BAK

economic intelligence

Globale und kontinentale
Erreichbarkeit 2016

Offentlicher Bericht
zur Projektphase 2017/18

2017



Auftraggeber
Kanton Aargau
Kanton Basel-Stadt
Kanton ZUrich
Flughafen Zurich AG

Herausgeber
BAK Economics AG

Projektleitung
Martin Eichler, Chefokonom, T +41 61 279 97 14
martin.eichler@bak-economics.com

Redaktion
Markus Karl, Projektleiter, T +41 61 279 97 O7
markus.karl@bak-economics.com

Kommunikation
Marc Bros de Puechredon, T +41 61 279 97 25
marc.puechredon@bak-economics.com

Copyright

Alle Inhalte dieser Studie, insbesondere Texte und Grafiken, sind urheberrechtlich
geschutzt. Das Urheberrecht liegt bei BAK Economics AG. Die Studie darf mit Quel-
lenangabe zitiert werden (,,Quelle: BAK Economics®).

Copyright © 2017 by BAK Economics AG

Alle Rechte vorbehalten



Executive Summary

Globale Erreichbarkeit verbessert - kontinentale verschlechtert

In Zusammenarbeit mit TransSol, den Kantonen Ziirich, Basel-Stadt und Aargau und
der Flughafen Ziirich AG untersucht BAK Economics regelmassig die Erreichbarkeit
der Schweizer Kantonshauptorte im Vergleich mit anderen europaischen Regionen.
Hierzu wird ein Indexwert der Erreichbarkeit errechnet, der abbildet, mit welchem
Aufwand die wirtschaftlichen Aktivitaten in Europa bzw. weltweit von einem Her-
kunftsort her erreicht werden konnen. Die Resultate der Messung dieses ausge-
sprochen relevanten Standortfaktors liegen jetzt fiir das Jahr 2016 vor. Sowohl bei
der globalen als auch der kontinentalen Erreichbarkeit setzte sich der Trend fort,
dass Regionen in der europaischen Peripherie zu den bereits gut erreichbaren Regi-
onen aufschliessen. Wahrend die globale Erreichbarkeit in den meisten Regionen
Europas zwischen 2014 und 2016 verbessert werden konnte, verschlechterte sich
die kontinentale Erreichbarkeit innerhalb Europas bei einer Mehrheit der Regionen.
Dieselbe Tendenz ist auch fir die Schweizer Kantone zu beobachten. Dank verbes-
serten Verbindungen, insbesondere zu Destinationen mit starkem Wirtschafts-
wachstum, hat sich die globale Erreichbarkeit der Schweiz verbessert. Zu Destinati-
onen innerhalb Europas kam es jedoch zu einem Ruckgang, wofur vor allem die
schwache Konjunktur im Inland und im benachbarten Ausland verantwortlich ist.
Basel war der einzige Schweizer Standort, der seine kontinentale Erreichbarkeit
trotzdem verbessern konnte. Insgesamt bleibt dennoch Zirich die am besten er-
reichbare Stadt der Schweiz.

Erreichbarkeit ist ein wesentlicher Standortfaktor in der globalisierten Wirtschaft

Eine hochgradige Vernetzung ist Voraussetzung fur eine Region, um von der zuneh-
mend vernetzten, arbeitsteiligen und globalisierten Weltwirtschaft profitieren zu kon-
nen. Ohne eine gut ausgepragte Erreichbarkeit kann ein Standort nur eingeschrankt
am wirtschaftlichen Wachstumsprozess teilhaben. Fur international tatige Unterneh-
mungen spielt der Zugang zu Beschaffungs- und Absatzmarkten eine zentrale Rolle.
Die schnelle Uberwindung von Distanzen hilft, Marktgelegenheiten wahrzunehmen.
Dabei sind potentielle Markte umso interessanter, je wirtschaftlich bedeutender und
je besser zuganglich sie sind. Auch im Innovationsprozess, dem entscheidenden
Treiber fur den Erhalt und die Weiterentwicklung des Wohlstands in hochentwickelten
Volkswirtschaften wie der Schweiz, ist Vernetzung und damit Erreichbarkeit ein ent-
scheidender Erfolgsfaktor. Erreichbarkeit ist somit ein ausgesprochen relevanter
Standortfaktor fur Regionen. Dies wird auch durch zahlreiche empirische Studien
bestatigt.

BAK Economics hat daher in Zusammenarbeit mit und im Auftrag von Schweizer Kan-
tonen und Institutionen ein Modell zur umfassenden quantitativen und international
vergleichbaren Bestimmung der Erreichbarkeit von Wirtschaftsstandorten entwickelt
und fahrt ein regelmassiges Monitoring der Erreichbarkeit durch. Hierbei wird ein
Indexwert der Erreichbarkeit errechnet, der abbildet, mit welchem Aufwand die wirt-
schaftlichen Aktivitaten innerhalb Europas (kontinentale Erreichbarkeit) bzw. weltweit
(globale Erreichbarkeit) von einem Herkunftsort her erreicht werden konnen. Neu
liegen jetzt die aktuellsten Ergebnisse fur das Jahr 2016 vor.



Globale Vernetzung der Schweiz verbessert

Regionen, die innerhalb Europas eher peripher liegen, konnten zwischen 2014 und
2016 den Rlckstand in der globalen Erreichbarkeit verkleinern. Somit setzte sich der
Aufholprozess der weniger erreichbaren Standorte gegenuber den gut erreichbaren
Standorten zu grossen Teilen fort. Von den Standorten der Primary Hubs, der vier
grossten Flugdrehkreuze Europas, die auch besonders gut erreichbar sind, musste in
diesen Jahren jedoch nur London einen kleinen Verlust hinnehmen. In der Schweiz
reduzierte sich die globale Erreichbarkeit zwischen 2014 und 2016 lediglich in Genf.
Alle anderen Schweizer Kantonshauptorte konnten ein Plus von bis zu 0.9 Prozent
verbuchen. Ausser Genf und Lausanne konnten sich dadurch alle Kantonshauptorte
im Ranking zur globalen Erreichbarkeit der europaischen Regionen verbessern. Der
bestplatzierte Schweizer Standort, Zirich, riickte von Rang 34 auf 28 der 414 abge-
deckten Regionen vor.

Neben den Reisezeiten spielten beim Update 2016 auch die Verschiebungen bei den
globalen Potenzialen eine Rolle. Zu den globalen Wachstumstreibern zwischen 2014
und 2016 gehorten die Schwellenlander Indien und China, aber auch die USA. Da
insbesondere ab Zurich und Basel Destinationen in diesen Landern schneller er-
reichbar wurden, konnten diese beiden Standorte ihre globale Erreichbarkeit beson-
ders verbessern. Ab Genf wurden ebenfalls kirzere Reisezeiten realisiert, aber im
Gegensatz zu Zurich und Basel vor allem nach Zielregionen mit einem ricklaufigen
relativen BIP realisiert.

Innerhalb Europas sinkt die Erreichbarkeit

Im Gegensatz zur globalen Erreichbarkeit ist die kontinentale Erreichbarkeit der
Mehrheit der europaischen Standorte und somit auch der Durchschnitt 2016 wieder
gesunken und setzte so den seit 2008 zu beobachtenden Trend, der nur 2014 un-
terbrochen wurde, fort. Die grossten Fortschritte erzielten Stadte in Nordskandinavi-
en und Sudosteuropa. In den sltdlichen und westlichen Regionen war die Entwicklung
tendenziell rucklaufig.

Auch in der Schweiz hat die kontinentale Erreichbarkeit abgenommen. Die Verluste
waren sogar grosser als im europaischen Durchschnitt. Etwa einen Indexpunkt betrug
der durchschnittliche Ruckgang in den Schweizer Kantonshauptorten. Dabei hatte
die Schweiz vor allem mit einer unterdurchschnittlichen konjunkturellen Entwicklung
im eigenen Land und in den Nachbarlandern Frankreich und Italien zu kdmpfen, wel-
che mit hohem Gewicht in die Schweizer Erreichbarkeitsindizes einfliessen. Neben
dem beschriebenen BIP-Effekt trugen zum Teil auch langere Reisezeiten zu der Ver-
schlechterung der Schweizer Regionen bei.

Gute Erreichbarkeit tragt wesentlich zur Attraktivitat des Standorts Schweiz bei

Insgesamt ist die Erreichbarkeit der Schweizer Regionen weiterhin sehr gut. Die
Kombination einer geographisch glnstigen Lage relativ nahe am wirtschaftlichen
Zentrum Europas mit einer gut ausgebauten Infrastruktur und darauf aufbauenden
hervorragenden Serviceangeboten sichert diesen wichtigen Standortvorteil. In Ver-
bindung mit weiteren gunstigen Standortbedingungen wie dem guten Ausbildungs-
stand, der niedrigen Steuerbelastung und der hohen Lebensqualitdt macht dies die



Schweizer Regionen zu einem attraktiven Standort gerade auch fur hoch produktive
Tatigkeiten im Bereich Unternehmensfuhrung und Headquarter sowie Forschung und
Entwicklung.

Diese Position darf jedoch nicht als gegeben gesehen werden. Wie auch gerade der
langerfristige Vergleich zeigt, sind eine laufende Uberpriifung und eine sténdige Wei-
terentwicklung der Erreichbarkeit notwendig. Dabei liegen Potentiale flr zukunftige
Erreichbarkeitsverbesserungen der Schweiz insbesondere auch weiter verbesserten
Anschlussen ans europaische Hochgeschwindigkeitsbahnnetz und besseren lokalen
Anbindungen der Flughafen (Basel).
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1 Einleitung

1.1 Definition von Erreichbarkeit

Der Begriff der Erreichbarkeit hat heute zahlreiche Bedeutungen. Generell kann da-
runter die Anzahl der Moglichkeiten fur das 6konomische oder soziale Leben ver-
standen werden, welche mit vertretbarem, dem Zweck entsprechenden Aufwand
zuganglich sind. Erreichbarkeit bezeichnet somit die Qualitat eines Raumpunktes, die
sich aus seinen verkehrlichen Beziehungen zu attraktiven anderen Raumpunkten
ergibt. Daraus folgt, dass Erreichbarkeit das eigentliche Hauptprodukt von Transport-
systemen ist. Erreichbarkeit ist ein Konzept, welches in diversen Bereichen wie zum
Beispiel Infrastruktur- und Stadteplanung, dem Marketing und zunehmend auch im
Bereich der Wirtschaftsforderung und der Standortentwicklung verwendet wird.

In der Analyse von regionalwirtschaftlichen Effekten spielt die standdrtliche Erreich-
barkeit von gesamten Regionen eine wichtige Rolle. Es geht dabei nicht um Fragen
der individuellen Erreichbarkeit, sondern um aggregierte Masse. Im Vordergrund
steht eine makrodkonomische und weniger eine mikrobkonomische Perspektive. Die
Beurteilung erfolgt anhand des gesamten vorhandenen regionalen Handlungsspiel-
raumes. Wahrend dem der interne Handlungsspielraum durch die in der Region vor-
handenen infrastrukturellen Gegebenheiten bestimmt ist, ergibt sich der externe
Handlungsspielraum auch aus den Nutzungsmoglichkeiten der Infrastruktur fremder
Regionen. Deren Nutzung ist umso einfacher méglich, je besser erreichbar sie sind.

1.2 Bedeutung der Erreichbarkeit fiir Regionen

In einer zunehmend globalisierten Welt bestimmt die Erreichbarkeit eines Standortes
wesentlich, in welchem Umfang die entsprechende Region am wirtschaftlichen
Wachstumsprozess teilhaben kann. In der Diskussion um Standortfaktoren ist Er-
reichbarkeit deshalb ein relevantes Thema. Aussagen zur Gute der Erreichbarkeit
verschiedener Regionen beruhen heute allerdings oft auf subjektiven Einschatzun-
gen.

Fur international tatige Unternehmungen und Institutionen spielt der Zugang zu Be-
schaffungs- und Absatzmarkten eine zentrale Rolle. Die schnelle Uberwindung von
Distanzen hilft, Marktgelegenheiten wahrzunehmen. Potentielle Markte sowohl in
Bezug auf mogliche Nachfrager als auch hinsichtlich der dort angebotenen Vorleis-
tungen sind umso interessanter, je wirtschaftlich bedeutender und je besser zugang-
lich sie sind.

1.3 Erreichbarkeitsanalysen von BAK Economics

BAK Economics hat in einem Gemeinschaftsprojekt mit dem Institut fUr Verkehrspla-
nung und Transportsysteme der ETH Zurich und dem Wirtschaftswissenschaftlichen
Zentrum der Universitat Basel bereits 2002 begonnen, sich der Thematik Erreichbar-
keit fur Regionen mittels quantitativer und international vergleichbarer Analysen an-
zunehmen (BAK 2003). Inzwischen erfolgt im Hinblick auf die globalen, kontinentalen



und regionalen Reisezeiten eine Zusammenarbeit mit der Verkehrsconsulting-Firma
TransSol GmbH.

Nach der Entwicklung der internationalen BAK-Erreichbarkeitsmodelle (kontinentale
und globale Erreichbarkeit) wurden die Daten 2003 erstmals publiziert. Sie umfass-
ten Erreichbarkeitsinformationen fir 200 Regionen Europas. Zwei Jahre spater folgte
die Erweiterung auf die regionale Erreichbarkeit der Schweizer Gemeinden. Das in-
ternationale Stadte-Sample wurde 2010 erweitert. Bei der regionalen Erreichbarkeit
folgte 2012 eine Weiterentwicklung fur die Berlcksichtigung der Frequenzen im o6f-
fentlichen Verkehr innerhalb der Schweiz. Dazwischen wurden sowohl die internatio-
nalen als auch die regionalen Erreichbarkeitsindizes regelmassig aktualisiert,
wodurch mit diesem Update durchgehende Zeitreihen bis und mit 2016 fir 414 eu-
ropaische Standorte und alle Schweizer Gemeinden verflugbar sind.



2 Update 2017

Auf den folgenden Seiten werden die Resultate des Updates mit den Flugplanen
2016 analysiert. Die diesjahrige Aktualisierung umfasst erstmals seit 2008 samtliche
Verkehrstrager. Die Flugreisezeiten basieren auf den Flugplanen vom November
2016 und die Bahnreisezeiten auf den Fahrplanen vom Mai 2017. Die Strassenrei-
sezeiten wurden mit Hilfe von Google-Maps ermittelt, welche die effektiven Reisezei-
ten unter Berlcksichtigung von durchschnittlich zu erwartenden Staus und erhéhtem
Verkehrsaufkommen beinhalten. Dies hatte zur Folge, dass die Reisezeiten auf der
Strasse methodisch nicht mehr kompatibel mit den Zeiten von 2008 waren. Deshalb
wurden die Reisezeiten von 2008 so korrigiert, dass sie die Verkehrslast nun besser
bericksichtigen als dies mit den Methoden von damals méglich war. Dies hatte aber
auch zur Folge, dass samtliche Erreichbarkeitsindizes seit 2008 mit den korrigierten
Strassenreisezeiten neu berechnet und revidiert werden mussten. Vor 2008 wurden
die Indizes in den Jahren mit origindren Reisezeitdaten belassen, wie sie waren. Auf-
grund der schwierigen Schatzung des effektiven Verkehrsaufkommens auf der Stras-
se vor 2008 und weil der Effekt der Strassenerreichbarkeit auf die Gesamterreich-
barkeit sehr klein ist, wurde auf eine Revision der gesamten Zeitreihen verzichtet.

Die Ergebnisse des Updates 2016 werden zuerst im Niveau untersucht. Mit Hilfe
einer Karte werden die Uberregionalen Zusammenhange der Erreichbarkeit aufge-
zeigt. Anschliessend wird die Erreichbarkeitsentwicklung in den vergangenen Jahren
analysiert.

In allen Analysen zur globalen und kontinentalen Erreichbarkeit wird das regionale
Bruttoinlandsprodukt (BIP) der Zielregionen als Aktivitatsparameter zur Gewich-
tung der Reisezeiten verwendet. Um entgegenzuwirken, dass das BIP-Wachstum
als solches flachendeckend zu Erreichbarkeitserhohungen fuhrt, wird das Modell-
BIP insgesamt sowohl im globalen wie auch im kontinentalen Modell eingefroren.
Nichtsdestotrotz beeinflusst eine Veranderung der regionalen BIP-Verteilung die
Erreichbarkeit der Regionen. Genauere Informationen zum globalen und kontinen-
talen Erreichbarkeitsmodell sind im Anhang des Berichtes zu finden.

2.1 Globale Erreichbarkeit

Die grossen europaischen Stadte mit interkontinentalen Hubs, wie London, Paris,
Frankfurt oder Amsterdam, sowie die direkt daran angrenzenden Regionen besitzen
die hochsten globalen Erreichbarkeitswerte. Vergleichsweise gering ist die globale
Erreichbarkeit im Norden Skandinaviens sowie Ost- und Sitdeuropa.
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Abb. 2-1  Globale Erreichbarkeit in Europa, 2016
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Abb. 2-2  Veranderung der globalen Erreichbarkeit in Europa, 2014-2016
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Seit 2014 hat sich die globale Erreichbarkeit in fast allen Regionen Europas verbes-
sert. Die grossten prozentualen aber auch absoluten Verbesserungen sind in Nordeu-
ropa, Osteuropa und Spanien erzielt worden. Dadurch hat sich die bereits seit Mitte
der 2000er Jahre zu beobachtende Anndherung der peripheren Regionen an die
zentral gelegenen Regionen, die nur zwischen 2010 und 2012 kurz ins Stocken kam,
fortgesetzt. Allerdings gibt es auch abgelegene Regionen, die ihre globale Erreichbar-
keit nicht verbessern konnten und sogar Punkte verloren. So etwa in Kalabrien, Ru-
manien oder Irland.
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Von den vier Primary Hubs konnten Amsterdam, Paris und Frankfurt ihre Erreichbar-
keit verbessern, wahrend London minim an Erreichbarkeitspunkten einbiissen muss-
te. Regionen mit Erreichbarkeitsverschlechterungen kénnen vor allem in Kalabrien
sowie Rom und Umgebung, im sudlichen England, Irland und zum Teil in Rumanien
und Bosnien gefunden werden. In der Schweiz musste lediglich Genf einen - aller-
dings minimalen - Rickgang des Erreichbarkeitsindexes zwischen 2014 und 2016
hinnehmen.

Mit Ausnahme von Genf, das 0.4 Prozent an Erreichbarkeitspunkten einblssen
musste, konnten alle anderen Schweizer Kantonshauptorte ein Plus von bis zu 0.9
Prozent verbuchen. Durch den Verlust der Erreichbarkeitspunkte verliert Genf 24
Platze im globalen Erreichbarkeitsranking aller europaischen Standorte. Dass ein
relativ geringer Verlust zu so vielen Rangverlusten fuhrt, zeigt, dass die Standorte in
der globalen Erreichbarkeit sehr nahe beieinander liegen. Zirich als beste Schweizer
Stadt auf Platz 28 konnte in diesem Ranking in den letzten zwei Jahren sechs Platze
gutmachen. Um genauso viele Platze konnte auch Aarau im Ranking hochklettern
und erreicht somit im 2016 Platz 62. Basel konnte drei Platze wettmachen auf Platz
93. Im schweizweiten Ranking bleibt Zirich weiterhin an der Spitze, gefolgt von Frau-
enfeld und Zug. Aarau bleibt ebenfalls unverandert auf Platz vier und Basel auf Platz
sieben.

Die Verbesserungen verdanken die Schweizer Standorte vor allem schnelleren Ver-
bindungen in den Fernen Osten und zum Teil in die USA. Da ausserdem gerade Lan-
der in diesen Regionen wie Indien, China und die USA seit 2014 zu den Wachstums-
motoren der Weltwirtschaft gehorten, hat sich der positive Effekt der schnelleren
Reisezeiten durch einen positiven BIP-Effekt noch verstarkt. Dies gilt insbesondere
fur die Deutschschweizer Standorte, die fur die globale Anbindung stark vom Flugha-
fen Zurich abhangig sind. Dem gegenuber hat sich die globale Erreichbarkeit ab Genf
etwas verschlechtert. Ab Genf gab es zwar ebenfalls Verklirzungen der Reisezeiten.
Diese wurden jedoch unter anderem nach Destinationen realisiert, deren relative BIP-
Entwicklung negativ war. Dies verdeutlicht, dass es wichtig ist, die Verbindungen zu
wirtschaftlich prosperierenden Regionen zu pflegen und auszubauen.

Da die Erreichbarkeitswerte nur im Vergleich der Regionen untereinander zu einer
Aussage fuhren, werden diese Resultate indexiert. Als Basisindex mit 100 Punkten
werden sowohl im globalen wie auch im kontinentalen Modellen jeweils die
Durchschnittswerte aller einbezogenen Ursprungsregionen im Jahr 2002 (bzw.
2000 fur das Strassenmodell) eingesetzt. Die insgesamt erreichbare Wirtschafts-
leistung wird Uber die Jahre konstant gehalten. Zu einer Veranderung der Erreich-
barkeitsindex fuhrt demnach eine Veranderung der Reisezeiten und/oder die Ver-
anderung der BIP-Verteilung in den Zielregionen, jedoch nicht das BIP-Wachstum
allgemein.
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Abb. 2-3  Lage- und Streuungsparameter der globalen Erreichbarkeit

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

Mittelwert 98.0 97.8 98.8 99.0 100.2 100.9 100.9 101.0 101.7
Minimum 55.7 54.7 55.9 66.0 74.1 74.2 68.3 70.8 70.2
Quartil 1 (25%0) 92.7 92.1 93.2 92.6 94.2 94.8 94.8 95.3 96.3
Median (50%0) 100.1  100.0 100.9 100.6 101.4 102.1 102.3 102.4 103.0
Quartil 2 (75%0) 104.7 104.3 105.2 105.9 106.3 107.2 107.4 107.3 107.9
Maximum 119.4 119.8 120.4 121.2 121.2 122.0 121.9 121.8 122.7
Standardabweichnug 10.3 10.3 9.9 10.1 8.9 8.8 9.1 8.9 8.7
Variationskoeffizient 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
Schiefe -0.8 -0.7 -0.8 -0.4 -0.3 -0.4 -0.5 -0.4 -0.4

Quelle: BAK Economics, TransSol

Im Durchschnitt ist die globale Erreichbarkeit der europaischen Standorte 2016
erstmals seit 2010 wieder deutlicher angestiegen. Dazwischen waren die Fortschritte
nur marginal. Mit Ausnahme des Minimums war das Wachstum in allen Quartilen zu
beobachten. Im ersten Quartil war die Entwicklung sogar am kraftigsten. Dies bedeu-
tet, dass - abgesehen von den schlechtesten Standorten - die Anndherung der we-
niger gut erreichbaren Stadte an die gut erreichbaren fortgesetzt wurde. Ein weiteres
Indiz fur diese Entwicklung sind auch die Streuungsmasse (v.a. Standardabwei-
chung), die seit 2006 immer kleiner wurden.

Abb. 2-4  Histogramm der Verteilung der globalen Erreichbarkeit, 2016

120
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A nzahl Stadte

75.4 80.7 85.9 91.2 96.4 101.7 106.9 112.2 117.4 122.7
Erreichbarkeitsindex global (obere Klassengrenze)

Quelle: BAK Economics, TransSol

Obenstehendes Histogramm zeigt die Verteilung der globalen Erreichbarkeit aller
europaischen Stadte (blaue Saulen) im Vergleich zu den Schweizer Kantonshauptor-
ten (rote Saulen). Es ist deutlich erkennbar, dass die Schweiz insgesamt Uberdurch-
schnittlich gut erreichbar ist. Nur ein Hauptort (Sion) verflgt Uber einen globalen In-
dexwert von unter 100. Alle Ubrigen Kantone liegen zum Teil deutlich daruber. Die
Spitzenwerte werden jedoch nicht erreicht, was mit der relativ grossen Distanz der
Schweiz zu den wichtigen Primary Hubs in Amsterdam, Frankfurt, London und Paris
zu tun hat.
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2.2 HKontinentale Erreichbarkeit

Die kontinentale Erreichbarkeit ist insbesondere fur (eintagige) Geschaftsreisen und
Tagungen von Relevanz, welche mit einer Anreise am Morgen und einer Rlckreise
am Abend verbunden sind.

Abb. 2-5
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Quelle: BAK Economics, TransSol
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Far die kontinentale Erreichbarkeit ist - nebst guten Strassen-, Bahn- und Flugver-
bindungen - auch die geographische (zentrale) Lage in Europa wichtig. So sind die
hochsten Erreichbarkeitswerte in einem Funfeck London-Paris-Frankfurt-Ruhrgebiet-
Randstadt, also im 6konomischen Schwerpunkt Europas vorzufinden. Aber auch die
Stadte mit grossen Flughafen und/oder mit Knotenfunktionen im europaischen
(Hochgeschwindigkeits-)Bahnnetz kdnnen sich von ihrem Umland abheben.

Abb. 2-6  Veranderung der kontinentalen Erreichbarkeit in Europa, 2014-2016
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Im Gegensatz zur globalen Erreichbarkeit, bei der die Erreichbarkeit fast ausschliess-
lich durch die Flugverbindungen beeinflusst wird und der Landverkehr nur zur Zu-
und Wegfahrt zu bzw. von den Flughafen dient, wird die kontinentale (innereuropai-
sche) Erreichbarkeit auch durch die Bahn- und Strassenverbindungen beeinflusst.
Infolge der kleineren Halbwertszeit - beziehungsweise der hdheren Distanzsensibili-
tat - sind die regionalen Erreichbarkeitsunterschiede deutlich grosser als im globalen
Modell.

Zwischen 2014 und 2016 hat sich die Erreichbarkeit der Schweizer Kantonshauptor-
te zu europdischen Destinationen verschlechtert. Wichtig hierfir waren die eigene
relative Wirtschaftsentwicklung und diejenige nahe gelegener Standorte, da diese mit
einem hohen Gewicht in den kontinentalen Erreichbarkeitsindex einfliessen. Dieser
Effekt ist sowohl auf eine unterdurchschnittliche Entwicklung der Schweizer Konjunk-
tur als auch auf ein besseres Wachstum in anderen Landern zurlck zu fuhren, die
den europaischen Durchschnitt anhoben und dadurch das relative Gewicht der
Schweizer Stadte weiter senkten. Innerhalb der Schweiz spielte die Aufhebung der
Anbindung des Schweizer Frankens an den Euro im Januar 2015 die entscheidende
Rolle. Dadurch wertete der Schweizer Franken gegenuber dem Euro innert kurzester
Zeit stark auf, was insbesondere fUr die inldndische Exportwirtschaft zu grossen
Schwierigkeiten fuhrte. Zwar Uberstand die Schweiz diesen Wechselkursschock bes-
ser als erwartet. Unter dem Strich resultierte aber eine deutlich unter dem Durch-
schnitt der europédischen Regionen liegende konjunkturelle Entwicklung.t Zu den BIP-
Verlierern in der Periode 2014-2016 gehorten wie erwahnt die Schweiz, aber auch
Italien, Frankreich und Norwegen.

Abb. 2-7  Lage- und Streuungsparameter der kontinentalen Erreichbarkeit

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

Mittelwert 85.9 86.1 85.4 87.1  100.9 99.7 98.8 99.3 98.9
Minimum 0.2 1.3 1.3 10.9 17.5 20.5 22.2 21.9 20.9
Quartil 1 (25%0) 39.3 39.3 42.0 45.5 57.5 57.2 56.8 58.2 57.8
Median (50%06) 88.2 88.6 87.4 86.3  100.6 98.4 97.5 98.3 99.1
Quartil 2 (75%0) 109.1 109.2 107.6 107.4 121.4 119.9 120.0 120.2 119.7
Maximum 157.3 156.6 155.3 155.3 168.0 165.5 164.2 166.0 165.7
Varianz 1904.7 1879.5 1786.9 1766.8 2034.6 1966.9 1989.0 2002.4 1979.0
Standardabweichnug 43.6 43.4 42.3 42.0 45.1 44.4 44.6 44.7 44.5
Schiefe -0.4 -0.4 -0.5 -0.5 -0.7 -0.7 -0.7 -0.7 -0.7

Sample: Alle 402 européischen Ursprungsstadte, fir welche in allen drei Zeitpunkten Daten vorliegen
Quelle: BAK Economics, TransSol

Neben dem beschriebenen BIP-Effekt trugen auch léngere Reisezeiten zu der Ver-
schlechterung der Schweizer Regionen bei. Ab Zurich betraf dies insbesondere Ver-
bindungen nach Osterreich, Grossbritannien und Frankreich. Schnellere Reisezeiten
stehen nach Italien, Polen und Schweden zur Verfugung, welche die langsameren
Reisezeiten jedoch nicht zu kompensieren vermochten. Ab Basel waren dieselben
Ziellander fur Verbesserungen und Verschlechterungen verantwortlich. Weil diese

1 Das Erreichbarkeitsmodell bertcksichtigt nur BIP-Verdnderungen, die relativ zum europaischen Durchschnitt ge-
schehen. Da sich starke Erhdohungen in einer Region auf den Durchschnitt Europas auswirken, verlieren unter-
durchschnittliche Regionen.
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Verbesserungen aber grosser und vor allem weil die Effekte der Verschlechterungen
weniger gross waren, blieb Basel der einzige Schweizer Standort mit einer insgesamt
leicht héheren kontinentalen Erreichbarkeit.

Der ungewichtete Mittelwert der kontinentalen Erreichbarkeit Uber alle europadischen
Regionen ist im Vergleich zu 2014 leicht gesunken und befindet sich wieder auf dem
Stand von 2012. Ebenfalls gesunken sind das Minimum, das Maximum und das 1.
und 3. Quantil. Der Median hingegen ist gestiegen. Es ist zu einer Konvergenz zwi-
schen dem Median und dem Maximum gekommen und gleichzeitig zu einer Diver-
genz zwischen Minimum und Median. Dies bedeutet, dass sich - ahnlich wie in der
globalen Erreichbarkeit - eine kleine Licke zwischen den schlechtesten Standorten
und dem Rest aufgetan hat. Der Variationskoeffizient zwischen den Regjonen ist wei-
terhin deutlich grosser als bei der globalen Erreichbarkeit. Dies ist in erster Linie eine
Folge der hoheren Reisezeit-Sensibilitat bei kontinentalen Geschaftsreisen: 1 Stunde
mehr Reisezeit wird bei kontinentalen Reisen als deutliche héhere ,Mehrkosten®
empfunden als bei globalen Reisen. Wie bei der globalen Erreichbarkeit ist die Vertei-
lung der Indexwerte linksschief.

Abb. 2-8  Histogramm der Verteilung der kontinentalen Erreichbarkeit, 2016

100

m\Total BCH-Kantonshauptorte

90 -

Anzahl Stadte

35.4 49.9 64.4 78.8 93.3 107.8 1223 136.8 151.3 165.7
Erreichbarkeitsindex kontinental (obere Klassengrenze)

Quelle: BAK Economics, TransSol

Wie bei der globalen Erreichbarkeit ist auch die kontinentale Erreichbarkeit der
Schweizer Regionen im gesamteuropaischen Vergleich gut. Ebenfalls verfigt Sion
auch bei der kontinentalen Erreichbarkeit als einziger Kantonshauptort Uber einen
Indexwert von unter 100. Die hochste kontinentale Erreichbarkeit in der Schweiz
weist bei weitem immer noch Zurich auf, gefolgt von Genf und Basel. Aarau fiel auf
den funften Platz zurlick, da Frauenfeld einen kleineren Indexpunktverlust hinneh-
men musste als Aarau. Basel konnte mit einer leichten Zunahme gegentber 2014
von 0.1% als einziger Schweizer Kantonshauptort eine positive Veranderung errei-
chen. St. Gallen hatte die kleinste Abnahme und erreicht so den zweiten Platz in dem
Wachstums-Ranking. Zirich erreicht lediglich Platz acht und Aarau Platz 13 der 26
Kantonshauptorte.
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