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Ubersicht

Die vorliegende Studie ist die letzte von vier Fallstudien zum Thema "Raumliche Auswirkungen der Verkehrsinfra-
strukturen". Mit dem Projekt Vue-des-Alpes wurde eine neue Strassenverbindung zwischen Neuenburg und La-Chaux-
de-Fonds mit einem Tunnel unter dem Vue-des-Alpes-Pass geschaffen (Eréffnung 1994). Ausgehend von einer Kon-
textanalyse der Montagnes neuchateloises (Neuenburger Jura) und den urspriinglichen Projektzielen werden die
Auswirkungen der verbesserten Erreichbarkeit Uber die Strasse auf die Mobilitat und die regionale Entwicklung
untersucht sowie mit der lokalen und globalen Entwicklung in Zusammenhang gesetzt (Potenziale und Akteure). Die
Studie kommt zum Schluss, dass das Projekt Vue-des-Alpes zwar laufende Entwicklungen verstarkt (Wirtschafts- und
Siedlungsentwicklung in den Montagnes neuchateloises), aber keine neue Dynamik ausgeldst zu haben scheint.
Eine fast unmittelbare Wirkung ist bei der Pendlermobilitdt und punktuell auch bei der Bautatigkeit zu beobachten.
Strukturelle Wirkungen sind jedoch nicht eindeutig festzustellen, da sie stark von der Konjunkturentwicklung ab-
hangig sind. Die Studie bringt Erkenntnisse fiir die Verkehrspolitik des Kantons Neuenburg und des Bundes und

schlagt ein Set quantitativer und qualitativer Indikatoren fir das Monitoring neuer Verkehrsinfrastrukturen vor.
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1.1

Projekt EIT: ex post-Studie
zu den raumlichen Auswir-
kungen von Verkehrs-
infrastrukturen

EINLEITUNG

Strukturierungspotenzial von Verkehrsinfrastrukturen

Die Verkehrsinfrastrukturpolitik ist seit jeher einer der Hauptpfeiler der Politik zur nati-
onalen, regionalen und lokalen Entwicklung. In der schweizerischen Regionalpolitik war
die Unterstitzung von Infrastrukturprojekten wahrend langer Zeit vorherrschend. Auch
heute ist sie wieder ein wesentliches Element des Agglomerationsprogramms des Bun-
des. Diese Projekte und Massnahmen basier(t)en auf dem Strukturierungspotential von
Verkehrsinfrastrukturen. Die Grenzen dieser Strategie treten heute aber immer deutlicher
zu Tage: die wirtschaftliche Entwicklung konzentriert sich in den Metropolitanraumen
rund um die grossen Stadte, in den Randregionen gehen die Beschaftigungsmoéglichkei-

ten zurlick oder ganz verloren und die Zersiedelung schreitet fort.

Mit den vier ex post-Fallstudien zu den raumlichen Auswirkungen von Verkehrsinfrastruk-
turen haben der Bund und die betroffenen Kantone den Versuch unternommen, die kon-
kreten Raumwirkungen dieser Infrastrukturen auf lokaler und regionaler Ebene objektiv
zu beurteilen.l Ziel ist es, die notigen Erkenntnisse zu gewinnen, um die Rolle der Ver-
kehrsinfrastrukturprojekte im Rahmen der Regionalpolitiken einzuschatzen und neu zu

definieren.

Heute reicht eine mehr politische oder moralische als wissenschaftliche Betrachtungs-
weise nicht mehr aus, um eine effiziente Raumentwicklungspolitik zu formulieren und
hohe 6ffentliche Investitionen zu rechtfertigen. In Les "effets structurants" du transport :
mythe politique, mystification scientifique?, fasst Jean-Marc Offner3 diese Problematik

wie folgt zusammen:

Seit der industriellen Revolution des 19. Jahrhunderts wird die Entwicklung der Kom-
munikationsinfrastrukturen durch eine Rhetorik der "Auswirkungen" und "ausgeldsten
Effekte" des Verkehrs auf die Siedlungs- und Raumentwicklung begleitet. Ein entspre-
chender Nachweis fehlt jedoch. Es ist methodisch &usserst anspruchsvoll, den Einfluss
einer neuen Infrastruktur auf die Regionalékonomie zu untersuchen. Streng empirische
Arbeiten verweisen bestenfalls auf eine Verstdrkung und Beschleunigung bestehender

Trends. Dass sich der Mythos der strukturierenden Effekte hélt, ist eine Folge seiner

1 Fallstudien des Projekts EIT: S-Bahn Ziirich, Verkehrssystem in der Magadino-Ebene, Vereina-
Bahntunnel, Strassentunnel Vue-des-Alpes

Deutsche Ubersetzung (inoffiziell): Die «strukturierenden Wirkungen» des Verkehrs: politischer Mythos,
wissenschaftliche Mystifizierung

3 Forschender an der Ecole nationale des ponts et chaussées, Laboratoire Techniques, Territoires, Socié-
tés, Forschungseinheit der CNRS 1245, Noisy-le-Grand, Frankreich; Artikel erschienen in L'Espace
géographique Nr. 3, Editions Belin, Paris, 1993.



1.2

Tripod-Modell

Abbildung 1: lllustration des metho-
dologischen "Tripod"-Modells

Raumliche
Auswirkungen

Untersuchungs- und
Kontrollperimeter

politischen Ausnutzung in den Entscheidungsprozessen und ex ante-Bewertungsverfahren

von Grossprojekten.

Diese Kritik widerspiegelt den flr diese Fallstudie gewahlten Ansatz und die sich daraus
ergebenden Schlussfolgerungen.

Analysemethodik

Der methodologische Rahmen der vier Fallstudien zu den rdumlichen Auswirkungen der
Verkehrsinfrastrukturen wurde in einer Vorstudie entwickelt.4 Die Methode basiert auf
dem "Tripod"-Modell, das das Zusammenwirken der erklarenden Faktoren einer raumli-
chen Auswirkung als die Wechselbeziehung zwischen den Verkehrsinfrastrukturen, den
Potenzialen des betroffenen Gebiets und dem Akteurverhalten darstellt. Wesentliche
Kennzeichen dieser Methodik sind die Arbeit mit Hypothesen, die Betrachtung verschie-
dener raumlicher Untersuchungsebenen, die vergleichende Analyse mit Kontrollperime-
tern und die Beobachtung Uber einen langeren Zeitraum. Mit dem Tripod-Modell sollen
die fur die Raumentwicklung bestimmenden Faktoren ermittelt werden. Dazu werden
gleichzeitig die verschiedenen Dimensionen des Systems und ihr Zusammenwirken be-

ricksichtigt.

In der Fallstudie Vue-des-Alpes werden die raumlichen Auswirkungen im weiteren Sinne
nach vier Kategorien unterschieden:

Direkte Auswirkungen auf das Verkehrssystem: Struktur der MIV- und OV-Netze, Verkehrs-
angebot, Erreichbarkeit, Strassensicherheit;

Auswirkungen auf die Mobilitat: Verkehrsvolumen, Modal-Split, Pendlerbewegungen;

Auswirkungen auf die Regionalentwicklung (Struktureffekte): Wirtschafts- und Sied-
lungsentwicklung, Bautatigkeit, Entwicklung im Einzelhandel;

Lokale Auswirkungen (neue Standorte): Projekte in der Nahe der Autobahnanschlisse.

Die Auswirkungen auf die Umwelt wurden nur anhand der Entwicklung des Verkehrs-
volumens und des Modal-Splits (indirekte Effekte) untersucht.

In Anbetracht des Kontextes der Montagnes neuchateloises wurden in erster Linie die
Unterschiede in der regionalen Entwicklung untersucht (Verteilung zwischen dem oberen
und unteren Teil des Kantons Neuenburg, im Val-de-Ruz, in den Freibergen und in den
"Cantons" des benachbarten Frankreichs, vgl. Abbildung 2). Die Entwicklung im Unter-
suchungsgebiet wurde anhand von verschiedenen Kontrollperimetern im Jurabogen beur-
teilt: Dazu gehoéren namentlich die Achse La Chaux-de-Fonds - Vallon de St. Imier -

Biel, die Achse Delémont - Porrentruy sowie das Plateau de Diesse.

4 Bundesamt fiir Raumentwicklung, Rdumliche Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen, «Lernen aus der
Vergangenheit», Methodologische Vorstudie, Bearbeitung: Arbeitsgemeinschaft Guller Giller - Synergo -
Ecorys - Inregia - P.H.A.B. - DREIF, 2003.



Abbildung 2: Wichtigste
Untersuchungsperimeter,
Auszug aus der topografi-
schen Karte 1:100'000,
verkleinerter Massstab
(Quelle: Swisstopo)

Der Untersuchungszeitraum umfasst den Zeitraum zwischen 1980 und 2005. Er beinhal-
tet somit samtliche Etappen seit der Abstimmung Uber die Projektierungskredite (vgl.

Untersuchungszeitraum Abbildung 3).
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2. DAS PROJEKT VUE-DES-ALPES UND SEIN KONTEXT

2.1 Projektbeschrieb

Mit dem Projekt Vue-des-Alpes wurde eine neue Strassenverbindung (Autostrasse) zwi-
schen den Stadten Neuenburg (430 miM) und La Chaux-de-Fonds (1000 muM) erstellt.
Diese ersetzt die alte Kantonsstrasse H20 (1283 miM), die ber den Vue-des-Alpes-Pass
fahrt. Die 1994 eroffnete neue Strasse ist 11,6 km lang und umfasst zwei Tunnels
(1,6 km und 3,2 km) unter dem Vue-des-Alpes-Pass, sowie verschiedene iberdeckte
Abschnitte im Val-de-Ruz (Gesamtkosten ca. 350 Millionen Franken, die zu 80% vom
Bund subventioniert wurden). Im Jahr 2000 wurde die Verbindung durch den Ausbau der

Strasse in den Gorges du Seyon auf 2x2 Fahrspuren erganzt (22'000 Fahrzeuge/Tag im

Jahr 2005).
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2.2

Die Idee fiir den Bau eines Strassentunnels unter der Vue-des-Alpes existiert schon rela-

tiv lange. Dem endgiiltigen Projekt gingen zahlreiche Diskussionen und Projekte voraus:

"Im Verlauf der Jahrzehnte hat der Passlibergang der Vue-des-Alpes im Winter einen
argerlichen Ruf erlangt. [...] Dies ist nun zu einem echten Mythos, ja beinahe zu einer
Legende, geworden, wonach die Stddte La Chaux-de-Fonds und Le Locle von Dezember

bis Mérz unerreichbar sind!"®

Nach einem ersten Projekt im Jahr 1852 und verschiedenen Vorschlagen und Studien
seit dem Beginn des 20. Jahrhunderts wurde das Vorhaben in den 60er Jahren schliess-
lich wieder neu aufgenommen und zum realisierten Projekt weiterentwickelt. 1986
wurde der Baukredit in einer kantonalen Volksabstimmung mit einer Mehrheit von 75%

angenommen.

Sozio-6konomischer Kontext der Montagnes neuchateloises

Der Rahmen des Projekts Vue-des-Alpes und der zwei stadtische Agglomerationen von Le
Locle — La Chaux-de-Fonds und Neuenburg (47'000 bzw. 77'000 Einwohnerinnen und
Einwohnern®) ist einmalig und faszinierend. Seit Beginn des 20. Jahrhunderts sind in
den Montagnes neuchéateloises verschiedene "Perlen" der Schweizer Uhrenindustrie ent-
standen. Gleichzeitig aber litt die Region unter mehreren Wirtschaftskrisen und machte
strukturelle Wandlungen durch (Ubergang von einer "lokalen Unternehmer-Wirtschaft" zu
einer "globalisierten Aktionars-Wirtschaft"). Seit 1970 sind in den beiden Bezirken Le
Locle und La Chaux-de-Fonds 10'000 Arbeitsplatze verloren gegangen, vor allem in der

Uhrenindustrie. Gleichzeitig sank die Einwohnerzahl um 10'000 Personen.

Das vorrangige Ziel des Projekts Vue-des-Alpes bestand deshalb in "einer ausgewogenen
Wirtschaftsentwicklung aller Regionen des Kantons, der Vollbeschéftigung und Steige-
rung der Lebensqualitdt". Andere Mittel verfolgten dasselbe Ziel, insbesondere die Len-
kungsmassnahmen der kantonalen Wirtschaftsférderung. Vor dem historischen Kontext
des Kantons Neuenburg war der Tunnel "mehr als nur eine Strassenverbindung, sondern
das Zeichen der kantonalen Einheit". Die raumplanerischen Zielsetzungen wurden durch
diese Politik unterstiitzt, namentlich das Ziel der Erhaltung des Kultur- und Reblandes
auf dem Littoral (Jurastidfuss am Neuenburgersee) und im Val-de-Ruz durch eine starkere

Entwicklung in den Montagnes neuchateloises, wo grosse Bauzonen verfiigbar waren.

5 Ubersetzung des Zitats im Artikel «Liaison nord-sud, une histoire vieille comme le canton», in der zur
Er6ffnung der H20 herausgegebenen Broschiire, SPC-NE, 1994.

6 Agglomerationsdefinition des BFS, 2003.



3.

3.1

Routenwahl: schneller, be-
quemer, sicherer und ...
Fahrvergniigen

Starke Zunahme des Ver-
kehrsvolumens und der
Pendlerbewegungen

RAUMLICHE AUSWIRKUNGEN UND ERKLARENDE FAKTOREN

Die Analyse der rdumlichen Auswirkungen (vgl. Punkt 1.2 oben) wurde in drei Phasen
gegliedert (iterativer Ansatz):

1 Analyse der beobachteten Entwicklung: quantitative (statistische Daten) und qualitative

Entwicklung (Gespréache mit Akteuren) im Untersuchungsperimeter und Vergleich mit den
Kontrollperimetern;

2 Hypothesen Uber den Einfluss der drei Faktoren des "Tripod" (Infrastruktur, Potenziale,

Akteure): Einschatzung der kausalen Zusammenhdnge (multidisziplinares Fachwissen,
wissenschaftliche Theorien, Kontextwissen);

3 Thematische Synthesen und generelle Schlussfolgerungen.

Auswirkungen auf den Verkehr und die Mobilitat

Durch die neue Autostrasse zwischen La Chaux-de-Fonds und Neuenburg verringerte sich
die Fahrzeit zwischen den beiden Stadten bei normaler Verkehrslage um rund 10 Minu-
ten (d.h. 30%). Im Winter zeigt sich diese direkte Auswirkung auf die Erreichbarkeit
noch deutlicher, denn durch den Tunnel haben sich die Zuverladssigkeit der Verbindung
sowie der Komfort und die Sicherheit der Reisenden klar verbessert.

Allerdings ist der Anteil des Berufsverkehrs am Passibergang der Vue-des-Alpes nach
wie vor sehr hoch (iber 50% Pendel- und Nutzverkehr). Dies zeigt, dass fir die Ent-
scheidung, durch den Tunnel oder Gber den Pass zu fahren, nicht nur die Reisezeit,

sondern auch der Komfort und das Reiseerlebnis ausschlaggebend sind.

Die Eroffnung des Vue-des-Alpes-Tunnels hatte unmittelbar eine Zunahme des Verkehrs-
volumens auf der direkt betroffenen Route ausgeldst (+10'000 Fahrzeuge/Tag innerhalb
von 10 Jahren, d.h. +85%). Auf dem Ubrigen Verkehrsnetz des Jurabogens war jedoch
keine wesentliche Wirkung auszumachen. Uber die allgemeine Zunahme des Pendelver-
kehrs in der Schweiz hinaus zeigt diese Entwicklung, dass sich die Zahl der Pendler
zwischen dem Littoral und den Montagnes neuchéateloises in beiden Richtungen sehr
stark erhoht hat (vgl. Abbildung 5).

Die Zunahme der Pendlerstrome zwischen den beiden Regionen ist nicht nur eine sozio-
6konomische Folge (vgl. Punkt 3.2 unten), sondern auch mit der besseren Erreichbar-
keit verbunden, die es ermdglicht, den Arbeits- und Wohnort frei von geographischen
Zwangen zu wahlen. Dieses Phanomen kann der Entwicklung der Lebensstile zugeordnet
werden, bei denen der Arbeitsort nur noch einer von vielen fir die Wohnortwah! bestim-

menden Faktoren ist (kulturelle Bindungen, Familie, Lebenskosten usw.).



Abbildung 5: Vergleich der
Entwicklung des taglichen
Verkehrsvolumens an der Vue-
des-Alpes, der Anzahl Pendler
zwischen dem oberen und
unteren Teil des Kantons
("Bas" > "Haut", "Haut" >
"Bas") und der Anzahl Pendler
aus dem Littoral, die in La
Chaux-de-Fonds arbeiten
(proportionale Darstellungen
ohne Massstab)

Ungleichgewicht zwischen
Individual- und 6ffentlichem
Verkehr verstarkt

250
200 |
150

100 | e

50 4

0!
1980

2000

1985 1990 1995

wmmm Tgliches Verkehrsvolumen === Pendler Littoral > La Chaux-de-Fonds \ Pendler Haut </> Bas

Der Vergleich mit anderen Strassenverbindungen lasst nicht nur ein deutlicher Unter-
schied gegeniber Verbindungen ohne Verbesserung aufzeigen, sondern auch gegeniber
dem Rangiers-Tunnel (A16 zwischen Delémont und Porrentruy, kleinere stadtische Ge-
biete von je rund 25'000 Einwohnerinnen und Einwohnern, mit einem mit dem Kanton
Neuenburg vergleichbaren wirtschaftlichen Kontext, aber schwacherer Entwicklung und
geringerem Bekanntheitsgrad). Die Wirkung der Verkehrsinfrastruktur scheint sich somit

proportional zur Attraktivitat des bedienten Gebietes zu verhalten.

Die Zunahme der Zahl der Pendlerbewegungen auf der Vue-des-Alpes-Strecke zwischen
1990 und 2000 wurde vollumfanglich von der Strasse aufgefangen (+3'000 Pendlerin-
nen und Pendler). Der Vergleich mit Strecken, bei denen die Strassenverbindungen
nicht deutlich verbessert wurden, verdeutlicht den an der Vue-des-Alpes beobachteten
Multiplikatoreffekt, auch wenn der OV-Anteil (berall riicklaufig ist. Zudem scheint der
Vergleich mit der Strecke Porrentruy - Delémont darauf hinzuweisen, dass die Abnahme
des OV-Anteils in einem proportionalen Verh&ltnis zum Zeitgewinn auf der Strasse steht
(Zeitgewinn von 45% beim Rangiers-Tunnel im Vergleich zu 30% an der Vue-des-Alpes,
vgl. Abbildung 6).

Der hohe Pendleranteil zwischen dem oberen und dem unteren Teil des Kantons weist
grundsétzlich ein interessantes OV-Potential auf. Dieses blieb bisher ungenutzt, da kei-
ne konkurrenzfahige Erschliessung mit dem 6ffentlichen Verkehr besteht und keine ein-
greifenden Einschrédnkungen fir die Benutzung des Autos getroffen wurden. Allerdings
ist der OV-Anteil auch auf Strecken stark riickl&ufig, die durch den &ffentlichen Verkehr
sehr gut erschlossen sind (z.B. Biel - Moutier - Delémont). Dieses Phanomen muss wahr-
scheinlich mit der wachsenden Zersiedlung und der Zunahme der Tangential- und Rund-
fahrten (Kombination der Verkehrszwecke Arbeit, Einkaufe, Freizeit usw.) in Zusammen-

hang gesetzt werden.

10



Abbildung 6: Vergleich der
Entwicklung des OV-Anteils
(Pendler) an der Vue-des-
Alpes und Vergleich mit
anderen Routen, 1980,
1990, 2000, in %

3.2

Positive Wirtschaftsentwick-
lung wird durch die traditio-
nellen Branchen getragen

Abbildung 7: Vergleich der
Entwicklung der Gesamtbe-
schaftigung, der Beschafti-
gung in der Uhrenindustrie
und der Kosten der Direkthil-
fen der Wirtschaftsforde-
rung (Anteil der gesamten
kantonalen Direkthilfen) in
den Bezirken Le Locle et La
Chaux-de-Fonds (proportio-
nale Darstellungen ohne
Massstab)
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Auswirkungen auf die Wirtschafts- und Siedlungsentwicklung

Dank der Entwicklung des traditionellen Wirtschaftszweigs der Region, der Uhrenindust-
rie, lag die Zahl der Arbeitsplatze in den Montagnes neuchéateloises im Jahr 2001 wie-
der leicht Gber dem Niveau von 1985. Diese vergleichsweise positive Bilanz wird stark
beeinflusst durch die konjunkturbedingte Zunahme der Beschéftigung in der Uhren-
branche, die in den vergangenen zehn Jahren in samtlichen Uhrenregionen der Schweiz
deutlich zulegte. Die Ansiedlung neuer Unternehmen in den Montagnes neuchateloises
wurde zudem von der kantonalen Wirtschaftsférderung stark unterstitzt (vgl. Abbil-
dung 7).
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Uhrenindustrie
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Wohnen in La Chaux-de-
Fonds ist attraktiv, schwieri-
ge Situation in Le Locle

Abbildung 8: Vergleich der
relativen Bevolkerungsent-
wicklung der Stadte La
Chaux-de-Fonds, Le Locle
und Neuenburg (1990=0)
und des Migrationssaldos
von La Chaux-de-Fonds im
Vergleich zum Jurabogen
(proportionale Darstellungen
ohne Massstab)

Bis 2001 war statistisch gesehen keine Diversifizierung des regionalen Wirtschaftsraums
zu verzeichnen. Dieser blieb zu einem wesentlichen Teil durch die produzierende Indust-
rie gepragt. Mit der jingsten Ansiedlung multinationaler Unternehmen im Bereich der
Biomedizin kdnnte sich das Know-how in der Region jedoch weiterentwickeln und diver-

sifizieren (starker exogene als endogene Diversifizierung).

Da die Wirtschaft der Montagnes neuchateloises und - in geringerem Ausmass - auch des
Littoral stark exportabhangig ist, kann dieses Ergebnis nicht der proaktiven Politik des
Kantons Neuenburg allein zugeschrieben oder auf eine direkte Wirkung des Projekts
Vue-des-Alpes zurlickgefiihrt werden. Aber trotz einer sehr giinstigen Konjunkturlage
kann man davon ausgehen, dass die Bilanz ohne die politische und finanzielle Unter-

stitzung der 6ffentlichen Hand anders ausgesehen héatte.

Die Ergebnisse in Bezug auf die Bevolkerungs- und Siedlungsentwicklung sind deutlich
unterschiedlich zwischen La Chaux-de-Fonds, das eine positive Bilanz aufweist, und Le
Locle, das anscheinend keinen Nutzen aus dem Projekt Vue-des-Alpes zu ziehen ver-
mochte. Verglichen mit anderen Stadten des Jurabogens erscheinen die beiden Stadte
der Montagnes neuchateloises ein bisschen wie der "Klassenbeste" und der "Klassenletz-
te" (vgl. Abbildung 8).

In den 90er Jahren lag das Bevdlkerungswachstum in La Chaux-de-Fonds Gber jenem in
der Stadt Neuenburg. Zudem war der Migrationssaldo nach und von den umgebenden
Gebieten des Littoral und des Jurabogens positiv. Zu diesem Phanomen beigetragen
haben sicherlich die wirtschaftliche Entwicklung und die Wohnungspolitik der Stadt La
Chaux-de-Fonds. Da die Gesellschaft immer mobiler wird, ist davon auszugehen, dass der
Tunnel Voraussetzung fiir diese Entwicklung war. Allerdings schwinden der Reichtum der
Stadt und der Anteil der bessergestellten sozio-6konomischen Klassen - im Gegensatz
zum Littoral, wo sich der grosste Teil der vermdgenden Neuzuzliger des Kantons nieder-
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Dynamische Bautatigkeit,
auch von Einfamilienhdusern

Val-de-Ruz:
Periurbanisierung geht weiter

Freiberge und franzosisches
Grenzgebiet:
verstarkte Periurbanisierung

Die Bevdlkerungszahl in der Stadt Le Locle hingegen sank stéarker als in vergleichbaren
Stadten. Dieser Unterschied lasst sich durch verschiedene Parameter erklaren, sowohl
geografischer, urbaner und politischer Natur. Ausserdem ist der Vorteil der verklrzten
Reisezeit durch den Tunnel fir die Fahrten in Richtung Littoral von geringerer Bedeu-
tung. Auch ist der Wohnsitz im benachbarten Frankreich finanziell klar vorteilhafter.
Anscheinend vermochte die Stadt auf Grund ihres beschrankteren lokalen Potenzials
nicht denselben demografischen Nutzen aus dem Projekt zu ziehen wie La Chaux-de-

Fonds.

Wahrend der 90er Jahre war die Bautatigkeit stark mit der Gesamtentwicklung des
Schweizer Immobilienmarktes verknipft. Gegen das Ende der Spekulationswelle vom
Anfang der 90er Jahre scheint die Existenz des Vue-des-Alpes-Projekts verschiedene
Wohnbauvorhaben angezogen und die lokale 6ffentliche Politik bekraftigt zu haben. In
Porrentruy (Rangiers-Tunnel) ist im Ubrigen ein ahnliches Phanomen zu beobachten.
1993/94 war beim Wohnungsbau ein deutlicher Héchststand verzeichnet worden. In der

zweiten Halfte der 90er Jahren fehlten hingegen grosse Immobilieninvestoren.

Die Entwicklung beim Einfamilienhausbau in den Staddten des Neuenburger Juras ist
sowoh! absolut als auch relativ betrachtet weitgehend mit jener in anderen Regionen
vergleichbar. Dies widerspricht den vermuteten negativen Wirkungen der stadtebaulichen
Politik von La Chaux-de-Fonds und Le Locle, bei der die Erhaltung der historischen
Bausubstanz im Vordergrund steht (stadtebauliche Aufwertung und Erneuerung). Auf-
grund der durchgefiihrten Untersuchungen lasst sich jedoch kein direkter Zusammenhang

mit dem Vue-des-Alpes-Projekt feststellen.

Die Entwicklung im Val-de-Ruz weist die typischen Merkmale der Periurbanisierung auf:
Umwandlung in eine Wohnregion und Verringerung der Exportaktivitdten. Diese Entwick-
lung begann bereits in den 70er und 80er Jahren. Ein Einfluss des Vue-des-Alpes-
Projekts ist nicht erkennbar. Im Nachhinein ist es aber dank der héheren Strassenkapa-
zitat moglich, die mit dem Bevolkerungswachstum verbundene Mobilitdtszunahme zu

bewaltigen.

Im benachbarten Frankreich ist die Periurbanisierung etwa gleich stark wie in den Frei-
bergen. In beiden Regionen erhdhte sich die Zahl der Arbeitspendler in Richtung des
Littoral zwischen 1990 und 2000 relativ betrachtet deutlich. Dieses Phanomen steht im
Zusammenhang mit der allgemeinen, von der verbesserten Erreichbarkeit unabhangigen
Zunahme der Pendlerstréme und Arbeitswegdistanzen. Zusatzliche Faktoren, wie der
Wegfall geografischer Beschrankungen fir die Beschaftigung von Grenzgédngern Ende
der 80er Jahre und der Konjunkturaufschwung Ende der 90er Jahre, entfalteten ihre
Wirkung gleichzeitig mit dem Vue-des-Alpes-Strassenprojekt. Allerdings dirften sich
Personen, die im Littoral arbeiten, wegen des Tunnels eher fiir einen peripher gelegenen

Wohnort entschieden haben.
Im Ubrigen scheinen verschiedene Untersuchungen die Rolle des grenznahen Wohnens

zu relativieren: Weder der ab der zweiten Halfte der 90er Jahre negative Migrationssaldo

von La Chaux-de-Fonds noch die Arbeitslosigkeit wahrend der Krise der 90er Jahre und
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Autobahnanschliisse: lokale
Attraktivitat ohne nachhalti-
ge Wirkung

3.3

Montagnes neuchateloises:
Markenzeichen fiir das
Uhrenhandwerk und...

...eine finanzstarke Wirt-
schaftspolitik

Eine proaktive Politik fiir die
stadtische Erneuerung...

danach lassen sich durch eine Zunahme der Zahl der Grenzgéanger erklaren. Hingegen
sind die Grenzganger flr die Wirtschaft der Montagnes neuchateloises und seit jlingerer
Zeit auch flr das Littoral von grossem Wert. In diesem Sinne dirfte der Tunnel fir die

Wirtschaft des unteren Teils des Kantons sicherlich von Nutzen sein.

In der Region Val-de-Ruz ist keine signifikante Entwicklung der Aktivitaten oder Wohn-
quartiere im Zusammenhang mit dem Standort der Autobahnanschliisse zu beobachten.
Eine wirtschaftliche Entwicklung Gber die ortlichen Bedirfnisse hinaus entspricht weder
den Zielen der kantonalen noch kommunalen Politik. Dennoch ist eine relative Zunahme
neuer Tatigkeiten in unmittelbarer Nahe des Anschlusses von Boudevilliers festzustellen,
die wahrend kurzer Zeit und lokal begrenzt den generellen Beschaftigungsriickgang im

Val-de-Ruz ausgeglichen hat.

In den Montagnes neuchateloises stehen zwischen La Chaux-de-Fonds und Le Locle
grosse Industriezonen zur Verfligung (aus friherer Planung, kinftiger kantonaler Ent-
wicklungsschwerpunkt). An den beiden Enden der Vue-des-Alpes-Strecke (La Chaux-de-
Fonds, Neuenburg) fand jedoch keine mit dem Projekt zusammenhédngende signifikante

Entwicklung statt.

Einfluss der Akteure und Potenziale

Aus diesen Resultaten geht hervor, dass die Raumentwicklung hauptsachlich durch die
Faktoren "Potenziale" und "Akteure" beeinflusst wird (vgl. Tripod-Modell, Abbildung 1).

Die Montagnes neuchateloises profitieren vor allem von Faktoren, die mit der Uhren-
branche zusammenhangen: dem "Image" der Region als Standort der Luxusuhrenindust-
rie, dem Know-how, der Verfligbarkeit und den Kosten der Arbeitskrafte (Grenzganger),
aber auch der Existenz relativ glinstiger Industriegebiete. Zusammen boten diese Fakto-
ren einen ausserst vorteilhaften Rahmen, um von der Konjunkturerholung seit Ende der

90er Jahre zu profitieren.

Seit der Uhrenkrise in den 70er Jahren ist eine ausgewogene Entwicklung im oberen
und unteren Teil des Kantons ein wichtiges Ziel der neuenburger Politik, fiir dessen
Erreichung grosse finanzielle Mittel bereitgestellt werden (Direkthilfen fir neue

Unternehmen, Projekt Vue-des-Alpes).

Da in den beiden Stadten La Chaux-de-Fonds und Le Locle ein eigentlicher suburbaner
Gurtel fehlt, ist das Potenzial der Siedlungsentwicklung eng mit dem urbanen Erbe (ak-
tive Politik fir den Erhalt und die Erneuerung der Bausubstanz) und dem kulturellen
Angebot der beiden Stadte (6ffentliche Einrichtungen) verbunden. Dank den relativ
tiefen Mietpreisen erwiesen sich die Lebenshaltungskosten in den beiden Stadten lange

trotz des hohen Steuersatzes als ziemlich glinstig.
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...und gleichzeitig ein starker
Trend zur Periurbanisierung

3.4

Abbildung 9: Gesamtiiber-
sicht tber den Einfluss der
verschiedenen erklarenden
Faktoren auf die raumliche
Entwicklung nach analysier-
ten Themenbereichen (Kau-
salbeziehungen):

Entwicklung wéhrend der
90er Jahre (Pfeile): Die
Richtung der Pfeile zeigt die
Entwicklung des Trends in
den Untersuchungsgebieten
(griin = verstarkt, rot =
geschwacht, grau = unveran-
dert) im Vergleich zur allge-
meinen Entwicklung in den
vergleichbaren urbanen oder
periurbanen Regionen.

Erkldrende Faktoren (Punk-
te): Die Grosse der Punkte
stellt den relativen Einfluss
der Faktoren «Akteure» (A)
und «Potenziale» (P) auf die
raumliche Entwicklung dar:
griin = Faktor, der die Ent-
wicklung fordert, rot =
Faktor, der die Entwicklung
hemmt. Die "verstarkende"
Wirkung der verbesserten
Erreichbarkeit wird durch
einen schwarzen Kreis
dargestellt, der den Einfluss
eines anderen Faktors inten-
siviert.

In der letzten Spalte der
Tabelle wird die raumliche
Auswirkung des Vue-des-
Alpes-Projekts den Ergeb-
nissen der Untersuchung
entsprechend eingestuft.

Die Farbe der Pfeile (Ent-
wicklung) entspricht der bei
den Einflussfaktoren domi-
nierenden Farbe.

Der allgemeine Trend zum Einfamilienhaus fihrt jedoch zu einer starkeren Besiedlung
der Randregionen der Montagnes neuchateloises (Val-de-Ruz, Freiberge, Vallon de

St. Imier, franzésisches Grenzgebiet), wo grosse Baulandreserven vorhanden sind.

Ubersicht iiber die Einflussfaktoren

Die Abbildung 9 stellt den Einfluss der erklarenden Faktoren auf die analysierten raum-
lichen Entwicklungen grafisch dar. So wird die Bedeutung von vier Typen von Akteuren
Al-A4 (kantonale Politik, regionale und lokale Politik, Wirtschaftsstrategien, Verhalten
der Einwohnerlnnen und Nutzerlnnen) und zwei Typen von Potenzialen P1-P2 (regional /
lokal, global / konjunkturbedingt) nach Ausmass und Richtung ihrer rdumlichen Auswir-

kung (Motor oder Hemmnis fiir die Entwicklung) qualitativ veranschaulicht.

Thematik Entwicklung Erklarende Faktoren
wahrend der 5
90er Jahre Al A2 A3 A4 Pl P2 Erreich-
® 2 . barkeit
o0 oo @ ) ~ 2 T ®
25 25 & T e B ol 5F 2 4
SE= E= = =) S8 = Ss £§ 2480
E-E 82 8E = 82 8§ 35 52 s=5%
B0 & = B0 EE W= £8 Z& ™mE = D n's
Lo = =R < O DO == = =] = S O D -
o Suw =< Xxa xa = W= xxa x2 <o oA

Wirtschaftliche Entwicklung in den P -
Montagnes neuchateloises / / SN .' X . . festgestellt
Wirtschaftliche Diversifizierung :
in den Montagnes neuchateloises \ \ o g ‘ S - . keine
Wirtschaftliche Entwicklung im .
Val-de-Ruz \ \ ® ® x x o o keine
Bevolkerungsentwicklung in / Y, ‘ % @ @& x e
La Chaux-de-Fonds > ! . W vermute
Bevdlkerungsentwicklung in Le Locle

B : \ — x @ x @ @ x keine
Bevolkerungsentwicklung im )
Val-de-Ruz 7 /7 e ® 0 0 ~ keine
Bevdlkerungsentwicklung in den / / -~ . e . . 9 vermutet
Freibergen oder Grenzregionen v W
Wohnungsbau in den - e

. et . ' O ©

Montagnes neuchateloises / % . ® X @ festgestellt

Wohnungsbau in peripheren

Regionen e X ® X @& @& ©o keine
Einzelhandelsstruktur und
Einkaufsverhalten / / X X @ @ . X vermutet

Lesebeispiel: Wirtschaftsentwicklung in den Montagnes neuchateloises

Die wichtigsten Einflussfaktoren fiir die Beschaftigungszunahme in den Montagnes neuchateloises sind die
sehr gute konjunkturelle Lage in der Uhrenbranche (seit der Erholung ab Mitte der 90er Jahre, P2) und das
traditionelle Image der Region als Standort der Uhrenindustrie (P1). Die ganzjéhrig gesicherte Erreichbar-
keit begtlinstigte die Entscheidung der Wirtschaftsverantwortlichen, Aktivitaten im Bereich der Uhrenin-
dustrie in der Region anzusiedeln (A3). Verglichen mit diesen Phdnomenen scheinen die umfangreichen
Wirtschaftsférderungsmassnahmen des Kantons und der Stédte von kleinerer Bedeutung (A1 und A2). Das
Projekt Vue-des-Alpes als Bestandteil der kantonalen Politik hat diese Strategie jedoch verstéarkt (Al).

(Details und Erklarung der iibrigen Thematiken siehe Punkt 3.2)
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3.5

Angesichts der Ergebnisse der Studie wird die verbesserte Erreichbarkeit, die durch das
Vue-des-Alpes-Projekt erzielt wurde, als "Verstarker" der Faktoren "Akteure" und "Poten-
ziale", aber nicht als unabhangiger Einflussfaktor dargestellt.

Abschliessend kann beobachtet werden, dass die verbesserte Erreichbarkeit die wirt-
schaftliche Entwicklung und Bautatigkeit in den Montagnes neuchéateloises beeinflusst
zu haben scheint. Ausserdem wird angenommen, dass die Siedlungsentwicklung in den
Stadten und peripheren Wohnregionen der Montagnes neuchateloises (Freiberge, Grenz-
gebiet um Morteau und Le Russey) sowie das grenziiberschreitende Einkaufen verstarkt
wurden (ohne dass diese Wirkungen statistisch nachgewiesen werden kénnten). Hinge-
gen scheint das Projekt ohne Einfluss auf die Ubrigen analysierten rdumlichen Entwick-

lungen geblieben zu sein.

Zeitliche Abgrenzung der Auswirkungen

Die Differenzierung der Auswirkungen nach Projektetappen ist schwierig (Komplexitat
der raumlichen Systeme und Tragheit der Entwicklungen, Fehlen gewisser Daten sowie
begrenzter zeitlicher Abstand). Im Ubrigen ist es méglich, dass der Einfluss der globalen
Faktoren, namentlich der Konjunktur, bestimmte Wirkungen auf die Regionalentwicklung

verzégert oder verwassert hat.

Allerdings verdeutlichte die Untersuchung, dass sich verschiedene Wirkungen fast unmit-
telbar zeigen konnen. Dies betrifft insbesondere die Auswirkungen auf die Mobilitat
(Verkehrsvolumen, Pendlerstrome), aber auch die Wohnbauinvestitionen (das Phanomen
wurde dadurch verstérkt, dass die Tunneleréffnung zeitlich mit der Spekulationswelle im

Immobilienbereich zusammenfiel).
Zudem stellte das Projekt des Vue-des-Alpes-Tunnels ein strategisches und in den Me-

dien haufig thematisiertes Element der kantonalen Politik dar. Es hat deshalb die Wahr-

nehmung der beteiligten Akteure stark beeinflusst und wird dies auch weiterhin tun.
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4.1

Erreichbarkeit als Multiplika-
tor des rdumlichen Potenzi-
als und des Akteurverhaltens

Regionale Dynamik und
Lokalpolitik

Abbildung 10: Vorschlag fiir
die Weiterentwicklung des
methodologischen Tripod-
Modells

SCHLUSSFOLGERUNGEN

Methodologische Erkenntnisse

Der Grundsatz des "Tripod" (vgl. Abbildung 1) hat sich fiir die Analysen der vorliegenden
Untersuchung als sinnvoll erwiesen, insbesondere da der Rolle der Akteure und raumli-
chen Potenziale eine grosse Bedeutung beigemessen wird. Dennoch werden folgende

drei Uberlegungsansatze fir die Methodik vorgeschlagen (vgl. Abbildung 10):

Verhaltnis des Faktors "Erreichbarkeit" zu den Faktoren "Potenziale" und "Akteure": Die
Auswirkungen der Infrastruktur liegen nicht auf derselben Ebene wie die Auswirkungen,
die mit den Potenzialen (lokal und global) und Akteuren (politisch, wirtschaftlich usw.)
verbundenen sind. Die Infrastruktur hat keine direkte rdumliche Auswirkung, sondern

kann laufende Trends verstérken oder beschleunigen.

Unterscheidung zwischen den Auswirkungen auf die Regionalentwicklung einerseits und
den lokalen Auswirkungen andererseits: Die beiden Untersuchungsebenen sind klar zu
trennen, da sie beide unterschiedlich funktionieren und ihre eigenen "Potenziale" und
"Akteure" besitzen. Wahrend fiir die Regionalentwicklung die Gesamtdynamik entschei-
dender ist, folgt die Standortwahl von Projekten hauptsdchlich Entscheiden der Ge-
meindepolitik.

Infrastrukturprojekt

Attraktivitat
des Gebiets

entwicklung

Gebietsentwicklung
Verhaltens-

Attraktivitat
Q’MZES

T s

Mobilitatsnachfrage

Feedback

Raumeffekte Mobilitatseffekte

Dynamik der regionalen und lokalen Entwicklung
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Verstandnis des Mobilitéts- Unterscheidung zwischen Raum- und Mobilitatseffekten: Die Mobilitatseffekte kdnnen
verhaltens unabhéngig von den Raumeffekten sein. Fir die Interpretation der rdumlichen Auswir-
kungen einer Verkehrsinfrastruktur ist es wesentlich, das Mobilitatsverhalten zu verste-
hen. Angesichts der Bedeutung der Mobilitatseffekte sollte das methodologische Modell
die Wechselbeziehung zwischen dem Verkehrsangebot und der Mobilitdtsnachfrage als

eigenstandiges System aufzeigen.

4.2 Indikatoren fiir ein Monitoring der raumlichen Auswirkungen

Gestitzt auf die Erfahrungen aus dieser Fallstudie kénnen folgende vier methodologi-
schen Erkenntnisse flir ein Monitoring der raumlichen Auswirkungen von Verkehrsinfra-

strukturen festgehalten werden:

> Der Vergleich mit der rdumlichen Entwicklung in Kontrollgebieten ist unerlasslich.
Insbesondere fir die statistischen Analysen hat sich der Vergleich mit verschiedenen
Kontrollperimetern im selben sozio-6konomischen Kontext als sinnvoll erwiesen (erleich-
terte Analyse dank Informatisierung und Standardisierung der Daten).

> Die quantitative Analyse der raumlichen Entwicklung kann auf ein begrenztes Set von
statistischen Indikatoren beschrankt werden. In Anbetracht der regionalen Bedeutung
neuer Verkehrsinfrastrukturen ist die Entwicklung auf regionaler (oder interkommunaler)
Ebene am wichtigsten. Die Analyse kann kontext- oder projektspezifisch mit lokalen
Untersuchungen erganzt werden (vgl. Abbildung 11).

> Das qualitative Verstandnis der Faktoren "Potenziale" und "Akteure" ist fir die Einschat-
zung der Kausalzusammenhange wesentlich. Die dafiir erforderlichen Elemente kdnnen
anhand von thematischen Untersuchungen gesammelt werden. In Anbetracht des damit
verbundenen Aufwands sollten sie aber auf die fir das Untersuchungsgebiet wichtigsten
Fragen beschrankt werden (vgl. Abbildung 12).

> Das Monitoring sollte rund alle drei bis vier Jahre auf den neuesten Stand gebracht
werden, um den unmittelbaren Verhaltenswirkungen und den langfristigen strukturieren-
den Auswirkungen Rechnung zu tragen.

> Die Verfligbarkeit der Daten, insbesondere beziiglich der Mobilitdt und der Migration,
sollte verbessert werden.
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Abbildung 11 : Wichtigste
statistische Indikatoren fiir
ein Monitoring der raumli-
chen Auswirkungen von
Verkehrsinfrastrukturen

Abbiludng 12 : Vertiefungs-
themen fiir das Verstandnis
der rdumlichen Entwicklun-
gen (Umfragen, Interviews)

Thematik Indikator Ebene
Mobilitat, Strassenverkehrsvolumen (DTV, ev. Regional
Umwelt? jahrliche Veranderungen)
Reisende im &ffentlichen Verkehr Regional
Mobilitét nach wichtigen Ursprungs- und Regional
Zielorten, Verkehrsmitteln und
-zwecken
Wirtschaft Total der Arbeitsplatze Regional, lokal
E;ﬂrl?geschaf- Arbeitsplatze nach Wirtschaftssektor (11. Regional
und IIl. Sektor)
Arbeitsplatze in den wichtigsten Export- Regional
aktivitaten (Wirtschaftsbranchen /
-unterbranchen)
Auslandische Grenzgéangerinnen und Regional

Grenzganger (bei Grenzregionen)

Steuerbares Einkommen pro Arbeitsplatz

Bevolkerung
und Siedlung

Migrationssaldo

Steuerbares Einkommen pro Einwohner

Bautatigkeit

Bauinvestitionen

Thematik

Attraktivitat des
Verkehrssystems

Wirtschaftliche
Attraktivitat

Attraktivitat als
Wohnort

Total der Wohnbevélkerung

Wohnungsbau

Regional

Regional

Gegenstand der Untersuchung

Verkehrszwecke (Pendeln, Beruf, Freizeit, Einkaufen,
Tourismus; Verkehrsmittel)

Einfluss der Konjunktur, namentlich auf die Export-
aktivitaten einer Region (friihere und heutige Situa-
tion sowie Trends)

Komparative Vorteile einer Region im internationalen
Wettbewerb (Starken und Schwachen)

Strategien der 6ffentlichen Wirtschaftsforderung
(Politiken, Subventionen usw.)

Standortkriterien der Unternehmen in der Region

Dynamik des Immobilienmarktes (friihere und heuti-
ge Situation sowie Trends bei Angebot und Nachfrage)

Verhalten der Immobilienbranche (Strategien, Mark-
te, Risiken usw.)

Strategien der Siedlungsentwicklung (Zonierung,
Investitionen usw.)

Griinde flir den Zu- oder Wegzug (familiare oder
berufliche Griinde, Lebensqualitat und —kosten, lokale
Besonderheiten usw.)

Regional, lokal

Regional, lokal

Regional, lokal

Regional, lokal

Quelle

Kantonale Fachstelle

Verkehrsanbieter

VZ, Mikrozensus "Mobili-
tat"

eBZ, Kantonale Fachstellen

eBz

eBz

BFS, Kantonale Fachstellen

Kantonale Fachstellen
(Besteuerung juristischer
Personen)8

Kantonale Fachstellen
Kantonale Fachstellen

Kantonale Fachstellen
(Besteuerung nattirlicher
Personen)8

BFS
BFS

Art

Befragung von OV- und MIV-
Reisenden (durch Mikrozen-
sus BFS zu erganzen)

Expertengesprache

Expertengesprache

Gesprache mit den zustandi-
gen Behorden

Befragung alteingesessener
und neu angesiedelter Unter-
nehmen (Fragebogen)

Expertengesprache
Expertengesprache

Gesprache mit den zustandi-
gen Behorden

Befragung von Zu- und Weg-
zligern (Fragebogen)

7 Im Rahmen der Fallstudie Vue-des-Alpes wurden die Umweltwirkungen nur tiber die Entwicklung des
Verkehrsvolumens und des Modal-Splits berticksichtigt. Flir andere Projekte kénnten sich auch weitere
indirekte Effekte als wichtig erweisen (flr direkte Umweltwirkungen ist eine Beobachtung (iber einen
langeren Zeithorizont in der Regel nicht notwendig).

8 In der Regel sind diese Informationen bei den Steuerbehérden verfiigbar, aber nicht in einer elektroni-
schen Datenbank erfasst.
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4.3

Schweizer Regionalpolitik

Erkenntnisse fiir die Verkehrspolitik

Die Ergebnisse der Studie kénnen allgemein mit der Verkehrspolitik des Bundes und
ihren regionalen Auswirkungen sowie speziell mit dem Projekt TransRUN des Kantons
Neuenburg in Beziehung gebracht werden.

Von den 60er Jahren bis in die 80er Jahre beruhte die Regionalpolitik in der Schweiz
vor allem auf der Férderung von Infrastrukturen in den Randregionen. Heute werden die
Grenzen dieser Politik deutlich. In dieser Hinsicht sind die Entwicklungsunterschiede

zwischen La Chaux-de-Fonds, Le Locle und Porrentruy besonders aufschlussreich:

Der Vergleich der Auswirkungen auf das Pendleraufkommen in Le Locle - La Chaux-de-
Fonds bzw. in Porrentruy scheint darauf hinzudeuten, dass der Entwicklungseffekt (Ein-
zugsgebiet fir Arbeitsplatze) umso groésser ist, je héher das Ausgangspotenzial ist (ent-
sprechend dem Gravitationsmodell in der Geografie).

Die grossen Unterschiede in der Bevdlkerungsentwicklung von Le Locle und La Chaux-
de-Fonds lassen vermuten, dass eine bestimmte kritische "urbane Masse" erforderlich ist,
damit die wirtschaftliche Entwicklung eine entsprechende Siedlungsentwicklung auszu-

|6sen vermag.

Das einseitige Beschéaftigungswachstum in den traditionellen Wirtschaftsbranchen
(Uhrenindustrie) und die fehlende wirtschaftliche Diversifizierung in den Montagnes
neuchateloises zeigen, dass die kantonalen Massnahmen (Wirtschaftsférderung, Erreich-
barkeit) die bestehenden Potenziale in der Region verstarkt haben, fiir eine echte Diver-
sifizierung aber nicht ausreichten ("Multiplikatoreffekt", aber keine Schaffung neuer
Potenziale).

Eine neue Verkehrsinfrastruktur und die dadurch erzielte verbesserte Erreichbarkeit
scheinen somit dazu beizutragen, dass sich eine strukturelle Wirkung auf die Entwick-
lung entfaltet, wenn die bediente Region Uber ein eigenstandiges Entwicklungspoten-
zial, eine minimale kritische Masse sowie aktive und fir Veranderungen offene Akteure
verfligt. Diese Feststellung bestatigt die neue Ausrichtung der Bundespolitik:

Die Unterstitzung von Verkehrsinfrastrukturprojekten scheint ein geeignetes Mittel zu
sein, wenn die Region ein intaktes Entwicklungspotenzial besitzt (strukturierende Wir-
kung der Infrastruktur, namentlich in und zwischen den Agglomerationen, vgl. Agglome-
rationsvorhaben). Vor diesem Hintergrund ist das Infrastrukturprojekt Teil einer antizipie-
renden Politik.

In den Regionen, in denen dieses Potenzial nicht offensichtlich ist, sollten prioritar
Projekte unterstiitzt werden, welche die bestehenden Potenziale verstarken oder neue
schaffen (vgl. Ausrichtung der Neuen Regionalpolitik). Infrastrukturprojekte eignen sich
nicht mehr als Motor einer antizyklischen Politik, da heute in allen Regionen der
Schweiz eine Basis-Erreichbarkeit gewahrleistet ist.
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Projekt TransRUN:
Vernetzung der Stadte des
oberen und unteren Teils des
Kantons Neuenburg

OV-Anteils am Gesamtver-
kehr erhohen

Wie sollen die Verkehrskapa-
zitaten erhoht werden?

Im Kanton Neuenburg steht heute die Frage des Verkehrsangebots zwischen dem oberen
und unteren Teil des Kantons erneut im Zentrum der politischen Debatte. Anlass dazu ist
das Projekt TransRUN (neue direkte Bahnverbindung zwischen La Chaux-de-Fonds und
Neuenburg; Viertelstundentakt in den Agglomerationen). Die in der Diskussion Gber das
Projekt genannten Argumente decken sich zu einem grossen Teil mit jenen, die bereits
beim Projekt des Vue-des-Alpes-Strassentunnels verwendet wurden: Vernetzung der
grossten Stadte des Kantons und Wirtschaftsentwicklung in den Montagnes neuchateloi-
ses durch Anschluss an das Schweizer Mittelland.

Trotz dieser Parallelen unterscheiden sich das Strassenprojekt und das Projekt Trans-
RUN durch ihre Zieleffekte: Der Strassentunnel ist in erster Linie ein Argument fir die
Wirtschaftsentwicklung (Standortkriterium fir Unternehmen), das Projekt TransRUN hin-
gegen flr die Schaffung einer gemeinsamen Agglomeration auf Ebene des Kantons
(Synergien zwischen den Entwicklungsschwerpunkten fiir Wohnen und Arbeiten) und fur
die Verkehrsverlagerung auf den OV. Die beiden Projekte sind somit komplementar: Vom
Erfolg des TransRUN wird es abhangen, wie nachhaltig die Wirkung des Strassentunnels
ist, und vice versa. Nur eine echte wirtschaftliche Diversifizierung in den Neuenburger
Bergen wird gewahrleisten, dass der heute sehr stark von der Konjunkturlage in der Uh-
renindustrie abhangige Bi-Pol Le Locle - La Chaux-de-Fonds langfristig vital bleiben
wird. Deshalb stellt sich die Frage, inwieweit mit dem Projekt TransRUN Synergien zwi-
schen den beiden Teilen des Kantons geschaffen werden kénnen und ob diese fiir eine
nachhaltige wirtschaftliche Diversifizierung der Montagnes neuchateloises ausreichen

werden.

Die Verlagerung vom MIV zum OV ist zu einer grossen Herausforderung der heutigen
Raumentwicklungspolitik geworden. Die Studie hat aufgezeigt, dass der OV-Anteil auf
allen Routen des Jurabogens gesunken ist. Dies gilt auch fir Strecken, die durch die
Bahn sehr gut erschlossen sind. Je mehr die Erreichbarkeit Gber die Strasse verbessert
wurde, desto stérker war dieser Rickgang. Die Schwierigkeit besteht deshalb in der

Formulierung einer realistischen Hypothese fiir die Verkehrsverlagerung auf den OV.

Kapazitatsprobleme beim Strassentunnel sind heute absehbar (22'000 Fahrzeuge/Tag im
Jahr 2005). Kénnten diese die Entwicklung in den Montagnes neuchateloises hemmen?
Bereits seit einiger Zeit ist diese Frage Thema der politischen Debatte, denn als Alter-
native (oder Erganzung) zum Projekt TransRUN wurde eine Verdoppelung des Tunnels
(zweite Rohre) vorgeschlagen. Gemass den Erkenntnissen der Studie kann die Problema-
tik durch folgende beiden Fragen zusammengefasst werden:

Wird der Verkehr in den kommenden Jahrzehnten weiter zunehmen und in welchem
Ausmass (Entwicklung des Arbeitsmarkts in den Montagnes neuchéateloises, Schaffung
von Synergien zwischen den Stadten, Entwicklung des interregionalen Pendelverkehrs)?

Bildet ein verbessertes OV-Angebot auf der Vue-des-Alpes-Strecke eine Alternative zum
Auto (Mass und Art der Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung in den Neuenburger Ber-
gen, Arbeitszeiten in der Industrie, erschwerter Zugang mit dem Auto usw.)?
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Ein mehr politischer als
technischer Entscheid, aber
Indikatoren existieren

Vor diesem Hintergrund wird die mégliche Umsetzung des Projekts TransRUN zu einem
hauptsachlich politischen Entscheid. Prognosen, ob beruhigend oder alarmierend, sind
angesichts der Ergebnisse der Studie mit Vorsicht zu geniessen. Es scheint schwierig
oder sogar unmoglich, eine objektive und technische Antwort auf die gestellten Fragen
zu geben (Grenze der ex ante-Studie). Tatsachlich reicht es nicht aus, dass das Projekt
TransRUN die offentliche Politik verstarkt (Begleitmassnahmen). Zusatzlich missen die
Potenziale der Region auch weiterhin der konjunkturellen Nachfrage entsprechen. Die
kinftige wirtschaftliche Diversifizierung und Bevdlkerungsentwicklung in den Montagnes
neuchateloises sollten als wertvolle Indikatoren fiir die Beurteilung des Projekts wahr-
genommen werden.
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