispiels sind das Abbild der ermittelten Auswirkungen:

» der MIV zeigt kaum Reaktionen

- die Impulse im Tages- und Wochenendtourismus haben sich vor allem im OV nieder-
geschlagen
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. keine Veranderungen im gesamten Giiterverkehrsaufkommen8, aber Modal-Split-
Verschiebung zugunsten der Bahn.

Will man auf die Umweltwirkungen schliessen, dann sind zuséatzlich die Routenverlage-
rungen mit einzubeziehen. Der Studie zufolge sind dies:

« Im Personenverkehr sind keine nennenswerten Routenumlagerungen erkennbar, we-
der bei der Bahn noch beim MIV.

» Im Guterverkehr kann auf der Schiene von einer Routenverlagerung vom Albula zum
Vereina gesprochen werden, auf der Strasse sind keine Routenverlagerungen eingetre-
ten.

Demzufolge kdnnen bezliglich Umweltbelastungen folgende Aussagen getroffen werden:

» Der Vereinatunnel hat zu keinen Veranderungen in den Umweltbelastungen gefihrt,
abgesehen von héherer Larmbelastung durch Strassenlarm (an den neuerbauten, aber
durch unbesiedeltes Gebiet fiihrenden Zufahrtsstrecken zu den Verladestationen)- und
Verladelarm im Bereich der Verladestationen. Dabei werden jedoch umweltrechtliche
Vorschriften nicht verletzt (ARE (2006a), S. 55).

- Die Verkehrszahlen begriinden keinen Ausbaubedarf auf der Strasse und damit keine
Entwicklung, die allenfalls als Folgewirkung (Mehrverkehr!) Mehrbelastungen zum Re-
sultat hatte.

- Erweiterungsinvestitionen im Schienennetz sind auf der Stufe genereller Uberlegungen
(grenzuberschreitende Verbindungen) diskutiert worden - aber ohne Chance auch nur
das Planungsstadium zu erreichen.

Zusatzliche Umweltbelastungen — sei es durch starker belastete bestehende Strecken,
sei es durch neue Strecken mit den entsprechenden Folgen fir das Verkehrsaufkommen
und die Umwelt - werden fir die Wirkungselemente Bevolkerungsverteilung und Bauta-
tigkeit im Sinne von Rickkoppelungseffekten zu Potentialen und sind dort entsprechend
zu bericksichtigen. Eine solche Dynamik ist bisher ausgeblieben und auch in Zukunft
nicht absehbar.

8.3.6 Zusammenfassung

Die selektiven raumlichen Wirkungen, die der Vereinatunnel entfaltet hat, sind aufgrund
der Studie wie folgt zu erklaren:

» Erstens sind objektive Faktoren (Potentiale) daflir verantwortlich, dass die raumstruk-
turellen Wirkungen des Vereinatunnels bescheiden geblieben sind:
- Die Lage des Unterengadins bleibt auch mit dem Vereinatunnel sehr peripher. Die
grossen, bevolkerungsreichen Zentren sind zu weit weg als dass ein intensiver Aus-

8 In der Studie (Zusammenfassende Betrachtungen, ARE (2006a), S. 99) sind die Aussagen z.T. unklar oder
widerspruchlich
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tausch an Aktivitaten (Wohnen, Arbeiten, Einkauf, Freizeit) zustande kommen konnte.
Insbesondere fehlen Zentren in Pendlerdistanz mit denen eine ausgepragte funktio-
nale Arbeitsteilung Wohnen-Arbeiten zustande kommen kénnte (allerdings unter In-
kaufnahme intensivierter Verkehrsstrome, die zwar beziiglich Arbeitspendeln aber
immerhin auf der Schiene abgewickelt wirden, beziiglich Einkaufs- und Freizeitver-
kehr aber auf der Strasse).

- Die Region hat nur eine einzige namhafte Exportbranche: den Tourismus. Zwar kann
auch nur eine Branche einen erheblichen Impuls in einer Region wie dem Unterenga-
din generieren. Bei mehreren Exportbranchen ist aber die Abhangigkeit von der Ent-
wicklung dieser einen Branche geringer.

- Damit eine massiv verbesserte Erreichbarkeit in einer solchen Region optimal ausge-
nitzt werden kann, muss sie einen USP ("unique selling point") entwickeln kdnnen,
der Uberregionale Bedeutung hat und sich von den konkurrierenden Nachbarregionen
und insbesondere denjenigen in grosserer Nahe zu den bevdlkerungsreichen Zentren
abheben kann.

Zweitens wirkt das Akteurverhalten in dieselbe Richtung. Fir eine optimale Entwick-
lung braucht es als Grundvoraussetzung neben der besseren Erreichbarkeit auch die
entsprechenden Potentiale. Im Tourismusbereich sind diese im Falle des Vereinatun-
nels fraglos gegeben. Es fehlte indessen - abgesehen von Ausnahmen - an risikofreu-
digen Akteuren, die diese Potentiale noch intensiver zu nutzen gewillt waren. Und es
fehlte an Kapital, das von aussen in die Region geflossen wére. Es wéare an ihnen ge-
legen, diese USPs zu schaffen: neue Freizeit-, Sport- und Wellnessangebote, Berg-
bahnen, Hotelkomplexe, Residenzen etc.® oder auch nur in Immobilienobjekte zu inves-
tieren.

Drittens ist keine Dynamik "Vereinatunnel->Mehrverkehr-> Infrastrukturausbau->Mehr-
verkehr>Umweltbelastung->Siedlungsstruktur" entstanden

Die zeitliche Dynamik zeigt das Bild reaktiver, passiver Prozesse: eine Vorwegnahme

des Tunnels durch die Akteure ist nicht erkennbar. Beobachtete Entwicklungen sind

- entweder "autonom" entstanden: es kamen mehr Leute, nicht weil es "mehr zu sehen
oder zu geniessen" gab, sondern, weil das, was schon da war, besser erreichbar war

- oder einzelne Akteure haben mal zugewartet und dann ihr Angebot nicht qualitativ,
aber quantitativ etwas ausgebaut.

Generell kann man etwas plakativ und simplifizierend folgendes festhalten:

Der Spielraum fir deutliche Impulse des Vereinatunnels ist sehr beschrankt. Aus den
Grundvoraussetzungen wird klar, dass ein solcher Impuls fast allein vom Tourismus
kommen kann. Im Falle der Fallbeispiele S-Bahn Zirich, Magadino und Vue-des-Alpes
ist dies grundlegend anders: dort sind neue Verkehrsinfrastrukturen eine Chance fir ei-

9

Immer vorbehaltlich einer Bewertung solcher Initiativen aus raumplanerischer und umweltschiitzerischer
Sicht.
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ne Vielzahl von Branchen, Bevélkerungsschichten, Akteuren etc. Im Falle des Vereina-
tunnels stellt dies eine erhebliche Einschrankung dar.

« Der Vereinatunnel hat seinen grossten Nutzen vermutlich darin gebracht, die Einbin-
dung der lokalen Bevdlkerung und Wirtschaft, erkennbar an den Reisezeiteinsparun-
gen, stark zu verbessern, aber er hat nur bescheidene zusatzliche Impulse ausgeltst.

8.4 Tunnel Vue-des-Alpes: Vorteil La Chaux-de-Fonds

8.4.1 Direkte Verkehrswirkungen: Erreichbarkeit

Der Tunnel Vue-des-Alpes liegt auf der Verbindung La Chaux-de-Fonds — Neuchétel und
hat die Erreichbarkeiten folgendermassen verandert (ARE (2004b), S. 34 u. S. 48 ff.):

« Reduktion der Reisezeit zwischen La Chaux-de-Fonds und Neuchéatel um 10 min, was
einer Reduktion der Reisezeit von 30% entspricht. Die Fahrzeit liegt heute bei 20 min
und ist sicherer und komfortabler als tiber den Pass.

» Bei schneebedeckter Strasse ist der Tunnel im Gegensatz zum Pass immer befahrbar
und es muss nicht mit grosseren Verzdgerungen gerechnet werden.

Der 6ffentliche Verkehr erschliesst die beiden Stadte per Bahn, die unterwegs noch eine
Spitzkehre bewaltigen muss im Halbstundentakt und die Fahrt dauert mit der Schnellver-
bindung 28 min.

8.4.2 Spezifische Ausgangslage

Seit Beginn des 20. Jahrhunderts entwickelt sich in den Montagnes neuchételoises eine
hochstehende Uhrenindustrie. Gleichzeitig leidet die Wirtschaft unter mehreren Wirt-
schaftskrisen und macht strukturelle Wandlungen durch. Die Uhrenindustrie ist nach wie
vor der Hauptwirtschaftszweig der Region, unterliegt aber zunehmend der globalen Wirt-
schaftsentwicklung. Seit 1970 sind in den beiden Bezirken Le Locle und La Chaux-de-
Fonds 10'000 Arbeitsplatze verlorengegangen und die Bevolkerung hat sich ebenfalls um
10'000 Einwohner reduziert (ARE (2006b), S. 12 f.).

8.4.3 Raumstrukturelle Auswirkungen

Branchen und Arbeitsplétze

In der Region La Chaux-de-Fonds kann die Uhrenindustrie als Schlisselbranche be-
zeichnet werden. Sie reagiert in erster Linie auf die globale wirtschaftliche Entwicklung.

Die Arbeitsplatze in La Chaux-de-Fonds haben leicht zugenommen (ARE (2004b), S. 79).
Die Autoren schreiben dabei dem Tunnel Vue-des-Alpes eine positive Rolle zu, da dieser
im Sinne einer notwendigen Bedingung eine ,normale“ Erreichbarkeit von La Chaux-de-
Fonds gewadhrleistet. Sein Gewicht im Verhaltnis zu anderen Faktoren kann nicht mit
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Sicherheit abgeschéatzt werden, erscheint aber neben dem ,Image“ der Region fir die
Uhrenindustrie und den Beitragen der kantonalen Wirtschaftsforderung zweitrangig (ARE
(2004b), S. 90 f.).

Wichtige Akteure sind die kantonale und auch die kommunale Wirtschaftsférderung. Sie
konnten in erster Linie industrielle Produktionsbetriebe und seit neuestem auch Firmen
aus dem biomedizinischen Bereich nach La Chaux-de-Fonds bringen (ARE (2004b), S.
90). Der Tunnel ist ein integraler Bestandteil der kantonalen Wirtschaftsforderungspolitik.
Die Autoren vermuten jedoch, dass die neue, bessere Verbindung interessierte Firmen
den Argumenten der Wirtschaftsforderung zugéanglicher gemacht hat, auch wenn die
befragten Unternehmer dem Tunnel keine entscheidende Rolle zuschreiben.

Potentiale erkennen die Autoren (ARE (2004b), S. 91):
- in der konjunkturell bedingten Entwicklung der Uhrenindustrie
« im positiven Image dieser Region als Standort der Uhrenindustrie

- in der Verfuigbarkeit qualifizierter Arbeitskréafte

- in der Verfugbarkeit von gunstigem Bauland im Vergleich zu Neuchétel.

Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung
Akteurverhalten Wirtschaftsférderung seitens Stadt und Kanton Positiv
Potenziale Allg. besser verlaufende Konjunktur Positiv

Weitere Keine Keine
Erganzende Mit dem Ausbau der hist. ansdssigen Uhrenindustrie Industriestandort
Bemerkungen hat sich eine Art Konzentration ergeben (98).

Sekundéreffekte

Es wurden keine Sekundareffekte festgestellt und es entstand auch keine statistisch
nachweisbare weitere wirtschaftliche Diversifizierung (ARE (2004b), S. 97).

Bevdlkerungsentwicklung in der Region

La Chaux-de-Fonds entwickelt sich positiv und starker als Neuchéatel wohingegen in Le
Locle die Bevdlkerung zurtick geht (ARE (2004b), S. 106). Allerdings verliert La Chaux-
de-Fonds weiter an einkommensstarken Haushalten. Diese siedeln sich eher in Neucha-
tel und Umgebung an.

Der Einfluss des Tunnels auf die Bevdlkerungsentwicklung scheint bei La Chaux-de-
Fonds gegeben zu sein (ARE (2004b), S. 116).
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Die Potentiale fur die Bevolkerungsentwicklung sind (ARE (2004b), S. 116 f.):

« die neuen Arbeitsplatze

« die offentlichen Einrichtungen und stadtischen Qualitdten in La Chaux-de-Fonds

- das bestehende, giinstige Wohnungsangebot.

Bei den Akteuren sind die Stadtverwaltungen von La Chaux-de-Fonds und Le Locle zu

nennen. Aktivitatsfelder sind Stadterneuerung, sozialer Wohnungsbau und o6ffentliche
Einrichtungen (ARE (2004b), S. 112).

La Chaux-de-Fonds weist einen positiven Migrationsaldo gegenuber den umliegenden
Regionen des Jurabogens auf. Die Wohnsitzsuchenden aus entfernteren Regionen aus-
serhalb des Jurabogens entscheiden sich aber eher fiir das nahe Frankreich (Steuervor-
teil) oder fiir die Region Neuenburg (ARE (2004b), S. 117).

Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung
Akteurverhalten Wichtige Akteure sind die Stadtverwaltungen, die die | Positiv, aber
Stadterneuerungen vorantreiben und den Wohnungs- | nicht in di-
bau subventionieren rektem Zu-
sammen-
hang mit
Tunnel
Potenziale Generelle Wirtschaftsentwicklung, offentliche Einrich- | Positiv

tungen und gutes kulturelles Angebot, ausreichend
Bauland fir Industrie und Gewerbe

Hohere Steuern, aber tiefere Wohnungsmieten als in| Neutral auf
der Umgebung von Neuchatel Mieter

Weitere Die Stadte im Jura stehen in Konkurrenz zum nahen| Negativ
Frankreich, das fiskalische Vorteile bietet und zu Neu-
chéatel und Umgebung

Erganzende Keine Keine

Bemerkungen

Bautatigkeit und Landverbrauch

Die Bautatigkeit seit dem Jahr 2000 hat in der Region La Chaux-de-Fonds schneller wie-
der angezogen, als in anderen Regionen. Dies wird von den Autoren in erster Linie auf
die boomende Uhrenindustrie zuriickgefiihrt (ARE (2004b), S. 143 1.).

Neue Gewerbebauten am Autobahnzubringer von Boudevilliers (Val-de-Ruz) weisen
darauf hin, dass im Korridor aufgrund des Tunnels Bautatigkeit ausgelost werden konnte.
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Diese hatten aber keine langerfristigen Folgen auf die riicklaufige Tendenz der Arbeits-
platzentwicklung (ARE (2004b), S. 162 ff.).

Die Potentiale fur Bautatigkeiten und Landverbrauch liegen:

- in der lokalen Arbeitsplatzentwicklung von La Chaux-de-Fonds)

« in den traditionell stadtischen Qualitdten und Angeboten von La Chaux-de-Fonds

 bei den Bodenpreisen/Baulandreserven.

Bei den Akteuren ist La Chaux-de-Fonds mit seiner Wohnbauférderung zu nennen, wo-
mit auch lokale Investoren aktiviert werden konnten. Ein Zusammenhang zum Tunnel ist

allenfalls gering (ARE (2004b), S. 145) und eher passiver Art, denn die Subventionierung
(Auslésung, Aufstockung) war nicht durch den Tunnelbau motiviert.

Im Korridor sudlich des Tunnels, insbesondere im Bereich Val-de-Ruz, neutralisieren sich
die Akteure. Auf regionaler Ebene bestehen Bestrebungen in Korridorgemeinden Ar-
beitsplatze anzusiedeln. Diese Idee wird aber auf kantonaler und kommunaler Ebene
nicht mitgetragen und kann daher keine Wirkung entfalten ((2004b), S. 101 f. u. S. 162).

Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung

Akteurverhalten Wichtige Akteure sind die Stadtverwaltungen und lokale | Passiv-
Investoren positiv
Im Korridor neutralisieren sich die Akteure Keine

Potenziale Positive Arbeitsplatzentwicklung, tiefe Bodenpreise und | Positiv

Baulandreserven fiir Industrie und Gewerbe

Ergénzende Keine Keine

Bemerkungen

Nutzungsintensitat des Raumes

Die Bautatigkeit ist insgesamt gering und entspricht im Falle von La Chaux-de-Fonds jetzt
wieder weitgehend dem schweizerischen Durchschnitt, wahrend sie in Le Locle auf tie-
fem Niveau verharrt. Die Autoren sehen keine Parallelen zum Tunnel der Vue-des-Alpes,
denken aber, dass letzterer die Urbanisierung entfernterer Regionen unterstiitzt (ARE
(2004b), S. 150).

Bodenpreise

Die Bodenpreise zeigen aufgrund der Datenlage keine Reaktion auf den Tunnel (ARE
(2004b), S. 139). Das erstaunt nicht, ist doch weder auf der Angebots- noch auf der
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Nachfrageseite durch die Inbetriebnahme des Tunnels wesentliche Veranderungen ein-
getreten.

Ein spezifisches Akteurverhalten ist nicht beschrieben.

Mit ausreichenden Bauzonenreserven ist das Potential gegeben und es resultieren fur
La Chaux-de-Fonds und Le Locle im Vergleich zu Neuchéatel und Umgebung tiefere Bo-
denpreise. Der Tunnel hat an diesen Preisdifferentialen nichts geandert.

Einflussfaktoren Rolle in der Beobachtungsperiode Wirkung

Akteurverhalten Keines Keine

Potenziale Ausreichend Bauland zu rel. tiefen Preisen (im Vgl. mit| Positiv
Neuchatel).

Erganzende Keine Keine

Bemerkungen

8.4.4 Soziale und funktionelle Differenzierung

La Chaux-de-Fonds verzeichnet im Untersuchungszeitraum ein gegeniber der Stadt
Neuchéatel leicht erhdhtes Arbeitsplatzwachstum und liegt nahe am schweizerischen
Durchschnitt (ARE (2004b), S. 79). Die Bevolkerungszahl ist stabil. Die Regionen zwi-
schen La Chaux-de-Fonds und Neuchéatel bleiben vom Tunnel weitgehend unbeeinflusst.
Im Korridor tut sich wenig Ausserordentliches mit Ausnahme der Neubauten an der Auto-
bahnzufahrt von Boudevilliers (Val-de-Ruz). Diese haben jedoch keine langerfristigen
Folgen auf die Arbeitsplatzentwicklung (ARE (2004b), S. 165).

Der Tunnel l6ste eine starke Verkehrszunahme aus, insbesondere auf die Pendlerbewe-
gungen. Der Neuenburger Jura, die Freiberge und das grenznahe Frankreich sind von
Neuchétel aus bedeutend einfacher erreichbar (ARE (2004b), S. 155 f.).

8.4.5 Verkehr, Umweltbelastung

Heute fahren ca. 20'000 Fahrzeuge auf der Achse der Vue-des-Alpes, wovon ca. 90%
den Tunnel benutzen. Dies entspricht einer Verdoppelung des Verkehrs seit Erdffnung
(ARE (2004b), S. 43).

Der Tunnel der Vue-des-Alpes hat den Modal Split verschlechtert. Heute liegt der MIV
Anteil bei 80 bis 85% (ARE (2004b), S. 51).

Die vom Tunnel ausgeltste Verkehrszunahme (insbesondere Pendler) wurde vollstandig
von der Strasse absorbiert (ARE (2004b), S. 77).
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Die Auswirkungen auf die Umwelt und die damit verbunden Rickwirkungen auf das Sied-
lungsgebiet wurden nicht untersucht. (keine Ortsdurchfahrten, weitgehend Uberdeckte
Strassenabschnitte oder Tunnels.

8.4.6 Zusammenfassung

La Chaux-de-Fonds zeigt eine erfreuliche Entwicklung sowohl beziglich Bevélkerung als
auch wirtschaftlich. Folgende Faktoren waren Ausschlaggebend:

« Geniigende Grosse der Stadt

Etablierte Schlisselbranche (Uhrenindustrie)

Aktive Stadtebau- und Wohnbaupolitik

Akzeptable Pendlerdistanz zu Neuchatel
» Ergdnzende Massnahmen der kantonalen Wirtschaftsforderung.

Dabei wirkte der Tunnel unterstitzend, im Sinne einer notwendigen Bedingung. Er war
aber nie hinreichend um allein etwas auszulésen.

Insgesamt hat damit der Tunnel La Chaux-de-Fonds darin unterstiitzt, zu Neuchatel hin-
zu einen kréftigen zweiten kantonalen Pol aufrecht zu erhalten.

Die Gemeinden im Korridor konnten vom Tunnel nicht oder hochstens lokal und zeitlich
beschrankt profitieren. Hier hat sich keine raumliche Wirkung entfaltet. Das Bevolke-
rungswachstum ist im allgemeinen Trend der Periurbanisierung zuzuschreiben und vom
Tunnel unabhangig.
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