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1 Projektergebnisse 2023 

1.1 Einleitung 

◼ Auf den folgenden Seiten werden die Resultate des internationa-

len Updates 2023 analysiert 

◼ Das Update 2023 beinhaltet aktualisierte Flugreisezeiten vom 

November 2022 

◼ Auf ein Update der Strassen- und Bahnreisezeiten wird verzich-

tet, da die Veränderungen und der Einfluss dieser Reisezeiten in 

der Regel klein sind. Die Bahnreisezeiten wurden 2020 letztmals 

aktualisiert und die Strassenreisezeiten 2016 

◼ Die Analysen erfolgen getrennt für die globale und die kontinen-

tale Erreichbarkeit, wobei sowohl das Niveau als auch die Verän-

derungen untersucht werden 

◼ Im Zentrum der Analysen stehen der Krieg in der Ukraine und die 

Erholung von der Covid-19-Pandemie 2020, die die Erreichbar-

keit weltweit verschlechtert hatte 

◼ Das Update 2024 zur regionalen Erreichbarkeit der Schweizer 

Gemeinden wird im Jahr 2024 vorgenommen 
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1.2 Globale Erreichbarkeit 

Index-Niveau 

Abb. 1-1 Globale Erreichbarkeit in Europa, 2022 

Indexiert, 100 = Mittel aller einbezogenen Ursprungsregionen im Jahr 2002 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Die höchsten globalen Erreichbarkeitswerte erzielen Standorte 

mit einem interkontinentalen Hub (Frankfurt gefolgt von London, 

Amsterdam und Paris) und direkt angrenzende Regionen 

◼ Am geringsten ist die globale Erreichbarkeit im Norden Skandi-

naviens sowie in Ost- und Südeuropa 

 



9 

Veränderung der globalen Erreichbarkeit 

Abb. 1-2 Veränderung der globalen Erreichbarkeit in Europa, 2021-2022 

Veränderung in Prozent 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Die globale Erreichbarkeit der europäischen Standorte hat sich 

zwischen 2021 und 2022 um durchschnittlich 0.8% verschlech-

tert 

◼ Einzelne Regionen weichen jedoch stark von diesem Durch-

schnitt ab; die Streuung der Veränderungen ist sehr gross 

◼ Die grössten Verbesserungen gab es in Südosteuropa, in Südita-

lien, Spanien und in der Umgebung von München 

◼ Die Ukraine, Russland, Lettland und die Benelux-Staaten ver-

zeichneten die grössten Verluste 
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Veränderung der globalen Erreichbarkeit 

Abb. 1-3 Veränderung der globalen Erreichbarkeit in Europa, 2020-2022 

Veränderung in Prozent 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Zwischen 2020 und 2022 hat sich die globale Erreichbarkeit – 

mit wenigen Ausnahmen – stark erholt 

◼ 2020 war geprägt von einem starken Rückgang durch die Folgen 

der Covid-19-Pandemie. Seither hat sich die globale Erreichbar-

keit kräftig erholt 

◼ Regionen, die stark betroffen waren von Erreichbarkeitsverlusten 

2020 haben sich am stärksten erholt 

◼ In Russland, der Ukraine und Belarus wird der Erholungseffekt 

überlagert vom Krieg und führte zu sehr starken Verlusten 
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Internationaler Vergleich 

Abb. 1-4 Globale Erreichbarkeit, internationaler Vergleich 2020 – 2022 

Indexiert, 100 = Mittel aller einbezogenen Ursprungsregionen im Jahr 2002 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Die drei interkontinentalen Hubs Frankfurt, London und Amster-

dam erreichen einen globalen Erreichbarkeitsindex 2022 von 

114.3 bis 114.1 Punkten. Der vierte Interkontinentalhub Paris 

erzielt 111 Punkte 

◼ Dahinter folgen die in der Nähe von einem interkontinentalen 

Hub gelegenen Standorte Köln und Brüssel 

◼ Zürich ist in der Rangliste der erste Standort, der mehr als 

200 km von einem Interkontinentalhub entfernt liegt 

◼ Die übrigen Schweizer Standorte Winterthur, Aarau, Basel und 

Genf verfügen ebenfalls über eine überdurchschnittlich hohe glo-

bale Erreichbarkeit 

 

 
0 20 40 60 80 100 120 140

Lyon

Warszawa

Praha

Stockholm

Roma

Luxembourg

Berlin

Barcelona

Kobenhavn

Milano

Wien

Geneve

Madrid

Basel

Manchester

Dublin

Aarau

Winterthur

Stuttgart

München

Zürich

Bruxelles

Köln

Paris

Amsterdam

London

Frankfurt

2022

2021

2020



12 

Ukrainekrieg als Hauptursache für Verschlechterungen 

Abb. 1-5 Russland verbietet Überflug 

Rote Linie: LX188 Zürich – Shanghai, 21. August 2023; schwarze Linie = kürzester Direktflug 

Quelle: Flightradar24, BAK Economics 

◼ Als Reaktion auf die Luftraumsperrungen mehrerer Staaten für 

russische Maschinen dürfen seit dem 28.02.2022 Flugzeuge 

aus 36 mehrheitlich europäischen Staaten nicht mehr über Russ-

land fliegen 

◼ Dadurch verlängern sich die Flugstrecken nach Ostasien deut-

lich, da die direkten Flugrouten aus den meisten europäischen 

Staaten über russisches Territorium führen 

◼ Abb. 1-4 zeigt beispielhaft einen tatsächlich durchgeführten Flug 

von Zürich nach Shanghai am 21. August 2023. Die direkte 

Route über Russland wäre gut 9'000 km, während die tatsäch-

lich geflogene Route etwa 1'400 km länger war 

◼ Chinesische Fluggesellschaften dürfen weiterhin die direkten 

Routen über Russland fliegen, konnten die Erreichbarkeitsver-

luste der europäischen Fluggesellschaften aber nicht kompen-

sieren 
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Hoher Ostasienanteil führt zu grösseren Verlusten 

Abb. 1-6 Ostasienanteil vs. Veränderung 

X-Achse = Anteil der Destinationen in Ostasien (China, Japan, Südkorea) am Index; y-Achse = Veränderung des Index 

2021-22 in % 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Je grösser der Anteil von ostasiatischen Destinationen (in China, 

Japan und Südkorea) am Erreichbarkeitsindex eines Standorts 

war (x-Achse), desto grösser waren die Verluste zwischen 2021 

und 2022 (y-Achse) 

◼ Die Schweizer Standorte (rot markierte Punkte) haben einen 

leicht unterdurchschnittlich grossen Ostasienanteil (29.8%) im 

Vergleich zum Sample aller europäischen Standorte (30.2%) 

◼ Die Schweizer Standorte konnten sich im Durchschnitt sogar 

leicht verbessern (+0.3%) 

◼ Die grössten Ostasienanteile und damit auch die grössten Ver-

luste hatten Standorte in Nordeuropa, in den Benelux-Staaten 

und im Nordwesten Deutschlands 
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Erholung von Covid-19-Pandemie 

Abb. 1-7 Verluste durch Corona 2020 und Erholung 2022  

Globale Erreichbarkeit: x-Achse = Veränderung 2018-2020 in %; y-Achse = Veränderung 2020-2022 in %Quelle: BAK 

Economics, TransSol 

◼ Gegenüberstellung der Verluste im Corona-Jahr 2020 (x-Achse) 

und der darauffolgenden Erholung 2022 (y-Achse) 

◼ Punkte auf den roten Linien repräsentieren eine Erholung auf 

100%, 95% bzw. 90% des Vorkrisenniveaus 

◼ Mit den Verlusten durch den Ukrainekrieg schafft es keine Regi-

onen zurück auf das Niveau von 2018 

◼ Die Mehrheit der Standorte erreicht zwischen 91% und 97% des 

Vorkrisenniveaus; Schweizer Standorte (untere Grafik) erholten 

sich auf zwischen 94% und 95% des 2018-Niveaus 
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Langfristige Entwicklung 

Abb. 1-8 Globaler Erreichbarkeitsindex 2000 und 2022 

Indexiert, 100 = Mittel aller einbezogenen Ursprungsregionen im Jahr 2002; rote Punkte = Schweizer Kantons-

hauptorte; blaue Punkte = Projektträger des Erreichbarkeitsprojekts 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Abb. 1-7 stellt die Niveaus der globalen Erreichbarkeit 2000 und 

2022 gegenüber; Standorte oberhalb der Diagonalen haben sich 

langfristig verbessert, diejenigen darunter verschlechtert 

◼ Nur jeder fünfte Standort befindet sich oberhalb der Diagonalen 

und hat sich somit langfristig verbessert; 2018 hatten noch fast 

alle Standorte eine positive Entwicklung seit 2000 

◼ Die grössten langfristigen Verbesserungen erzielten Städte, die 

2000 noch weniger gut erreichbar waren 

◼ Die langfristige Verschlechterung ist weiterhin auf die Covid-19-

Pandemie zurückzuführen 

◼ Die Mehrheit der Schweizer Kantonshauptorte (18 von 26) hat 

wieder einen Indexwert von über 100, nachdem sie (ausser Zü-

rich) 2020 noch darunter lagen 

◼ Die Schweizer Standorte befinden sich am unteren Rand der 

Punktewolke, was immer noch mit der Entwicklung nach dem 

Swissair-Grounding 2001 zu tun hat 
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Globale Erreichbarkeit: Veränderung Zürichs 

Abb. 1-9 Globale Erreichbarkeit Zürichs: Zielorte mit grössten Veränderungen 

Veränderung des globalen Erreichbarkeitsindex nach Zielorten (10 grösste und 10 kleinste Veränderungen) zwischen 

2021 und 2022, in Indexpunkten; blaue Säulen: Veränderung aufgrund veränderter Reisezeit, graue Säule: Verände-

rung aufgrund verändertem BIP-Gewicht 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Die grössten Beiträge zur Verbesserung der globalen Erreichbar-

keit Zürichs leisten Zielorte in Indien, Indonesien und Malaysia 

◼ Die grössten vier positiven Beiträge (Delhi, Jakarta, Mumbai, 

Kuala Lumpur) sind hauptsächlich durch Reisezeit-Verbesserun-

gen zustande gekommen 

◼ Danach folgen vier Zielorte (Kuwait, Mexico City, Dallas, Abu 

Dhabi) mit positivem BIP-Beitrag 

◼ Die grössten negativen Beiträge stammen alle aus Ostasien, die 

von dem Überflugverbot über Russland betroffen sind 

◼ Zusätzlich haben ostasiatische Zielländer auch einen negativen 

BIP-Beitrag 
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Globale Erreichbarkeit: Veränderung Basels 

Abb. 1-10 Globale Erreichbarkeit Basels: Zielorte mit grössten Veränderungen 

Veränderung des globalen Erreichbarkeitsindex nach Zielorten (10 grösste und 10 kleinste Veränderungen) zwischen 

2021 und 2022, in Indexpunkten; blaue Säulen: Veränderung aufgrund veränderter Reisezeit, graue Säule: Verände-

rung aufgrund verändertem BIP-Gewicht 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Ab Basel tragen dieselben Destinationen wie ab Zürich zur Ver-

besserung bei, da viele globale Standorte ab Basel über den Flug-

hafen Zürich erreicht werden 

◼ Auch die Destinationen, die die globale Erreichbarkeit Basels ver-

schlechtern, sind vor allem in China, Japan und Korea zu finden 

◼ Allerdings sind die Reisezeit-Verluste ab Basel grösser als ab Zü-

rich 

◼ Dies ist vorwiegend auf veränderte Startflughäfen gegenüber 

2021 zurückzuführen, welche – im Vergleich zu Zürich – langsa-

mer erreichbar sind 

◼ 2021 waren einige Verbindungen ab Basel nach China und In-

dien noch über die Startflughäfen Basel-Mulhouse und Frankfurt 

die schnellsten. 2022 führten diese Verbindungen über den Flug-

hafen Zürich. Dadurch wurden die Anfahrtszeiten ab Basel im 

Vergleich zu Zürich deutlich länger 
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1.3 Kontinentale Erreichbarkeit 

Index-Niveau 

Abb. 1-11 Kontinentale Erreichbarkeit in Europa, 2022 

Indexiert, 100 = Mittel aller einbezogenen Ursprungsregionen im Jahr 2002 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Im Gegensatz zur globalen Erreichbarkeit beinhaltet die konti-

nentale Erreichbarkeit auch Bahn- und Strassenverbindungen 

◼ Infolge der kleineren Halbwertszeit sind die regionalen Erreich-

barkeitsunterschiede deutlich grösser als im globalen Modell 

◼ Die höchsten Erreichbarkeitswerte sind im ökonomischen 

Schwerpunkt Europas vorzufinden (Westdeutschland/Benelux) 

oder in Städten mit grossem Flughafen bzw. Knoten im Bahnnetz 
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Veränderung der kontinentalen Erreichbarkeit 

Abb. 1-12 Veränderung der kontinentalen Erreichbarkeit in Europa, 2021-2022 

Veränderung in Prozent 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Im Durchschnitt reduzierte sich die kontinentale Erreichbarkeit 

um 3.6%; nur 44 von 351 Städten konnten sich verbessern 

◼ Die grössten Verluste erlitten die Ukraine und Russland 

◼ Der Mittelwert der Verluste ist durch die sehr grossen Verluste in 

der Ukraine und Russland verzerrt; ohne ukrainische und russi-

sche Standorte beträgt der durchschnittliche Verlust 2.6% 

◼ Die grössten Verbesserungen erzielten periphere Regionen in 

Finnland, Norwegen, Italien, Spanien und im Balkan 
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Abb. 1-13 Veränderung der kontinentalen Erreichbarkeit in Europa, 2020-2022 

Veränderung in Prozent 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Wie die globale Erreichbarkeit ist auch bei der kontinentalen eine 

kräftige Erholung von der Covid-19-Pandemie erkennbar 

◼ Je grösser die Verluste 2020 waren, desto stärker ist die Erho-

lung zwischen 2020 und 2022 

◼ Der Ukraine-Krieg überlagert auch im kontinentalen Modell die 

Pandemieerholung in Russland, der Ukraine und Belarus 

◼ Ausserdem haben sich einzelne Regionen in Nordholland und an 

der Grenze zwischen Frankreich und Deutschland verschlechtert. 

Dies hat einerseits mit einem nur kleinen Aufholpotenzial von der 

Pandemie zu tun und andererseits mit einer vergleichsweise 

grossen Abhängigkeit von Destinationen in Russland 
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Die grössten Verbesserungen erzielten periphere Regionen in 

Finnland, Norwegen, Italien, Spanien und im BalkanInternationa-

ler Vergleich 

Abb. 1-14 Kontinentale Erreichbarkeit, internationaler Vergleich 2020 – 2022 

Indexiert, 100 = Mittel aller einbezogenen Ursprungsregionen im Jahr 2002 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Amsterdam ist innerhalb Europas weiterhin die am besten er-

reichbare Stadt; Frankfurt belegt den zweiten Rang, konnte den 

Rückstand zu Amsterdam jedoch verkleinern 

◼ Dahinter haben Standorte mit einem Primary Hub oder Standorte 

im wirtschaftlichen Zentrum Europas eine hohe kontinentale Er-

reichbarkeit 

◼ Zürich ist die erste Stadt, die nicht von der Nähe zu einem Pri-

mary Hub oder zum wirtschaftlichen Zentrum Europas profitiert 

◼ Die weiteren Schweizer Standorte sind ebenfalls gut erreichbar 

mit einem Indexwert von deutlich über 100 
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Ukrainekrieg reduziert auch die kontinentale Erreichbarkeit 

Abb. 1-15 Anteil Ukraine und Russland vs. Veränderung 

X-Achse = Anteil der Destinationen in Ukraine und Russland am Index; y-Achse = Veränderung des Index 2018-22, % 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Die Reduktion der kontinentalen Erreichbarkeit 2022 ist haupt-

sächlich auf den Krieg in der Ukraine zurückzuführen 

◼ Abb. 1-11 zeigt den Zusammenhang zwischen Anteil der ukraini-

schen und russischen Zielorte am kontinentalen Index eines 

Standorts und den Verlust zwischen 2018 und 20221 

◼ Ukrainische und russische Standorte verlieren bis zu 93.6%; die 

Verluste sind vermutlich sogar unterschätzt, weil Strassen- und 

Bahnreisezeiten von vor dem Krieg einfliessen 

◼ Je grösser der Anteil der ukrainischen und russischen Destinati-

onen am Erreichbarkeitsindex ist, desto grösser sind die Verluste 

◼ Der Mediananteil an ukrainischen und russischen Zielorten ist 

6.1% 

◼ Schweizer Standorte haben einen leicht unterdurchschnittlichen 

Anteil an ukrainischen und russischen Zielorten im kontinentalen 

Index und dadurch auch leicht unterdurchschnittliche Verluste 

aufgrund des Kriegs 

  

 
1 Die Veränderung von 2021 zu 2022 ist überlagert von Effekten der Corona-Erholung und deshalb nicht geeignet für 

die Visualisierung der Effekte des Ukrainekriegs 

 

-45%

-40%

-35%

-30%

-25%

-20%

-15%

-10%

-5%

0%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

V
e

rä
n

d
e

ru
n

g
 2

0
1

8
-2

0
2

2

Anteil Ukraine und Russland an Index 2018



23 

Erholung von Corona-Krise noch nicht abgeschlossen 

Abb. 1-16 Indexniveau 2021 und 2022 in Prozent des Vorkrisenniveaus 

X-Achse = Indexniveau 2021 in % des Niveaus 2018; y-Achse = Indexniveau 2022 in % des Niveaus 2018; hellblauer 

Bereich = Vorkrisenniveau bereits überschritten (2021 oder 2022); Niveau 2022 ohne Zieldestinationen in der Ukra-

ine und Russland; rote Punkte = Schweizer Standorte 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Abbildung zeigt die Indexniveaus 2021 und 2022 in Prozent des 

Niveaus vor der Corona-Krise (2018); In den Indizes 2022 sind 

die Verluste aus den Verbindungen in die Ukraine und Russland 

rausgerechnet 

◼ Erst 5 der 418 Standorte haben das Niveau von 2018 wieder er-

reicht oder überschritten 

◼ Der Medianstandort befand sich 2021 bei 91.7% und 2022 bei 

92.3% des Vorkrisenniveaus 

◼ Bei den Schweizer Standorten hat der Medianstandort 91.0% be-

ziehungsweise 92.8% erreicht, d.h. die Corona-Erholung lief zwi-

schen 2021 und 2022 etwas schneller als im europäischen 

Durchschnitt 

◼ Obwohl die Verluste aus Verbindungen in die Ukraine und Russ-

land rausgerechnet wurden, ist der Erholungseffekt 2022 wahr-

scheinlich unterschätzt, weil die implizite Annahme enthalten ist, 

dass sich die Verbindungen in die Ukraine und Russland nicht 

verbessert (und nicht verschlechtert) haben 
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Kontinentale Erreichbarkeit: Veränderung Zürichs 

Abb. 1-17 Kontinentale Erreichbarkeit Zürichs: Zielorte mit grössten Veränderun-

gen 

Veränderung des kontinentalen Erreichbarkeitsindex nach Zielorten (10 grösste und 10 kleinste Veränderungen) zwi-

schen 2021 und 2022, in Indexpunkten; blaue Säulen: Veränderung aufgrund veränderter Reisezeit, graue Säule: 

Veränderung aufgrund verändertem BIP-Gewicht 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Die grössten Beiträge zur Verbesserung der kontinentalen Er-

reichbarkeit kamen von Reisezeitverbesserungen nach 

Barcelona, Oslo, Luxemburg und einigen französischen Städten 

◼ Die Verbindung nach Paris erzielte die höchste Reisezeitverbes-

serung, welche aber durch einen Rückgang des relativen BIP-Ge-

wichts wieder verloren ging. Die Reisezeit-Verbesserung ist fast 

ausschliesslich auf eine Verbesserung im Zeitfenster 18 – 21 Uhr 

zurückzuführen 

◼ Die Verluste stammen grösstenteils von Destinationen mit nega-

tivem BIP-Beitrag. Die grössten Verluste erzielen Zielorte, die vom 

Ukrainekrieg direkt betroffen sind 

◼ Zürich Eigenpotenzial hat es ebenfalls verschlechtert, weshalb 

Zürich auch von sich selbst einen negativen Beitrag erhält. Das 

Eigenpotenzial muss im Erreichbarkeitswert enthalten sein, weil 

alle anderen Standorte ebenfalls einen Erreichbarkeits-Beitrag 

von Zürich erhalten 
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Kontinentale Erreichbarkeit: Veränderung Aaraus 

Abb. 1-18 Kontinentale Erreichbarkeit Aaraus: Zielorte mit grössten Veränderun-

gen 

Veränderung des kontinentalen Erreichbarkeitsindex nach Zielorten (10 grösste und 10 kleinste Veränderungen) zwi-

schen 2021 und 2022, in Indexpunkten; blaue Säulen: Veränderung aufgrund veränderter Reisezeit, graue Säule: 

Veränderung aufgrund verändertem BIP-Gewicht 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Aarau hat ähnliche Zielorte, die grosse und kleine Beiträge an die 

kontinentale Erreichbarkeit leisen wie Zürich. Dies ist darauf zu-

rückzuführen, dass viele Flugverbindungen ab Aarau über den 

Flughafen Zürich laufen 

◼ Bei den meisten Verbindungen ab Aarau ist der Beitrag aber klei-

ner (sowohl positive als auch negative) als bei den Verbindungen 

ab Zürich. Dies hat mit den durchschnittlich längeren Reisezeiten 

ab Aarau als ab Zürich zu tun 

◼ Die negativen Beiträge stammen ebenfalls aus Zielorten mit ne-

gativem BIP-Effekt oder die im Ukrainekrieg involviert sind 
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Kontinentale Erreichbarkeit: Veränderung Basels 

Abb. 1-19 Kontinentale Erreichbarkeit Basels: Zielorte mit grössten Veränderun-

gen 

Veränderung des kontinentalen Erreichbarkeitsindex nach Zielorten (10 grösste und 10 kleinste Veränderungen) zwi-

schen 2021 und 2022, in Indexpunkten; blaue Säulen: Veränderung aufgrund veränderter Reisezeit, graue Säule: 

Veränderung aufgrund verändertem BIP-Gewicht 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

◼ Ab Basel sind die beitragenden Zielorte zu den grössten und 

kleinsten Veränderungen zur Hälfte dieselben wie ab Zürich 

◼ Zusätzlich haben Bari und englische Standorte verbesserte Rei-

sezeiten 

◼ Basel hat neben den Kriegsregionen auch Standorte westlich von 

Basel verschlechterte Reisezeiten. Dazu gehören Lille, Rotter-

dam und Antwerpen 

◼ Paris hat einen starken BIP-Rückgang, aber keine Reisezeitver-

besserung wie ab Zürich. Die Reisezeiten nach Paris haben sich 

ab Basel nicht verändert (sowohl Bahnreisezeiten am Abend als 

auch Flugreisezeiten in den übrigen Stunden). Ab Zürich hat sich 

jedoch die Reisezeit am Abend deutlich verbessert, was vermut-

lich auf einen zusätzlichen Direktflug zurückzuführen ist (da die 

Flugreisezeit 2021 deutlich länger war). Ab Basel lohnt es sich 

jedoch nicht diesen Flug ab Zürich zu nehmen 
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2 Allgemeines 

2.1 Definition von Erreichbarkeit 

Der Begriff der Erreichbarkeit hat heute zahlreiche Bedeutungen. 

Generell kann darunter die Anzahl der Möglichkeiten für das ökono-

mische oder soziale Leben verstanden werden, welche mit vertret-

barem, dem Zweck entsprechenden Aufwand zugänglich sind. Er-

reichbarkeit bezeichnet somit die Qualität eines Raumpunktes, die 

sich aus seinen verkehrlichen Beziehungen zu attraktiven anderen 

Raumpunkten ergibt. Daraus folgt, dass Erreichbarkeit das eigentli-

che Hauptprodukt von Transportsystemen ist. Erreichbarkeit ist ein 

Konzept, welches in diversen Bereichen, wie zum Beispiel Infra-

struktur- und Städteplanung, dem Marketing und zunehmend auch 

im Bereich der Wirtschaftsförderung und der Standortentwicklung 

verwendet wird. 

In der Analyse von regionalwirtschaftlichen Effekten spielt die stan-

dörtliche Erreichbarkeit von gesamten Regionen eine wichtige Rolle. 

Es geht dabei nicht um Fragen der individuellen Erreichbarkeit, son-

dern um aggregierte Masse. Im Vordergrund steht eine makroöko-

nomische und weniger eine mikroökonomische Perspektive. Die Be-

urteilung erfolgt anhand des gesamten vorhandenen regionalen 

Handlungsspielraumes. Während der interne Handlungsspielraum 

durch die in der Region vorhandenen infrastrukturellen Gelegenhei-

ten bestimmt ist, ergibt sich der externe Handlungsspielraum auch 

aus den Nutzungsmöglichkeiten der Infrastruktur fremder Regio-

nen. Deren Nutzung ist umso einfacher möglich, je besser erreich-

bar sie sind. 

2.2 Bedeutung der Erreichbarkeit für Regio-

nen 

In einer zunehmend globalisierten Welt bestimmt die Erreichbarkeit 

eines Standortes wesentlich, in welchem Umfang die entspre-

chende Region am wirtschaftlichen Wachstumsprozess teilhaben 

kann. In der Diskussion um Standortfaktoren ist Erreichbarkeit des-

halb ein relevantes Thema. Aussagen zur Güte der Erreichbarkeit 

verschiedener Regionen beruhen heute allerdings oft auf subjekti-

ven Einschätzungen. 
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Für international tätige Unternehmungen und Institutionen spielt 

der Zugang zu Beschaffungs- und Absatzmärkten eine zentrale 

Rolle. Die schnelle Überwindung von Distanzen hilft, Marktgelegen-

heiten wahrzunehmen. Potenzielle Märkte sowohl in Bezug auf mög-

liche Nachfrager als auch hinsichtlich der dort angebotenen Vorleis-

tungen sind umso interessanter, je wirtschaftlich bedeutender und 

je besser zugänglich sie sind. 

2.3 Erreichbarkeitsanalysen von BAK Econo-

mics 

BAK Economics hat in einem Gemeinschaftsprojekt mit dem Institut 

für Verkehrsplanung und Transportsysteme der ETH Zürich und dem 

Wirtschaftswissenschaftlichen Zentrum der Universität Basel be-

reits 2002 begonnen, sich der Thematik Erreichbarkeit für Regionen 

mittels quantitativer und international vergleichbarer Analysen an-

zunehmen (BAK 2003). Inzwischen erfolgt im Hinblick auf die globa-

len, kontinentalen und regionalen Reisezeiten eine Zusammenar-

beit mit der Verkehrsconsulting-Firma TransSol GmbH. 

In einer ersten Phase des Projekts erarbeitete BAK Economics in Zu-

sammenarbeit mit dem Institut für Verkehrsplanung und Transport-

systeme (IVT) der ETH Zürich ein Modell zur Messung der globalen 

und kontinentalen Erreichbarkeit für über 200 Regionen Europas. 

Diese erste Phase wurde im Oktober 2003 abgeschlossen. Mit der 

Phase II des Projektes im Jahr 2005 folgte eine Ausweitung des Mo-

dells in regionaler und zeitlicher Hinsicht (BAK 2005). Die Quantifi-

zierung der volkswirtschaftlichen Bedeutung von Erreichbarkeit 

wurde innerhalb des eigenständigen Projektes «Regional Growth 

Factors» vorgenommen (BAK 2004). Dabei konnten empirisch signi-

fikante Einflüsse der Erreichbarkeit auf die regionalökonomische 

Entwicklung nachgewiesen werden. 

Zielsetzungen der Phase III bildete ein Update des globalen und kon-

tinentalen Modells mittels der Flug- und Fahrpläne 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 Weiterent-

wicklungen der Modelle als Ziel: Für das globale und kontinentale 

Erreichbarkeitsmodell wurde ein Update mittels der Fahr- und 
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Flugpläne von Dezember resp. November 2010 sowie den Strassen-

reisezeiten 2010 gerechnet und zudem das internationale Städte-

Sample leicht erweitert. Die regionale Erreichbarkeit für die Schwei-

zer Gemeinden und Regionen wurde sowohl für den motorisierten 

Individualverkehr wie auch öffentlichen 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 ÖV-Erreichbarkeit der 

Fahrplan von Juni 2014 verwendet, um den ersten Teil der Durch-

messerlinien am Hauptbahnhof Zürich zu berücksichtigen. Die 

siebte Phase beinhaltete eine Aktualisierung der internationalen Er-

reichbarkeitsindizes aufgrund der Flugpläne vom November 2014 

und ein Update der regionalen Erreichbarkeit der Schweiz. Hierfür 

wurde für den öffentlichen Verkehr der Fahrplan vom Dezember 

2015 verwendet, um eine zeitnahe Auswertung der vollständigen In-

betriebnahme der Durchmesserlinie Zürich zu ermöglichen. 

2017 würde für das globale und kontinentale Erreichbarkeitsmodell 

erstmals seit 2008 ein vollständiges Update vorgenommen. Das 

heisst, dass für sämtliche Verkehrsträger (Flug, Strasse, Bahn) neue 

Reisezeiten gerechnet wurden und in die Erreichbarkeitsmodelle 

einfliessen. Nach dem vollständigen Update 2017 wurden in der 

neunten Phase nur die Flugreisezeiten aktualisiert. Dafür wurden 

die Resultate breiter als üblich analysiert. Die Analyse beinhaltete 

auch Auswertungen der Isochronen, der langfristigen Entwicklung 

und der Bedeutung der einzelnen Verkehrsträger 

Die auf den bisherigen Arbeiten aufbauende aktuelle Projektphase 

hat ein Update aller Erreichbarkeitsindikatoren als Ziel: 

Globales und kontinentales Modell: In der zehnten Phase wurde das globale Modell 

mit den Reisezeiten vom November 2020 aktualisiert. Im kontinentalen Modell wur-

den die Flug- und die Bahnreisezeiten aktualisiert. Da die Strassenreisezeiten im 

kontinentalen Modell weniger starken Veränderungen ausgesetzt sind, verzichteten 

die Projektträger auf eine Aktualisierung der Strassenreisezeiten. Ausserdem ist der 

Einfluss der Strassenreisezeiten auf die Erreichbarkeit der Standorte klein, weil die 

meisten Verbindungen innerhalb Europas Flüge sind. Im Zentrum der Auswertungen 

standen die Auswirkungen der Covid-19-Pandemie auf die internationale Erreich-

barkeit. Mit Blick auf die langjährige Vergleichbarkeit der Reihen wurden die Reise-

zeiten, wie üblich, im November zugrunde gelegt. Die Erreichbarkeitsindizes 2020 

reflektieren deshalb nicht den Zeitraum mit einschneidendsten Reisebeschränkun-

gen zu Beginn der globalen Pandemie. 

Regionale Erreichbarkeit Schweiz: Die regionale Erreichbarkeit für die Schweizer Ge-

meinden und Regionen wird sowohl für den motorisierten Individualverkehr wie 
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auch für den öffentlichen Verkehr auf den Stand Dezember 2021 aktualisiert. Das 

regionale Update wird im Jahr 2022 vorgenommen und die Resultate in einem se-

paraten Bericht im selben Jahr analysiert und publiziert. 
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3 Kurze methodische Übersicht 

Dieses Kapitel gibt einen sehr knappen Überblick über die metho-

dischen Grundlagen von Erreichbarkeitsmodellen und der gewähl-

ten Umsetzung. Für eine ausführlichere Diskussion sei auch auf 

frühere Projektberichte verwiesen. 

3.1 Erreichbarkeitsindikatoren 

Erreichbarkeitsindikatoren sollen grundsätzlich ein Mass sein für 

den Nutzen, welcher Haushalten und Unternehmen einer Region 

aus der Existenz und dem Gebrauch von der für ihre Region relevan-

ten Transportinfrastruktur erwächst. Dabei können die Indikatoren 

verschieden definiert werden, so dass sich eher regionsinterne Ver-

kehrsnetze oder aber die Einbindung in regionsübergreifende Ver-

kehrsnetzwerke beurteilen lassen. Die Literatur hat zahlreiche Indi-

katoren entwickelt, welche sich in folgende Gruppen einteilen las-

sen: 

Infrastrukturbasierte Indikatoren: Mit einfachen Grössen wie Anzahl Bahnstationen, 

totale Länge aller Autobahnen, Durchschnittsgeschwindigkeiten in Strassennetzen 

oder Stauhäufigkeiten lässt sich die Infrastrukturausrüstung einer Region oder de-

ren Leistungsfähigkeit beurteilen. Diese Indikatoren beinhalten somit wertvolle 

Querschnittsinformationen über gesamte Regionen. Hingegen liefern sie kaum In-

formationen über die Vernetzungsstruktur der einzelnen Regionsteile miteinander 

und insbesondere keine Informationen über die Verknüpfung mit anderen Regio-

nen. Solche Indikatorformen werden üblicherweise nur im intraregionalen Bereich 

zum Beispiel für die Verkehrsplanung eingesetzt. 

Aktivitätsbasierte Indikatoren: Dieser Indikatortyp verbindet Raumwiderstandseffekte 

wie Distanz, Reisezeit oder Kosten mit der räumlichen Verteilung von interessieren-

den Aktivitäten. Es handelt sich somit um eine Konstruktion aus zwei Funktionen, 

eine für die Attraktivität eines Ziels (Activity Function) und eine für den Aufwand, um 

dieses Ziel zu erreichen (Impedance Function). Aktivitätsbasierte Indikatoren lassen 

sich in zwei Untergruppen unterteilen: 

◼ Integrale Indikatoren messen Erreichbarkeit auf einem Makrolevel. Berechnet 

werden Aggregate für Regionen in verschiedenen Formen. Die aktivitätsbe-

grenzte Form (Activity Function fixiert) misst zum Beispiel die durchschnittliche 

Reisezeit vom Ursprungsort zu zehn fix vorgegebenen anderen Regionen, die wi-

derstandsbegrenzte Form (Impedance Function fixiert) misst dagegen beispiels-

weise die Tageserreichbarkeit und somit die Summe aller Aktivitäten, welche in 

einer bestimmten Zeit von einer Ursprungsregion aus erreichbar sind (Isochro-

nen). Gravitationsindikatoren (auch Potenzialindikatoren) schliesslich gewichten 

die Ziele aufgrund ihrer Attraktivität und diskontieren jedes Ziel mit einer Raum-

widerstandsgrösse. Diese Annahme, dass sich die Anziehung eines Zieles mit 
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zunehmender Attraktivität vergrössert und mit zunehmendem Raumwiderstand 

verkleinert, basiert auf dem Gravitationsansatz für das Verkehrsverhalten (Wil-

son, 1974) und lässt sich auch mit den Random Utility Modellen herleiten (Ben-

Akiva und Lermann, 1985). Potenzialindikatoren sind den anderen integralen 

Indikatoren in diesem Sinne überlegen, haben aber den Nachteil, dass sie in der 

Regel Parameter enthalten, welche zuerst kalibriert werden müssen, und dass 

sie aufgrund ihrer synthetischen Grösse schwieriger zu interpretieren sind. 

◼ Raum-Zeit Indikatoren messen Erreichbarkeit auf einem Mikrolevel. Diese Indi-

katoren analysieren die Summe der Aktivitäten, welche eine einzelne Person in 

einer Zeitspanne wahrnehmen kann. Dabei wird untersucht, ob spezifische Akti-

vitätsprogramme, zum Beispiel Fahrt zur Arbeit, Einkaufen, Freizeitbeschäfti-

gung und Rückkehr nach Hause, innerhalb eines vorgegebenen Zeitbudgets 

durchgeführt werden können. Diese sogenannten Raum-Zeit Prismen werden 

als Erreichbarkeitsindikatoren insbesondere in sozioökonomischen Studien ver-

wendet. 

Nutzenbasierte Indikatoren: Dieser Indikatortyp basiert auf mikroökonomischer Nut-

zentheorie, indem Individuen aus einer Anzahl von Transportmöglichkeiten dieje-

nige auswählen, welche ihnen den grössten Nutzen verspricht. Erreichbarkeit wird 

dabei als Resultat eines Sets von Transportentscheidungen interpretiert. Die Sum-

mierung aller individuellen Entscheidungen in einem multinomialen Logit-Modell2 

ergibt einen Summen-Term, welcher als Erreichbarkeitsmass insofern wertvoll ist, 

als dass er alle Transportmöglichkeiten abbildet. In praktischen Anwendungen, ins-

besondere zur ökonomischen Beurteilung von Standorten, werden hauptsächlich 

aktivitätsbasierte Indikatoren verwendet. Die auf mikroökonomischen Grundsätzen 

aufgebauten Modelle sind zwar aus theoretischer Sicht den anderen Modellen über-

legen, benötigen allerdings zur Auswertung breite Datenbasen, welche häufig nicht 

zur Verfügung stehen oder sehr aufwändig zu erheben sind. 

 

Umsetzung im BAK-Erreichbarkeitsmodell 

Viele global tätige Unternehmungen versuchen, ausgehend von regionalen Zentra-

len grössere zusammenhängende Märkte zu bearbeiten. Ein Headquarter „Europe“ 

oder „Asia“ braucht deshalb gute Verbindungen nach sämtlichen interessanten Re-

gionen des gesamten Marktgebietes. Hierfür ist eine gute kontinentale Erreichbar-

keit entscheidend. Im Weiteren ist bei Konzerngesellschaften aber auch ein guter 

Kontakt zum Mutterhaus und zu den anderen Tochterfirmen notwendig, um Unter-

nehmensstrategie, -philosophie und -kultur erfolgreich zu kommunizieren und zu 

leben. Dies setzt eine gute globale Erreichbarkeit voraus. 

Einer von Unternehmen als besonders wichtig bezeichneter Faktor bei der Standor-

tentscheidung ist die Verfügbarkeit qualifizierter Arbeitskräfte. Je grösser der ent-

sprechende Arbeitsmarkt ist, desto eher finden die Unternehmen die gesuchten Ar-

beitskräfte. Dabei wird die Grösse des Arbeitsmarktes auch von der intraregionalen 

 
2 Die multinomiale logistische Regression (Logit) ist ein Verfahren zur Schätzung von Eintrittswahrscheinlichkeiten einer 

nominalskalierten Variable (Unterform einer kategorialen Variable) anhand von mehreren Regressoren (erklärenden 

Variablen). Bei den nutzenbasierten Indikatoren der Erreichbarkeit wird damit die Wahrscheinlichkeit geschätzt, dass 

eine Transportmöglichkeit den maximalen Nutzen erzeugt und dadurch ist es möglich, die Alternative mit dem höchs-

ten Nutzen auszuwählen. 
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Erreichbarkeit bestimmt. Dies wird – allerdings nur für die Schweiz – mit der regio-

nalen Erreichbarkeit ebenfalls abgebildet. 

Aus dieser Auslegung wird ersichtlich, dass die Verteilung von Aktivitäten und die 

Position eines Standortes gegenüber diesen Aktivitäten eine entscheidende Rolle 

spielt. Zur Berechnung von aggregierten Werten eignen sich in diesem Falle aktivi-

tätsbasierte Indikatoren vom integralen Typ am besten. Die Erreichbarkeitsmodelle 

von BAK Economics basieren auf dem Ansatz aktivitätsbasierter Gravitationsindika-

toren. 

3.2 Personenerreichbarkeit und Gütererreich-

barkeit 

Natürlich spielt in der Industrie, gerade in Zeiten verkleinerter Lager-

bestände und Just-in-time-Produktion, die effiziente Versorgung mit 

Gütern, zum Beispiel die Übernacht-Lieferung von Maschinenersatz-

teilen, eine wichtige Rolle. Im gesamtwirtschaftlichen Branchenmix 

sind die Zeitkosten im Güterverkehr jedoch insgesamt wesentlich 

tiefer als im Personenverkehr. Im Allgemeinen wird der Standortfak-

tor Personenerreichbarkeit in den hier relevanten Sektoren, insbe-

sondere in weiten Teilen des Dienstleistungssektors, bedeutend ge-

wichtiger bewertet als der Standortfaktor Gütererreichbarkeit. 

Innerhalb der Erreichbarkeitsfrage ist zudem die Ausstattung eines 

Standortes mit Kommunikationsdienstleistungen von zunehmender 

Bedeutung. Die modernen Technologien wie Videokonferenzen ha-

ben bis zur Corona-Krise jedoch keine wesentliche Reduktion der 

Geschäftsreisetätigkeit erwirkt. Inwiefern sich dies durch die Erfah-

rungen aus der Corona-Krise langfristig ändert, kann noch nicht be-

urteilt werden. 

Umsetzung im BAK-Erreichbarkeitsmodell 

Die in diesem Bericht enthaltenen Erreichbarkeitsanalysen konzentrieren sich auf-

grund der oben angeführten Argumente auf die Messung der Personenerreichbar-

keit. 

3.3 Unterscheidung ziel- oder herkunftsorien-

tierte Erreichbarkeit 

Zielorientierte Erreichbarkeit definiert die Möglichkeiten, welche von 

einem bestimmten Ort erreichbar sind. Beispielsweise kann 
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angegeben werden, wie viele Arbeitsplätze innerhalb gegebener 

Pendlerdistanz erreichbar sind. 

Herkunftsorientierte Ansätze hingegen machen eine Angabe, wie 

viele Personen Zugang zu einer bestimmten Einrichtung – erwähnt 

sei hier beispielhaft ein Spital – innerhalb einer bestimmten Raum-

widerstandsgrenze haben. 

Umsetzung im BAK-Erreichbarkeitsmodell 

Die von BAK Economics berechneten Erreichbarkeitsindikatoren stellen ausnahms-

los zielorientierte Werte dar. Rechnerisch unterscheiden sich die beiden Indikato-

ren nur dann, wenn asymmetrische Reiszeiten vorliegen, also wenn die Fahrt von A 

nach B nicht gleich lange dauert wie von B nach A. Es ist daher davon auszugehen, 

dass die Berechnung von herkunftsorientierten Indikatoren zu ähnlichen Ergebnis-

sen führen würde. 

3.4 Erreichbarkeit als Punktinformation 

Erreichbarkeitsindikatoren, welche auf Berechnungen in Netzmo-

dellen basieren, liefern Werte jeweils für diskrete Raumpunkte. Die 

Verkehrsnetzmodelle bestehen aus Knoten und Strecken, Flächen-

information ist einem Knoten nur im Sinne eines Attributes zuzuord-

nen.  

Das grundsätzliche Dilemma besteht somit darin, dass Erreichbar-

keit eine Punktinformation ist und sich kaum homogen auf eine um-

liegende Region verteilen lässt. Näherungsweise ist dies höchstens 

für kleine Flächen möglich. Je kleiner die Fläche, desto eher ist die 

homogene Übertragung der Erreichbarkeitsinformation des Knotens 

auf die Fläche zulässig. Bei der Wahl der Flächengrösse besteht so-

mit ein Trade Off zwischen Genauigkeit der Erreichbarkeitsaussage 

und Höhe des Modellierungs- beziehungsweise Berechnungsauf-

wandes. 

Umsetzung im BAK-Erreichbarkeitsmodell 

Auch die von BAK Economics berechneten Erreichbarkeitsindikatoren stellen eine 

Punktinformation dar. Da die ökonomischen Zentren von Regionen in den meisten 

Fällen auch als Zugangstore zur regionalen Ökonomie funktionieren, ist es plausi-

bel, diese Zentren als Basisknoten zur Erreichbarkeitsbestimmung einer Region 

auszuwählen. So beziehen sich auch die in diesem Bericht kartographisch abgebil-

deten Erreichbarkeitswerte auf das ökonomische Zentrum der jeweiligen Region. 
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3.5 Unterschiedliche Ebenen von Erreichbar-

keit 

Die Erreichbarkeit von Regionen kann in zwei Ebenen eingeteilt wer-

den: die externe (interregionale) und die interne (intraregionale) Er-

reichbarkeit. Während sich die externe Erreichbarkeit mit den Ver-

bindungen zwischen Regionen befasst, sind die Verbindungen inner-

halb einer Region Gegenstand der internen Erreichbarkeit. 

Tab. 3-1 Stufen der Erreichbarkeit 

 Zeitdistanz 
Parame-

ter 

Typischer 

Wert 
Halbwertszeit Aktivität 

Lokal 5-15 Min. β1 0.2 3.5 Min. Täglicher Einkauf, Lunch 

Regional (Intraregional) 15-50 Min. β2 0.05 14 Min. Pendeln 

Kontinental 50-180 Min. β3 0.005 140 Min. Sitzungen, Messen, Tages-

reisen 

Global (Interkontinental) > 180 Min. β4 0.0015 460 Min. Mehrtägige Geschäftsrei-

sen 

Quelle: nach Andersson und Karlsson (2004) 

Die externe Erreichbarkeit wiederum wird aufgeteilt in einen globa-

len (weltweiten) und in einen kontinentalen (europaweiten) Bereich. 

Diese Trennung begründet sich mit den unterschiedlichen Ge-

schäftsreisetypen in diesen beiden Bereichen. Während dem im in-

nereuropäischen Bereich das Tagesmeeting mit Anreise am frühen 

Morgen und Rückreise am Abend dominiert, sind die interkontinen-

talen Geschäftsreisen im Allgemeinen mit längeren Aufenthaltszei-

ten am Zielort verbunden. Im innereuropäischen Bereich herrscht 

zudem Konkurrenz zwischen verschiedenen Verkehrsträgern, wäh-

rend dem im globalen Bereich der Langstreckenflug als einzige va-

lable Reisemöglichkeit verbleibt. 

Während die globale und kontinentale Erreichbarkeit also die Er-

schliessung von Regionen untereinander betrachtet, zielt die regio-

nale Erreichbarkeit auf die Beurteilung der Opportunitäten, die über 

das regionale Verkehrssystem zu erreichen sind, ab. Die regionale 

Erreichbarkeit umfasst dabei vor allem regelmässige Wege, wie zum 

Beispiel das Pendeln. Weiter wird bei Andersson und Karlsson 

(2004) eine lokale Erreichbarkeit definiert, welche mehrheitlich un-

geplante Aktivitäten wie Mittagessen, täglicher Einkauf oder Biblio-

theksbesuche umfasst. Tabelle 2-1 listet diese verschiedenen Er-

reichbarkeitsstufen auf. 
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Bei der Berechnung der regionalen Erreichbarkeit beschränkt sich 

BAK Economics zurzeit gänzlich auf die Schweiz, da international die 

benötigten Basisdaten – zumindest flächendeckend – schwer er-

hältlich, zumeist schlecht vergleichbar und teilweise von fragwürdi-

ger Qualität sind (vgl. BAK 2006). 

Aus der Verkehrsplanung weiss man, dass der Raumwiderstand zwi-

schen zwei Orten in negativ exponentiellem Verhältnis zur Entfer-

nung zunimmt. Je nach Reisezweck werden in der Exponentialfunk-

tion verschiedene Parameterwerte verwendet. So wird berücksich-

tigt, dass bei grösseren Reisen Raumwiderstände anders wahrge-

nommen werden als beim täglichen Einkauf oder Pendeln. 

Als Raumwiderstandsmass wird bei allen Erreichbarkeitsmodellen 

von BAK Economics die kürzeste Reisezeit zwischen Ursprungs- und 

Zielort verwendet.  

Detaillierte Information zu den Modell- und Berechnungsgrundlagen 

sowie zu den verwendeten Basisdaten sind im Anhang des Berichts 

aufgeführt. 

3.6 Frequenzen 

Ein Qualitätsaspekt der Erreichbarkeit ist ihr zeitliches Angebot. Den 

Frequenzen wird deshalb in den internationalen Erreichbarkeitsmo-

dellen speziell Rechnung getragen. Dies erfolgt über die Einführung 

von Zeitfenstern. Im globalen Bereich werden die sieben Wochen-

tage einzeln analysiert, im kontinentalen Bereich wird der Indikator 

jeweils separat für sechs Startzeitfenster eines Werktages be-

stimmt. Diese unterschiedliche Aufteilung beruht auf den Hinter-

gründen unterschiedlicher Geschäftsreisetypen. Bei der Berech-

nung eines Gesamtindikators sind die Resultate dieser einzelnen 

Zeitfenster wiederum miteinander zu verrechnen. Zur Gewichtung 

von Zeitfenstern ist die Nachfrage zu den jeweiligen Zeiten massge-

blich. Während im globalen Modell die Wochentage alle gleich ge-

wichtet werden, haben im kontinentalen Modell die morgendlichen 

Zeitfenster (der Abfahrts- bzw. Abflugzeiten) ein grösseres Gewicht 

als die späteren Zeitfenster (detailliertere Informationen hierzu sind 

im methodischen Anhang zu finden). 
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4 Anhang: Beiträge von Zielor-

ten zu Erreichbarkeitsindizes 

Die nachfolgenden Tabellen zeigen den Beitrag von Zielorten zu den 

Erreichbarkeitsindizes der Projektträger-Standorte Aarau, Basel und 

Zürich. Dabei gibt es für jeden Standort vier Tabellen: je zwei für die 

globale Erreichbarkeit und die kontinentale Erreichbarkeit, wobei 

die erste Tabelle den Effekt von ausgewählten Zielorten auf die Er-

reichbarkeit zeigt und die zweite Tabelle den Effekt von Zielorten, 

die die grössten Veränderungen zwischen dem aktuellen und dem 

letzten Update in den jeweiligen Standorten hatten. 

Alle Tabellen haben folgende Gliederung: 

◼ Zielort aus dem Erreichbarkeitsmodell 

◼ Beitrag des Zielortes im aktuellen Jahr zum Erreichbarkeitsindex des Projektträger-

Standortes in Indexpunkten 

◼ Anteil des Zielortes am Erreichbarkeitsindex des Standortes in Prozent 

◼ Veränderung des Zielortes in Indexpunkten zwischen dem aktuellen und dem letz-

ten Update 

◼ Veränderung des Erreichbarkeitsindex aufgrund von veränderter Reisezeit (RZ), 

d.h. mit konstant gehaltenem BIP 

◼ Veränderung des Erreichbarkeitsindex aufgrund von verändertem BIP-Potenzial 

am Zielort (BIP), d.h. bei gleichbleibender Reisezeit 
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Tab. 4-1 Globale Erreichbarkeit Aaraus: Ausgewählte Zielorte  

Zielort 2022 Anteil Veränd. RZ BIP 

Shanghai 7.45 7.2% -1.20 -0.60 -0.60 

Beijing 7.42 7.1% -1.06 -0.67 -0.39 

New York City 4.01 3.9% 0.07 -0.07 0.14 

Seoul 2.76 2.6% -0.64 -0.20 -0.44 

Chicago 2.31 2.2% 0.03 -0.07 0.10 

Los Angeles 2.21 2.1% 0.13 0.08 0.05 

Tokyo 2.11 2.0% -0.83 -0.31 -0.52 

Washington 1.44 1.4% 0.04 0.02 0.03 

Hong Kong 0.73 0.7% -0.02 0.03 -0.05 

Singapore 0.58 0.6% 0.04 0.02 0.02 

Auswahl der Zielorte durch den Projektträger; Sortiert nach dem Beitrag der Zielorte am globalen Erreichbarkeitsin-

dex; Veränderung gegenüber dem letzten Erreichbarkeits-Update in Indexpunkten und aufgeteilt nach Reisezeiteffekt 

(RZ) und BIP-Effekt (BIP) 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

Tab. 4-2 Globale Erreichbarkeit Aaraus: Zielorte mit der grössten Veränderung  

Zielort 2022 Anteil Veränd. RZ BIP 

Delhi 3.01 2.9% 0.53 0.36 0.17 

Jakarta 1.53 1.5% 0.31 0.20 0.10 

Mumbai 1.45 1.4% 0.26 0.20 0.07 

Kuala Lumpur 0.72 0.7% 0.20 0.15 0.05 

Kuwait 1.06 1.0% 0.19 0.02 0.17 

Mexico City 2.15 2.1% 0.17 0.03 0.13 

Abu Dhabi 0.63 0.6% 0.15 0.02 0.13 

Bangkok 0.80 0.8% 0.14 0.19 -0.06 

Los Angeles 2.21 2.1% 0.13 0.08 0.05 

Buenos Aires 0.61 0.6% 0.13 0.03 0.11 

Fukuoka 0.44 0.4% -0.08 0.02 -0.10 

Beirut 0.25 0.2% -0.09 -0.01 -0.08 

Novosibirsk 0.44 0.4% -0.10 -0.14 0.04 

Nagoya 0.51 0.5% -0.14 -0.01 -0.13 

Guangzhou 4.22 4.0% -0.19 0.01 -0.21 

Osaka 0.69 0.7% -0.31 -0.14 -0.18 

Seoul 2.76 2.6% -0.64 -0.20 -0.44 

Tokyo 2.11 2.0% -0.83 -0.31 -0.52 

Beijing 7.42 7.1% -1.06 -0.67 -0.39 

Shanghai 7.45 7.2% -1.20 -0.60 -0.60 

Zielorte mit grösster Veränderung gegenüber letztem Update; Sortiert nach der Veränderung in Indexpunkten; Verän-

derung gegenüber dem letzten Erreichbarkeits-Update in Indexpunkten und aufgeteilt nach Reisezeiteffekt (RZ) und 

BIP-Effekt (BIP) 

Quelle: BAK Economics, TransSol 
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Tab. 4-3 Kontinentale Erreichbarkeit Aaraus: Ausgewählte Zielorte  

Zielort 2022 Anteil Veränd. RZ BIP 

Paris 4.40 4.7% 0.10 0.35 -0.25 

London 3.11 3.3% -0.02 -0.01 -0.01 

Milano 1.93 2.1% -0.04 0.03 -0.07 

München 1.79 1.9% -0.06 0.00 -0.06 

Frankfurt (Main) 1.64 1.8% -0.05 0.01 -0.06 

Amsterdam 1.05 1.1% 0.05 0.01 0.04 

Madrid 1.05 1.1% 0.00 0.01 -0.01 

Wien 0.85 0.9% 0.00 0.02 -0.02 

Stockholm 0.67 0.7% -0.01 0.04 -0.05 

Moskva 0.65 0.7% -2.62 -2.73 0.11 

Auswahl der Zielorte durch den Projektträger; Sortiert nach dem Beitrag der Zielorte am kontintalen Erreichbarkeitsin-

dex; Veränderung gegenüber dem letzten Erreichbarkeits-Update in Indexpunkten und aufgeteilt nach Reisezeiteffekt 

(RZ) und BIP-Effekt (BIP) 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

Tab. 4-4 Kontinentale Erreichbarkeit Aaraus: Zielorte mit der grössten Verände-

rung  

Zielort 2022 Anteil Veränd. RZ BIP 

Barcelona 1.43 1.5% 0.32 0.33 -0.01 

Dublin 1.53 1.6% 0.26 0.12 0.14 

Oslo 0.88 0.9% 0.26 0.29 -0.04 

İstanbul 1.61 1.7% 0.20 0.03 0.17 

Lëtzebuerg 0.56 0.6% 0.15 0.17 -0.02 

Nantes 0.57 0.6% 0.15 0.18 -0.03 

Zagreb 0.37 0.4% 0.13 0.12 0.01 

Manchester 0.47 0.5% 0.13 0.13 0.00 

Hannover 0.53 0.6% 0.12 0.14 -0.02 

Paris 4.40 4.7% 0.10 0.35 -0.25 

Beograd 0.21 0.2% -0.05 -0.01 -0.03 

Frankfurt (Main) 1.64 1.8% -0.05 0.01 -0.06 

Izmir 0.19 0.2% -0.05 -0.07 0.02 

Odesa 0.02 0.0% -0.06 -0.05 -0.01 

München 1.79 1.9% -0.06 0.00 -0.06 

Basel 0.97 1.0% -0.07 0.00 -0.07 

Bern 1.20 1.3% -0.07 0.00 -0.07 

Zürich 2.86 3.1% -0.10 0.00 -0.10 

Kyjiw 0.00 0.0% -0.21 -0.21 0.00 

Moskva 0.65 0.7% -2.62 -2.73 0.11 

Zielorte mit grösster Veränderung gegenüber letztem Update; Sortiert nach der Veränderung in Indexpunkten; Verän-

derung gegenüber dem letzten Erreichbarkeits-Update in Indexpunkten und aufgeteilt nach Reisezeiteffekt (RZ) und 

BIP-Effekt (BIP) 

Quelle: BAK Economics, TransSol 
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Tab. 4-5 Globale Erreichbarkeit Basels: Ausgewählte Zielorte  

Zielort 2022 Anteil Veränd. RZ BIP 

Shanghai 7.49 7.3% -1.30 -0.70 -0.60 

Beijing 7.43 7.2% -1.20 -0.81 -0.39 

New York City 3.92 3.8% 0.10 -0.04 0.13 

Delhi 2.91 2.8% 0.37 0.20 0.16 

Seoul 2.75 2.7% -0.73 -0.30 -0.44 

San Francisco 2.23 2.2% 0.03 -0.02 0.05 

Tokyo 2.10 2.0% -0.83 -0.31 -0.52 

Boston 1.97 1.9% 0.07 0.02 0.06 

Montreal 0.64 0.6% 0.00 -0.01 0.01 

Singapore 0.56 0.5% 0.03 0.02 0.02 

Auswahl der Zielorte durch den Projektträger; Sortiert nach dem Beitrag der Zielorte am globalen Erreichbarkeitsin-

dex; Veränderung gegenüber dem letzten Erreichbarkeits-Update in Indexpunkten und aufgeteilt nach Reisezeiteffekt 

(RZ) und BIP-Effekt (BIP) 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

Tab. 4-6 Globale Erreichbarkeit Basels: Zielorte mit der grössten Veränderung  

Zielort 2022 Anteil Veränd. RZ BIP 

Delhi 2.91 2.8% 0.37 0.20 0.16 

Jakarta 1.48 1.4% 0.30 0.20 0.10 

Mumbai 1.40 1.4% 0.25 0.19 0.06 

Kuala Lumpur 0.70 0.7% 0.20 0.15 0.05 

Bangalore 1.27 1.2% 0.17 0.10 0.07 

Kuwait 1.04 1.0% 0.16 -0.01 0.17 

Abu Dhabi 0.61 0.6% 0.14 0.02 0.12 

Bangkok 0.77 0.8% 0.14 0.19 -0.05 

Algiers 0.64 0.6% 0.13 0.04 0.10 

Nashville 0.81 0.8% 0.11 0.05 0.06 

Hiroshima 0.24 0.2% -0.09 -0.03 -0.06 

Fukuoka 0.45 0.4% -0.10 0.01 -0.10 

Novosibirsk 0.43 0.4% -0.10 -0.14 0.04 

Nagoya 0.51 0.5% -0.13 0.00 -0.13 

Osaka 0.70 0.7% -0.31 -0.13 -0.18 

Guangzhou 4.12 4.0% -0.38 -0.18 -0.20 

Seoul 2.75 2.7% -0.73 -0.30 -0.44 

Tokyo 2.10 2.0% -0.83 -0.31 -0.52 

Beijing 7.43 7.2% -1.20 -0.81 -0.39 

Shanghai 7.49 7.3% -1.30 -0.70 -0.60 

Zielorte mit grösster Veränderung gegenüber letztem Update; Sortiert nach der Veränderung in Indexpunkten; Verän-

derung gegenüber dem letzten Erreichbarkeits-Update in Indexpunkten und aufgeteilt nach Reisezeiteffekt (RZ) und 

BIP-Effekt (BIP) 

Quelle: BAK Economics, TransSol 
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Tab. 4-7 Kontinentale Erreichbarkeit Basels: Ausgewählte Zielorte  

Zielort 2022 Anteil Veränd. RZ BIP 

Paris 4.87 5.2% -0.27 0.00 -0.27 

München 1.90 2.0% 0.08 0.14 -0.07 

Frankfurt (Main) 1.78 1.9% -0.07 0.00 -0.07 

Dublin 1.36 1.5% 0.09 -0.03 0.12 

København 0.99 1.1% 0.07 0.04 0.03 

Bruxelles/Brussel 0.35 0.4% -0.04 -0.03 -0.01 

Landshut 0.35 0.4% 0.02 0.03 -0.01 

Eindhoven 0.33 0.4% -0.03 -0.03 0.00 

Innsbruck 0.17 0.2% 0.01 0.00 0.01 

Cambridge 0.16 0.2% 0.00 0.00 0.00 

Auswahl der Zielorte durch den Projektträger; Sortiert nach dem Beitrag der Zielorte am kontintalen Erreichbarkeitsin-

dex; Veränderung gegenüber dem letzten Erreichbarkeits-Update in Indexpunkten und aufgeteilt nach Reisezeiteffekt 

(RZ) und BIP-Effekt (BIP) 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

Tab. 4-8 Kontinentale Erreichbarkeit Basels: Zielorte mit der grössten Verände-

rung  

Zielort 2022 Anteil Veränd. RZ BIP 

Barcelona 1.54 1.7% 0.48 0.50 -0.01 

İstanbul 1.75 1.9% 0.34 0.15 0.18 

Manchester 0.50 0.5% 0.17 0.17 0.00 

Nice 0.64 0.7% 0.14 0.18 -0.03 

Nantes 0.63 0.7% 0.14 0.17 -0.04 

Oslo 0.77 0.8% 0.12 0.15 -0.03 

Bari 0.34 0.4% 0.11 0.13 -0.02 

London 3.17 3.4% 0.11 0.12 -0.01 

Leeds 0.33 0.4% 0.10 0.11 0.00 

Edinburgh 0.32 0.3% 0.10 0.10 0.00 

Lille 0.59 0.6% -0.07 -0.04 -0.03 

Rotterdam 0.65 0.7% -0.07 -0.05 -0.02 

Izmir 0.20 0.2% -0.08 -0.10 0.02 

Basel 1.17 1.2% -0.08 0.00 -0.08 

Antwerpen 0.66 0.7% -0.09 -0.07 -0.02 

Zürich 2.48 2.7% -0.09 0.00 -0.09 

Napoli 0.40 0.4% -0.13 -0.12 -0.01 

Kyjiw 0.00 0.0% -0.21 -0.21 0.00 

Paris 4.87 5.2% -0.27 0.00 -0.27 

Moskva 0.67 0.7% -2.27 -2.39 0.11 

Zielorte mit grösster Veränderung gegenüber letztem Update; Sortiert nach der Veränderung in Indexpunkten; Verän-

derung gegenüber dem letzten Erreichbarkeits-Update in Indexpunkten und aufgeteilt nach Reisezeiteffekt (RZ) und 

BIP-Effekt (BIP) 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

  



42 

Tab. 4-9 Globale Erreichbarkeit Zürichs: Ausgewählte Zielorte  

Zielort 2022 Anteil Veränd. RZ BIP 

Guangzhou 4.33 4.1% -0.16 0.05 -0.21 

Seoul 2.83 2.7% -0.65 -0.21 -0.45 

Mexico City 2.21 2.1% 0.17 0.03 0.14 

Dallas 1.88 1.8% 0.16 0.04 0.12 

Jakarta 1.57 1.5% 0.32 0.21 0.11 

Denver 1.41 1.3% 0.07 -0.02 0.08 

Houston 1.40 1.3% 0.09 -0.01 0.10 

Detroit 1.29 1.2% 0.08 0.03 0.06 

Richmond 1.22 1.1% 0.08 0.05 0.03 

Taipei 1.13 1.1% 0.07 0.14 -0.07 

Auswahl der Zielorte durch den Projektträger; Sortiert nach dem Beitrag der Zielorte am globalen Erreichbarkeitsin-

dex; Veränderung gegenüber dem letzten Erreichbarkeits-Update in Indexpunkten und aufgeteilt nach Reisezeiteffekt 

(RZ) und BIP-Effekt (BIP) 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

Tab. 4-10 Globale Erreichbarkeit Zürichs: Zielorte mit der grössten Veränderung  

Zielort 2022 Anteil Veränd. RZ BIP 

Delhi 3.09 2.9% 0.57 0.39 0.17 

Jakarta 1.57 1.5% 0.32 0.21 0.11 

Mumbai 1.49 1.4% 0.27 0.20 0.07 

Kuala Lumpur 0.74 0.7% 0.21 0.16 0.05 

Kuwait 1.07 1.0% 0.19 0.02 0.17 

Mexico City 2.21 2.1% 0.17 0.03 0.14 

Dallas 1.88 1.8% 0.16 0.04 0.12 

Abu Dhabi 0.65 0.6% 0.15 0.02 0.13 

Bangkok 0.82 0.8% 0.14 0.20 -0.06 

Los Angeles 2.27 2.1% 0.14 0.08 0.05 

Cairo 0.87 0.8% -0.09 0.00 -0.08 

Beirut 0.25 0.2% -0.09 -0.01 -0.08 

Novosibirsk 0.45 0.4% -0.10 -0.14 0.04 

Nagoya 0.52 0.5% -0.14 -0.01 -0.13 

Guangzhou 4.33 4.1% -0.16 0.05 -0.21 

Osaka 0.70 0.7% -0.33 -0.15 -0.18 

Seoul 2.83 2.7% -0.65 -0.21 -0.45 

Tokyo 2.15 2.0% -0.85 -0.32 -0.53 

Beijing 7.58 7.1% -1.09 -0.69 -0.40 

Shanghai 7.64 7.2% -1.19 -0.58 -0.61 

Zielorte mit grösster Veränderung gegenüber letztem Update; Sortiert nach der Veränderung in Indexpunkten; Verän-

derung gegenüber dem letzten Erreichbarkeits-Update in Indexpunkten und aufgeteilt nach Reisezeiteffekt (RZ) und 

BIP-Effekt (BIP) 

Quelle: BAK Economics, TransSol 
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Tab. 4-11 Kontinentale Erreichbarkeit Zürichs: Ausgewählte Zielorte  

Zielort 2022 Anteil Veränd. RZ BIP 

Bologna 1.05 1.0% 0.06 0.12 -0.06 

Antwerpen 0.83 0.8% -0.01 0.01 -0.02 

Rotterdam 0.72 0.7% -0.02 0.01 -0.03 

Lille 0.71 0.7% -0.02 0.02 -0.04 

Torino 0.65 0.6% -0.02 0.02 -0.03 

Nantes 0.58 0.6% 0.20 0.23 -0.03 

Toulouse 0.45 0.4% -0.05 -0.03 -0.02 

Bristol 0.40 0.4% 0.01 0.01 0.00 

Ankara 0.34 0.3% 0.10 0.07 0.02 

Izmir 0.20 0.2% -0.04 -0.06 0.02 

Auswahl der Zielorte durch den Projektträger; Sortiert nach dem Beitrag der Zielorte am kontintalen Erreichbarkeitsin-

dex; Veränderung gegenüber dem letzten Erreichbarkeits-Update in Indexpunkten und aufgeteilt nach Reisezeiteffekt 

(RZ) und BIP-Effekt (BIP) 

Quelle: BAK Economics, TransSol 

Tab. 4-12 Kontinentale Erreichbarkeit Zürichs: Zielorte mit der grössten Verände-

rung  

Zielort 2022 Anteil Veränd. RZ BIP 

Barcelona 1.63 1.6% 0.44 0.46 -0.02 

Oslo 0.99 1.0% 0.31 0.36 -0.04 

Dublin 1.73 1.7% 0.30 0.14 0.16 

İstanbul 1.82 1.8% 0.23 0.04 0.19 

Paris 4.91 4.8% 0.22 0.50 -0.28 

Lëtzebuerg 0.62 0.6% 0.20 0.22 -0.02 

Nantes 0.58 0.6% 0.20 0.23 -0.03 

Zagreb 0.42 0.4% 0.16 0.14 0.01 

Nice 0.66 0.6% 0.14 0.18 -0.04 

Hannover 0.59 0.6% 0.14 0.16 -0.02 

Frankfurt (Main) 1.80 1.8% -0.05 0.02 -0.07 

Beograd 0.24 0.2% -0.05 -0.02 -0.04 

Milano 2.18 2.1% -0.06 0.02 -0.08 

Basel 0.89 0.9% -0.06 0.00 -0.06 

Bern 1.09 1.1% -0.07 0.00 -0.07 

Odesa 0.02 0.0% -0.07 -0.05 -0.02 

München 2.05 2.0% -0.07 0.00 -0.07 

Zürich 3.25 3.2% -0.12 0.00 -0.12 

Kyjiw 0.00 0.0% -0.23 -0.23 0.00 

Moskva 0.71 0.7% -3.01 -3.13 0.12 

Zielorte mit grösster Veränderung gegenüber letztem Update; Sortiert nach der Veränderung in Indexpunkten; Verän-

derung gegenüber dem letzten Erreichbarkeits-Update in Indexpunkten und aufgeteilt nach Reisezeiteffekt (RZ) und 

BIP-Effekt (BIP) 

Quelle: BAK Economics, TransSol 
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