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1 Projektergebnisse 2024 

1.1 Die regionale Erreichbarkeit der Schweiz – 

wichtigste Ergebnisse 

◼ Auf den folgenden Seiten werden die Resultate des regionalen Updates 

2024 analysiert. 

◼ Das Update 2024 beinhaltet die Aktualisierung der Reisezeiten für den mo-

torisierten Individualverkehr (MIV) auf den Stand 2024 und für den öffentli-

chen Verkehr (ÖV) auf den Stand des Fahrplans Mai 2024. 

◼ Die Analysen erfolgen getrennt für den motorisierten Individualverkehr und 

den öffentlichen Verkehr (mit und ohne Frequenzberücksichtigung). Dabei 

werden sowohl das Niveau als auch die Veränderungen untersucht.  

◼ Die Unterschiede in den Niveaus zwischen den 26 Kantonen sind für den 

öffentlichen Verkehr weitaus ausgeprägter als für den motorisierten Indivi-

dualverkehr.  

◼ Generell weisen die Alpenregionen eine eher schwache Erreichbarkeit im 

Vergleich zu den Gemeinden in grösserer Nähe zu den grossen Zentren auf. 

Das gilt für die verschiedenen Mobilitätsformen gleichermassen. Im Hin-

blick auf den öffentlichen Verkehr profitieren die dicht besiedelten Gemein-

den von einer hohen Verbindungshäufigkeit (Frequenz).  

◼ In Bezug auf die MIV-Erreichbarkeit zeigt sich eine negative Entwicklung, die 

primär auf das Wachstum des Verkehrsaufkommens zurückzuführen ist (4 

% Wachstum pro Jahr seit 2022). In der Langfrist zeigen sich primär einige 

grosse Strassenbauprojekte mit positivem Einfluss. 

◼ In Bezug auf den ÖV zeigt sich ein gemischtes Bild. Deutlich sichtbar bei der 

Betrachtung der kurzfristigen Veränderung sind die Folgen der Sperrung des 

Gotthard-Basistunnels in Konsequenz eines Zugunglücks. Langfristig zeigt 

sich eine Erhöhung der Erreichbarkeit (mit Frequenzen) für den grössten Teil 

der Schweizer Gemeinden. 
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1.2 Motorisierter Individualverkehr 

Niveaus der kantonalen MIV-Erreichbarkeit 

 

Abb. 1 Erreichbarkeit der Kantone, MIV 2024 

 

Indexiert, 100 = gewichteter Durchschnitt der Schweiz 2012 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

 

▪ Den besten Erreichbarkeitswert im motorisierten Individualverkehr (MIV) 

weist der Kanton Zürich auf, gefolgt von Basel-Stadt. Die starke Position 

an der Spitze der Verteilung lässt sich auf das hohe  Eigenpotenzial der 

Kantone sowie eine gute Verkehrsinfrastruktur zurückführen. Der Aar-

gau steht an dritter Stelle der Verteilung und deutlich über 100 Index-

punkten. Der Kanton zeichnet sich durch die gute Anbindung an die Top-

standorte Zürich und Basel und eine generell sehr guten Strasseninfra-

struktur aus. 

▪ Insgesamt zeigt sich weitgehend die gleiche Rangfolge wie zum letzten 

Update 2022. Lediglich in der hinteren Hälfte der Indexränge tauschen 

die Kantone Glarus und Jura die Ränge, befinden sich aber auf einem 

sehr ähnlichen Niveau (um die 50 Indexpunkte). 

▪ Mit Nähe zu den Alpen nimmt die Erreichbarkeit ab, die Topografie er-

schwert die Erschliessung der Bergregionen. Zudem vergrössert sich die 

Distanz zu den wirtschaftlichen Zentren der Schweiz. 

▪ Auffällig ist ein genereller Niveauabfall im Vergleich zum Jahr 2022. Die 

stetig steigende Auslastung des Strassennetzes reduziert die MIV-Er-

reichbarkeit im Gesamtbild.  
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Niveaus der MIV-Erreichbarkeit in den Gemeinden 

 

 

 

Abb. 2 Erreichbarkeit der Gemeinden, MIV 2024 

 

Indexiert, 100 = gewichteter Durchschnitt der Schweiz 2012 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

 

▪ Die Betrachtung der MIV-Erreichbarkeit der Gemeinden spiegelt das Bild 

der kantonalen Rangfolgen wider.  

▪ Die hohen Erreichbarkeitswerte konzentrieren sich auf die Agglomerati-

onen Zürich und Basel.  

▪ Die Gemeinden in der näheren Umgebung profitieren von guter Anbin-

dung und der Infrastruktur der grossen Agglomerationen. 

▪ Ebenso lassen sich die Hauptverkehrsachsen A1 und A2 gut als hellere 

Bereiche auf der Karte erkennen. 

▪ Eine vergleichsweise geringe Erreichbarkeit weisen hingegen Bergge-

biete auf.  
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Veränderungen der MIV-Erreichbarkeit in den Gemeinden 
 

 

Abb. 3 Erreichbarkeit der Gemeinden, MIV-Veränderung 2022-2024 

 

Veränderung in Prozent 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

 

 
▪ Auffällig ist die deutlich positive Entwicklung einiger Regionen wie bei-

spielsweise der Gemeinde Zermatt, die mit einer Erholung des internati-

onalen Tourismus erklärt werden kann. Wie die folgende Grafik zeigt, ist 

der positive BIP-Effekt die treibende Komponente des positiven Gesamt-

effekts. 
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Abb. 4 Erreichbarkeit der Gemeinden, MIV-Veränderung 2022-2024 (reiner Rei-

sezeit-Effekt) 

 

Veränderung in Prozent 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

 
▪ Bezogen auf die reine Reisezeit sind insgesamt keine starken Verände-

rungen, aber eine leichte konstante Verschlechterung, erkennbar. 

▪ Diese Entwicklung entspricht dem Trend des stetig erhöhten Verkehrs-

aufkommens auf den Strassen der Schweiz. 

 

 

 

 

 

 

 

 



10 

1.3 Öffentlicher Verkehr 

Öffentlicher Verkehr ohne Berücksichtigung der Frequenzen  

Vergleich der Kantone 

Abb. 5 Erreichbarkeit der Kantone, ÖV (ohne Frequenzen) 2024 

 

Indexiert, 100 = gewichteter Durchschnitt der Schweiz 2012 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

 

▪ Zürich ist Spitzenreiter, gefolgt von Basel-Stadt. Die beiden Kantone ste-

chen auch im Hinblick auf die Erreichbarkeit im öffentlichen Verkehr vor.  

▪ Insgesamt ist das Bild durch grosse Unterschiede zwischen den Kanto-

nen geprägt. Der Kanton Zürich weist einen 15-fach höheren Indexwert 

als der schwächste Kanton (Uri) auf.  

▪ Nur drei Kantone liegen über dem Indexwert 100 (CH-Schnitt). 

▪ Die Verteilung zeigt weitestgehend die gleiche Rangfolge wie zum letzten 

Update 2022. Im oberen Bereich der Verteilung wurde der Kanton Basel-

Landschaft in der Rangfolge vom Kanton Genf überholt. 
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Öffentlicher Verkehr ohne Berücksichtigung der Frequenzen  

Vergleich der Gemeinden 

Niveau 

Abb. 6 Erreichbarkeit der Gemeinden, ÖV (ohne Frequenzen) 2024 

 

Indexiert, 100 = gewichteter Durchschnitt der Schweiz 2012 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

 

▪ Im Niveau zeichnet sich ein ähnliches Bild ab wie schon zum letzten 

Update 2022. Die höchsten Indexwerte weisen die Gemeinden rund 

um die Agglomerationen Zürich und Basel auf, die Berggebiete dage-

gen die geringsten.  

 

▪ Wie auch schon die kantonale Rangfolge zeigt, sind die Diskrepanzen 

zwischen den Gemeinden mit den höchsten Indexwerten und jenen mit 

den niedrigsten Indexwerten für die ÖV-Niveaus deutlicher als für den 

MIV. 
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Kurzfristige Veränderung 

Abb. 7 Erreichbarkeit der Gemeinden, ÖV (ohne Frequenzen), Veränderung 

2022–2024 in Prozent 

 

Veränderung in Prozent 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

 

▪ Kurzfristige Veränderung in Prozent: 

o Die Veränderungen über zwei Jahre zeigen für die Gemeinden ein 

sehr uneinheitliches Bild in Bezug auf den öffentlichen Verkehr. 

o Bei der Betrachtung der prozentualen Veränderung zeigen sich 

im Besonderen die Veränderungen der Gemeinden am unteren 

Ende der Verteilung, weil sich auch kleine Änderungen prozen-

tual deutlich auswirken. Die Gemeinden der Kantone Aargau, Ba-

sel-Stadt und Zürich zeigen eine mehrheitlich leicht negative Ent-

wicklung.  

o Für die Gemeinde Zermatt zeigt sich erneut der positive BIP-Ef-

fekt der Tourismuserholung. Dies gilt auch für weitere internatio-

nale Tourismusdestinationen wie beispielsweise Gemeinden 

Graubündens. 

o Auf die Gemeinden des Kanton Uri wirkt sich die Sperrung des 

Gotthardtunnels aus, die sich in einer deutlichen Verschlechte-

rung niederschlägt.  
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Öffentlicher Verkehr mit Berücksichtigung der Frequenzen  

Vergleich der Kantone 

 

Abb. 8 Erreichbarkeit der Kantone, ÖV (mit Frequenzen) 2024 

 

Indexiert, 100 = gewichteter Durchschnitt der Schweiz 2012 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

 

▪ Werden in der ÖV-Rangfolge auch die Frequenzen berücksichtigt, ergibt 

sich ein ähnliches Bild wie ohne Berücksichtigung der Frequenzen.  

▪ Der Kanton Zürich liegt klar an der Spitze der Rangfolge. Mit einigem 

Abstand folgt der Kanton Basel-Stadt, dessen Erreichbarkeitswert auch 

sehr deutlich über dem Schweizer Durchschnitt liegt.  

▪ Der Aargau hat sich im Vergleich zum letzten Update 2022 um einen 

Platz verbessert und Basel-Landschaft in der Indexrangfolge überholt. Er 

liegt im Vergleich zur Betrachtung ohne Frequenzen jedoch noch hinter 

dem Kanton Genf. Ein Unterschied der im Zusammenhang mit der Ver-

schiedenheit der beiden Kantone im Hinblick auf Populationsdichte und 

Netzgrösse steht.  

▪ Obwohl es eine deutliche Korrelation zwischen den Indexwerten mit und 

ohne Frequenzen gibt, zeigen sich durch die Berücksichtigung der Fre-

quenzen gerade im Mittelfeld der kantonalen Rangfolge Unterschiede.  
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Öffentlicher Verkehr mit Berücksichtigung der Frequenzen  

Erreichbarkeit der Gemeinden 

Niveau  

Abb. 9 Erreichbarkeit der Gemeinden, ÖV (mit Frequenzen) im Jahr 2024 

 

Indexiert, 100 = gewichteter Durchschnitt der Schweiz 2012 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

 

 

o Bei der Übersicht über die Gemeinden wird die Korrelation zwi-

schen der Anbindung von Gemeinden an das ÖV-Netz und der 

Frequentierung von Halten deutlich. Der Index unter Berücksich-

tigung der Frequenzen zeigt ein ähnliches Bild auch über die 

Gemeinden hinweg. 

 

o Auffallend sind die hohen Indexwerte der Gemeinden entlang 

der stark frequentierten Bahnstrecken Basel-Olten-Aarau-Zü-

rich. 

 

o Das allgemeine Gemeindebild ist sehr stabil im Vergleich zum 

letzten Update 2022 und spiegelt die hohe Frequentierung von 

Halten in den urbanen Zentren im Vergleich zu den abgelegene-

ren Berggebieten wider. 
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Kurzfristige Veränderung 

Abb. 10 Erreichbarkeit der Gemeinden, ÖV (mit Frequenzen), Veränderung 

2022–2024 in Prozent 

 

Veränderung in Prozent 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

 

▪ Kurzfristige Veränderung in Prozent:  

o Über zwei Jahre zeigt sich keine gravierende Veränderung der ÖV-

Erreichbarkeit über das Gesamtbild der Gemeinden. Die Entwick-

lungen sind derer des Index ohne Berücksichtigung ähnlich.  

o Der Erholungseffekt des internationalen Tourismus im Vergleich 

zu 2022 ist auch im ÖV-Index mit Frequentierung wie auch die 

Verschlechterung der Erreichbarkeit der Gemeinden des Kan-

tons Uri erkennbar.  
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2 Kurze methodische Übersicht 

Regionen mit gutem Zugang zu den verschiedenen Märkten sind gemäss wirt-

schaftswissenschaftlicher Theorie produktiver, wettbewerbsfähiger und somit 

grundsätzlich erfolgreicher als Regionen, welche schlecht erreichbar sind. Öko-

nomisch ist dies auf die tieferen Transport- und Zeitkosten zurückzuführen, die 

für Unternehmen in gut erreichbaren Regionen anfallen. 

BAK Economics führt in Zusammenarbeit mit und im Auftrag der Kantone Aar-

gau, Basel-Stadt und Zürich ein regelmässiges Monitoring der Erreichbarkeit 

durch, dessen aktuellste Ergebnisse für das Jahr 2020 (internationaler Ver-

gleich) und 2022 (nationaler Vergleich innerhalb der Schweiz) jetzt vorliegen. 

Die Basis dafür bildet ein Modell zur umfassenden quantitativen und internati-

onal vergleichbaren Bestimmung der Erreichbarkeit von Wirtschaftsstandorten. 

Erreichbarkeit ist kein klares, lineares Konzept, sondern beruht auf einer Viel-

zahl von Faktoren, die unter dem Themenbereich Erreichbarkeit subsumiert 

werden können. BAK Economics folgt dem Konzept der Erreichbarkeit «aus der 

Region» (outbound accessibility), d.h. es wird die Reisezeit und Frequenz her-

angezogen, die man benötigt, um aus der Region andere Regionen zu errei-

chen. Der Indikator reflektiert das gesamte Potenzial aller Regionen ohne jegli-

che Limitierung der Reisezeit. Dabei werden die Reisezeiten über das Bruttoin-

landsprodukt der Zielregionen gewichtet.  

Folgende Indikatoren werden in diesem Projekt berechnet: 

Globale Erreichbarkeit (Index, durchschnittliche europäische und US-amerika-

nische Erreichbarkeit 2002 = 100): reflektiert die Erreichbarkeit von Regionen 

weltweit ausserhalb des eigenen Kontinents. 

Kontinentale Erreichbarkeit (Index, durchschnittliche europäische Erreichbar-

keit 2002 = 100): reflektiert die Erreichbarkeit aller Regionen innerhalb Euro-

pas. Es werden Flugverkehr sowie Strassen- und Bahnerreichbarkeit berück-

sichtigt, die auch separat analysiert werden können.  

Regionale Erreichbarkeit MIV und ÖV (mit und ohne Berücksichtigung der Fre-

quenz) (Index, durchschnittliche schweizerische Erreichbarkeit 2012 = 100): 

reflektiert die regionale Erreichbarkeit innerhalb der Schweiz im Individualver-

kehr und im öffentlichen Verkehr, wie sie zum Beispiel beim Pendeln wahrge-

nommen wird. 
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