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Natur und Umwelt

Zur Erreichbarkeit des Wiggertals

Urs Mtiller

Stellen Sie sich vor, mitten in der
Schweiz giibe es eine Region, die von
keiner Strasse und von keiner Eisen-
bahn erschlossen wird. Wie wire wohl
die wirtschaftliche Entwicklung dieser
Region? Niemand konnte dort wohnen
und auswiirts arbeiten, es kimen keine
Touristen und Handel finde wohl auch
kaum statt. Es gibe wohl ein grosses
Wohlstandsgefille zwischen dieser un-
erschlossenen Region und dem Um-
land.

Natiirlich ist eine solche Situation nur
schwer vorstellbar, aber ein bisschen
trifft sie auf das Wiggertal zu. Mitten in
der Schweiz gelegen, im Dreieck zwi-
schen Ziirich, Bern und Luzern, ist das
Wiggertal eine der am schlechtesten
erschlossenen Regionen der Schweiz.
Dass dem so ist, ist zunichst eine Be-
hauptung. Dass dieser Umstand der Re-
gion zum Nachteil gereicht, ist lediglich
eine Vermutung. Im Folgenden sollen
diese beiden Themen etwas vertieft
werden.

Im Jahr 2010 hat das Staatssekretari-
at far Wirtschaft (SECO) das bekann-
te Wirtschaftsforschungsinstitut BAK-
BASEL beauftragt, die Auswirkungen
von grossen Verkehrsinfrastrukturpro-
jekten auf die Wirtschaftsentwicklung
abzuschitzen. Diese Arbeiten wurden
unter der Leitung des Schreibenden
2011 abgeschlossen und publiziert.! Die
nachfolgenden Ausfiihrungen stiitzen
sich zu einem grossen Teil auf diese
Publikationen.
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Messung der Erreichbarkeit

Zunichst wollen wir der Frage nach-
gehen, ob das Wiggertal tatsichlich
so schlecht erschlossen ist, wie das
bisweilen zu horen ist. Um diese Fra-
ge beantworten zu konnen, brauchen
wir ein objektives Kriterium, mit dem
wir die Erreichbarkeit messen kénnen.
Wenn Sie mitten in der Sahara stehen,
dann haben Sie im Umkreis einer Auto-
stunde nur Sandkorner. Stehen Sie aber
in Zirich am Bahnhof, so konnen Sie
innerhalb einer Stunde rund eine Milli-
on Menschen erreichen. Also ist Ziirich
wesentlich besser erschlossen oder er-
reichbar als ein Ort mitten in der Sa-
hara. Dieses Konzept wenden wir nun
systematisch an. Konkret schauen wir
fiir mehr als hundert Regionen in der
Schweiz an, wie viel Bruttoinlandpro-
dukt (BIP) als allgemeines Mass fiir
wirtschaftliche Aktivititen innerhalb ei-
ner gewissen Zeitspanne erreicht wer-
den kann. Je mehr Wirtschaftsaktivitit
von einem Ort innert nttzlicher Frist
erreicht werden kann, desto besser er-
reichbar ist dieser Ort, denn er kann
umgekehrt von vielen anderen Orten
innert nitzlicher Frist erreicht werden.
Im beistehenden Kasten 1 wird das
Konzept der Erreichbarkeit kurz tech-
nisch dargestellt,

Diese Methode fiihrt dazu, dass Regi-
onen in der Nihe von grossen Stidten
besser erreichbar sind als Regionen



Konzept der Erreichbarkeitsmessung

Ausgangspunkt ist die Frage, wie schnell man von einem bestimmten Ort (i) aus
wie viel BIP erreichen kann. Dabei haben weiter weg liegende BIP-Einheiten
ein geringeres Gewicht als ndher liegende BIP-Einheiten. Die Erreichbarkeit (A)
wird mittels einer negativen Exponentialfunktion berechnet und hingt positiv
vom erreichbaren BIP und negativ von der Reisezeit (¢) zu jedem moglichen
Zielort (j) ab:
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Der Parameter } ist eine Abfallkonstante, die bestimmt, wie wichtig weiter ent-
fernt gelegene Orte sind (Raumwiderstand). Wenn anstatt der Reisezeiten (in
Minuten) die Distanzen (Luftlinie in Kilometern) in obige Formel eingesetzt wer-
den, so ergibt sich ein Mass fiir die geographische Lage (G): eher zentral (wie
beispielsweise das Wiggertal) oder eher peripher (abgelegen, wie beispielsweise
das Puschlav). Da sich die Erreichbarkeit virtuell zusammensetzt aus der Lage und
der Transportanstrengungen (T), konnen letztere residual aus der Erreichbarkeit

und der Lage berechnet werden. Dabei wird folgende Gleichung verwendet:

T=(3A-G)/2

im Bindnerland. Sie fihrt aber auch
dazu, dass Regionen mit einer guten
Anbindung ans Schnellzugsnetz oder
ans Autobahnnetz besser abschneiden
als solche ohne effiziente Anbindung.
Diese Berechnung kann separat fiir
den motorisierten  Individualverkehr
(durch eine systematische Auswertung
der Fahrpline) und fiir den offentlichen
Verkehr (durch eine Auswertung der
durchschnittlichen Fahrzeiten mit dem
Auto) gemacht werden. In Abbildung 1
werden die Ergebnisse fiir die 106 MS-
Regionen? der Schweiz fiir den offent-
lichen Verkehr (Bahn und Bus) darge-
stellt. Dabei bedeutet dunkelgriin eine
stark Giberdurchschnittliche und orange
eine unterdurchschnittliche Erreichbar-
keit. Das Bild erstaunt wenig: Die Nord-
schweiz von der Agglomeration Basel
bis zur Agglomeration Zirich ist mehr-
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heitlich sehr gut erreichbar. Das gleiche
gilt fur den Korridor Lausanne-Genf.
Der Rest der Schweiz ist (von Bern
dank seiner eigenen Wirtschaftsleistung
abgesehen) durchschnittlich (in gelb)
oder unterdurchschnittlich erreichbar
(in orange). Eine genauere Betrachtung
zeigt die Wirkung von Schnellzugslini-
en fir die Erreichbarkeit mit dem of-
fentlichen Verkehr auf, so zum Beispiel
auf den Achsen von Lausanne ins Wal-
lis, am Jurastidfuss (von Olten bis Yver-
don), von Bern nach Thun oder von
Zurich nach Sargans.

Zusitzlich ist das Wachstum des Brutto-
inlandproduktes im Durchschnitt der

Jahre 2000 bis 2008 angegeben. Je

grosser der entsprechende Kreis, desto
besser war die Wirtschaftsentwicklung.
Hier lisst sich kein klares Muster erken-
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Erreichbarkeit und BIP-Wachstum Schweiz, Mittelwert 2000-2008

Erreichbarkeit: indiziert, Mittelwert (iiber alle Regionen) 2005 = 100, Standardabweichung

(tiber alle Regionen) 2005 = 10.

BIP-Wachstum: durchschnittliche jabrliche Wachstumsrate des realen BIP.
Quelle BAK Basel Economics / Die Volkswirtschaft 10-2011.

nen. Hohes Wirtschaftswachstum gibt es
sowohl in Regionen mit guter wie auch
mit schlechter Erreichbarkeit. Darauf
werden wir weiter unten noch einmal
zuriickkommen.

Die Region Willisau besteht aus dem
nordwestlichen Teil des Kantons Lu-
zern. Im Stiden und Osten liegen die
luzernischen Regionen Entlebuch, Lu-
zern und Sursee-Seetal, im Norden die
luzernisch-aargauisch gemischte Regi-
on Aargau und im Westen die berni-
schen Regionen Oberaargau, Burgdorf
und oberes Emmental. Die Erreichbar-
keit ist unterdurchschnittlich (orange),
das Wirtschaftswachstum hingegen war
in den Jahren 2000 bis 2008 erfreuli-

cherweise tberdurchschnittlich. Die
schlechte Erreichbarkeit wirkt offen-
sichtlich nicht auf die Wachstumsrate
des regionalen BIP, aber sehr wohl aufs
Niveau der Wirtschaftsentwicklung (ge-
messen zum Beispiel am BIP pro Kopf,
was aus der Grafik allerdings nicht er-
sichtlich ist).

In dieser Grafik haben wir die Erreich-
barkeit anhand der benétigten Reise-
zeiten mit dem offentlichen Verkehr
berechnet. Alternativ konnte auch die
Distanz in Kilometern gemessen in der
Luftlinie als Mass fir den Raumwider-
stand verwendet werden: Je weiter
weg, desto weniger erreichbar. Die-
se Berechnung wire identisch mit der
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Transportanstrengungen und BIP-Wachstum Schweiz, Mittelwert

2000-2008

Transportanstrengungen: indiziert, Mittelwert (iiber alle Regionen) 2005 = 100.
BIP-Wachstum: durchschnittliche jdbrliche Wachstumsrate des realen BIP.
Quelle BAK Basel Economics / Die Volkswirtschaft 10-2011.

Berechnung der Reisezeiten, wenn die
Reisezeit nur von der Distanz abhin-
gen wirde. Bekanntlich gibt es aber
in der Schweiz gute und weniger gute
Verkehrsverbindungen, so dass es eben
sehr wohl einen betrichtlichen Unter-
schied zwischen der Distanz und der
Reisezeit gibt. Beispielsweise ist das
Mittelwallis (von Siders bis Brig mit den
entsprechenden Tilern wie etwa das
Mattertal mit Zermatt) durch den Bau
des Lotschberg-Basistunnels heute viel
besser erreichbar als noch vor einigen
Jahren, obwohl die Distanz (Luftlinie)
immer noch dieselbe ist.

Im Folgenden machen wir ein kleines
Gedankenexperiment. Wir kennen die

Erreichbarkeit aufgrund der Reisezeiten
(Abbildung 1) und wir kdnnen auch die
Erreichbarkeit aufgrund der reinen geo-
grafischen Distanzen berechen. Das er-
gibt ein Bild, bei dem die Regionen im
Mittelland recht gut und in den Alpen
recht schlecht erreichbar sind. Wie wir
bereits im vorigen Abschnitt festgestellt
haben, wiiren die beiden Darstellungen
identisch, wenn die Reisezeit propor-
tional zur Distanz wire. Dies ist aber
beim offentlichen Landverkehr (im Un-
terschied etwa zum Luftverkehr) nicht
der Fall. Der Unterschied zwischen der
Distanz einerseits und der Reisezeit
andererseits kann durch die Verkehrs-
infrastruktur und die Verkehrsangebo-
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te — kurz die Transportmoglichkeiten
— erklirt werden. Die Erreichbarkeit,
die sich aufgrund der Transportanstren-
gungen der offentlichen Hand ergeben,
kann also berechnet werden als Diffe-
renz zwischen der Erreichbarkeit auf-
grund der Reisezeit und der Erreichbar-
keit aufgrund der reinen Distanzen.
Abbildung 2 gibt diese residual be-
rechnete Erreichbarkeit aufgrund der
Transportmoglichkeiten im offentlichen
Verkehr wieder (zur Berechnung sie-
he Kasten 1). Und hier ergeben sich
nun doch einige Uberraschungen. In
den grossen Stidten sind die Trans-
portangebote aufgrund der S-Bahnen
und der Intercity-Verbindungen {iber-
durchschnittlich gut. Dies gilt fiir Zi-
rich, Basel, Bern und Genf-Lausanne.
Sichtbar (in griin) wird aber auch, dass
der Raum Olten-Aarau im Verhiltnis zu
seiner wirtschaftlichen Bedeutung und
Lage extrem gut erschlossen ist. Das-
selbe gilt in abgeschwiichtem Ausmass
auch fir Schaffhausen, Zug und Yver-
don. Auffillig ist auch das Wallis, das
trotz seiner peripheren Lage und seiner
geringen Wirtschaftskraft sowohl von
Lausanne als auch von Bern her her-
vorragend mit Schnellziigen erschlos-
sen ist.

Zur Karte Seite 19 oben:

Auf der anderen Seite fallen einige Regi-
onen auf, die trotz ihrer zentralen Lage
oder trotz ihrer Nihe zu einer grossen
Stadt sehr schlecht mit dem 6ffentlichen
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Verkehr erschlossen sind. Hier stechen
vier Regionen ins Auge: Schwarzwasser
(Region Schwarzenburg stidlich von
Bern), Mutschellen (Region Bremgarten
AG westlich von Zirich), Appenzell In-
nerrhoden (sudlich von St. Gallen) und
Willisau (die Region Wiggertal, mitten
in der Schweiz). Allen diesen vier Regi-
onen ist gemein, dass sie zwar geogra-
fisch relativ giinstig liegen, aber keine
guten Bahnanschliisse haben. So liegt
Willisau beispielsweise an der relativ
langsamen Bahnstrecke Langenthal-
Huttwil-Willisau-Wolhusen-Malters—
Luzern. Dass diese Strecke langsam ist,
zeigt sich unter anderem daran, dass
von Langenthal nach Luzern der Um-
weg (iber Olten mit Umsteigen eine
halbe Stunde schneller ist als die di-
rekte Linie Giber Willisau-=Wolhusen, da
dieser direkte Zug an etwa 20 Stationen
hlt.

Als Fazit dieses ersten Teils ergibt sich,
dass das Wiggertal, obwohl mitten in
der Schweiz gelegen, im Dreieck zwi-
schen Zirich, Bern und Luzern, eine
der am schlechtesten erschlossenen Re-
gionen der Schweiz ist.

Einfluss der Erreichbarkeit

Nun stellt sich die Frage, ob eine relativ
schlechte Erreichbarkeit einen Nachteil
fir die betreffende Region darstellt. Die
Beantwortung dieser Frage ist etwas
komplizierter, weil die Wirtschaftsent-
wicklung von sehr vielen verschiede-



Empirische Methoden und Daten

Die diesem Artikel zugrunde liegende Studie umfasst vorab klassische ¢kono-
metrische Strukturmodelle mit Daten fiir die Jahre 1990 bis 2008. Betrachtet wird
zunichst ein Querschnittsmodell mit Durchschnittswerten tiber die gesamte Pe-
riode. Das BIP pro Kopf (logarithmiert) wird durch die Erreichbarkeit sowie ver-
schiedene Kontrollvariablen erkliirt, sowohl im Niveau als auch in Differenzen.
Zudem werden auch Panelmodelle geschitzt, wo Kointegrations-Niveauglei-
chungen fiir das BIP pro Kopf die langfristige Gleichgewichtsbeziehungen und
Wachstumsgleichungen fiir das BIP pro Kopf die kurzfristige Dynamik abbilden.
Es stehen Daten zur Erreichbarkeit fiir den offentlichen Verkehr (OV) und den
motorisierten Individualverkehr (MIV?) sowie zur wirtschaftlichen Entwick-
lung wie auch entsprechende Kontrollvariablen fir die 106 MS*-Regionen der

Schweiz zur Verfligung.

nen Einflussfaktoren abhidngt. Natr-
lich diirfte auch die Erreichbarkeit eine
Rolle spielen, aber nur eine Rolle un-
ter vielen. Die Aufgabe besteht somit
darin, mittels entsprechender Modelle
den Einfluss der Erreichbarkeit aus der
Gesamtheit aller Einflisse zu isolieren.
Dazu werden so genannte okonomet-
rische Schitzmodelle verwendet, die
zum Bereich der angewandten Statistik
gehoren. Kasten 2 erliutert die verwen-
deten Methoden.

Die Ergebnisse der verschiedenen Me-
thoden sind sehr dhnlich und eindeutig:
Erreichbarkeit ist relevant fur die regio-
nale Wirtschaftsentwicklung. Aufgrund
der Studien konnen folgende Aussagen
gemacht werden:

e Was beeinflusst eigentlich was? Es
gibt zwei Effekte, die unterschieden
werden missen. Zum einen ist es
ein Angebotseffekt: Wenn die Ver-
kehrsinfrastrukturen  (Bahntrassee,
Strassen) oder das Transportangebot
im oOffentlichen Verkehr verbessert
werden, so hat dies einen positiven
Einfluss auf das Verhalten der Wirt-
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schaftssubjekte. So kann eine bessere
Erreichbarkeit beispielsweise zu Neu-
ansiedlungen von Firmen fiihren. Es
konnen aber auch Zuztiger sein, die
hierher wohnen kommen und da-
durch einen Teil ihres Einkommens
hier ausgeben und damit die lokale
Wirtschaft ankurbeln.

Der zweite Effekt ist der Nachfrage-
effekt. Wenn Bahnen oder Strassen
aufgrund steigender Nachfrage stets
verstopft sind entsteht ein politischer
Druck, die Kapazititen auszubauen
und mehr Transportleistungen und
mehr Strassenraum zur Verfligung
zu stellen, was natirlich auch die Er-
reichbarkeit erhoht.

Bei der Frage nach der Kausalitit
(Was beeinflusst was?) zeigt sich
beim motorisierten Individualverkehr
eine gegenseitige Beeinflussung: ei-
nerseits ergeben mehr Strassen mehr
Wirtschaftsleistung (Angebotseffekt),
andererseits fihrt eine steigende
Wirtschaftsleistung (und damit mehr
Verkehr) zu einem Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur (Nachfrageeffekt).
Beim offentlichen Verkehr ist der An-
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gebotseffekt aber wesentlich stirker
als der Nachfrageeffekt: das heisst,
dass der offentliche Verkehr effek-
tiv eine Steuerungsmoglichkeit fir
die regionale Wirtschaftsentwicklung
darstellt. Besonders stark ist der An-
gebotseffekt auf die Zahl der Beschiif-
tigten und auf die Bevolkerungszahl.
Beim BIP ist der Effekt (ihnlich wie
beim MIV?) gegenseitig.

Spielt der Modal Split (Aufteilung in
OV und MIV?) eine Rolle fiir die Wirt-
schaftsentwicklung? Eine Unterteilung
der Ergebnisse fiir die beiden Trans-
portarten zeigt, dass das Angebot an
offentlichen Verkehrsleistungen ent-
scheidender ist als das Angebot an
Strassen. Das bedeutet, dass die OV-
Anbindung fiir den Wohlstand einer
Region sehr wichtig ist.

Kann die geografische Lage ein gross-
er Nachteil sein? Nattirlich ist eine
abgelegene Alpenregion in einer
deutlich schlechteren Ausgangslage
als eine zentrale Mittellandregion. Es
zeigt sich jedoch, dass der Einfluss
der Verkehrsinfrastruktur und -dienste
(siche Abbildung 2) bedeutender ist
als der Einfluss der geographischen
Lage. Das bedeutet, dass der Nachteil
der geografischen Lage durch eine
gute Verkehrsinfrastruktur weitestge-
hend wettgemacht werden kann.

Ist der Effekt der Erreichbarkeit ein
Niveau- oder ein Wachstumsphino-
men? Die Berechnungen zeigen, dass
die Erreichbarkeit primir das Niveau
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der wirtschaftlichen Aktivititen und
damit den Wohlstand (gemessen zum
Beispiel am BIP pro Kopf der Bevol-
kerung) nachhaltig beeinflusst. Wird
die Erreichbarkeit durch neue Strassen
oder Bahnverbindungen aber verbes-
sert, so wirkt sich dies vortibergehend
auf das Wachstum der Wirtschaft aus,
bis ein entsprechend hoheres Wohl-
standsniveau erreicht wird.

* Welche Wirtschaftskennzahlen wer-
den am stirksten beeinflusst? Es zeigt
sich, dass der Produktivititseffekt stir-
ker als der Beschiftigungseffekt ist:
Das bedeutet, dass die Erreichbarkeit
vorab das Produktivititswachstum
steigert. Dies erhoht die Wettbewerbs-
fihigkeit einer Region und sichert da-
mit nachhaltigen Wohlstand.

Als Fazit dieses zweiten Teils ergibt
sich, dass eine gute Erreichbarkeit fiir
die wirtschaftliche Entwicklung einer
Region sehr wichtig ist. Die schlech-
te verkehrstechnische Anbindung des
Wiggertals (respektive der MS?-Region
Willisau) fuhrt damit zu einem perma-
nenten Nachteil fir den Wohlstand,
aber nicht fir das aktuelle Wirtschafts-
wachstum. Der Nachteil macht sich
somit nur im Niveau (aber hier perma-
nent) bemerkbar,

Gedanken zum Schluss

Die vorstehenden Ausfiihrungen haben
gezeigt, dass die Erreichbarkeit einer
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Region sehr entscheidend fir den re-
gionalen Wohlstand ist. Zudem ist das
Wiggertal im Verhiltnis zu seiner zen-
tralen geografischen Lage eine der am
schlechtesten erschlossenen Regionen
der Schweiz. Eine bessere verkehrs-
technische Anbindung wiirde zu einer
Wohlstandssteigerung fiihren, sowohl
tiber die Ansiedlung neuer Firmen als
auch tber den Zuzug von Pendlern.

Vordringlich scheint vor allem eine
bessere Anbindung ans Schnellzugs-
netz der SBB. Eine direkte Bahnlinie
nach Olten wiirde die Anbindung an
die Stidte Zrich, Basel und Bern ent-
scheidend verbessern und in Pendlerdi-
stanz bringen. Dazu fehlt allerdings ein
Gleisstiick von rund 7 Kilometern Lin-
ge zwischen Willisau und Nebikon (das
an der Schnellzugstrecke Luzern-Olten
liegt). Diese so genannte Wiggertalbahn
konnte die Fahrzeit nach Olten um 20
bis 30 Minuten reduzieren, so dass auch
die Fahrzeiten nach Zirich, Basel und
Bern auf eine Stunde sinken wiirden.
Damit wiirde das Wiggertal auch ver-
kehrstechnisch ein Teil der Schweiz.
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Urs Muller ist Prisident des Verbands
Schweizerischer Kantonalbanken und
Professor fir Nationalokonomie an
der Universitit Basel. Von 2007 bis im
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Fussnoten:

1 Siehe Miiller U. et. al (2011): Produktivitit und
Finanzierung der Verkehrsinfrastrukturen, Er-
reichbarkeit und Wirtschaftsentwicklung, SECO
Strukturberichterstattung Nr 48/5, Bern; sowie
Urs Muller und Claudio Segovia: Wachstums-
relevante Effekte von Grossprojekten und die
Wirkung der Anbindung an internationale Inf-
rastrukturnetze, in: Die Volkswirtschaft 10-2011.
MS bedeutet «mobilité spatiale». Es handelt
sich hierbei um eine ridumliche Gliederung
der Schweiz in 106 Marktregionen durch das
Bundesamt fiir Statistik (siehe http://www.bfs.
admin.ch/bfs/portal/de/index/regionen/the-
matische_karten/gleichstellungsatlas/einlei-
tung.parsys.0002.PhotogalleryDownloadFile4.
tmp/k00.27s.pdf). Region Nr. 28 ist Willisau.
3 MIV = Motorisierter Individualverkehr
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