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Executive Summary

Weltwirtschaftliche Entwicklung beeintrachtigt auch die Schweizer Erreichbarkeit

Sowohl die globale als auch die kontinentale Erreichbarkeit von Schweizer Stadten
ist zwischen 2012 und 2014 gesunken. Zuriickzufiihren ist dies einerseits auf im
Durchschnitt leicht langsamere Verbindungen, andererseits darauf, dass mit den
weltwirtschaftlichen Problemen der vergangenen Jahre gerade diejenigen Regionen
eine unterdurchschnittliche Entwicklung erfahren haben, die aus der Schweiz heraus
besonders gut erreichbar sind. Trotz diesem leichten Verlust an Erreichbarkeit gilt
weiterhin: Die Schweizer Kantonshauptorte sind gut bis sehr gut erreichbare Stand-
orte inmitten Europas mit einer gut ausgebauten Infrastruktur und einem hervorra-
genden Serviceangebot.

Erreichbarkeit ist ein wesentlicher Standortfaktor in der globalisierten Wirtschaft

Eine hochgradige Vernetzung ist Voraussetzung fur eine Region, um von der zuneh-
mend globalisierten Weltwirtschaft profitieren zu kdbnnen. Ohne eine gut ausgepragte
Erreichbarkeit kann ein Standort nur eingeschrankt am wirtschaftlichen Wachstums-
prozess teilhaben. Fur international tatige Unternehmungen spielt der Zugang zu
Beschaffungs- und Absatzmérkten 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 Wei-
terentwicklung des Wohistands in hochentwickelten Volkswirtschaften wie der
Schweiz, ist Vernetzung und damit Erreichbarkeit ein entscheidender Erfolgsfaktor.

Erreichbarkeit ist somit ein ausgesprochen relevanter Standortfaktor fur Regionen.
Dies wird auch durch zahlreiche empirische Studien bestatigt. BAKBASEL hat daher
in Zusammenarbeit mit und im Auftrag von zahlreichen Schweizer Kantonen und
Institutionen ein Modell zur umfassenden quantitativen und international vergleich-
baren Bestimmung der Erreichbarkeit von Wirtschaftsstandorten entwickelt und fihrt
ein regelmassiges Monitoring der Erreichbarkeit durch, dessen aktuellste Ergebnisse
flr das Jahr 2014 jetzt vorliegen.

Leicht gesunkene Erreichbarkeit in der Schweiz

Die globale Erreichbarkeit europaischer Standorte ist seit Mitte der 2000er Jahre von
einem Aufholprozess der peripher gelegenen Stadte gepragt. Nach einem Unterbruch
dieser Entwicklung zwischen 2010 und 2012 konnten die weniger zentralen Standor-
te den Rickstand zu den gut erreichbaren Regionen 2014 wieder verkleinern. Ein
wichtiger Einflussfaktor auf die globale Erreichbarkeit ist die Nahe zu einem interkon-
tinentalen Hub. In Europa sind dies London, Frankfurt, Paris und Amsterdam. Von
diesen haben zwischen 2012 und 2014 Paris und Frankfurt an Attraktivitat einge-
busst, wovon auch die Schweizer Standorte betroffen waren. Zusatzlich wurden die
Reisezeiten ab dem Flughafen ZUrich im Durchschnitt langsamer, wodurch sich ne-
ben Zurich vor allem die Erreichbarkeit von Standorten in der Ost- und Zentralschweiz



im internationalen Vergleich verringert hat. Insgesamt bleibt jedoch die globale Er-
reichbarkeit der meisten Schweizer Kantonshauptorte Gberdurchschnittlich hoch.

Bei der kontinentalen Erreichbarkeit, die Verbindungen innerhalb Europas bewertet,
konnte erstmals seit 2008 wieder eine durchschnittliche Verbesserung aller europai-
schen Stadte gemessen werden. In der Schweiz hingegen hat die kontinentale Er-
reichbarkeit leicht abgenommen. Einerseits haben sich die Reisezeiten etwas ver-
langsamt. Und andererseits hat das relative Gewicht der nahe gelegenen Standorte
vor allem in Italien und Frankreich abgenommen. Die Schweizer Kantonshauptorte
gehdren im europdaischen Vergleich jedoch weiterhin zu den besser erreichbaren
Standorten. Auch langfristig ist die Entwicklung in der Schweiz positiv.

Weltwirtschaftliche Probleme fiihrten zu Verschiebungen

Sowohl bei der globalen als auch der kontinentalen Erreichbarkeit hat die weltwirt-
schaftliche Entwicklung ihre Spuren hinterlassen. Die wirtschaftliche Entwicklung
einer Region fliesst als Potenzial in den Erreichbarkeitswert jeder anderen Region
ein. Insbesondere als Absatzmarkt sind florierende Regionen attraktiver als solche
mit einer schwachen Dynamik. Deshalb ist ein Standort umso attraktiver je kleiner
der Aufwand ist, um von dort aus boomende Regionen zu erreichen. Dies ist abhan-
gig von den Distanzen und der verfugbaren Verkehrsinfrastruktur, um diese Distan-
zen zu Uberwinden.

Weltweit betrachtet fuhrte die expansive Geldpolitik einiger Lander zu einer massiven
Abwertung der Lokalwdhrung. Erwahnenswert ist hierbei insbesondere Japan. Ande-
rerseits sorgte beispielsweise die Lockerung der Anbindung des chinesischen Yuan
an den Dollar fur eine Aufwertung dieser Wahrung. Auffallend ist, dass die Schweizer
Standorte die Wahrungs- und BIP-Effekte zwischen 2012 und 2014 grdsstenteils
durch gegenlaufige Veranderungen der Reisezeiten neutralisiert und zum Teil sogar
ins Negative Uberkompensiert haben. Auch innerhalb Europas sorgten unterschiedli-
che wirtschaftliche Entwicklungen flr Veranderungen der kontinentalen Erreichbar-
keit. Durch die geografische Nahe der Schweiz zu Volkswirtschaften, die stark unter
den konjunkturellen Folgen der europaischen Schuldenkrise litten, fuhrte ein nicht
unerheblicher BIP-Effekt zu einem Ruckgang der Erreichbarkeit der Schweizer Stand-
orte.

Gute Erreichbarkeit tragt wesentlich zur Attraktivitat des Standorts Schweiz bei

Insgesamt ist die Erreichbarkeit der Schweizer Regionen weiterhin sehr gut. Die
Kombination einer geographisch gunstigen Lage relativ nahe am wirtschaftlichen
Zentrum Europas mit einer gut ausgebauten Infrastruktur und einem darauf aufbau-
enden hervorragenden Serviceangebot sichert diesen Standortvorteil. In Verbindung
mit weiteren glnstigen Standortbedingungen wie dem guten Ausbildungsstand, der
niedrigen Steuerbelastung und der hohen Lebensqualitdt macht dies die Schweizer
Regionen zu einem attraktiven Standort gerade auch fur hoch produktive Tatigkeiten
im Bereich Unternehmensfihrung und Headquarter sowie Forschung und Entwick-
lung.

Diese Position darf jedoch nicht als gegeben gesehen werden. Wie auch gerade der
langerfristige Vergleich zeigt, sind eine laufende Uberpriifung und eine stéandige Wei-



terentwicklung der Erreichbarkeit notwendig. Dabei liegen Potentiale fur zukunftige
Erreichbarkeitsverbesserungen der Schweiz insbesondere auch weiter verbesserten

Anschlissen ans europaische Hochgeschwindigkeitsbahnnetz und einer 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 Mdéglichkeiten 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 Wirtschaftsférderung und der Standortentwicklung verwendet wird.

In der Analyse von regionalwirtschaftlichen Effekten spielt die standértliche 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 makro6konomische und weniger eine mikrookonomische Perspektive. Die
Beurteilung erfolgt anhand des gesamten vorhandenen regionalen Handlungsspiel-
raumes. Wahrend dem der interne Handlungsspielraum durch die in der Region vor-
handenen infrastrukturellen Gelegenheiten bestimmt ist, ergibt sich der externe
Handlungsspielraum auch aus den Nutzungsmaglichkeiten der Infrastruktur fremder
Regionen. Deren Nutzung ist umso einfacher méglich, je besser erreichbar sie sind.

1.2 Bedeutung der Erreichbarkeit fur 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 Absatzmérkten 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 BAKBASEL

BAKBASEL hat in einem Gemeinschaftsprojekt mit dem Institut fur Verkehrsplanung
und Transportsysteme der ETH Zurich und dem Wirtschaftswissenschaftlichen Zent-
rum der Universitat Basel bereits 2002 begonnen, sich der Thematik Erreichbarkeit
fir Regionen mittels quantitativer und international vergleichbarer Analysen anzu-
nehmen (BAK 2003). Inzwischen erfolgt im Hinblick auf die globalen, kontinentalen
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und regionalen Reisezeiten eine Zusammenarbeit mit der Verkehrsconsulting-Firma
TransSol GmbH.

In einer ersten Phase des Projekts erarbeitete BAKBASEL in Zusammenarbeit mit
dem Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT) der ETH Zurich ein Mo-
dell zur Messung der globalen und kontinentalen Erreichbarkeit fur Gber 200 Regio-
nen Europas. Diese erste Phase wurde im Oktober 2003 abgeschlossen. Mit der
Phase Il des Projektes im Jahr 2005 folgte eine Ausweitung des Modells in regionaler
und zeitlicher Hinsicht (BAK 2005). Die Quantifizierung der volkswirtschaftlichen Be-
deutung von Erreichbarkeit wurde innerhalb des eigenstandigen Projektes ,Regional
Growth Factors“ vorgenommen (BAK 2004). Dabei konnten empirisch signifikante
Einflisse der Erreichbarkeit auf die regionaldkonomische Entwicklung nachgewiesen
werden.

Zielsetzungen der Phase Il bildete ein Update des globalen und kontinentalen Mo-
dells mittels den Flug- und Fahrplanen des Jahres 2006, die Berechnung und Analyse
der regionalen Erreichbarkeit in der Schweiz (BAK 2007a) sowie eine Vorstudie zur
volkswirtschaftlichen Bedeutung der Erreichbarkeit innerhalb der Schweiz (BAK
2007b). Die auf den vorangegangenen Arbeiten aufbauende Projektphase IV hatte
ein Update der Erreichbarkeitsindikatoren sowie Weiterentwicklungen der Modelle
als Ziel: Fur das globale und kontinentale Erreichbarkeitsmodell wurde ein Update
mittels den Fahr- und Flugplanen von Dezember resp. November 2010 sowie den
Strassenreisezeiten 2010 gerechnet und zudem das internationale Stadte-Sample
leicht erweitert. Die regionale Erreichbarkeit flr die Schweizer Gemeinden und Regi-
onen wurde sowohl flir den motorisierten Individualverkehr wie auch o6ffentlichen
Verkehr auf den Stand 2012 aktualisiert. Die sechste Phase beinhaltete ein Update
der internationalen Flug- und Bahn-Erreichbarkeit sowie der regionalen Bahn- und
Strassen-Erreichbarkeit. Dabei wurde bei der Schweizer OV-Erreichbarkeit der Fahr-
plan von Juni 2014 verwendet, um den ersten Teil der Durchmesserlinien am Haupt-
bahnhof Zurich zu berucksichtigen.

Die auf den bisherigen Arbeiten aufbauende aktuelle Projektphase hat ein Update
aller Erreichbarkeitsindikatoren auf sowie Weiterentwicklungen der Modelle als Ziel:

Globales und kontinentales Modell: Fir das globale und kontinentale Erreichbar-
keitsmodell wird ein Update mit Hilfe von Flugplanen von November 2014 ge-
rechnet. Auf ein Bahn- und Strassen-Update wird verzichtet.

Regionale Erreichbarkeit Schweiz: Die regionale Erreichbarkeit fur die Schweizer
Gemeinden und Regionen wird sowohl flir den motorisierten Individualverkehr wie
auch fur den offentlichen Verkehr auf den Stand Dezember 2015 aktualisiert.
Dies ermdglicht eine zeitnahe Abdeckung der vollstandigen Inbetriebnahme der
Durchmesserlinie Zurich. Das regionale Update wird im Jahr 2016 vorgenommen
und die Resultate in einem separaten Bericht im selben Jahr analysiert und publi-
zZiert.



2 Update 2015

Auf den folgenden Seiten werden die Resultate des Updates mit den Flugplanen
2014 analysiert. Auf ein Update der Strassenreisezeiten wurde infolge des grosseren
Aufwands in dieser Update-Phase verzichtet, da im Strassenverkehr die Veranderun-
gen von Jahr zu Jahr deutlich kleiner sind. Somit werden im Strassenverkehr noch die
Daten des Jahres 2008 verwendet. Ebenfalls wurde auf eine Aktualisierung der
Bahnreisezeiten verzichtet und die Erreichbarkeitsindizes mit Hilfe der Bahnreisezei-
ten des Updates 2012 berechnet. Die Analysen erfolgen getrennt flr die globale und
die kontinentale Erreichbarkeit. Das Update 2016 zur regionalen Erreichbarkeit wird
erst im Jahr 2016 vorgenommen. Die Resultate werden in einem separaten Bericht
im Herbst 2016 analysiert und publiziert.

Die Ergebnisse des Updates 2014 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
BIP der Zielregionen als Aktivitatsparameter zur Gewichtung der Reisezeiten ver-
wendet. Um entgegenzuwirken, dass das BIP-Wachstum als solches flachende-
ckend zu Erreichbarkeitserhdhungen fuhrt wird, wird das Modell-BIP insgesamt
sowohl im globalen wie auch im kontinentalen Modell eingefroren. Nichtsdestot-
rotz beeinflusst eine Veranderung der regionalen BIP-Verteilung die Erreichbarkeit
der Regionen. Genauere Informationen zum globalen und kontinentalen Erreich-
barkeitsmodell 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 Sudeuropa.



Abb. 2-1  Globale Erreichbarkeit in Europa, 2014
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Abb. 2-2  Veranderung der globalen Erreichbarkeit in Europa, 2012-2014
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Zwischen 2012 und 2014 konnten periphere Regionen den Rickstand in der globa-
len Erreichbarkeit gegenuber zentral gelegenen Regionen verkleinern. Die hdchsten
prozentualen und auch absoluten Verbesserungen ergaben sich im nérdlichen Skan-
dinavien, in den baltischen Staaten und im sudlichen Osteuropa. Zu den Gewinnern
gehdren auch Standorte in Sudeuropa, welche aufgrund ihrer Lage eine geringere
Erreichbarkeit haben. Somit wurde zwischen 2012 und 2014 der Aufholprozess fort-
gesetzt, der seit Mitte der 2000er Jahre zu beobachten war und nur zwischen 2010
und 2012 kurz unterbrochen wurde. Allerdings gab es auch periphere Regjonen, die
diesen Trend nicht fortsetzen konnten. Betroffen sind die sudlichsten Teile Italiens,
Spaniens und Portugals, wo als Folge der Eurokrise immer noch Verbindungen gestri-
chen wurden.



Als Folge von Indexpunktverlusten in Frankfurt haben vor allem deutsche Standorte
eine geringere Erreichbarkeit als noch 2012. Dieser Effekt wirkt sich auch auf die
Schweiz aus. Von den Schweizer Kantonshauptorten konnten einzig Genf und Lugano
ihre Erreichbarkeit erhdhen. Bei den Ubrigen Schweizer Standorten wurde ein Minus
zwischen 0.3 und 0.8 Prozent gemessen. Von den Schweizer Standorten mit einem
grosseren Flughafen verliert Zirich am meisten Erreichbarkeitspunkte und damit
auch finf Range im Ranking aller europaischen Standorte des globalen Erreichbar-
keitsindex. Basel verliert mit 0.42 Punkten im schweizerischen Vergleich relativ we-
nig, wird aber trotzdem von Genf Uberholt. Der Erreichbarkeitsindex Aaraus verringer-
te sich um fast die gleiche Anzahl Punkte wie diejenige Zurichs. Damit verliert auch
Aarau Platze im globalen Erreichbarkeitsranking.

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.

Abb. 2-3  Lage und Streuungsparameter der globalen Erreichbarkeit

2000 2002 2003 2004 2006 2008 2010 2012 2014

Mittelwert 98.0 97.8 96.8 98.8 99.0 100.2 100.9 100.9 101.0
Minimum 55.7 54.7 54.4 55.9 66.0 74.1 74.2 68.3 70.8
Quartil 1 (25%) 92.7 92.1 91.3 93.2 92.6 94.2 94.8 94.8 95.3
Median (50%0) 100.1  100.0 98.8 100.9 100.6 101.4 102.1 102.3 102.4
Quartil 2 (75%) 104.7 104.3 103.1 105.2 105.9 106.3 107.2 107.4 107.3
Maximum 119.4 119.8 118.6 120.4 121.2 121.2 122.0 121.9 121.8
Standardabweichnug 10.3 10.3 10.0 9.9 10.1 8.9 8.8 9.1 8.9
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 -0.8 -0.4 -0.3 -0.4 -0.5 -0.4

Quelle: BAKBASEL, TransSol

Die durchschnittliche globale Erreichbarkeit aller europaischen Regionen ist gegen-
Uber 2012 nur marginal angestiegen. Dabei sind Standorte, die 2012 schon eine
durchschnittliche bis sehr hohe Erreichbarkeit hatten, in etwa unverandert geblieben.
Aufholen konnten hingegen die Stadte mit einem unterdurchschnittlichen Erreichbar-
keitswert. Damit ist auch die Streuung wieder kleiner geworden. Diese Konvergenz
der schlechter erreichbaren Standorte ist seit Mitte der 2000er Jahre zu beobachten.
Beim Ruckgang 2012 durfte es sich somit um einen temporaren Effekt gehandelt
haben. Die Verteilung der Erreichbarkeitswerte ist zudem weiterhin leicht linksschief.
Ein grosser Teil der Region weist also eine relativ gute globale Erreichbarkeit auf,
einige wenige peripher liegende Regionen haben jedoch eine klar unterdurchschnitt-
liche Erreichbarkeit. Dies ist auch im Histogramm in Abb. 2-4 deutlich ersichtlich.
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Abb. 2-4  Histogramm der Verteilung der globalen Erreichbarkeit, 2014
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Quelle: BAKBASEL, TransSol

Die Jahre 2013 und 2014 waren durch vielfaltige weltwirtschaftliche Probleme ge-
pragt. Viele Lander versuchten die damit verbundenen Auswirkungen mit Hilfe einer
sehr expansiven Geldpolitik zu mindern und damit der Volkswirtschaft unter die Arme
zu greifen. Dies flhrte jedoch auch dazu, dass sich die Wahrungen dieser Lander
zum Teil massiv abwerteten. Betroffen hiervon waren insbesondere Japan, Argentini-
en, Russland und Brasilien. Auf der anderen Seite wurde die Anbindung des chinesi-
schen Yuan an den US-Dollar gelockert, was zu einer Aufwertung der Wahrung fiihrte.
Ebenfalls stark aufgewertet haben die Wahrungen Stidkoreas und Indiens. Dadurch
sind zwischen 2012 und 2014 zum Teil massive Verschiebungen der relativen Ge-
wichte von grossen Volkswirtschaften entstanden, wenn diese in einer einheitlichen
Wahrung betrachtet werden. Fir die globale Erreichbarkeit der europaischen Stadte
bedeutete dies, dass Veranderungen der Reisezeiten zum Teil durch die Effekte der
Verschiebung der BIP-Gewichte in der Welt ausserhalb Europas Uberlagert wurden.

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 Kontinentale Erreichbarkeit in Europa, 2014

Kontinentale Erreichbarkeit
Index 2014
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Quelle: BAKBASEL, TransSol

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 héheren Distanzsensibili-
tat - sind die regionalen Erreichbarkeitsunterschiede deutlich grosser als im globalen
Modell.

Fur die kontinentale Erreichbarkeit ist - nebst guten Strassen-, Bahn- und Flugver-
bindungen - auch die geographische (zentrale) Lage in Europa wichtig. So sind die
héchsten Erreichbarkeitswerte in einem Flnfeck London-Paris-Frankfurt-Ruhrgebiet-
Randstadt, also im 6konomischen Schwerpunkt Europas vorzufinden. Aber auch die
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Stadte mit grossen Flughafen und/oder mit Knotenfunktionen im europaischen
(Hochgeschwindigkeits-)Bahnnetz kénnen sich von ihrem Umland abheben.

Abb. 2-6  Veranderung der kontinentalen Erreichbarkeit in Europa, 2012-2014

Kontinentale Erreichbarkeit
Veranderung 2012-2014 in %

|:| n.v. |:| <=+1
I:l <=-5 - <=+43
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[ <=1 I >+

]
500 km

Veranderung in Prozent
Quelle: BAKBASEL, TransSol

Die durchschnittliche kontinentale Erreichbarkeit Europas ist 2014 erstmals seit
2008 wieder leicht angestiegen. Die grossten prozentualen Gewinne wurden zwi-
schen 2012 und 2014 in Nordskandinavien und Sudosteuropa erzielt. Im stdlichen
und westlichen Europa hingegen war die Tendenz in derselben Periode leicht ricklau-
fig. Vor allem in Italien, Spanien und Frankreich waren die volkswirtschaftlichen Fol-
gen der Eurokrise deutlich spurbar. Im Gegensatz zur Periode 2010 bis 2012 wurden
jedoch die Kapazitaten wegen den wirtschaftlichen Schwierigkeiten nicht flachende-
ckend abgebaut. In den betroffenen Landern gab es Regionen, die schnellere und



bessere Verbindungen angeboten haben und dadurch ihre Erreichbarkeit trotz redu-
ziertem BIP-Gewicht erhdhen konnten.

Die relative Wirtschaftsleistung der Schweizer Regionen ist im Vergleich zum europa-
ischen Mittelwert leicht gesunken. Ausserdem liegt die Schweiz in geografischer Na-
he zu Landern mit sehr schlechter Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts (Italien
und Frankreich). Dadurch entstand zwischen 2012 und 2014 fir alle Schweizer
Standorte ein negativer BIP-Effekt, der im Westen und Sluden des Landes bis zu 0.9
Punkte und im Schnitt 0.5 Punkte betrug. Daneben sind auch langere Reisezeiten zu
beobachten. Insbesondere ab Bern sind die Verluste gross. Betroffen von diesen Ver-
lusten waren auch die Erreichbarkeitsindizes nahegelegener Standorte wie Fribourg
und Solothurn. Aber auch Zirich verliert Indexpunkte, dies jedoch aufgrund von lan-
geren Reisezeiten. Das Ausmass ist deutlich kleiner als in Bern, fihrt aber insgesamt
zu einem Verlust der kontinentalen Erreichbarkeit um 0.6 Prozent. Da Zurich der
wichtigste Startflughafen fur viele Schweizer Regionen ist, wirkte sich dies entspre-
chend negativ auf die Erreichbarkeit in der Ostschweiz und der Zentralschweiz aus. In
Basel war nur ein sehr kleiner Reisezeiteffekt messbar. Das heisst, dass langsamere
Reisezeiten durch schnellere Reisezeiten kompensiert wurden. Dadurch ist der Effekt
aus veranderten Reisezeiten auch in Aarau sehr klein.

Eine Mehrzahl der Standorte konnte zwischen 2012 und 2014 die kontinentale Er-
reichbarkeit erhéhen. Zu den Verlierern gehoéren Paris, Wien, Berlin und die Schwei-
zer Standorte ZUrich, Winterthur, Basel und Aarau. Mit Ausnahme von Berlin sind die
Verluste grosstenteils auf eine unvorteilhafte Entwicklung der Potenziale zurlckzu-
fuhren. Das franzosische Bruttoinlandsprodukt beispielsweise hat in den zwei Jahren
relativ zu den anderen fast drei Prozent verloren. Im Gegensatz zu einigen Stadten in
Italien oder Spanien konnten die franzdsischen und Schweizer Standorte diese Ver-
luste jedoch nicht mit verbesserten Verbindungen kompensieren.

Abb. 2-7 Lage und Streuungsparameter der kontinentalen Erreichbarkeit

2000 2002 2003 2004 2006 2008 2010 2012 2014

Mittelwert 85.9 86.1 84.8 85.4 87.1 102.0  100.8 99.9 100.4
Minimum 0.2 1.3 1.3 1.3 10.9 17.9 20.8 22.2 22.3
Quartil 1 (25%0) 39.3 39.3 39.3 42.0 45.5 57.5 57.3 56.8 58.3
Median (50%0) 88.2 88.6 86.8 87.4 86.3 101.6  100.1 99.1 99.2
Quartil 2 (75%0) 109.1 109.2 107.1 107.6 107.4 123.1 1219 121.8 121.8
Maximum 157.3 156.6 154.4  155.3  155.3 168.5 166.1 165.3 167.1
Varianz 1904.7 1879.5 1808.6 1786.9 1766.8 2090.0 2019.3 2041.3 2054.6
Standardabweichnug 43.6 43.4 42.5 42.3 42.0 45.7 44.9 45.2 45.3
Schiefe -0.4 -0.4 -0.4 -0.5 -0.5 -0.7 -0.7 -0.7 -0.7

Sample: Alle 402 europaischen Ursprungsstadte, fir welche in allen drei Zeitpunkten Daten vorliegen
Quelle: BAKBASEL, TransSol

Der ungewichtete Mittelwert der kontinentalen Erreichbarkeit Gber alle europdischen
Regionen ist im Vergleich zu 2012 leicht gestiegen. Der Median hingegen ist fast
unverandert geblieben. Betrachtet man die Quartile, erkennt man, dass die Verbes-
serungen im zweiten Quartil erzielt worden sind, da das obere Quartil konstant blieb.
Ebenfalls Verbesserungen gab es beim besten Viertel der europaischen Standorte.
Der Variationskoeffizient zwischen den Regionen ist weiterhin deutlich grosser als bei
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der globalen Erreichbarkeit. Dies ist in erster Linie eine Folge der hdheren Reisezeit-
Sensibilitat bei kontinentalen Geschéaftsreisen.

Abb. 2-8  Histogramm der Verteilung der kontinentalen Erreichbarkeit, 2014

Anzahl Stadte

100

BTotal BCH-Kantonshauptorte

90 4

36.8 51.2 65.7 80.2 94.7 109.2 123.7 138.1 152.6 167.1
Erreichbarkeitsindex kontinental (obere Klassengrenze)

Quelle: BAKBASEL, TransSol



3  Schlussfolgerungen

Periphere Regionen konnten zwischen 2012 und 2014 den Ruckstand in der globa-
len Erreichbarkeit verkleinern. Somit setzte sich der Aufholprozess der weniger er-
reichbaren Standorte gegenlber den gut erreichbaren Standorten zu grossen Teilen
fort. In zentralen Gebieten Europas zwischen Paris und Frankfurt wirkten zudem die
Erreichbarkeitsverluste dieser beiden Primary Hubs. Betroffen davon war auch die
Schweiz. Ausserdem wurden ab dem Flughafen Zurich im Durchschnitt weniger
schnelle Verbindungen gemessen. Dadurch verloren die meisten Schweizer Standor-
te Punkte und Range bei der globalen Erreichbarkeit.

Neben den Reisezeiten spielten beim Update 2014 auch die Verschiebungen bei den
globalen Potenzialen eine grosse Rolle. Die vielfaltigen weltwirtschaftlichen Probleme
in den Jahren 2013 und 2014 fuhrten zum Teil zu markanten Veranderungen der
BIP-Gewichte. Lander mit abwertenden Wahrungen verloren an Gewicht und Lander
mit aufwertenden Wahrungen gewannen an Bedeutung, da die Potenziale in einer
einheitlichen Wahrung gemessen werden.

Zurich weist, gefolgt von den angrenzenden Kantonshauptorten, die hochste globale
Erreichbarkeit in der Schweiz auf. Zurich ist eine der wenigen Stadte mit einer sehr
hohen globalen Erreichbarkeit, obwohl sie nicht in der unmittelbaren Nahe eines Pri-
mary Hubs liegt. Dies macht die Limmatstadt unter anderem auch fir Headquarters
international tatiger Unternehmen interessant. Dank relativ guten Verbindungen zu
den wichtigsten interkontinentalen Hubs ist auch die globale Erreichbarkeit der ande-
ren Schweizer Stadte im europaischen Vergleich fast immer Uberdurchschnittlich.

Die durchschnittliche kontinentale Erreichbarkeit Europas ist 2014 erstmals seit
2008 wieder leicht angestiegen. In der Schweiz hingegen war dies nicht der Fall. Ei-
nerseits ist das relative BIP-Gewicht der Schweiz leicht gesunken. Andererseits resul-
tierte aus der geografischen Nahe zu Frankreich und ltalien ein deutlich negativer
BIP-Effekt fur alle Schweizer Standorte. Da in der Schweiz zusatzlich langsamere Rei-
sezeiten zu beobachten waren, reduzierte sich die kontinentale Erreichbarkeit der
meisten Schweizer Kantonshauptorte. Betroffen waren insbesondere der Flughafen
Bern und in einem kleineren Ausmass der Flughafen Zlrich.

Dadurch gehoérten die Schweizer Standorte zu den Verlierern beim internationalen
Vergleich der Erreichbarkeitsveranderung 2012 bis 2014. Gemeinsam ist all diesen
Stadten, dass sie die nachteilige BIP-Entwicklung in ihrer Umgebung nicht durch ver-
besserte Verbindungen kompensieren konnten.

Die Erreichbarkeit der Schweizer Regionen ist jedoch insgesamt weiterhin sehr gut,
obwohl sie sich in den Jahren 2013 und 2014 verschlechtert hat. Dies ist aber vor
allem auch eine Konsequenz der schlechteren Wirtschaftsentwicklung in den Nach-
barlandern Frankreich und Italien wahrend der Eurokrise. Es zeigt sich aber auch,
dass der Grenznutzen zusatzlicher Flugverbindungen mehr und mehr schwindet.
GrOssere Erreichbarkeitsverbesserungen durften in Zukunft vor allem durch bessere
Anschlisse ans europaische Hochgeschwindigkeitsbahnnetz und bessere Anbindun-
gen der Flughafen (Basel) zu erzielen sein.
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