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Nach Galor und Weil (2000)

Trends: Produktivitatsentwicklung Westeuropas
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Adapted from Rhode and Strumpf (2003)

Warum ? - Kostenverfall im Verkehr

Constant 1998 Dollars per Mile

— Real railroad revenues per passenger mile
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Adapted from FCC (2001)

Warum ? — Kostenverfall in der Telekomunikation
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Beige

Entwicklung der PW-Verflgbarkeit in der Schweiz

Anteil mit PW-Verfagbarkeit [%]

100

00}
o
\

(o))
o
|

N
o
|

)®)
o
|

PW-Verfligbarkeit:
anhand des Verhéltnisses Anzahl Personenwagen / Anzahl Fahrausweise im Haushalt gewichtet
sowie Person besitzt Fahrausweis

Manner =—
Frauen .......

| 960_69\/%/

L d
L4

L4
[ d
—’ -
- -

- m = -

1950-59 ~

1970-79

- =

1940-49
Nach198o0 * /.- L aa=T"

A Vor 1910

-— -,
- "

1910-29

10 20 30 40 50 60 70 80 90
Mittleres Alter der Kohorte



Trends: PW — Verfagbarkeit (mit/ohne Fahrausweis)
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Beige

Trends: Schweiz Personenkilometer (1984-2000)

Summe der Wegedistanzen [km]
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Trends: Mittlere Pendlerdistanzen
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Trends: Suburbanisierung




Weshalb ist Erreichbarkeit wiinschenswert ?

Grinde:

« Grossere Auswahl an Gelegenheiten (Bessere Abstimmung
von Angebot und Nachfrage)

« Mehr Gelegenheiten Aktivitaten zu unternehmen/mehr
Kunden zu erreichen

« Positive Rickkopplung durch Skaleneffekte und verbesserte
Finanzkraft fir den weiteren Systemausbau
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Erreichbarkeit;: Wie messen ?

Eine Quelle zu einem Ziel:
« Verknupfung (einer bestimmten Qualitat vorhanden)
* Reisezeit unter einem bestimmten Grenzwert

« Generalisierte Kosten (Gewichtete Summe aller
Ressourcenverbrauche) unter einem bestimmten Grenzwert
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Erreichbarkeit;: Wie messen ?

Von einer Quelle zu allen/vielen Zielen:
« Anzahl Orte, die in einem der obigen Sinne erreichbar sind

« Summe der Gelegenheiten, die einem der obigen Sinne
erreichbar sind

« Summe der gewichteten Gelegenheiten (Potential)
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Isochronen ab Zlrich im Fernverkehr (8 bis 9 Uhr) 1960
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Isochronen ab Zlrich im Fernverkehr (8 bis 9 Uhr) 1980
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Isochronen ab Zirich im Fernverkehr (8 bis 9 Uhr) 2000
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Frohlich

Erreichbarkeiten Strasse (1950)




Frohlich

Erreichbarkeiten Strasse (2000)




Frohlich

Erreichbarkeiten Schiene (1950)
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Frohlich

Erreichbarkeiten Schiene (2000)
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Internationale Einbindung heute

Die Detailstudien des BAK, Basel (auf der Grundlage unserer
Berechnungen) zeigen:

 Luftverkehrsverbindungen sind — noch — ausreichend gut

« Zugverbindungen sind ok, reflektieren aber die Lage der
Schweiz vis-a-vis der Bevolkerungszentren der Blauen
Banane
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Fazit

Die Motorisierung hat die Erreichbarkeitsverhaltnisse dramatisch
verandert.

Der relative Erreichbarkeitsvorsprung der Grossstadie ist teilweise
verloren gegangen

Die Standorte im Mittelland und entlang des Arc Lemanique haben
stark aufgeholt
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Ausblick

Ausgangslage:

aber

Politisch ist keine Trendwende in Sicht

Weiteres Geschwindigkeitswachstum durch Wechsel zur
Hochgeschwindigkeit denkbar

Dispersion wird durch die Beschaftigung beider Partner
gefordert

Unvorhersehbare Preisschocks, respektive stetiges
Wachstum der Kraftstoffpreise (und Fahrzeuge)

CQO2 - Rationierung
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Anhang
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Erreichbarkeit als Potential

kij< k max

E,- — Z X]f(kl])

kijZO

E. Erreichbarkeit von Ort i aus

i Ausgangsort i

j Zielort |

X Gelegenheiten am Ort |

K. Generalisierte Kosten des Widerstands zwischen i und j

ij
f() Gewichtungsfunktion
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Zu den Erreichbarkeiten Schweiz 1950-2000

Diese Ergebnisse sind eine erste sehr gute Naherung. Folgende
Vereinfachungen waren notwendig:

« Wegesuche mit mittleren Geschwindigkeiten, d.h. keine
Wechselwirkung mit der jeweiligen Nachfrage

« Die Annahmen zu den mittleren Geschwindigkeiten je
Strassentyp beruhen auf den besten, aber wenigen
verfugbaren Unterlagen zu den jeweiligen Jahren

- Die lokalen Busnetze fehlen in den OV-Berechnungen
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