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Vorwort

Eine gute Verkehrserschliessung ist von enormer Bedeutung fur die demographische und
wirtschaftliche Entwicklung von Regionen. Neue Erschliessungen kdnnen dabei wesentliche
Wachstumsimpulse auslésen. Am besten sieht man diese Effekte im Riickblick. Stellvertretend
sei hier das Beispiel des Oberwallis erwahnt. Im Jahr 1875 wurde Visp erstmals mit der Bahn
erschlossen, als die Simplonlinie von Lausanne her kommend den Ort erreichte. Diese
bahntechnische Erschliessung ermoglichte es zusammen mit der aufkommenden
Stromproduktion aus Wasserkraft, dass sich Industriebetriebe wie die Lonza im Oberwallis
ansiedelten. Der vormalige Agrarkanton wandelte sich damit dauerhaft zu einem
Industriestandort. Die Erschliessung mit der Bahn ermoglichte auch das Wachstum im
Tourismus. Von Visp aus wurde Zermatt mit der Bahn erschlossen (1891). In einer
Pionierleistung wurde auch die Bahn auf den Gornergrat gebaut (Eréffnung 1898). Dank der
verkehrstechnischen Erschliessung konnte Zermatt zu einer weltweit bekannten
Tourismusdestination aufsteigen.

Fir das Oberwallis 16sten der Bau der Létschbergbergstrecke nach Brig und der Bau des
Simplontunnels in der Folge weitere wichtige Impulse aus. Damit die umliegenden Dorfer von
dieser besseren grossraumigen Erschliessung profitieren konnten, galt es, auch sie an das
Verkehrsnetz anzubinden. Viele Bergddrfer waren vorher nur zu Fuss erreichbar. Wir sind uns
heute gewohnt, dass alle Ortschaften fir den Strassenverkehr und / oder den Bahnverkehr
erschlossen sind. Doch das ist eigentlich noch gar nicht so lange der Fall. Die
Tourismushochburg Saas-Fee zum Beispiel ist erst seit 1951 mit einer befahrbaren Strasse
erschlossen. Vorher konnte der Ort nur Gber einen Saumpfad erreicht werden. Saas-Fee feiert
somit heuer das 75-Jahre Jubildum der Strassenerschliessung. Mit der Strassenverbindung
war der Grundstein gelegt fir den Boom des Tourismus in Saas-Fee mit dem Bau zahlreicher
Hotels und Bergbahnen.

Der Bau und die Inbetriebnahme des Lotschbergbasistunnels im Jahr 2007 — also vor knapp
20 Jahren — stellten fir das Oberwallis einen neuerlichen Quantensprung dar. Davon profitierte
nicht nur die Standortgemeinde Visp, sondern dank einem Ausbau des Verkehrsangebotes auf
dem bestehenden Netz konnte das ganze Oberwallis profitieren. Mehr zu dieser Entwicklung
und zu den regionalwirtschaftlichen Wirkungen weiterer Verkehrsprojekte erfahren Sie in den
Beispielen auf den nachfolgenden Seiten.

Diese Beispiele zeigen, wie entscheidend eine gute Verkehrserschliessung fir die
regionalwirtschaftliche Entwicklung von Regionen ist. Eine Aufarbeitung dieser
Entwicklungsmadglichkeiten ist wichtig, um die richtigen Rickschlisse auch fur zuklnftige
Projekte ziehen zu kénnen. Mit der vorliegenden Publikation will die SAB einen Beitrag dazu
leisten. Der Zeitpunkt fiir die Veroéffentlichung ist bewusst gewahlt, da derzeit auf Bundesebene
unter dem Stichwort «Verkehr 45» der zukiinftige Ausbau der Bahn- und
Strasseninfrastrukturen diskutiert wird.

Thomas Egger, Direktor Schweizerische Arbeitsgemeinschaft fir die Berggebiete SAB
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Kurzfassung

Eine gute Verkehrserschliessung ist eine wichtige Standortvoraussetzung fur die Entwicklung
von Regionen. Verkehrsprojekte haben somit auch eine grosse regionalwirtschaftliche
Bedeutung. Der vorliegende Bericht zeigt diese regionalwirtschaftliche Bedeutung anhand
verschiedener in der Vergangenheit realisierter Grossprojekte auf. Daraus kdnnen auch
Lehren fur die Zukunft gezogen werden. Eine verbesserte Verkehrserschliessung alleine reicht
aber noch nicht aus. Entscheidend ist, was die betreffenden Regionen daraus machen.
Entsprechend missen Regionalentwicklung und Verkehrsentwicklung eng aufeinander
abgestimmt werden.

Eine verbesserte grossraumige Erschliessung wie sie beispielsweise mit dem Gotthard- und
Lotschbergbasistunnel  realisiert wurde, erfordert auch Anpassungen bei der
Feinerschliessung. Nur so kann das Verkehrssystem als Ganzes weiterentwickelt werden und
kénnen auch umliegende Dorfer von der besseren Erschliessung profitieren. Letztlich muss
die Verkehrspolitik weiterentwickelt werden zu einer verkehrstrageribergreifenden und
kundenorientierten Mobilitatspolitik.

Résumé

Une bonne desserte par les transports est une condition essentielle au développement des
régions. Les projets de transport revétent donc également une grande importance pour
I'économie régionale. Le présent rapport met en évidence cette importance économique
régionale a travers divers grands projets réalisés par le passé. Il est également possible d'en
tirer des enseignements pour I'avenir. Toutefois, une meilleure desserte par les transports ne
suffit pas a elle seule. Ce qui est déterminant, c'est ce que les régions concernées en font. Par
conséquent, le développement régional et le développement des transports doivent étre
étroitement coordonnés.

Une meilleure desserte a grande échelle, telle que celle mise en place par exemple avec les
tunnels de base du Saint-Gothard et du Létschberg, nécessite également des adaptations au
niveau de la desserte locale. C’est la seule fagon de poursuivre le développement du systéme
de transport dans son ensemble et de permettre aux villages environnants de bénéficier
également de cette meilleure desserte. En fin de compte, la politique des transports doit
évoluer vers une politique de mobilité multimodale et axée sur les usagers.

Riassunto

Una buona rete di collegamenti € un presupposto fondamentale per lo sviluppo delle regioni.
| progetti di trasporto rivestono quindi anche una grande importanza per 'economia regionale.
Il presente rapporto illustra tale importanza sulla base di diversi grandi progetti realizzati in
passato. Da cid & possibile trarre insegnamenti per il futuro. Tuttavia, una migliore rete di
collegamenti da sola non & ancora sufficiente. E determinante cio che le regioni interessate ne
fanno. Di conseguenza, lo sviluppo regionale e quello dei trasporti devono essere strettamente
coordinati.

Un miglioramento dei collegamenti su larga scala, come quello realizzato ad esempio con le
gallerie di base del San Gottardo e del Lotschberg, richiede anche adeguamenti a livello di
collegamenti capillari. Solo cosi € possibile sviluppare ulteriormente il sistema dei trasporti nel
suo complesso e consentire anche ai villaggi circostanti di beneficiare di collegamenti migliori.
In definitiva, la politica dei trasporti deve evolversi verso una politica della mobilita multimodale
e orientata alle esigenze degli utenti.
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Einleitung

Der Verkehr ist eine wesentliche regionalwirtschaftliche Komponente. So generiert der
offentliche Verkehr in der Schweiz gemass einer Studie im Auftrag der LITRA aus dem Jahr
2020 eine direkte und indirekte Wertschopfung von 12,2 Mrd. Fr. Das sind 1,6% des
Bruttoinlandproduktes. 42'300 Vollzeitdquivalente stehen in direktem Zusammenhang mit der
Erbringung von Kernleistungen des o6ffentlichen Verkehrs. Weitere 20'000 Vollzeitaquivalente
erbringen Vorleistungen fir den &ffentlichen Verkehr. Von den Investitionen in den 6ffentlichen
Verkehr profitieren nicht nur die Transportunternehmen, sondern auch die Planungsburos, das
Baugewerbe, der Tourismus und die Industrie. Eine gute Erreichbarkeit ist ein wesentlicher
Standortfaktor fur die Entwicklung von Regionen.

Dank dem Ausbau des National- und Hauptstrassennetzes sowie des 6V-Netzes konnte diese
Erreichbarkeit in den letzten Jahrzehnten laufend verbessert werden. Grosse
Infrastrukturprojekte wie der Bau einer Nationalstrasse oder eine neue Bahnverbindung wie
der Vereinatunnel sowie der Gotthard- und Loétschbergbasistunnel stellen regelrechte
Quantenspriinge dar und I6sen wesentliche regionalwirtschaftliche Impulse aus.

Die nachfolgenden Karten von Regiosuisse’ zeigen eindriicklich, dass die Erschliessung der
Berggebiete sehr unterschiedlich ist. Gemeinden mit kurzen Reisezeiten konzentrieren sich
insbesondere in den Voralpen und sind entlang der grossen Verkehrsachsen zu finden. Kurze
Reisezeiten haben auch grosse Teile des Juraraums und das sldliche Tessin, dank der Nahe
zu Lugano.

Reisezeit mit dem OV zum nachsten grossen Zentrum in Minuten (2017)

U
0 120 240

zu den nachsten grossen Zentrum werden die folgenden 6 Stddte gezahlt: Zirich, Genf, Basel, Lausanne, Bern,
Lugano

Grafik: regiosuisse * Kartenmaterial: ©swisstopo « Erstellt mit Datawrapper

' https://regiosuisse.ch/die-berggebiete-als-vielfaeltige-wirtschafts-und-lebensracume?0219de
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Die Erreichbarkeit mit dem o6ffentlichen Verkehr ist in vielen Gemeinden in den Berggebieten
etwas weniger gut als mit dem motorisierten Individualverkehr MIV. Bereits in landlichen
Gebieten rund um die Agglomerationen steigen die Reisezeiten haufig auf Uber eine Stunde.
Aus dem Alpenraum, dem Rheintal und dem landlichen Jura dauert die Fahrt mit der Bahn zu
einem der sechs Zentren in der Regel zwischen 1,5 und 2 Stunden.

Reisezeit mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) zum nachsten grossen Zentrum in
Minuten (2017)

0 120 240

zu den ndchsten grossen Zentrum werden die folgenden 6 Stadte gezahlt: Ziirich, Genf, Basel, Lausanne, Bern,
Lugano
Grafik: regiosuisse * Quelle: BFS, NPVM « Kartenmaterial: ©swisstopo * Erstellt mit Datawrapper

Entsprechend geniesst das Auto in den Berggebieten und landlichen Rdumen einen grosseren
Stellenwert als in den urbanen Raumen. Gemass dem Mikrozensus Mobilitat und Verkehr
2021 besitzen 91% der Haushalte in den landlichen Gemeinden ein Auto, aber nur 71% in den
stadtischen Gebieten. Umgekehrt ist der Besitz von Abonnementen fiir den 6ffentlichen
Verkehr in den stadtischen Gebieten hoher als in den landlichen.

Regionalwirtschaftliche Bedeutung der Verkehrserschliessung Seite 6
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Graphik: Fahrzeugbesitz nach Raumtyp
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Basis: 55 018 Haushalte

Quelle: ARE und BFS, Mobilitétsverhalten der Bevélkerung, Neuchatel 2023

Die zurickgelegte Tagesdistanz ist in den landlichen Raumen aufgrund der raumlichen
Verhaltnisse erwartungsgemass grosser. Dabei wird auch ein grésserer Teil der Distanzen im
landlichen Raum mit dem Auto zuriickgelegt. Doch auch der Langsamverkehr und der
offentliche Verkehr haben durchaus ihre Bedeutung.

Graphik: Zuriickgelegte Tagesdistanz pro Person nach Raumtyp und eingesetzte
Verkehrsmittel
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Quelle: ARE und BFS, Mobilitétsverhalten der Bevélkerung, Neuchéatel 2023

Die Verkehrsnetze konnen ihre Funktionen aber nur wahrnehmen, wenn sie nicht dauernd
Uberlastet oder durch Ereignisse wie z.B. Lawinen, Murgange usw. unterbrochen sind. Gerade
in den Berggebieten spielt die Exposition gegenlber Naturgefahrenereignissen eine zentrale
Rolle. Nicht alle Naturgefahren kénnen zu 100% durch Schutzbauten vermieden werden. Das
zeigte sich beispielsweise im Sommer 2024 als durch die Starkniederschlage wichtige
Strassenverbindungen in Sudblinden, im Tessin und im Wallis mehrere Tage lang
unterbrochen waren. Die Sperrung des Gotthardbasistunnels infolge der Entgleisung eines
Guterzuges vom 10. August 2023 flhrte zu einer langeren Sperrung. Erst im September 2024
konnte der Tunnel wieder voll in Betrieb genommen werden. Zum Glick konnte der Verkehr
zum Teil Uber die alte Gotthardbergstrecke umgeleitet werden. Das Ereignis zeigte mit aller
Deutlichkeit, wie wichtig redundante Verkehrssysteme sind. Doch auch ein Uberlastetes
Verkehrsnetz kann seine Funktionalitdt nicht mehr richtig wahrnehmen. Dies zeigt sich
insbesondere beim Nationalstrassennetz. Auf dem Nationalstrassennetz wurden im Jahr 2025
nicht weniger als 68'040 Staustunden verzeichnet?’. Neben der Mittellandachse ist davon
insbesondere der Gotthard als Nadeléhr im Nord-Sud-Verkehr betroffen. Ebenso die San-
Bernardino-Route als Ausweichroute. Auch auf den Zubringerstrecken zu zahlreichen
Tourismusdestinationen ist das Strassennetz wahrend der Hochsaison Uberlastet, so etwa im
Berner Oberland, wo Gemeinden wie Grindelwald und Kandersteg verkehrslenkende
Massnahmen ergreifen mussten.

2 https://www.admin.ch/de/newnsb/ss25s9LEo06b7T4lowQtn5
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Die Berggebiete und landlichen Raume sind somit auf eine gute Erschliessung angewiesen.
Mit der vorliegenden Publikation will die SAB in Erinnerung rufen, wie wichtig eine gute
Erschliessung flir die Regionalentwicklung ist. Wir stitzen uns dabei vor allem ab auf
bestehende Analysen und Berichte und ergadnzen diese mit aktuellen Daten und eigenen
Einschatzungen. Der Bericht will damit einen Diskussionsbeitrag leisten zur Weiterentwicklung
der Verkehrspolitik in der Schweiz. Dies bewusst auch zu einem Zeitpunkt, da mit «Verkehr
45» auf eidgendssischer Ebene wichtige Weichen gestellt werden. Aber auch weitere Dossiers
wie eine mogliche Aufgabenentflechtung zwischen Bund und Kantonen («Entflechtung27»),
Sparprogramme von Bund und Kantonen, neue Strategien fir den Freizeit- und den
Langsamverkehr oder die Schaffung einer Mobilitatsdateninfrastruktur spielen eine wichtige
Rolle fir die politischen Rahmenbedingungen. Diese politischen Rahmenbedingungen gilt es
so zu gestalten, dass letztlich ein Nutzen fir alle Regionen und die Regionalentwicklung
anfallt.

3
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Neue touristische Impulse dank dem Vereinatunnel

Das Bauprojekt

Der Vereinatunnel ist eine wichtige Verkehrsachse in Graubinden und verbindet das Prattigau
(Portal Selfranga) mit dem Engadin (Portal Sagliains). Der Tunnel ist 19,042 Kilometer lang
und ist somit der langste Meterspur-Eisenbahntunnel der Welt. Es verkehren sowohl
Personenziige, Autoziige und auch Guterzliige. Vor dem Portal Sagliains geht ein Tunnelast
von der Hauptréhre weg, der eine direkte Abzweigung ins Oberengadin fir Personen- und
Gulterzlge ist. Die Fahrzeit durch den Tunnel betragt rund 18 Minuten.

W Basel >
W Zirich M St Gallen

M Luzern

Ski. MariaX

e
R CE e ARPORPRIN SRR 194

Der Hauptgrund fir den Bau des Vereinatunnels war, dass es keine wintersichere Verbindung
von Nordblinden ins Unterengadin gab. Diese war fur die Forderung einer dezentralen
Besiedelung von hoher Bedeutung. Denn obwohl der Flielapass (Strassenverbindung von
Davos ins Unterengadin) im Winter mdglichst offengehalten wurde, musste er aufgrund der
hohen Lawinengefahr regelmassig gesperrt werden. Die einzigen Alternativen via
Oberengadin Uber den Julierpass (Strasse) und die Albulalinie (Bahn) bedeuteten einen sehr
zeitintensiven Umweg. Mit dem Vereinatunnel wurde also sowohl fir Bahnreisende und mit
dem Autoverlad auch fir den MIV eine schnelle und ganzjahrige Verkehrsanbindung des
Unterengadins geschaffen. Seither gibt es beim Flielapass eine Wintersperre.

Die Geschichte des Vereinatunnels geht Gber 50 Jahre zurick. 1975 wurde das Projekt
erstmals dem Verwaltungsrat der Ratischen Bahn RhB und der kantonalen Regierung
vorgestellt. Im Schlussbericht der Eidgendssischen Kommission fir die schweizerische
Gesamtverkehrskonzeption, der 1977 dem Bundesrat vorgelegt wurde, wird der Vereina bei
den grosseren Ausbaumassnahmen des Uberregionalen Verkehrssystems als Moglichkeit
erwahnt. Die Vorlage zum Bau des Tunnels wurde 1984 im Grossen Rat des Kantons
Graubuinden deutlich angenommen und 1985 kam es schliesslich zur kantonalen Abstimmung.
Der Kantonsbeitrag fur den Bau der Vereinalinie wurde von der Bevolkerung mit 57,9% Ja-
Stimmen gutgeheissen. Im gleichen Jahr stimmten National- und Standerat der
Kostenbeteiligung des Bundes zu. 1991 erfolgte der Spatenstich und nach 8,5 Jahren Bauzeit
konnte am 19. November 1999 die Eréffnung gefeiert werden.

Die Kosten des Tunnels betrugen rund 800 Mio. Fr. (exkl. Rollmaterial). 85% bezahlte der
Bund, 15% der Kanton.

m Regionalwirtschaftliche Bedeutung der Verkehrserschliessung Seite 9



Nutzung des Vereinatunnels

Autozuge
Bei der Projektierung des Vereinatunnels wurde urspringlich von einem jahrlichen

Transportvolumen von etwa 400'000 Fahrzeugen ausgegangen. Wie in der folgenden Graphik
zu sehen ist, wurde diese Grenze bereits 2006 Uberschritten.

Graphik: Anzahl beférderter Fahrzeuge pro Jahr
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Beforderte Fahrzeuge
Quelle: Rhéatische Bahn

Die Grafik zeigt, dass die Frequenzen beim Autoverlad — abgesehen vom Einbruch wahrend
der Covid-Pandemie — tendenziell steigen. Die starkste Zunahme war zwischen 2000 und
2009 zu beobachten, danach folgte eine Stagnation bis 2016. Das darauffolgende Wachstum
wurde von der Covid-Pandemie unterbrochen, bevor 2023 und 2024 Rekordzahlen
verzeichnet werden konnten. Das Rekordjahr war 2024 mit 560'415 verladenen Fahrzeugen.
Das ist eine Zunahme von Gber 83 Prozent im Vergleich zum ersten vollen Betriebsjahr 2000.
Heute werden an Spitzentagen bis zu 5000 Fahrzeuge verladen. Durchschnittlich werden
etwa 60% der Fahrzeuge im Winter und 40% der Fahrzeuge im Sommer transportiert.®

Reisezlge
Die Entwicklung bei den Reisezigen verlief ebenfalls positiv: Seit der Eréffnung des

Vereinatunnels ist ein Zuwachs beim Reiseverkehr auf der Schiene zu sehen.

Graphik: Durchschnittliche tégliche Anzahl Reisende im Vereinatunnel

Linie Jahr 2006 Jahr 2025
Landquart — Vereina — Scuol-Tarasp 1251 1838
(Belegung Abschnitt Klosters-Sagliains)

Landquart — Vereina — St. Moritz 54 1761
(Belegung Abschnitte Klosters-Susch und Klosters-

Zernez)

Quelle: Rhétische Bahn

Auf der Linie ins Unterengadin wurde zwischen 2006 und 2025 eine Steigerung von knapp
47% festgestellt. Altere vergleichbare Zahlen sind keine aufzufinden.

Die massive Steigerung auf der Linie ins Oberengadin geht mit der schrittweisen Einfuhrung
des Stundentaktes zwischen Landquart und St. Moritz einher. 2006 gab es nur 1 Zugpaar pro
Tag. Ein Teil dieses Wachstums ist allerdings auch auf Verlagerungseffekte von der Albulalinie

3 Eine Graphik zur Aufteilung der Fahrzeuge auf die Winter- und Sommersaison von 2000-2021 ist auf S. 16 des
Berichts ,Verkehrsinfrastrukturentwicklung bei Klosters: Umfahrung Klosters und Vereinalinie* zu finden.
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zurlckzufiuihren, da die Vereinalinie etwa 15 Minuten schneller ist und alternierend mit der
Albulalinie ein ungefahrer Halbstundentakt entstanden ist. Die tagliche Anzahl Reisende ergibt
hochgerechnet auf ein Jahr etwa 1,3 Millionen Personen, die 2025 in den Reisezligen durch
den Vereinatunnel fuhren. Durchschnittlich werden etwa 70 Prozent mehr Personen in den
Reiseziigen als mit dem Autoverlad durch den Vereinatunnel transportiert.*

Bei den Personenziigen zeigt sich eine sehr wichtige Funktion des Vereinatunnels: Er hat sich
nebst dem urspringlichen Hauptnutzen (schnellere Erschliessung des Unterengadins) auch
zur unverzichtbaren zweiten Verbindung ins Oberengadin entwickelt. Denn die Anzahl
Fahrgaste, die heute Uber die Albula- und Vereinalinie in die touristisch wichtige Region
Oberengadin reisen, ware nur uber die Albulalinie kaum mehr zu bewaltigen. Zudem konnte
dank der Vereinalinie der Halbstundentakt ins Oberengadin realisiert werden. Dazu kommt,
dass der Vereinatunnel ein essenzieller Pfeiler im Stérungsmanagement geworden ist, wenn
beispielsweise die Albulalinie unterbrochen ist. Fur die Feinerschliessung ab Scuol respektive
Sagliains wurde die Anbindung der Seitentaler und Dérfer via Buslinien verbessert und zudem
auch neue Nachtbusangebote geschaffen.

Guterzuge
Von der wintersicheren Verbindung profitiert nebst den Einheimischen und Touristen auch der

Guterverkehr. Mit der Eroéffnung des Tunnels konnte die Bundner Guterbahn Frihzuge im
gesamten Engadin anbieten. Weiter hat sie gemass der Rhatischen Bahn die Verlagerung des
Gutertransports von der Strasse auf die Schiene bedeutend vorangetrieben. Heute verkehren
fur den Guterverkehr 4-6 Zugspaare pro Tag durch den Vereinatunnel.

Die Anzahl Lastwagen, die auf den Autozigen transportiert wird, ist zunehmend, weshalb die
RhB verschiedene organisatorische und bauliche Anpassungen beim Verlad vornahm.

Auswirkungen des Vereinatunnels

Die Erreichbarkeit ist ein wesentlicher Faktor der Standortattraktivitat einer Region und der
Vereina hat zu einer wesentlichen Verbesserung der Erreichbarkeit des Unterengadins geflhrt
— sowohl aus Nordbunden, aus dem Mittelland als auch aus wichtigen Herkunftsgebieten
auslandischer Gaste. Zum Beispiel riickte Scuol fast 2 Stunden naher an Zirich, wodurch auch
Tagesausflige mdéglich wurden. Deshalb erhoffte man sich mit dem Bau des Vereinatunnels
neue wirtschaftliche Impulse fur die Region Unterengadin.

Die Frage, inwiefern sich die verbesserte Erreichbarkeit und die neuen Verkehrsangebote auf
die Schlisselbranche Tourismus und auf das Unterengadin als Wirtschafts- und Wohnstandort
ausgewirkt haben, steht im Zentrum eines Berichts des ARE® aus dem Jahr 2006. In der
vorliegenden Publikation werden auf der Grundlage dieses ARE-Berichtes die Erkenntnisse
und Zahlen aktualisiert. Bei solchen Fragestellungen ist immer die Schwierigkeit, dass man
nicht weiss, wie sich die Region entwickelt hatte, wenn der Tunnel nicht gebaut worden ware.
Deshalb wird im ARE-Bericht ein Vergleichsgebiet mit ahnlichem touristischem Potenzial, aber
ohne Verbesserung der Erreichbarkeit analysiert (Kreis Disentis in der oberen Surselva).
Darauf wird hier verzichtet.

Bevolkerungsentwicklung

Eine Veranderung der Erreichbarkeit und neue Verkehrsangebote bedeuten eine Steigerung
der Standortattraktivitat einer Region und die verstarkten oder neuen wirtschaftlichen
Aktivitaten — im konkreten Fall des Vereinatunnels die erhéhte Nachfrage im Tourismus —
schaffen Arbeitsplatze. Eine Verkehrsinfrastruktur kann auf diese Weise zum
Entwicklungsimpuls werden. Vergleichsbeispiele zum Vereinatunnel zeigen aber, dass eine

4 Weitere Informationen zum Vergleich zwischen mit dem Zug und Autoverlad beforderten Personen sind auf S.
17 des Berichts ,Verkehrsinfrastrukturentwicklung bei Klosters: Umfahrung Klosters und Vereinalinie* verfiigbar.
5 ,Raumliche Auswirkungen des Vereinatunnels — eine ex-post Analyse: Zusammenfassung®
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verbesserte Verkehrserschliessung ohne zusatzliche Entwicklungen nicht zwingend zu einem
Bevolkerungswachstum fihrt.

Als Indikator wird in dieser Publikation die Bevolkerungsentwicklung verwendet. Um eine
ganzheitliche Perspektive auf die Bevolkerungsentwicklung zu haben, wurden auch einige
Jahre vor der Erdffnung des Vereinatunnels beriicksichtigt.®

Graphik: Bevélkerungsentwicklung der Gemeinde Scuol

Bevolkerungsentwicklung Scuol 1991 - 2024
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis Daten BFS

In der Abbildung ist zu sehen, dass bereits vorgelagert in den 1990er-Jahren ein kleiner
Bevolkerungsaufschwung (Zuwachs von 8%) stattfand. Nach der Eréffnung des Vereinas 1999
bis zum Hdéchststand 2010 war ein weiterer Aufschwung in derselben Grossenordnung zu
sehen. Seither ist die Bevdlkerung tendenziell am Schrumpfen, was vor allem mit einem
Geburtendefizit (3/4 des Rickganges) und nicht mit der Abwanderung zu begriinden ist. Die
Einwohnerzahl von Scuol ist aber immer noch héher als vor der Er6ffnung des Tunnels.

In den Nachbarsgemeinden von Scuol sind im gleichen Zeitraum verschiedene Entwicklungen
zu sehen. Zernez (Richtung Oberengadin) hat von 1991 bis 2020 eine sehr ahnliche
Bevdlkerungsentwicklung wie Scuol, wachst aber seither dank Zuwanderung kontinuierlich.
Valsot (6stlich von Scuol) verlor in den 1990er-Jahren und seit 2010 wieder Bevdlkerung, vor
allem aufgrund eines Geburtendefizits.

Die Zahlen zeigen: Eine gute Verkehrsanbindung allein kann der Bevolkerungsentwicklung
nicht einen grossen Aufschwung geben. Dafur braucht es (touristische) Angebote in einer
Region, die neue Arbeitsplatze schaffen und mit Multiplikatoreffekten die Wirkung dieser
Erreichbarkeitsveranderungen auf die Beschaftigung und dementsprechend die Bevdlkerung
indirekt verstarken.

Entwicklung des Tourismus

Der Tourismus ist die Schlisselbranche im Unterengadin. Um die Entwicklung vor und nach
der Er6ffnung des Vereinatunnels aufzuzeigen, werden zwei Indikatoren verwendet. Einerseits
sind dies die Logiernachte. Diese sind aber nicht fir den gesamten Zeitraum seit der Tunnel-
Eréffnung auffindbar. In den funf Jahren vor Erdffnung des Vereinatunnels sank die Zahl der
Ubernachtungen in Scuol um 35°000. Im ersten Jahr nach der Eréffnung zahlte Scuol 53'000
Ubernachtungen mehr. Danach sind die Ubernachtungen wieder leicht zurlickgegangen.

6 Die Gemeinden Ardez, Ftan, Guarda, Sent und Tarasp haben 2015 mit Scuol fusioniert. In der Abbildung wurden
fir die Jahre vor 2015 die Einwohnerzahlen dieser sechs Gemeinden addiert.
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Die Entwicklung seit den 2010er-Jahren wird in der folgenden Tabelle aufgezeigt. Die
Hotellerie ist seit 2015 relativ konstant, wahrend die Parahotellerie stark zugelegt hat und fir
das nach einer Baisse wieder ansteigende Total bei den Logiernachten verantwortlich ist.

Graphik: Anzahl Logierndchte in der Gemeinde Scuol

2009/10 | 2012/13 2015/16 2018/19 2021/22 2024/25
Total k.A. 701293 566608 556160 599'820 632'652
Hotellerie 362919 | 323'901 267674 248'696 262253 265785
Parahotellerie k.A. 377'392 298'934 307464 337567 366867

Quelle: Geschéftsberichte TESSVM

Andererseits sind die Eintritte in das Bad in Scuol (Bogn Engiadina) ein guter Indikator, da dies
das wichtigste ganzjahrige touristische Angebot in Scuol ist und man so Vergleichsdaten von
1993 (Ero6ffnung des Bads) bis heute hat.

Graphik: Anzahl Eintritte ins Bogn Engiadina pro Jahr
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Sofort nachdem der Tunnel Ende 1999 eréffnet wurde, ist ein sprunghafter Anstieg der Eintritte
zu sehen. Zwischen 1999 und 2000 wurde ein sehr grosser Zuwachs von 24 Prozent
verzeichnet. Die 270'912 Eintritte im Jahr 2000 bedeuten bis heute Rekord. Dieser
Anfangsboom konnte bis ins Jahr 2008 aufrechterhalten werden. Der Tourismus im
Unterengadin konnte also in den ersten zehn Jahren nach der Eréffnung des Tunnels einen
deutlichen Wachstumsschub verzeichnen und seine Potenziale besser ausschopfen.

Fars Jahr 2009 sind keine Daten verfugbar. Danach kam es — im Zusammenhang mit der
Finanz- und Wirtschaftskrise — zum Einbruch. In den 2010er-Jahren erholte sich der Tourismus
nicht mehr von dieser Baisse (vgl. Logiernachte). Die Anzahl Eintritte kam nicht mehr an das
Niveau vor der Krise heran und ist vergleichbar mit den Jahren 1994 und 1995, bevor der
Vereinatunnel ertffnet wurde. Der Effekt des Tunnels war also fir den Tourismus nach 20
Jahren nicht mehr gross zu spuren. Diese Zahlen sind aber im Kontext des Tourismus in der
ganzen Schweiz zu verstehen, der zwischen 2009 und 2012 zurtickging und danach von 2013
bis 2016 stagnierte.

Die Jahre 2020 und 2021 waren gepragt von der Covid-Pandemie. Seither entwickelt sich der
Tourismus im Unterengadin wieder positiv und 2025 war das beste Jahr seit 2014. Mit der

Fs:; Regionalwirtschaftliche Bedeutung der Verkehrserschliessung Seite 13



umfassenden Renovierung und Erneuerung des Bads im laufenden Jahr 2026 wird das
touristische Angebot wieder attraktiver gemacht. Das Bogn Engiadina hat sich nach
Einschatzung der amtierenden Gemeindeprasidentin zum zentralen Ganzjahres-
Wirtschaftsmotor fir das Unterengadin entwickelt.

In der Hotellerie Ubernahm die Familie Baumgartner im Erdffnungsjahr des Tunnels das
damals baufallige Hotel Belvédére und baute es mit Investitionen in der Gréssenordnung von
120 Mio. Fr. zu einem florierenden Betrieb aus. Die drastische Verklrzung der Reisezeiten
erlaubte es, die Auslastung massiv zu steigern und Buchungsliicken flexibler zu flllen. Das
Viersterne-Superior-Hotel zieht als Aushangeschild viele Gaste ins Unterengadin an und hat
damit eine regionale Bedeutung.

Die Verbesserung der Verkehrserschliessung hat Uber die Erwartungshaltung der touristischen
Leistungstrager einen Impuls fir einen Ausbau des Angebotes gegeben: Das Bad in Scuol
wurde 1993 noch wahrend des Tunnelbaus erdffnet und ist ein gutes Beispiel fur die
Erkenntnis, dass attraktive Angebote geschaffen werden mussen, um das Potenzial der
verbesserten Erreichbarkeit wirtschaftlich zu nutzen. Denn diese ist eine notwendige, nicht
aber eine hinreichende Bedingung fiir die zusatzliche touristische Nachfrage. Zentral ist der
gleichzeitige Aufbau oder das Vorhandensein von touristischen Angeboten von tberregionaler
Ausstrahlung.

Fazit zum Vereinatunnel

Seit Uber 25 Jahren verbindet der Vereinatunnel das Unterengadin mit dem Prattigau. Nebst
dem ursprunglichen Hauptnutzen der ganzjahrigen und schnelleren Verkehrserschliessung
des Unterengadins wurde dank dem Tunnel Redundanz im Verkehrssystem geschaffen. Die
Standortattraktivitdit des Unterengadins konnte durch die bessere Erreichbarkeit erhoht
werden: Der Tunnel hat direkte Effekte auf den Tourismus im Unterengadin und ihm Impulse
verliehen. Die Perspektiven bleiben aber stark abhangig von den Entwicklungen bei diesem
Wirtschaftsmotor. Deshalb ist es wichtig, dass touristische Angebote von Uberregionaler
Ausstrahlung entstanden und weiterhin verbessert werden. Der Vereinatunnel war ein Anreiz
daftr und ein Ausbau des Bader- und Hotelangebots in Scuol fand statt. Solche Angebote
gehen wiederum mit einer Erhéhung der Arbeitsplatze einher.

Unabhangig vom Tourismus hat der Vereina aber nicht zu einer grundséatzlichen
Neueinschatzung der wirtschaftlichen Situation vor Ort gefiihrt. Dass ein Verkehrs-
Infrastrukturprojekt einen neuen Wirtschaftsmotor in Gang setzt, ist aufgrund der immer noch
grossen Distanz zu den Zentren sehr schwierig. Das nachste gréssere Zentrum Chur mit
seinen Arbeitsplatzen ist immer noch ca. zwei Stunden (je nach Ausgangsort) entfernt und
somit nicht in taglicher Pendeldistanz. Heutige Arbeitsformen wie ortsunabhangiges Arbeiten
bieten aber diesbezuglich neue Chancen. So hat beispielsweise das Projekt «mia Engiadina»
schweizweit Vorbildcharakter. Und ausgehend davon entsteht derzeit in La Punt mit dem
InnHub’ ein neues Innovationszentrum.

Uber die Entwicklung der gesamten Region ohne Vereinatunnel I&sst sich nur spekulieren. Es
ist jedoch wahrscheinlich, dass es dem Unterengadin heute ohne diese Verkehrsinfrastruktur
wirtschaftlich schlechter gehen wirde und der Tunnel gréssere Schrumpfungsprozesse
verhinderte. Sicher ist, dass die bessere und wintersichere Anbindung fur die einheimische
Bevdlkerung einen Quantensprung bei der Lebensqualitat bedeutete. Heute kann man sich
kaum mehr vorstellen, wie der Alltag vor dem Vereinatunnel war. Oder wie es die RhB treffend
formuliert: «Der Tunnel ist nicht mehr wegzudenken.»

7 https://innhub.ch
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Wie der Lotschbergbasistunnel die Geographie des
Wallis verandert

Das Bauprojekt

Der Lotschbergbasistunnel ist Bestandteil der
NEAT. Der 34,6 Kilometer lange Bahntunnel Tunnelbereiche
wurde mit dem Fahrplanwechsel am 9.
Dezember 2007 offiziell in Betrieb genommen.
Der Bau des Tunnels konnte im Rahmen des
bewilligten Kredits abgerechnet werden und

belief sich auf 4,3 Mrd. Fr. Aus Kostengriinden
wurde auf den vollstandigen Ausbau des K Frutigen

I Bereich mit Zugsverkehr
Bereich ohne Zugsverkehr (Rohbautunnel)
Bereich geplant (nicht ausgebrochen)
Dienst- und Zugangsstollen

Bahntunnels damals verzichtet. Auf einer
Strecke von 14 km ist zwar eine zweite Rohre
ausgebrochen, aber nicht bahntechnisch
ausgerustet. Auf weiteren 7 km wurde die
zweite Roéhre noch nicht ausgebrochen. Der
Basistunnel ist somit nur auf 13 km
doppelspurig im Betrieb. Dies schrankt die
Betriebssicherheit und die Kapazitaten massiv
ein. Bei einem Unterbruch im einspurigen
Bereich ist der gesamte Tunnel ausser
Betrieb. Dies kommt leider immer wieder vor,
wenn ein Zug stecken bleibt oder wenn andere
Schadereignisse wie ein Wassereinbruch im
Tunnel eintreten. Das eidgendssische
Parlament hat sich deshalb im Jahr 2024 fir
den Vollausbau des Basistunnels
ausgesprochen. Dieser sollte bis ca. 2032
abgeschlossen sein, wobei die notige
Koordination mit anderen Projekten wie der
Sanierung des ehemaligen Munitionslagers
Mitholz die Planungsarbeiten erschweren.

2% Mitholz

Ferden

Spekulationen vor der Eré6ffnung des Lotschbergbasistunnels

Lange vor der Inbetriebnahme des Létschbergbasistunnels wurde im Oberwallis spekuliert
uber die moglichen volkwirtschaftlichen Auswirkungen. An zahlreichen 6ffentlichen
Veranstaltungen wurde das Thema aufgegriffen und letztlich sogar eine ex-ante Evaluation in
Auftrag gegeben. In den meisten Diskussionen Uberwogen die positiven Elemente. Das
Oberwallis erhoffte sich vom Loétschbergbasistunnel neue Impulse. Insbesondere im
Tourismusbereich sah man ein grosses Potenzial. Man ging davon aus, dass die Zahl der
Tagesgaste vor allem in den Destinationen rund um Brig und Visp massiv zulegen kénnte. Das
Gewerbe sah der Erdéffnung des Basistunnels hingegen mit gemischten Gefuhlen entgegen.
Befirchtet wurde ein Wegfall des Distanzschutzes und zunehmende Konkurrenz von Firmen
aus dem Kanton Bern. Das Lotschental beflrchtete zudem massive Einbussen im Tourismus
und als Wohnstandort, da der Intercity-Halt in Goppenstein wegfallen wurde.

Bern rickt in Pendeldistanz

Mit dem Ldtschbergbasistunnel betragt die Reisezeit von Visp nach Bern noch 54 Minuten.
Das Oberwallis ist damit in Pendeldistanz zu Bern gerlckt. Basel und Zirich kdnnen innert
zwei Stunden erreicht werden. Von diesen beiden Metropolitanregionen (und natirlich auch
der Hauptstadtregion Bern) kénnen bequem Tagesausfllige ins Wallis gemacht werden. Das
Wallis hat sich damit einen wichtigen touristischen Quellmarkt erschlossen. Die massiv
verbesserte Erreichbarkeit driickt sich in den Fahrgastfrequenzen aus. Im Jahr 2007 fuhren
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taglich rund 7'000 Personen Uber die Bergstrecke. Kurz nach der Eroffnung durchquerten
taglich uber 10'000 Personen den Basistunnel. Im Jahr 2025 betrug der durchschnittliche
tagliche Verkehr an einem Werktag 17'700 Personen. Das Passagieraufkommen durch den
Létschbergbasistunnel konnte seit der Eréffnung praktisch um 250% gesteigert werden. Einzig
die Corona-Pandemie sorgte in den Jahren 2020/21 fur einen deutlich Einbruch.

Graphik: Durchschnittliche tagliche Passagierfrequenzen auf der Létschbergachse
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Den Bahnhof Visp als Verkehrsknotenpunkt benutzen aktuell (2025) pro Tag 26'400 Personen.
An Spitzentagen liegen die Frequenzen in Visp noch deutlich héher. Die Ziige missen an
Sonntagen doppelt gefuhrt werden, um den Ansturm der Touristen bewaltigen zu kénnen.
Doch auch zu den Hauptpendelzeiten sind die Ziige dermassen ausgelastet, dass man kaum
noch einen Sitzplatz ergattern kann. Dabei bewegen sich die Pendlerstrdme nicht nur wie
ursprunglich angenommen aus dem Wallis in Richtung Bern, sondern auch aus dem Raum
Bern ins Oberwallis. Der Lonzaboom verbunden mit einer akuten Wohnungsknappheit im
Oberwallis fuhrt dazu, dass sich zahlreiche Arbeitnehmende in Spiez, Thun und Bern
niedergelassen haben und nun taglich ins Wallis pendeln.

Graphik: Passagierfrequenzen am Bahnhof Visp, ausgewéhlte Jahre
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Unterschatzt wurde auch der tagliche Reiseverkehr aus dem Mittel- und Unterwallis Richtung
Bern. Zahlreiche Berufstatige pendeln taglich aus dem franzésischsprachigen Kantonsteil
Richtung Bern. Sie nehmen dabei durchaus Reisezeiten von bis zu zwei Stunden pro Weg in
Kauf. Da sie oft nur zu 80% oder weniger arbeiten, nehmen sie diese langere Reise in Kauf.
Die Corona-Pandemie hat dies noch verstarkt, indem noch viel 6fter Homeoffice gemacht
werden kann. Wenn man zwei oder drei Tage von zu Hause aus arbeiten kann, nimmt man an
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den anderen Tagen eher eine langere Wegzeit auf sich. Die friihere Faustregel, dass die
tagliche Pendeldistanz bei rund einer Stunde liege, gilt nicht mehr.

Auch das nachgelagerte Verkehrsnetz ist gefordert

Die massive Frequenzsteigerung hat auch Auswirkungen auf das nachgelagerte Verkehrsnetz.
Die Postautolinien haben den Halbstundentakt eingefihrt und kénnen eine starke Zunahme
der Fahrgastzahlen vermelden. Die Linie von Brig Uber Visp nach Saas-Fee entwickelte sich
zur schweizweiten Rekordlinie im Freizeit- und touristischen Verkehr und transportierte im Jahr
2025 1,72 Mio. Fahrgaste. Die Matterhorn Gotthard Bahn (MGB) konnte nach der Eréffnung
des Basistunnels die Transportleistung steigern von 5,69 Mio. transportierten Gasten im Jahr
2007 auf 6,32 Mio. im Jahr 2009. Das entspricht einer Zunahme um 11%. Mit der Er6ffnung
des Basistunnels fand somit ein erster Wachstumsschub statt. Ein noch wesentlich grésserer
Wachstumsschub fand aber nach der Corona-Pandemie der Jahre 2020/21 statt. Im Jahr 2025
wurde ein neuer Rekord erzielt mit Uber 10 Mio. transportierten Fahrgdsten. Diese
Nachfragesteigerung geht einher mit dem generellen Nachfragewachstum im Tourismus. Der
Schweizer Tourismus verzeichnete im Jahr 2019, also unmittelbar vor der Corona-Pandemie
einen neuen Allzeitrekord. Nach der Pandemie wurden diese Spitzenwerte noch Uberboten.
Dieses Bild zeigt sich auch bei den Hotelubernachtungen in Zermatt. Damit unmittelbar
verbunden ist die Entwicklung der MG-Bahn als Transportdienstleister. Damit kann auch die
Aussage gemacht werden, dass der Létschbergbasistunnel einen wichtigen Impuls ausgeldst
hat und die weitere positive Entwicklung des Tourismus ermdglicht hat. Die touristische
Entwicklung ist aber nicht alleine auf den Tunnel zurtickzufiihren, sondern hangt vielmehr stark
von der allgemeinen touristischen Nachfrage und speziell im Oberwallis vom Anziehungsfaktor
von Zermatt als weltbekanntem touristischem Magneten ab.

Graphik: Jahrliche Transportleistung der MG-Bahn, ausgewéhlte Jahre
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Quelle: Geschéftsberichte MG-Bahn, eigene Darstellung

Starkung des o6ffentlichen Verkehrs dank des Basistunnels

Der Létschbergbasistunnel hat insgesamt zu einer Starkung des 6ffentlichen Verkehrs sowohl
auf dem Fernverkehrsnetz als auch in der Feinerschliessung gefuhrt. Der Modal split wurde
somit zugunsten des offentlichen Verkehrs verschoben. Man sieht diese Entwicklung auch
anhand der Zahlen fir den Autoverlad am Loétschbergscheiteltunnel (vgl. nachfolgende
Graphik).
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Graphik: Jahrliche Transportleistung des Autoverlads am Létschberg seit 2005
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Quelle: BLS, Referat Daniel Schafer am Anlass des OVT vom 30. April 2026 in Naters

Positive Bevolkerungsentwicklung im Oberwallis fiihrt zu Wohnungsknappheit
Eindricklich ist die Bevolkerungsentwicklung der Gemeinde Visp. Visp wies vor der Eréffnung
des Basistunnels lange Zeit eine mehr oder weniger konstante Bevdlkerung von rund 6'500
Einwohnern auf. Nach der Eréffnung des Basistunnels stieg die Einwohnerzahl kontinuierlich
an und erreichte Ende 2025 einen Wert von knapp 9'000 Einwohnern. Auch die umliegenden
Berggemeinden profitieren von der besseren Erreichbarkeit des Oberwallis und dem
Lonzaboom und weisen eine stabile respektive leicht wachsende Bevdlkerung auf.
Exemplarisch kann dies an Blrchen oberhalb Visp gezeigt werden. Die Bevolkerung nahm
hier von 726 im Jahr 2005 auf 767 im Jahr 2024 zu. Dabei kam es zwischendurch auch zu
ricklaufigen Tendenzen. In einer kleinen Gemeinde wirkt sich der Wegzug oder Zuzug einer
oder mehrerer Familien ungleich starker auf die Gesamtentwicklung aus. Gemeinden wie
Burchen wachsen nur dank Wanderungssaldo, nicht aber durch den Geburtenliberschuss.

Graphik: Bevélkerungsentwicklung von Visp und Biirchen
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis Daten BFS.

Die Wirkungen auf die Berggemeinden sind im ganzen Oberwallis sichtbar. Unmittelbar nach
der Erdffnung des Basistunnels verzeichneten auch die Berggemeinden eine
Bevolkerungszunahme. Die Entwicklung war aber ab 2010 rucklaufig. Gleichzeitig nahm die
Bevolkerung im ganzen Oberwallis stetig zu. Dies ist ein klares Indiz fur den
Konzentrationsprozess innerhalb des Oberwallis. Die Bevolkerung zog vermehrt von den
Berggemeinden in die Talgemeinden, um von der besseren Erreichbarkeit profitieren zu
kdénnen. Erst mit dem Lonzaboom ab 2017 und nochmals massiv verstarkt mit der Corona-
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Pandemie von 2020/21 fand auch in den Berggemeinden (insgesamt betrachtet) wieder ein
Bevolkerungswachstum statt.

Graphik: Bevélkerungsentwicklung der Nicht-Agglomerationsgemeinden im Oberwallis
Nicht-Agglomerations-Gemeinden fiir die Jahre 2001 bis 2023 (Quellen: ESPOP (2001
- 2009); STATPOP (2010 - 2023))
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Quelle: Gemeinde Visp, Referat Niklaus Furger am Anlass des OVT vom 30. April 2026 in
Naters

Die Bevolkerungszahl von Visp ist nur deshalb nicht noch grosser, weil in Visp schlicht
Wohnraum fehlt. Die Bautatigkeit vermag mit der Nachfrage nicht mitzuhalten. Die
Leerwohnungsziffer liegt aktuell nahezu bei Null (0,04% im Jahr 2025). Die
Wohnungsknappheit ist insbesondere seit der Corona-Pandemie auch in den umliegenden
Gemeinden ausgepragt. Dabei spielt eine wesentliche Rolle, dass der Wohnungsmarkt vor
allem in den Oberwalliser Berggemeinden durch Eigentumswohnungen gepréagt ist und
Mietwohnungen weitgehend fehlen. Umliegende Berggemeinden wie z.B. Térbel haben erst
relativ spat angefangen, Uber den Bau von Mietwohnungen nachzudenken. In Unterems
beispielsweise wurde ein entsprechender Bau im Jahr 2026 ero6ffnet.
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Graphik: Leerwohnungsziffer und Bautétigkeit in Visp
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Quelle: eigene Darstellung, basierend auf Daten BFS (Daten 2011 und 2012 zur Bautétigkeit
fehlen)
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Lonzaboom als Haupttreiber

Es ware allerdings verfehlt, die Bevolkerungsentwicklung von Visp und des Oberwallis alleine
auf die bessere Erschliessung durch den Basistunnel zurlckzufiihren. Die bessere
Erschliessung fuhrt sicher dazu, dass sich Personen aus dem Oberwallis eher in Visp
niedergelassen haben, um von hier aus Richtung Bern zur Arbeit zu pendeln. Es hat also vor
allem in der Zeit unmittelbar nach der Eréffnung des Basistunnels ein verstarkter
Konzentrationsprozess innerhalb des Oberwallis stattgefunden. Deutlich starker als die reine
verkehrstechnische Erschliessung ist aber die Korrelation mit der Entwicklung der Lonza als
wichtigster Arbeitgeber in der Region. Die Lonza hat in den letzten Jahren eine fulminante
Entwicklung durchgemacht. Waren friher meist um die 3'500 Arbeitskrafte hier beschaftigt, so
sind es aktuell um die 7'500. Insgesamt gibt es in Visp rund 12'500 Arbeitsplatze. Dies bei der
einer Bevdlkerung von knapp 9'000 Personen. Taglich pendeln rund 8'500 Personen nach
Visp zur Arbeit. Die Pendler kommen dabei aus dem ganzen Oberwallis, aber auch aus Italien
und dem Kanton Bern. Der mangelnde Wohnraum in Visp fuhrt dazu, dass Arbeitskrafte im
ganzen Ober- und Mittelwallis Wohnungen gesucht haben, ebenso wie auch entlang der
Létschbergachse in Bern, Thun und Spiez. Aktuell (im Jahr 2025) pendeln taglich rund 900
Angestellte der Lonza aus dem Raum Bern durch den Lotschbergbasistunnel nach Visp. Damit
zeigt sich auch, dass der Basistunnel Auswirkungen weit Gber das Oberwallis hinaus hat.
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Graphik: Phasen der Bevélkerungsentwicklung in Visp
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Quelle: Gemeinde Visp, Referat Niklaus Furger am Anlass des OVT vom 30. April 2026 in
Naters

Erwartungen im Tourismus libertroffen...

Die Erwartungen im Tourismus wurden Ubertroffen. Zugenommen hat insbesondere die Anzahl
der Tagesgaste. Diese sind allerdings statistisch nur schwer zu erfassen. Bei den
Hotellogiernachten ist auffallend, dass Brig als Ausgangsort ein Wachstum von 14%
verzeichnen konnte. Visp konnte mangels geeigneter Hotelinfrastruktur keine zusatzlichen
Logiernachte verbuchen. Bei den Bergdestinationen ist auffallig, dass Destinationen wie Saas-
Fee und Grachen einen Rickgang der Hotellogiernachte verzeichnen missen. Dies hat
allerdings viel zu tun mit den Strukturen der Hotellerie und der allgemeinen touristischen
Entwicklung. Sowohl in Saas Fee als auch in Grachen wurden Hotels geschlossen. Auf der
anderen Seite wachst die Nachfrage in der Parahotellerie stark an. Insbesondere im Nachgang
zur Corona-Pandemie der Jahre 2020/21 fand eine extreme Nachfrage nach Zweitwohnungen
im Alpenraum statt. Der Zweitwohnungsmarkt ist leergeraumt, was auch dazu fuhrt, dass
vermehrt Erstwohnungen zur kurzzeitigen Vermietung Uber Plattformen wie Airbnb angeboten
werden oder gar ganz in Zweitwohnungen umgewandelt werden, was zulassig ist fir
sogenannte altrechtliche Erstwohnungen die vor dem Jahr 2011 bestanden. Durch diese
Entwicklungen wird die Wohnsituation fur Einheimische und Angestellte weiter verscharft.
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Graphik: Entwicklung der Hotellogiernéchte in ausgewéhlten Destinationen
Entwicklung Hotellogiernédchte ausgewédhlter Gemeinden 2006 - 2025
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Quelle: eigene Darstellung, basierend auf Daten BFS (Daten 2011 und 2012 zur Bautétigkeit
fehlen)

Die Bergbahnen konnten ihre Frequenzen tendenziell steigen. Dies bestatigen auch die
Zahlen des Walliser Bergbahnenverbandes (vgl. untenstehende Graphik). Die Zunahme
betrifft sowohl das Sommer- aus als auch das Wintergeschaft. Die Trendlinie ist positiv, wird
aber unterbrochen u.a. durch die Konjunkturkrise Anfang der 2010-er Jahre und die Corona-
Pandemie. Eine direkte Kausalitat zwischen dem Lotschbergbasistunnel und der Entwicklung
der Nachfrage bei den Bergbahnen ist allerdings schwierig herzustellen. Hier wirkt sich aus,
dass insbesondere im Winter zahlreiche Gaste lieber mit dem Auto anreisen, da fur sie der
Transport der Skiausristung mit der Bahn eine Hurde darstellt. Dasselbe gilt fir den
Biketourismus im Sommer. Das stark begrenzte Platzangebot in den SBB-Zlgen flir den
Biketransport ist einer der limitierendsten Faktoren. Auf der Bergstrecke hingegen steht in den
BLS-Zlgen deutlich mehr Platz zur Verfligung.

Graphik: Entwicklung der Skier-Days der Walliser Bergbahnen
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Quelle: Walliser Bergbahnen, Referat Valentin Kénig am Anlass des OVT vom 30. April 2026
in Naters
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...aber sehr unterschiedliche Vorbereitung

Frappant ist das Verhalten einiger touristischer Leistungstrager. Wallis Tourismus hat vor der
Er6ffnung des Basistunnels eine gezielte Werbekampagne gestartet und damit wesentlich zum
Erfolg im Tourismus beigetragen. Auch Burchen hat beispielsweise schon vor der Eréffnung
mit dem Bus alpin seine touristische Erschliessung ausgebaut und sich mit der Dachmarke
Moosalp neu positioniert. Demgegeniber hat sich der Verkehrsverein «rund um Visp»
aufgeldst. «Rund um Visp» galt seit den 80-er Jahren als erfolgreiches Kooperationsmodell.
Hier waren die verschiedenen kleinen Orte rund um den neuen Knotenbahnhof
zusammengeschlossen. Rund um Visp ware damit pradestiniert gewesen, das touristische
Potenzial des Basistunnels gemeinsam zu vermarkten. Just im Moment der Eréffnung des
Basistunnels wurde diese Kooperation aber aufgelost. Jeder Ort kampft wieder flr sich alleine.
Auch einige Gaststatten und Hotelbetriebe scheinen von der zehn Jahre zuvor angekundigten
Eroffnung Uberrumpelt worden zu sein und haben erst nach der Eréffnung ihr Angebot
ausgebaut oder erneuert. Regionale Produkte wie Walliser Trockenfleisch, Roggenbrot und
Kase sucht der Gast auf dem Bahnhofareal vergebens. Der Tourismus verpasst es damit
zumindest in Visp, Gaste langerfristig zu binden und zusammen mit der Landwirtschaft die
Wertschdpfung zu steigern.

Bergstrecke erhalten

Die Loétschbergbergstrecke bleibt auch nach Eréffnung des Basistunels erhalten und wird
weiterbetrieben. Daflr sind verschiedene Faktoren ausschlaggebend: Der Basistunnel hat
nicht genigend Kapazitat, um den gesamten Guterverkehr abwickeln zu kénnen. Ein Teil
verkehrt weiter Uber die Bergstrecke. Die Bergstrecke muss auch jenen Giuterverkehr
Ubernehmen, welcher verspatet eintrifft und deshalb im Basistunnel keinen Slot mehr erhalt.
Nach wie vor wichtig ist der Autoverlad Kandersteg — Goppenstein, der die einzige ganzjahrige
Strassenverbindung vom Oberwallis nach Bern sicherstellt. Durch den Regionalverkehr
werden die Dorfer entlang der Bergstrecke erschlossen. Die BLS hat rechtzeitig neues
Rollmaterial fir diesen Regionalverkehr beschafft. Der ,Lotschberger wird zudem kombiniert
mit touristischen Angeboten wie einer verstarkten Vermarktung der Sddrampe als
Wandergebiet. Zudem stellt die BLS auch den Regionalverkehr nach Domodossola sicher.
Dank der Bedeutung der Bergstrecke fir den Regionalverkehr und der aktiven Vermarktung
zusammen mit dem Tourismus konnten die Frequenzen auf der Bergstrecke seit der Eréffnung
des Basistunnels um den Faktor 2,4 gesteigert werden. Die Bergstrecke ist damit eine
Erfolgsgeschichte und kann als Vorbild im Bereich des touristischen Verkehrs dienen.

Graphik: Entwicklung Verkehr auf der Létschbergbergstrecke
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Gewerbe profitiert

Zur Entwicklung des Gewerbes im Oberwallis kann aufgrund von Aussagen von
Gewerbetreibenden klar festgehalten werden, dass die negativen Befurchtungen nicht
eingetroffen sind. Die Gewerbezonen in Brig / Naters und Visp sind voll belegt und es besteht
sogar ein noch grosserer Bedarf. Entsprechend gibt es Plane, zusatzliche Gewerbeflachen
etwa im Raum des ehemaligen Militarflugplatzes Raron zu schaffen. Die Zahl der
Beschéftigten konnte seit der Eréffnung des Basistunnels um einen Drittel gesteigert werden.
Das ist fur eine Bergregion ein sehr hoher Wert. Bei den Gewerbebetrieben macht sich ein
hoher Fachkraftemangel bemerkbar, welcher vor allem durch den Lonzaboom ausgel6st
wurde. Die Lonza zieht viele Fachkrafte auch von bestehenden Betrieben an. Diesen
Betrieben fehlen dann wiederum die Fachkrafte. Die fehlenden Fachkrafte missen durch
Zuzug aus anderen Kantonen, dem Ausland und Grenzganger kompensiert werden. Gerade
fur die Grenzganger sind Ubrigens wieder die Verkehrsverbindungen entscheidend.
Insbesondere die Bahnverbindung durch den Simplontunnel nach Italien ware noch
verbesserungsbedurftig. Seit die BLS als Betreiberin der Regionalverkehrsziige durch den
Simplontunnel auftritt, konnten diesbezuglich dank neuerem Rollmaterial deutliche
Verbesserungen erzielt werden. Aus Sicht des Tourismus dringend wére zudem ein direkter
Bahnanschluss aus dem Oberwallis an den internationalen Flughafen Malpensa.

Graphik: Entwicklung Beschéftigung im Oberwallis seit 1995

Verlauf der Beschaftigungsentwicklung des gesamten Oberwallis fur die Jahre 1995
bis 2023 (Quellen: BFS-BZ (1995 - 2008); BFS-STATENT(2010 - 2023))
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Quelle: Gemeinde Visp, Referat Niklaus Furger am Anlass des OVT vom 30. April 2026 in
Naters

Eine neue Raumordnung

Der Loétschbergbasistunnel hat die Agglomerationsbildung im Oberwallis verstarkt. Die
Agglomeration Brig-Visp-Naters ist raumlich noch enger zusammengewachsen und versucht
entsprechend mit verschiedenen Projekten im Rahmen der Agglomerationsprogramme des
Bundes darauf zu reagieren. Die Gemeinde Visp hat erst relativ spat auf die neuen
Gegebenheiten mit einer Masterplanung reagiert. Darauf basierend wurden in verschiedenen
Schritten einzelne Quartiere gezielt weiter entwickelt. Eine Fusion mit finf umliegenden
Gemeinden scheiterte im Jahr 2011. Erst in einem zweiten Anlauf gelang im Jahr 2023 ein
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positiver Volksentscheid fur eine Fusion mit Baltschieder und Eggerberg, welche auf den 1.
Januar 2027 vollzogen wird.

Der Létschbergbasistunnel hat aber auch Konsequenzen fur den Zusammenhalt innerhalb des
Wallis. Man kann bildlich von einer «Drehung der Achsen» sprechen. Wahrend sich die
Oberwalliser Bevolkerung fruher starker in Richtung Sitten orientierte und beispielsweise dort
die Einkaufszentren besuchte, orientiert sich die Oberwalliser Bevolkerung heute starker
Richtung Bern. Bern ist auch sprachlich viel ndher zum Oberwallis. Die Strecke entlang der
Lotschberglinie ist quasi zur Einkaufsmeile geworden. Das Oberwallis orientiert sich
wirtschaftlich und kulturell zunehmend nach Bern. Ausdruck dieser Tendenz ist beispielsweise
die Beteiligung des Oberwallis an der Hauptstadtregion Bern.

Graphik: «Drehung der Achsenx

Quelle: eigene Darstellung.

Zwischenfazit zum Loétschberg

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der Loétschbergbasistunnel die
Erwartungen deutlich Ubertroffen hat. Vom Betrieb des Tunnels profitiert nicht nur das
Oberwallis sondern der ganze Kanton. Die verbesserte bahntechnische Erschliessung hat
weitere Impulse ermdglicht. So insbesondere im Tourismus und in der Industrie. Fir das
Oberwallis pragend ist aber insbesondere der Boom der Lonza mit den entsprechenden
zusatzlichen Arbeitsplatzen und gestiegenen Bedarf nach Wohnraum, welcher aktuell zu einer
extremen Wohnungsknappheit fiihrt. Der Tourismus profitiert von der besseren Erreichbarkeit,
generell aber auch von der grossen Nachfragesteigerung schon vor und vor allem unmittelbar
nach der Coronakrise. Der Loétschbergbasistunnel hat somit die positiven Entwicklungen
ermaoglicht. Die bessere Erschliessung alleine ist aber noch nicht entscheidend fur die effektive
Entwicklung. Entscheidend ist, was man daraus macht. Das zeigt sich exemplarisch am
Lonza-Boom aber auch zum Beispiel an der Létschbergbergstrecke, die ihre Frequenzen dank
geschickter Positionierung als touristisches Produkt deutlich steigern konnte. Die
Erfolgsgeschichte der Loétschbergbergstrecke war denn auch ein Anstoss fir den Erhalt und
die Neupositionierung der Gotthard-Bergstrecke mit der Stidostbahn als Betreiber.
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Gotthardbasistunnel — mehr als nur eine Transitachse

Das Bauprojekt

Der Gotthardbasistunnel ist der langste Eisenbahntunnel der Welt: Mit einer Lange von 57,1
Kilometern verbindet er die Kantone Uri (Nordportal in Erstfeld) und Tessin (Sudportal in
Bodio). Er besteht aus zwei vollausgebauten, separaten Einspur-Réhren, durch die sowohl
Glter- als auch Personenziige fahren. Mit seiner Einweihung 2016 I6ste er den alteren
Eisenbahntunnel mit Berglinie ab und verkurzte die Strecke zwischen dem Norden und Siden
der Schweiz um rund 30 Kilometer. Der Gotthardbasistunnel ist als Teil des Schienenkorridors
von Rotterdam bis Genua eine der wichtigsten europaischen Transitachse durch die Alpen.

Graphik: Die Verkehrswege im Gotthardgebiet (rot = alter Eisenbahntunnel und neuer
Basistunnel, blau = Strassentunnel, griin = Passstrasse).
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Der Gotthardbasistunnel bildet zusammen mit dem Létschbergbasistunnel und dem Ceneri-
Basistunnel die Neue Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT). Das Hauptziel dieses zentralen
Elements der schweizerischen Verkehrspolitik ist die Verlagerung des alpenquerenden
Guterverkehrs von der Strasse auf die Schiene. Auch der Schutz der Alpen vor weiteren
Okologischen Belastungen war ein Ziel beim Bau des Gotthardbasistunnels. Die NEAT bietet
fur den Personen- und Guterverkehr durch die Alpen eine leistungsfahige Alternative zur
Strasse.

Die Geschichte des Gotthardbasistunnels und der NEAT geht tber ein Jahrhundert zurtick und
grundet auf der wichtigen Transitfunktion der Schweiz fir Europa. Bereits 1882 wurde der erste
Gotthard-Eisenbahntunnel von Gdéschenen (UR) nach Airolo (Tl) eroffnet. Aufgrund des
steigenden Verkehrsaufkommens entstand in den 1960er-Jahren der Plan flir eine neue
Eisenbahn-Tunnelverbindung durch das Gotthardmassiv. 1970 prifte die Kommission
«Eisenbahntunnel durch die Alpen» des Bundes sechs Varianten fir den Bau eines
Eisenbahntunnels zur Starkung der Nord-Sud-Achse und befirwortete den Bau des
Gotthardbasistunnels.

In den 1970er-Jahren wurde ein detailliertes Bauprojekt mit geplantem Baubeginn 1975
ausgearbeitet, danach aber wegen der Wirtschaftskrise und dem damit verbundenen
Rickgang des Guterverkehrs gestoppt. Zudem erhielt der geplante Basistunnel Konkurrenz
durch den alpenquerenden Strassenverkehr mit der Eréffnung des Gotthard-Strassentunnels
im Jahr 1980. Im Zusammenhang mit der Umweltproblematik und dem Plan der
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Guterverlagerung auf die Schiene nahm die Politik in den 1980er-Jahren die NEAT-Plane
erneut auf. Schliesslich stimmte das Stimmvolk 1992 der NEAT-Vorlage mit 63,6% Ja-Anteil
zu. Die Annahme der Alpeninitiative im Jahr 1994 (Verankerung des Schutzes des Alpenraums
durch die Verlagerung des alpenquerenden Guterverkehrs von der Strasse auf die Schiene in
der Bundesverfassung), beschleunigte die Entwicklung der NEAT zusatzlich.

1999 war der Baustart. Nach einer 17-jahrigen Bauzeit konnte der Gotthardbasistunnel
eroffnet werden. Im Jahr 2020 folgte die Er6ffnung des Ceneri-Basistunnels. Dieser Tunnel im
Kanton Tessin ist eine weitere Starkung der Nord-Sud-Verbindung und vervollstandigt die
Gotthard-Achse. Er macht das regionale Bahnnetz im Dreieck Bellinzona — Locarno — Lugano
durch massiv kurzere Reisezeiten und bessere Verbindungen wesentlich attraktiver. Mit den
Basistunnels durch den Gotthard und Ceneri verkirzte sich die Fahrzeit zwischen Zurich und
Lugano um etwa 45 Minuten auf knapp zwei Stunden, wahrend die Fahrt von Zirich nach
Mailand rund eine Stunde schneller wurde und nun noch gut drei Stunden dauert.

Der Vier-Meter-Korridor auf der Gotthardachse wurde ebenfalls 2020 er6ffnet. Diesen braucht
es zur Verlagerung der Lastwagen von vier Metern Eckhdhe auf die Schiene. Daflir mussten
zahlreiche Zufahrten, Bricken und Perrondacher angepasst werden. Mit diesem Korridor
verfugen der Personen- und der Guterverkehr seit 2020 Uber eine vollstandige Flachbahn von
Basel bis Chiasso.

2021 konnte mit dem zum Kantonsbahnhof aufgewerteten Bahnhof in Altdorf auch ein fur den
Kanton Uri zentrales Infrastrukturelement in Betrieb genommen werden. Dieser soll ein Motor
fur die Entwicklung einer neuen Wirtschaftsregion sein.

Die Kosten des Gotthard-Basistunnels betrugen rund 12,2 Mrd. Fr. Fur die NEAT und den Vier-
Meter-Korridor insgesamt belauft sich der Betrag auf rund 24 Mrd. Fr.

Nutzung und Auswirkungen des Gotthardbasistunnels

Die neuen Grossinfrastrukturen entlang der Gotthard-Achse wirken sich auf die Verkehrs- und
Raumentwicklung aus. Um die Auswirkungen in den Kantonen Tessin und Uri zu untersuchen,
fuhrt das ARE zusammen mit den Bundesamtern fur Verkehr (BAV), Strassen (ASTRA),
Umwelt (BAFU) und den beiden Kantonen das Projekt «Monitoring Gotthard Achse» durch.?

Monitoring Gotthard-Achse

Konkret werden die Auswirkungen auf die Mobilitdt, Wirtschaft, Siedlung, Umwelt und
Landschaft sowie Gesamtzusammenhange zwischen Verkehr und Raum im Detail analysiert.
Dies geschieht in drei Etappen: vor, wadhrend und nach dem Bau der neuen
Verkehrsinfrastrukturen.

8 Das Projekt MGA ist Teil der ARE-Studienreihe «Raumliche Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturen», zu der
auch die Fallstudie zum Vereinatunnel gehort.
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Graphik: Projektetappen des Monitorings Gotthard-Achse

Meilensteine Dezember 2016 Dezember 2020 Dezember 2021 o]
Inbetriebnahme Inbetnebnahme Inbetnebnahme
Gotthard- Ceneri-Basistunnel und Kantonsbahnhof
Basistunnel Vier-Meter-Korridor Altdorf
L J o] >
2013 2014 2015 2018 2019 2020 2024 2025 2028
Evaluation MGA-A MGA-B MGA-C
Ex-ante-t jatior rste Ex-post-Evaluation der Wirkunger EX-post-E tiC
nt hme 58T L X-ante-Evaluation der angfristiger Betrachtung
Bl (@ange Se Wwirkungen de T und BA
ey es Projek
Quelle: ARE

In der Etappe A wurden die wichtigsten Entwicklungen vor der Inbetriebnahme des Gotthard-
Basistunnels untersucht. Der Schlussbericht zur Etappe A und weitere Dokumente zu den
verschiedenen Etappen sind auf www.are.admin.ch/mga zu finden.

In der Etappe B stehen die Effekte der kompletten Gotthard-Achse auf den Personen- und
Guterverkehr sowie die Wirtschaft, Bevdlkerung und Siedlungsstruktur in den Kantonen Tessin
und Uri im Fokus. Sie umfasst den Zeitraum wahrend der Inbetriebnahme. Zu beachten ist,
dass die Schliessung des Gotthardbasistunnels nach der Entgleisung eines Glterzugs im
Sommer 2023 nicht in diese Etappe fiel.

In der Etappe C wird eine vertiefte Analyse der Auswirkungen der Gotthard-Achse einige Jahre
nach deren Inbetriebnahme auf das Mobilitdtsverhalten und die rdumliche Entwicklung
durchgefihrt werden.

Nachfolgend werden die Ergebnisse aus der Etappe B zusammengefasst und zum Teil mit
aktualisierten Zahlen erganzt.

Entwicklung des Guterverkehrs

Der Guterverkehr profitiert auf der neuen Gotthard-Achse von kirzeren Fahrzeiten, langeren
Zugen und héheren Lademengen. Die Gesamtnachfrage beim Guterverkehr hat in den letzten
Jahren deutlich zugenommen. Dies gilt sowohl fur den Transitverkehr (Zunahme zwischen
2016 und 2022 um 57%) als auch fur den Binnenverkehr zwischen dem Tessin und der
Deutschschweiz (Zunahme um 70% im gleichen Zeitraum). Das Transportvolumen erreichte
im Jahr 2025 24,2 Mio. Tonnen, gegenuber 17,8 Mio. Tonnen auf der alten Bergstrecke im
Jahr 2015.

Der Vergleich des Verkehrsaufkommens im Unbegleiteten Kombinierten Verkehr (UKV)
zwischen Simplon und Gotthard zeigt, dass das Wachstum auf die Inbetriebnahme des
Gotthardbasistunnels, Ceneri-Basistunnels und Vier-Meter-Korridors zurtickzufihren ist. Rund
drei Viertel des Zuwachses sind (Rick-) Verlagerungen vom Simplon, ein Viertel ist
Neuverkehr. Dies zeigt sich auch an der Entwicklung des Schienenguterverkehrs Uber
verschiedene Alpenibergange im Vergleich: Nach der Eréffnung des Gotthardbasistunnels
nahm das Transportvolumen durch den Simplon ab und durch den Gotthard zu.
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Graphik: Entwicklung des Schienengliterverkehrs auf den vier wichtigsten Alpeniibergéngen
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Die Entwicklung des Guterverkehrs auf der Schiene sollte aufgrund des in Art. 84 der
Bundesverfassung und im Guterverkehrsverlagerungsgesetz (GVVG) festgehaltenen
Verlagerungsziels in Relation zum Guterverkehr auf der Strasse angeschaut werden. In Art. 3
GVVG wird als Ziel die maximale Anzahl von 650'000 alpenquerenden Lastwagenfahrten pro
Jahr definiert. Dieses bezieht sich auf den gesamten alpenquerenden Strassenguterverkehr
der Schweiz, nicht nur auf die Gotthard-Achse.

Die Gotthard-Achse an sich treibt die Verlagerung von der Strasse auf die Schiene voran. Die
Anzahl der Fahrten im Schwerverkehr ist zwischen 2010 und 2022 um 27% auf 678'000
Fahrten zurickgegangen. Dementsprechend hat sich der Modalsplit stark zugunsten der
Schiene verschoben: Von 58% (2010) Guterverkehr-Anteil auf 71% (2022).

Graphik: Nachfrage im Giiterverkehr durch den Gotthard auf der Schiene und Strasse
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Die Auslastung des Gotthardbasistunnels beim Guterverkehr betragt heute immer noch
weniger als 40% der Kapazitat. Dieses noch unerfillte Potential hangt mit Problemen beim
Ausbau der Zulaufstrecken in Suddeutschland zusammen. Die Arbeiten an der Rheintalbahn
werden aber voraussichtlich erst nach 2040 abgeschlossen sein.

Beim alpenquerenden Giiterverkehr insgesamt stockt die Verlagerung und das Ziel wird
deutlich verfehlt. Im Jahr 2025 wurden 960'000 alpenquerende Lastwagenfahrten verzeichnet

m Regionalwirtschaftliche Bedeutung der Verkehrserschliessung Seite 29



(Marktanteil der Bahn von 68,6%). Damit hat die Schiene gegenuber der Strasse das vierte
Jahr in Folge an Terrain verloren.

Vor diesem Hintergrund hat der Bundesrat im Juni 2026 eine Gesetzesanderung in die
Vernehmlassung gegeben. Er méchte die bis 2030 befristete finanzielle Férderung des UKV
(Betriebsbeitrage) bis 2035 verlangern, um diesem negativen Trend entgegenzuwirken.
Zudem soll bis 2029 auf den im GVVG vorgesehenen schrittweisen Abbau der Subventionen
verzichtet werden. Damit setzt der Bundesrat zwei gleichlautende Motionen aus dem National-
und Standerat um.

Entwicklung des Personenverkehrs

Der Personenverkehr hat seit der Erdffnung des Gotthardbasistunnels stark zugenommen.
Nach der Eréffnung 2016 ist ein konstanter Anstieg der Bahnreisenden zu sehen, der erst 2020
von der Covid-Pandemie gebremst wurde. Nach der Pandemie nahm die Anzahl Fahrgaste
noch deutlich starker zu als vorher und erreichte Ende 2022 den bisherigen Hochststand.
Zwischen 2016 und 2022 betrug die Zunahme 48% (4'000 Reisende mehr pro Tag).® 2024
reisten etwa 5,6 Millionen Menschen im Zug durch den Gotthard.

Auch auf der Bergstrecke waren wieder mehr Fahrgaste unterwegs. Diese wird nach wie vor
von Regionalztigen genutzt, obwohl urspriinglich die Idee der SBB war, dass keine Zlige mehr
Uber diese alte Strecke fahren. Die Studostbahn betreibt die Bergstrecke und konnte mit dem
Treno Gottardo ein attraktives touristisches Angebot schaffen. Vorbild waren die Erfahrungen
auf der Lotschbergbergstrecke mit dem «Lotschberger». Die geschickte Kombination von
Tourismusangeboten und Verkehrsleistungen sowohl auf der Loétschberg- als auch der
Gotthardbergstrecke gelten zurecht als gute Beispiele fur den touristischen Verkehr. Von den
Verkehrsangeboten profitieren auch die Bergddrfer entlang der Bergstrecken, die weiterhin mit
der Schiene erschlossen sind. Die Bergstrecken sind zudem wichtig als Ausweichrouten bei
Stérungen in den Basistunnels. Dies zeigte sich beispielsweise auf der Gotthardachse in aller
Deutlichkeit, als im August 2023 ein Guterzug im Gotthardbasistunnel entgleiste und dieser
uber ein Jahr nur durch eine Réhre befahrbar war.

9 Zum Vergleich: Auf der Strasse betrug das Wachstum im gleichen Zeitraum 8 Prozent (2’000 Reisende mehr
pro Tag).
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Graphik: Passagierfrequenzen durch den Gotthardtunnel von 1998 bis 2024
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Zentrale treibende Faktoren fir diese Nachfragesteigerung auf der Schiene ist die breite
Verbesserung des Angebots (Reduktion der Fahrzeiten, Ausbau der Zugfrequenzen,
Erhéhung der Kapazitaten). Dies hat aber auch zur Folge, dass der starke Anstieg bei den
Zugpassagieren hauptsachlich auf neu entstandenen Verkehr zuriickzufihren ist (ca. 17% der
Zugreisenden) und nur zu einem geringen Teil auf die Verlagerung von der Strasse (ca. 2%
der Zugreisenden). Der Modalsplit hat sich seit der Eréffnung des Gotthard-Basistunnels um
knapp 6% zugunsten der Schiene verschoben. Vorher lag der Marktanteil der Schiene bei
25,7%, nach der Fertigstellung der Gotthard-Achse bei 31,4%.

Der Anstieg beim Personenverkehr ist vor allem auf den touristischen Verkehr zurlickzufiihren.
Dieser ist Gegenstand einer Studie’® zum Gotthard-Tunnel. Im Zentrum steht die
Fragestellung, wie stark eine schnellere Bahnverbindung das Verhalten von Reisenden im
Tourismusverkehr beeinflusst. Konkret wird untersucht, ob der Anstieg der Schiene beim
Modalsplit tatsachlich auf eine Verlagerung vom Auto auf den 6V zurtickzufuhren ist.

Die Ergebnisse zeigen, dass eine Verlagerung auf die Schiene stattgefunden hat. Der Effekt
ist aber gemass den Studienverfassenden klein: Die Zahl der Personenwagen auf der
Gotthard-Autobahn reduzierte sich relativ zum Verkehrsaufkommen vor der Eréffnung des
Gotthardbasistunnels nur etwa um 1%. Zu beachten ist, dass die Zahlen vor der Eréffnung des
Ceneri-Basistunnels erhoben wurden. Fazit der Studie ist, dass Bahninfrastrukturprojekte die
Attraktivitat des 6V zwar erhohen konnen, jedoch nicht automatisch zu einer substanziellen
Reduktion des Strassenverkehrs fuhren.

Im Personenverkehr wurden vor dem Bau der NEAT weniger explizite Ziele gesetzt. Durch
eine Verringerung der Fahrzeit und eine Ausweitung der Trassenkapazitaten sollte es moglich

10 Wallimann, H., W. von Arx und A. Hesse (2026). Rail Infrastructure and Road Use: Causal Evidence from the
Gotthard Base Tunnel. Transportation Research Part A: Policy and Practice.
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werden, den Mehrverkehr durch die Schiene aufzunehmen. Dieses Ziel wurde erreicht; die
Zunahme des Verkehrs am Gotthard fand vor allem auf der Schiene statt.

Entwicklung des Tourismus

Im Kanton Tessin einerseits haben sowohl der Ubernachtungs- als auch der Tagestourismus
stark von der Erdéffnung des Gotthardbasistunnels profitiert. Im Monitoring Gotthard-Achse
kann aber aufgrund der Zahlen keine Unterscheidung zwischen den Auswirkungen auf den
Tages- und auf den Ubernachtungstourismus gemacht werden. Tendenziell am starksten
profitiert haben die Regionen des Sopraceneri (nérdlicher Teil des Kantons). Die Auswirkungen
des Gotthardbasistunnels haben sich einerseits durch Reisezeitgewinne, andererseits durch
touristische Begleitmassnahmen des Kantons und der Tourismusanbieter manifestiert.

Im Kanton Uri andererseits ist im untersuchten Zeitraum der Tourismus vor allem im Urserntal
stark gewachsen — dies ist aber auf die Investitionen beim Tourismusresort in Andermatt und
nicht direkt auf den Gotthardbasistunnel zuriickzufiihren.

Uber alle Regionen hinweg, die beim Monitoring Gotthard-Achse einbezogen werden, stieg
die Anzahl Logiernachte von 2016 bis 2019 um 3,4%, wahrend sie von 2011 bis 2015 noch
um 7,4% gesunken war.

Weitere Auswirkungen

Die neuen Bahninfrastrukturen hatten auch einen Einfluss auf die wirtschaftliche und
raumliche Entwicklung in den zwei Kantonen. Besonders starkes Wachstum war im Tessin um
die Bahnhofe des Knotenpunktes Bellinzona und dessen Agglomeration zu beobachten. Die
stadtischen Zentren wurden allgemein gestarkt. Geschwacht wurde das Nordtessin
(Leventina), wo die Verschlechterung der Erreichbarkeit die bereits vorhandenen strukturellen
Schwierigkeiten noch verstarkte. Im untersuchten Zeitraum wurde im Tessin ein
Beschéaftigtenwachstum von insgesamt 10,3% verzeichnet — im Vergleich zu 8,6% in der
ganzen Schweiz.

Im Kanton Uri waren zwei Entwicklungen zu sehen: Einerseits ein Wachstum und eine
zunehmende Bevdlkerungskonzentration im unteren Reusstal (Region um Altdorf) als Folge
der Inbetriebnahme des neuen Kantonsbahnhofs und andererseits eine Stagnation in den
ausseren Seegemeinden und den Seitentalern. Im Zusammenhang mit dem Kantonsbahnhof
Altdorf sind Arbeitsplatze vor Ort entstanden, die Pendlerstrome in die Zentren der
Deutschschweiz haben zugenommen und die Nachfrage ins und aus dem Tessin hat sich
ebenfalls erhdht. Der Kanton Uri hat insgesamt von spirbaren Angebotsverbesserungen im
Nord-Sud-Verkehr profitiert. Die Beschaftigtenentwicklung im Kanton lag im schweizerischen
Durchschnitt, wobei der grésste Teil des Wachstums auf das Urserntal entfiel.
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Graphik: Entwicklung Beschéftigungssituation entlang der Gotthardachse von 2011 bis 2020

Abbildung 2:  Beschaftigte (Volizeitaquivalente, VZA) nach Regionen, 2011-2020

Quelle: httos://www.are.admin.ch/de/mqga

Fazit zum Gotthardbasistunnel

Der Gotthardbasistunnel hat den alpenquerenden Verkehr nachhaltig verandert und die
europaische Nord-Sud-Verkehrsachse gestarkt. Zehn Jahre nach seiner Einweihung gilt er als
Erfolg fir die Mobilitat in der Schweiz und hat die Erwartungen erfiillt. Grosse Veranderungen
waren vor allem dort mdglich, wo sich lokale Akteure frihzeitig engagiert haben.
Paradebeispiel dafiir ist der Kantonsbahnhof Altdorf.

Hauptziel des Basistunnels und der NEAT ist die Verlagerung beim Guterverkehr. Auch wenn
der Gotthardbasistunnel beim Modalsplit eine Veranderung zugunsten der Schiene ausldste,
hat die Verlagerungspolitik der Schweiz einen Punkt der Stagnation erreicht. Dieser hangt aber
nicht mit dem Gotthard-Basistunnel, sondern mehr mit Zulaufstrecken im Ausland zusammen.
Kurzfristige Ldsungen fir diese Herausforderungen sind nicht in Sicht, was es den
Infrastrukturen der NEAT verunmadglicht, dass ihr Potenzial voll ausgeschopft werden kann.

Beim Personenverkehr zeigt sich, dass das bessere 6V-Angebot zu einem starken Anstieg an
Zugreisenden gefihrt hat. Die Kapazitaten des Gotthardbasistunnels reichen aus, um diese
Zunahme zu absorbieren. Aber auch in diesem Verkehrsbereich zeigt sich, dass die
Verlagerung von der Strasse auf die Schiene in grésserem Ausmass schwierig ist. Neue
Infrastrukturen alleine reichen daftir nicht aus.

In den Kantonen Uri und Tessin wurde dank der Gotthard-Achse und der kiirzeren Reisezeiten
in vielen Gebieten die Dynamik erhoht: Mehr Leute wohnen und arbeiten in der Nahe der
Knotenpunkte. Dabei ist nebst der Infrastruktur auch die Anpassung des dazugehdrenden
Angebots wichtig (Fahrplan, Bahnhofsumfeld etc.). Der Prozess der
Bevolkerungskonzentration in den urbanen Zentren wurde somit durch die Schienenprojekte
beschleunigt. Dies zulasten der umliegenden Bergdorfer.

Das Monitoring Gotthard-Achse des Bundes zeigt, dass eine veranderte Erreichbarkeit Trends
verstarkt und beschleunigt hat, die bereits im Gange waren. Ein Bruch oder eine sprunghafte
Veranderung in der Bevdlkerungs- und Wirtschaftsentwicklung durch die Eréffnung des
Gotthardbasistunnels ist hingegen nicht erkennbar.
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Transjurane ermoglicht eine positive Dynamik im Jura

Das Bauprojekt

Die Autobahn A16 ist 85 Kilometer lang und verbindet Biel im Kanton Bern mit Boncourt im
Kanton Jura an der franzésischen Grenze. Weil sie quer durch den Kanton Jura fuhrt, wird die
A16 auch Transjurane genannt. Mit ihr erhielt der Jura einen direkten Anschluss an das
Schweizer Mittelland und das franzdsische Autobahnnetz.

Graphik: Die Lage der Transjurane (Nationalstrasse A16).
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Der Grund fur den Bau war, den Anschluss des Juras Richtung Biel und Bern, Basel sowie
Frankreich zu verbessern. Dies sollte die strukturschwache Region wirtschaftlich beleben und
der Bevolkerung neue Arbeitsmoglichkeiten eréffnen. Mit der Grindung des Kantons Jura
wenige Jahre vor dem Entscheid fiir den Bau der Autobahn hatte die Anbindung des jiingsten
Kantons an die restliche Schweiz auch eine politische Komponente.

Quelle: SRF

Auf dem Netzplan der Schweizer Autobahnen in den 1960er-Jahren war namlich noch kein
Anschluss in den Jura vorgesehen. Die Griindung des Kantons 1979 gab der Idee aber einen
Schub und im gleichen Jahr wurde ein Projekt fertiggestellt, das 1981 dem kantonalen
Parlament vorgelegt wurde. Ein Jahr spater stimmte das jurassische Volk dem Bau der A16
mit 71% Ja-Anteil zu. 1984 nahmen die eidgendssischen Rate die A16 ins
Nationalstrassennetz auf und 1987 war der Spatenstich. 1998 konnte das erste und
schliesslich 2017 das letzte Teilstlick erdffnet werden.

Die Kosten der A16 waren aufgrund der Topografie, die viele Kunstbauten nétig machte, mit
rund 6,5 Mrd. Fr. hoch. 5% davon bezahlte der Kanton Jura, 13% der Kanton Bern und die
restlichen 82% der Bund.

Auswirkungen der Transjurane

Ein zentraler Punkt ist die verbesserte Erreichbarkeit: Mit der Fertigstellung der Transjurane
hat sich die Fahrzeit von Biel nach Boncourt von 2 Stunden auf 55 Minuten halbiert. Somit ist
der Jura viel naher an die Ubrige Schweiz geriickt. Das hat mehrere positive Auswirkungen:
Einerseits kann aus der Deutschschweiz einfacher in den Jura zum Arbeiten gependelt
werden, andererseits kdnnen umgekehrt Personen mit Arbeitsstellen in anderen Kantonen im
Kanton Jura leben. Die Transjurane hat also sowohl die Attraktivitat des Juras als Arbeits- wie
auch als Wohnort verbessert.
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Graphik: Entwicklung Bevélkerungssaldo Kanton Jura.
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debez, Quelle: Wirtschaftsforum Graubiinden, basierend auf BFS STATPOP

Diese positive Dynamik schlagt sich in den Zahlen nieder. Die Anzahl Fahrten zwischen den
zwei wichtigen jurassischen Zentren Delémont und Porrentruy haben sich mehr als verdoppelt:
1995 waren es noch 7'050 Fahrzeuge, 2023 bereits 18'000 Fahrzeuge. Die A16 hat die
Fahrzeit zwischen den beiden Stadten um 20 Minuten verkurzt.

Nebst der Erreichbarkeit ist die Anzahl Arbeitsplatze ein wichtiger Faktor. Der Kanton Jura
verzeichnete seit den spaten 1990er-Jahren einen deutlichen Beschéaftigungszuwachs.
Gemass der jurassischen Handelskammer stiegen die Vollzeitstellen um 25 Prozent von rund
28'500 (1998) auf 35'500 (2021). Beriucksichtigt man die Teilzeitarbeit, ergibt dies zusatzliche
Arbeitsstellen fur circa 10'000 Menschen.

Die Anzahl Grenzgangerinnen hat sich fast vervierfacht, von 2'790 im Jahr 1995 auf 11'123 im
Jahr 2023, was ebenfalls ein Indikator fir die bessere wirtschaftliche Lage ist. Diese
Entwicklung ist jedoch auch auf die Personenfreizugigkeit zurlickzuflhren, nicht nur auf den
Autobahnanschluss.

Die Transjurane ist ein wichtiger Standortfaktor, welcher diese positive Dynamik ermdglicht
hat. Dies zeigt sich auch an den Unternehmen, die sich entlang der Autobahn angesiedelt
haben. Konkrete positive Entwicklungen in Autobahnnahe sind etwa anhand der Industriezone
in Glovelier, in Porrentruy, oder auch in Boncourt und Delémont zu sehen. Fur die Industrie ist
die Erreichbarkeit auf der Strasse fir die Anlieferung von Waren entscheidend.

Fazit zur Transjurane

Die Transjurane steigert die Attraktivitat des ganzen Kantons Jura, indem sie seine Anbindung
an das Schweizer Verkehrsnetz verbessert. Die A16 ist heute ein wichtiger Standortfaktor, den
der Kanton Unternehmen bei einer Ansiedlung bieten kann. Sie hatte eine Katalysatorwirkung,
ist aber nicht der einzige Grund fir die positive wirtschaftliche Entwicklung des Juras seit der
Eréffnung der ersten Teilstlicke Ende 1990er-Jahre. Auch andere Faktoren wie beispielsweise
die Konjunktur und Personenfreiztgigkeit hatten einen Einfluss.
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Seilbahnverbindungen als offentlicher Verkehr und
Wertschopfungsfaktor

Die Bergbahnen sind in den Bergregionen ein wesentlicher Faktor fir die Erschliessung. Die
Bergbahnen dienen dabei einerseits fir die touristische Erschliessung, andererseits aber auch
fur die OV-Erschliessung. Die Bergbahnen sind somit ein wesentliches Glied in der
Transportkette einerseits im Freizeitverkehr, andererseits aber auch fiir den o6ffentlichen
Verkehr. Soweit sie eine Erschliessungsfunktion fir den offentlichen Verkehr wahrnehmen,
sind sie auch abgeltungsberechtigt und erhalten somit Beitrage der 6ffentlichen Hand. Rein
touristische Erschliessungen sind hingegen nicht abgeltungsberechtigt. Der Bau von
Seilbahnen kann in diesem Fall aber unterstitzt werden z.B. mit Mitteln aus der Regionalpolitik
des Bundes und der Kantone.

Die Schweiz — ein Land der Seilbahnen

In der Schweiz als Bergland gibt es aktuell 2'389 Seilbahnen. Sie beschaftigen 20'568
Mitarbeitende und generierten im Jahr 2024 einen Umsatz von 1,8 Mrd. Fr. 70% der
Personenverkehrsertrage werden in der Wintersaison erzielt''. Die Bergbahnen sind damit ein
enorm wichtiger Wirtschaftsfaktor im Berggebiet. Die Seilbahnen sind dabei Uber den ganzen
Alpenbogen verteilt und Ubernehmen auch in der Jurakette wichtige Erschliessungsfunktionen.

Graphik: Seilbahnen in der Schweiz
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Wichtiger touristischer Wertschopfungsfaktor am Beispiel des Kantons Graubiinden

In mehreren Kantonen wurden zudem eigene Wertschdpfungsstudien zur touristischen
Wertschépfung und / oder zur Wertschépfung durch die Bergbahnen durchgefiihrt. Eine der
aktuellsten Studien ist jene des Kantons Graubiinden aus dem Jahr 2024. Demnach werden
im Kanton Graubiinden durch die Bergbahnen eine direkte Wertschépfung von jahrlich 502
Mio. Fr. erwirtschaftet und ein Beschaftigungseffekt von 3'700 Vollzeitstellen erzielt. 78% der
Ertrage werden in der Winter- und nur 22% in der Sommersaison erzielt.

Graphik: Wertschépfung durch die Bergbahnen im Kanton Graublinden
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Erschliessungsfunktion

In einem Gebirgsland wie der Schweiz nehmen die Seilbahnen auch wichtige
Erschliessungsfunktionen fir den 6ffentlichen Verkehr war. Historisch gesehen wurden viele
Bergdorfer zuerst mit einer Seilbahn erschlossen, bevor eine Strassen- oder Bahnverbindung
entstand. Auch heute noch sind etliche Orte nur mit einer Seilbahn erschlossen, man denke
beispielsweise an Murren im Berner Oberland oder das Aletschplateau mit der Bettmer- und
Riederalp im Wallis. Die entsprechenden Tourismusdestinationen machen denn auch gezielt
damit Werbung, dass sie autofrei sind. Die Bergbahnen sind somit ein wesentliches Element
der Transportkette und ermoglichen eine durchgehende Reise mit dem 6ffentlichen Verkehr.

Sofern Seilbahnen eine Erschliessungsfunktion austiben, werden sie von Bund und Kantonen
als Bestandteil des regionalen Personenverkehrs erachtet und sind entsprechend
abgeltungsberechtigt. Die vertikale Erschliessung mit einer Seilbahn kann auch einen
Zeitgewinn ermoglichen gegenuber beispielsweise einer Postautoverbindung. Verschiedene
Regionen prifen daher derzeit neue Seilbahnverbindungen vom Tal aus in die
Berggemeinden. So bestehen zum Beispiel im Wallis Projektideen fir neue
Seilbahnverbindungen von Sion nach Veysonnaz, von Visp nach Zeneggen, von Euseigne
nach St. Martin usw. Diese Projekte sind spannend, da sie eine gute Anbindung der
Berggemeinden an die funktionalen Zentren im Talgrund und ein einfaches Umsteigen und
schnellere Verbindungen ermdglichen. Die so entstehenden neuen 6V-Hubs respektive
Verkehrsdrehscheiben sind somit aus verkehrlicher und raumordnungspolitischer Sicht
interessant. Sie liegen sowohl im Interesse der Einheimischen als auch der Gaste. Allerdings
stossen diese Projekte nicht immer auf Gegenliebe der Bevdlkerung, insbesondere in den
Talgemeinden, die sich dagegen wehren, «lberfahren» zu werden. So wurden die Projekte
von Naters auf nach Blatten und von Stalden nach Térbel durch die Bevdlkerung abgelehnt.
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Die Erschliessung der letzten Meile fur den Tourismus -
das Beispiel Bus alpin

Der Stellenwert des touristischen Verkehrs wird in der Schweiz oft unterschatzt. Der
Freizeitverkehr ist der weitaus wichtigste Verkehrszweck. Rund 50% der Unterwegszeit und
44% der im Verkehr zuriickgelegten Distanzen dienen der Freizeit. Der Freizeitverkehr ist
damit weit vor dem Pendlerverkehr der wichtigste Verkehrszweck.

Graphik: Verkehrszwecke 2015
Bedeutung der Verkehrszwecke, 2015

Anteile an der Tagesdistanz im Inland
24 g 13 44 7 =2

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Anteile an der Tagesunterwegszeit' im Inland

19 6 15 50 5
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Arbeit Freizeit tibrige
I Ausbildung geschiftliche Ttigkeit,

Einkauf Dienstfahrt

I service und Begleitung

T Mit Warte- und Umsteigezeiten.

Quelle: BFS, ARE — Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) © BFS 2017

Quelle: ARE, Mikrozensus Verkehr

Die SAB und der Verband o6ffentlicher Verkehr V6V haben mit einer gemeinsamen Tagung und
einem Positionspapier'? im Jahr 2021 auf die enorme Bedeutung des touristischen Verkehrs
aufmerksam gemacht. Im Nachgang zu diesen Arbeiten wurden im eidgendssischen
Parlament das Postulat Dittli (21.4452) und die Motion Maret (22.3229) eingereicht. Das
Postulat Dittli forderte eine einheitliche Definition des touristischen Verkehrs und die Erhebung
entsprechender Zahlen. Die Motion Maret geht einen Schritt weiter und fordert den Bundesrat
auf, innovative Projekte im Bereich des touristischen Verkehrs zu unterstitzen.

Ausgehend vom Postulat Dittli hat der Bundesrat Ende 2024 erstmals Zahlen zum
touristischen Verkehr in der Schweiz veréffentlicht. Demnach macht der touristische Verkehr
25% des gesamten Personenverkehrs aus. Er ist zusammen mit dem Freizeitverkehr der
weitaus wichtigste Verkehrszweck der Schweiz. Nur ein Viertel des touristischen Verkehrs wird
mit dem offentlichen Verkehr 6V zurtickgelegt. Hier gibt es somit noch ein grosses Potenzial
zur Verbesserung des Modalsplits und fir Innovationen.

12 hitps://www.sab.ch/wp-
content/uploads/2022/11/Positionspapier _Touristischer Verkehr 5.11.2021.pdf
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Graphik: Bedeutung des touristischen Verkehrs

Freizeitverkehr und touristischer Verkehr

Anteile am gesamten Personenverkehr der Schweiz (Schatzung 2015)
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Quelle: ARE, Touristischen Verkehr definieren. Bericht des Bundesrates vom 6. Dezember
2024 in Erfiillung des Postulates Dittli 21.4452

Graphik: Modal split im touristischen Veerkehr
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Quelle: ARE, Touristischen Verkehr definieren. Bericht des Bundesrates vom 6. Dezember
2024 in Erfiillung des Postulates Dittli 21.4452

Mit dem Bericht des Bundesrates wurde erstmals eine einheitliche Definition des touristischen
Verkehrs geschaffen und die Bedeutung des touristischen Verkehrs aufgezeigt. Diese
Grundlagen werden nun periodisch aktualisiert. Sie bilden eine wichtige Basis flur die
zukunftige Ausgestaltung der Verkehrs- und der Tourismuspolitik. Zudem sind auch
verschiedene Transportunternehmen daran gegangen, neue Angebote spezifisch fir den
Tourismus aufzubauen. Die enge Zusammenarbeit und der Dialog zwischen touristischen
Leistungstragern und Verkehrsunternehmen wird immer wichtiger.

Der touristische Verkehr wie auch der ubrige Freizeitverkehr gewinnt an Bedeutung, der Anteil
des o6ffentlichen Verkehrs am touristischen Verkehr ist jedoch noch unterdurchschnittlich. Der
offentliche Verkehr ist einerseits ein zentrales Element der gesamten touristischen
Wertschdpfungskette, andererseits ist der 6V fur viele Gaste per se schon ein Erlebnis (z.B.
Schifffahrt, Tourismuszlige [Golden Pass, Glacier Express, Brinig-Express] usw.). Eine gute
Erschliessung ist Voraussetzung, damit die Tourismusdestinationen sich entwickeln kdnnen.
Diese enorme Bedeutung des touristischen Verkehrs wird in der 6ffentlichen Wahrnehmung
und in der Verkehrspolitik von Bund, Kantonen und Gemeinden meist unterschatzt. Obwohl in
der Schweiz die Erschliessung mit dem o6ffentlichen Verkehr gut ist, besteht noch ein grosses
Potenzial, um neue Kundinnen und Kunden fir den 6V zu gewinnen. Dabei gibt es deutliche
Unterschiede zwischen auslandischen und inlandischen Gasten.

Angebote des touristischen Verkehrs sind nach aktueller Gesetzgebung von Abgeltungen des
Bundes ausgeschlossen, ebenso wie der reine Ortsverkehr. Das mag mit ein Grund sein,

m Regionalwirtschaftliche Bedeutung der Verkehrserschliessung Seite 39



weshalb der touristische Verkehr in der Bundespolitik bis anhin relativ wenig Beachtung
gefunden hat. Auch auf Kantonsstufe hat der touristische Verkehr erst in den letzten Jahren
vermehrt Beachtung durch die Politik gefunden. In einigen Kantonen wurden bereits
gesetzliche Grundlagen zur verstarkten Férderung des touristischen Verkehrs geschaffen, in
weiteren Kantonen sind Bestrebungen in Gang. So hat z.B. Graublinden in seinem Gesetz
uber den 6ffentlichen Verkehr entsprechende Anpassungen vorgenommen. In Bern wurde ein
Vorstoss' zur Aufnahme von Buslinien fiir Tourismus und Freizeit in das Grundangebot im
Grossen Rat im Jahr 2026 Uberwiesen. Auch in Schaffhausen hat die kantonale Regierung mit
Betreibern von 8V-Angeboten im touristischen Verkehr neu Vereinbarungen zur finanziellen
Unterstitzung abgeschlossen.

Ein Beispiel, das vorbildlich aufzeigt, wie der touristische Verkehr bewaltigt und der Modalsplit
zugunsten des o6ffentlichen Verkehrs verbessert werden kann, ist der Bus alpin. Der Bus alpin
wurde im Jahr 2004 mit damals vier Pilotregionen lanciert und erschliesst inzwischen 19
touristisch interessante Bergregionen mit dem offentlichen Verkehr. Es handelt sich dabei
immer um die Erschliessung der letzten Meile, welche heute durch Abgeltungen der
offentlichen Hand nicht abgedeckt ist. Ziel ist es, den Gasten eine durchgehende
Transportkette anzubieten. Es bringt nichts, wenn die Gaste nur bis in den Ferienort mit dem
offentlichen Verkehr reisen kénnen, dann aber vor Ort die Mobilitdt nicht mehr sichergestellt
ist. Der Bus alpin stdsst denn auch auf ein sehr grosses Interesse. So konnte im Jahr 2025
mit rund 110'000 transportierten Fahrgasten ein neuer Rekord verbucht werden.

Graphik: Nachfrageentwicklung des Bus alpin
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Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Zahlen des Vereins Bus alpin

Die Nachfrage ist dabei in den einzelnen Destinationen sehr unterschiedlich und hangt von
zahlreichen verschiedenen Faktoren ab. Dazu zahlen u.a. die touristische Attraktivitat der
Destination, die finanzielle Leistungsfahigkeit der regionalen Trager, die Mdglichkeiten zur
Fahrplangestaltung usw.

Bhttps://www.gr.be.ch/de/start/geschaefte/geschaeftssuche/geschaeftsdetail.html?gnumber=2025.GR
PARL.507
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Graphik: Regionale Verteilung der Bus alpin - Angebote
Bus alpin - Frequenzen im Jahr 2025
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Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Zahlen des Vereins Bus alpin

Es kommen immer wieder neue Destinationen zum Bus alpin. Andererseits gab es auch
Destinationen, die wieder ausscheiden, weil sie dank grosser Nachfrage in den
abgeltungsberechtigten Verkehr fallen. Fir andere Destinationen erwies sich die nétige
Finanzierung durch Beitrage von Gemeinden, Sponsoren u.a. langfristig als zu grosse Hurde.

Projekte wie der Bus alpin verbessern die Erreichbarkeit touristisch interessanter
Destinationen. Sie tragen dazu bei, den Modalsplit zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs zu
verlagern, CO.-Emissionen zu reduzieren und tragen auch zur wirtschaftlichen Entwicklung
der entsprechenden Regionen bei. Fir den Bus alpin wurde zwar keine eigene
Wertschdpfungsstudie vorgenommen. Aus Schatzungen von anderen Studien kénnen aber
gewisse Riickschliisse gezogen werden. Die Wertschépfungsstudie des Kantons Uri'* rechnet
mit Ausgaben von Tagesgasten von 51 Franken. Dies durfte den Ausgaben von Benutzenden
des Bus alpin recht nahe kommen. Rechnet man die 51 Franken mit den Fahrgastzahlen des
Jahres 2025 hoch, so generiert der Bus alpin eine direkte Wertschépfung von rund 5,6 Mio.
Fr. Diese Wertschopfung fallt in Regionen an, die abseits der touristischen Hotspots liegen
und eher strukturschwach sind. Der Bus alpin leistet somit einen wesentlichen Beitrag zur
Entwicklung dieser Regionen.

Damit Projekte wie der Bus alpin und der touristische Verkehr insgesamt in der Schweiz weiter
entwickelt werden kénnen, sind aus Sicht der SAB und des V4V folgende Aktionen notig'®:
e Gebuhrende Bericksichtigung des touristischen Verkehrs in der Verkehrs- und
Raumordnungspolitik des Bundes und der Kantone;
e Erarbeitung einer Definition des touristischen Verkehrs durch den Bund zusammen mit
den Kantonen und der Branche (erfullt mit dem Bericht des Bundesrates zum Postulat
Dittli);
e Enge Abstimmung der touristischen und verkehrlichen Angebote durch einen
intensiven Dialog zwischen den Leistungstragern und verstarktes Denken in Rdumen;
e Starkung des Bewusstseins fur den touristischen Verkehrs innerhalb der grossen
Transportunternehmen,;

4 https://uri.swiss/ueber-uri-tourismus/wertschoepfungsstudie
15 hitps://www.sab.ch/wp-
content/uploads/2022/11/Positionspapier _Touristischer Verkehr 5.11.2021.pdf
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Gewabhrleistung der einfachen und durchgehenden Buchbarkeit der Angebote des
touristischen Verkehrs - auch grenziberschreitend - sowie des Gepacktransports und
des Veloselbstverlads;

Férderung von Modellprojekten und der Einfuhrung neuer Technologien zur
Bewaltigung der Herausforderungen des Klimawandels;

Verstarkte Nutzung der Innovationsférderinstrumente, allen voran Innosuisse und
Innotour mit Fokus auf den touristischen Verkehr;

Einflhrung eines Artikels im Rahmen des Personenbeférderungsgesetzes zur
Entwicklung und Erprobung neuer Angebote im 6ffentlichen und touristischen Verkehr
(Pilotprojekte);

Nutzung der Chancen der Digitalisierung durch enge Zusammenarbeit unter den
Verkehrsanbietern und mit den anderen touristischen Leistungstragern sowie zur
Verfugung stellen aller betrieblichen Daten als Open Data;

Anpassung der Abgeltungskriterien fur den 6ffentlichen Verkehr auf Bundesebene, so
dass auch der touristische Verkehr abgeltungsberechtigt wird.

3

(74
>
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Langsamverkehr — noch Potenziale

Bei politischen Diskussionen rund um verkehrstechnische Grossprojekte geht manchmal
vergessen, wie wichtig eigentlich der Langsamverkehr ist, also die Fortbewegung zu Fuss, mit
dem Velo, Trottinett usw. Dabei ist dieser Langsamverkehr von entscheidender Bedeutung fir
die Mobilitat. Sei es im Alltagsverkehr fir den Weg zur Arbeit, zum nachsten Bahnhof, zum
Einkaufen usw. oder sei es im Freizeitverkehr. Wandern und Biken sind beliebte
Freizeitaktivitaten und wesentliche Standbeine des Schweizer Tourismus. Wandern und Biken
haben auch noch andere Nutzen. Sie tragen bei zur Bewegung und Gesundheit, ermdglichen
den Kontakt mit der Natur und das Erfahren der Bergwelt. So stellen sie letztlich ein
verbindendes Element zur Verstandigung zwischen Berg und Tal dar.

Wandern als Volkssport mit grossem regionalwirtschaftlichem Effekt

Das Wandern ist ein wichtiger Bestandteil des touristischen Angebotes in der Schweiz und
erfreut sich nach wie vor grosser Beliebtheit. Das Wanderwegnetz umfasst ein Streckennetz
von rund 66'200 Kilometern Lange. Dieses Netz muss auch standig unterhalten werden. Viel
geschieht dabei in Fronarbeit und mit Unterstitzung von freiwilligen Helfern, wie sie
beispielsweise Uber www.bergversetzer.ch vermittelt werden. Die Kosten fur die Pflege und
Aufrechterhaltung dieses ausgedehnten Wanderwegnetzes werden in einer bereits etwas
alteren Studie'® im Auftrag des Bundesamtes fiir Strassen ASTRA und der Schweizer
Wanderwege auf rund 53 Mio. Fr. geschatzt. Demgegenliber stehen grosse
regionalwirtschaftliche Effekte. Die erwahnte Studie kommt zum Schluss, dass das Wandern
einen direkten und indirekten Wertschoépfungseffekt von jahrlich 1,2 Mrd. Fr. generiert sowie
rund 12'600 Vollzeitstellen schafft. Am gréssten sind die regionalwirtschaftlichen Effekte in den
grossen Tourismus- und Wanderkantonen Bern, Graubliinden und Wallis. Aber auch im Kanton
Zurich sind die regionalwirtschaftlichen Effekte sehr gross, u.a. wegen dem Einkauf der
Ausristung und der grossen Bevolkerungszahl.

Biketourismus als Wertschopfungsfaktor

Auch das Velofahren generiert einen grossen volkswirtschaftlichen Nutzen. So verweist u.a.
der Bundesrat in seiner Botschaft zum Veloweggesetz'’ ebenfalls auf eine etwas &ltere Studie.
Demnach generieren Velotouren von Schweizerinnen und Schweizern im Inland einen
jahrlichen Umsatz von rund 2,7 Mrd. Fr. Dazu kommen noch die Umséatze durch Velotouren
von Gasten aus dem Ausland im Umfang von geschatzten 67 Mio. Fr. Da die Zahlen aus einer
Studie vor der Corona-Pandemie der Jahre 2020/21 stammen, durften sie heute wesentlich
hoher sein. Die Corona-Pandemie hatte dem Velotourismus einen zusatzlichen Aufschwung
verliehen. Zudem setzen immer mehr Tourismusdestinationen auf den Biketourismus zur
Diversifizierung des touristischen Angebotes und zur Loslésung von der einseitigen
Abhangigkeit des Wintersportgeschaftes.

Das Wegnetz koordiniert planen

Fir den Langsamverkehr besonders bedeutsam sind entsprechende Netze. Das
Wanderwegnetz wurde Uber Jahrzehnte hinweg auf- und ausgebaut und darf sich auf
etablierte Prozesse und Regeln abstutzen. Demgegenuber fristete das Velowegnetz lange
eher ein Schattendasein. Zahlreiche Tourismusdestinationen insbesondere im Berggebiet
begannen in den letzten Jahren das Bike-Netz gezielt auszubauen und zu vermarkten. Fur
den Alltagsverkehr war das Netz aber vielerorts zu lange zu wenig gut ausgebaut. Erst mit
dem Veloweggesetz aus dem Jahr 2022 erhalten die Velowege auch fur den Alltagsverkehr
eine grossere Bedeutung und entsprechende klare Regeln, die an die Regeln fur das
Wanderwegnetz angelehnt sind. Die Regeln dienen insbesondere dazu, das Velofahren auch
im Alltagsverkehr sicherer und attraktiver zu machen. Damit durfte das Velo in Zukunft auch

'8 ASTRA und Schweizer Wanderwege: Okonomische Grundlagen der Schweizer Wanderwege, Bern
2011.
7 Schweizerischer Bundesrat: Botschaft zum Veloweggesetz, Bern 2021
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im Alltagsverkehr zusatzlich an Bedeutung gewinnen. Ein wichtiger Treiber dazu ist auch der
Siegeszug der E-Bikes. Dank E-Bikes kdnnen auch im Berggebiet téagliche Pendlerreisen mit
dem Velo zuruickgelegt werden (zumindest im Sommerhalbjahr).

Mobilitat gemeinsam weiter entwickeln

Der Langsamverkehr hat also ebenfalls eine grosse regionalwirtschaftliche Bedeutung. Das
haben auch die Kantone und Gemeinden erkannt. So werden beispielsweise bereits heute in
Graubunden 40% aller Wege zu Fuss oder mit dem Velo zurlickgelegt. Mit ihrer Strategie
«Langsamverkehr 2037»'® will die Bliindner Regierung diesen Anteil bis ins Jahr 2037 auf 50%
ausbauen. Das erfordert u.a. eine entsprechende Netzplanung, Nachfrageférderung und
verkehrstragerubergreifende Planung. Der Kanton Graublinden sieht denn auch im
Langsamverkehr noch ein grosses Potenzial. Dass dieses ausgeschopft werden kann, wird
nur gelingen, wenn zahlreiche Akteure zusammenarbeiten. Die Strategie Langsamverkehr
2037 ist denn auch departementsubergreifend angelegt und ist in enger Zusammenarbeit
zwischen dem Infrastruktur- und Mobilitdtsdepartement und dem Volkswirtschaftsdepartement
sowie unter Einbezug zahlreicher weiterer Akteure, darunter auch des Tourismus entstanden.
Dieses gemeinsame Erarbeiten und Umsetzen einer Mobilitatsstrategie zeigt vorbildlich, wie
Verkehrs- und Regionalentwicklung Hand in Hand gehen konnen.

Bhttps://www.gr.ch/DE/institutionen/verwaltung/diem/tba/flv/aktuelles/Seiten/Strategie Langsamverkeh
r_Graubiunden 2037 zentrales Ruckgrat der Mobilitaet.aspx
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Zukunftsmusik dank der Digitalisierung — selbstfahrende
Fahrzeuge

Selbstfahrende Fahrzeuge sind eine Realitat. In den USA sind Uber-Taxis seit einigen Jahren
komplett fuhrerlos unterwegs. Sowohl Autos als auch Busse und Lokomotiven sind heute
technisch in der Lage, vollig fuhrerlos zu fahren. Die Schweiz ist bisher in der Zulassung
fUhrerloser Fahrzeuge noch relativ zurtickhaltend. Ein Pilotversuch von Postauto in Sitten VS
verlief erfolgreich. Mit einem kleinen Postauto wurde der Verkehr in der Innenstadt getestet.
Im Juni 2026 startete Postauto nun mit einem neuen, grossflachigen Angebot in der
Ostschweiz unter der Bezeichnung AmiGo'®. Erschlossen wird dabei ein Gebiet in den
Kantonen Sankt Gallen, Appenzell Ausserrhoden und Appenzell Innerrhoden. Im Jahr 2026
werden die vollelektrischen Postautos noch ohne Kundinnen und Kunden unterwegs sein und
eine Sicherheitsperson ist an Bord, die jederzeit das Steuer Ubernehmen kann. Ab 2027 ist
geplant, dass ein regularer Betrieb mit bis zu 25 Fahrzeugen aufgenommen wird. Der Betrieb
soll dabei die regularen Linien erganzen.

Graphik: Selbstfahrendes Fahrzeug AmiGo von Postauto im Einsatz

Quelle: www.postauto.ch

Gerade fur Berg- und landliche Regionen sind derartige innovative Angebote ausserst wertvoll.
Mit dem Einsatz von selbstfahrenden Fahrzeugen kénnen diese Regionen zeigen, dass sie
innovativ sind und neue Ldsungen fir bestehende Herausforderungen suchen. Regionen,
welche zuerst auf innovative Lésungen wie selbstfahrende Fahrzeuge setzen, kénnen vom
sogenannten «First-Mover-Effekt» profitieren. Viele Personen interessieren sich flr neue
Technologien und neue Ldsungsansatze. Wer also als erste Region einen neuen
Lésungsansatz in die Praxis umsetzt und kommuniziert, darf mit etlichen Personen rechnen,
die nur schon deshalb in die Region kommen. Neue innovative Verkehrsangebote kdnnen so
eine zusatzliche touristische Nachfrage generieren. Dieser Effekt nimmt ab, je weiter verbreitet
eine neue Technologie ist.

Regionen kdnnen sich also dank innovativer Lésungen kommunikativ besser in Szene setzen.
Daneben bieten selbstfahrende Fahrzeuge aber natlrlich noch viele weitere Potenziale
gerade fur landliche Raume. Im regionalen Personenverkehr kdnnen selbstfahrende
Fahrzeuge helfen, Personalkosten zu reduzieren. Dank den Kosteneinsparungen kann
allenfalls der Takt im Regionalverkehr verdichtet werden. Viele Bergdorfer sind heute
hochstens mit einem Stundentakt erschlossen, manchmal sogar deutlich weniger. Die

19 https://www.postauto.ch/de/ueber-uns-und-aktuelles/aktuelles/2026/meilenstein-fuer-automatisierte-
mobilitaet-in-der-schweiz
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Digitalisierung ermdglicht es, zunehmend bedarfsangepasste Angebote auf die Beine zu
stellen, etwa zu Randzeiten frilh am Morgen und spat am Abend, die heute in den
Bergregionen oft nur schlecht oder gar nicht bedient sind. Eine derartige Ausdehnung der
Betriebszeiten ist auch ein Anliegen, welches im Rahmen des Jugendforums der SAB
wiederholt von den Jugendlichen eingebracht wurde®. Aber auch zum Beispiel fir Fachkréfte,
die im Tourismus arbeiten und dadurch sehr unregelmassige Arbeitszeiten haben, ware das
eine enorme Erleichterung.

Digitalisierte Fahrzeuge mussen nicht immer nur Busse sein. Es konnen auch PW's,
Seilbahnen oder auch Boote und Luftfahrzeuge sein. So kénnten heute auch problemlos
Seilbahnverbindungen vollstandig automatisiert werden. Mit einer App koénnten die
Bevdlkerung und die Gaste die Seilbahn und den Zugang dazu selber steuern. Dadurch wirde
die Bahn nur dann fahren, wenn sie wirklich gebraucht wird. Dafir gabe es umgekehrt aber
auch die Moglichkeit, ausserhalb der heutigen Betriebszeiten die Bahn zu benutzen, also zum
Beispiel spatabends. Die SAB wollte im Jahr 2022 zusammen mit einer Berggemeinde einen
entsprechenden Versuch durchfiihren. Das Bundesamt fur Verkehr BAV verweigerte damals
aber die Zustimmung mit der Begrindung, dass aus Sicherheitsgrinden immer eine Person
des Bahnunternehmens in der Kabine mitfahren misse.

Selbstfahrende Fahrzeuge wirden auch im Fernverkehr auf der Schiene eine weitere
Taktverdichtung ermdglichen, ohne dass neue Investitionen in die Bahninfrastruktur getatigt
werden mussen. Auch auf der Strasse kénnten dank selbstfahrenden Fahrzeugen die
Kapazitaten besser ausgenutzt werden. Im Schienenguterverkehr soll in den nachsten Jahren
die digitale automatische Kupplung DAK eingeflihrt werden, was die Produktionsprozesse
ebenfalls erheblich beschleunigt und den Schienenglterverkehr wieder attraktiver macht.

Selbstfahrende Fahrzeuge zeigen eindricklich, welches Potenzial die Digitalisierung fir die
Berggebiete und landlichen Raume aufweist. Damit dieses Potenzial ausgeschopft werden
kann, braucht es einen entsprechenden Pioniergeist der jeweiligen Regionen, innovative
Ldsungsansatze seitens der Transportunternehmen und der Industrie und vor allem den
Verzicht auf einschrankende Regulierungen. Damit derartige digitale Lésungen erfolgreich
sind, braucht es auch eine sehr gute digitale Erschliessung der Regionen. Der rasche Ausbau
der jeweiligen Mobilfunknetze der neuesten Generation (aktuell 5G) ist deshalb gerade fur die
Berggebiete und landlichen Raume von zentraler Bedeutung. Denn nur die jeweils neuesten
Technologien erlauben eine Echtzeitiberwachung mit entsprechendem Datenverkehr und
kurzen Latenzzeiten.

20 https://www.jugend-im-berggebiet.ch/wp-content/uploads/2025/03/Leitfaden-OeV-Angebote-und-
Tarife-fuer-Jugendliche-in-den-Berggebieten-1.pdf
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Nicht Schiene oder Strasse, sondern Mobilitat

Die Verkehrspolitik war lange gepragt von einer Zweiteilung: der 6ffentliche Verkehr 6V auf der
einen Seite, der motorisierte Individualverkehr MIV auf der anderen Seite. Entsprechend sind
auch die Zustandigkeiten in der Bundesverwaltung getrennt mit dem Bundesamt flir Verkehr
auf der einen und dem Bundesamt fir Strassen auf der anderen Seite. Doch diese Zweiteilung
ist schon lange Uberholt. Fur die Menschen und die Wirtschaft geht es um die Sicherstellung
der Mobilitdt insgesamt. Jede und jeder von wuns nimmt taglich verschiedene
Mobilitdtsangebote in Anspruch. Man ist zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs, benutzt das
eigene Auto, Mietauto oder eine Mitfahrgelegenheit, benutzt den Bus, das Schiff, die Seilbahn
oder den Zug und fliegt mit dem Flugzeug in die Ferien. Die verschiedenen Mobilitadtsangebote
werden miteinander kombiniert und haben je ihre Vorziige und Schwachen. Sie
gegeneinander auszuspielen oder gar zu verteufeln hilft nicht weiter. Die verschiedenen
Mobilitatsformen verschmelzen immer mehr und die Ubergdnge werden fliessend. Durch
Mitfahrgelegenheiten wie Uber wird das Auto quasi zum 6ffentlichen Verkehr. Durch Angebote
wie Mobility erganzen Mietautos den 6V dort, wo er an seine Grenzen stosst. Bikesharing-
Angebote erganzen die Mobilitat in den Stadten und zunehmend auch auf dem Land. Dank
der Digitalisierung und dem Siegeszug des Smartphones sind die Angebote auch standig und
uberall einsehbar und buchbar.

Verkehrsdrehscheiben

Ein Sinnbild fir die Verschmelzung der Verkehrstrager sind die sogenannten
Verkehrsdrehscheiben. Hier kommen die verschiedenen Verkehrstrager zusammen und ein
Umsteigen vom einen auf das andere Mobilitdtsangebot wird erleichtert.
Verkehrsdrehscheiben verbessern die Erreichbarkeit der Regionen und verknlpfen stadtische
und landliche Raume. Sie ermoglichen das schnelle, reibungslose und einfache Umsteigen
zwischen Verkehrsmitteln. Dabei sollen die Vorteile jedes Verkehrsmittels zum Tragen
kommen. Mit gut geplanten Verkehrsdrehscheiben kdnnen auch Ubergange zwischen lokalen
und regionalen Verkehrsnetzen, den Nationalstrassen und dem o&ffentlichen Verkehr auf der
Strasse und der Schiene optimiert werden. Verkehrsdrehscheiben integrieren oft auch neue
Mobilitdtsangebote (z.B. Sharing-Fahrzeuge). Vernetzt (multimodal) heisst, die Reisenden
kénnen verschiedene Verkehrsmittel kombinieren. Mitgedacht werden muss dabei die
Organisation der Reise von Tur zu Tur. Die vernetzten Wegeketten lassen sich mit neuen
digitalen Technologien im Voraus planen. Echtzeit-Informationen dienen der Organisation der
Reise und der schnellen Orientierung am Umsteigepunkt.

Ein gut gelungenes Beispiel fur neue Verkehrsdrehscheiben im landlichen Raum ist der neue
Bahnhof von Fiesch im Wallis. Der alte Bahnhof der Matterhorn-Gotthard Bahn wurde saniert
und dabei um rund 400 m an einen neuen Standort verschoben. Durch diese Verlegung wurde
die Kombination mit der Talstation der Bergbahn auf die Fiescheralp sowie mit der Haltestelle
der Postautoverbindungen ermdglicht. Alle Umsteigeverbindungen fallen innerhalb des
Gebaudes an. Im neuen Gebdude sind zudem verschiedene Geschéafte sowie ein Café
angesiedelt, was das Gebaude fir die Reisenden zusatzlich attraktiv macht. Fur diesen
innovativen Ansatz wurde das Projekt mehrfach ausgezeichnet, so mit dem Prix FLUX im Jahr
2020.
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Quelle: MG-Bahn, Kandidatur fiir Prix OVT 2020

Mobility as a Service

«Mobility as a Service - MaaS» ist das Schlagwort in der Verkehrspolitik. Die verschiedenen
Verkehrsangebote verschmelzen. Im Zentrum steht nicht mehr der Verkehrstrager, sondern
die Kundinnen / die Kunden mit ihren Mobilitdtsbedurfnissen. Und diese Mobilitatsbedurfnisse
andern sich laufend. Gerade in stadtischen Gebieten besitzen immer weniger Haushalte
uberhaupt ein Auto. Umso wichtiger sind andere Mobilitatsangebote. Fur die Wahl des
Verkehrsmittels ist letztlich ausschlaggebend, ob die Mobilitdt auch bis zur letzten Meile
sichergestellt ist. Die durchgéngige Mobilitat ist denn auch ein wichtiges Wesensmerkmal in
der Schweiz mit dem Grundsatz des «direkten Verkehrs», d.h. dass ein Ticket in allen
Transportunternehmen des 6ffentlichen Verkehrs gultig ist.

Zugang zu Daten als Schliisselfaktor

Die Digitalisierung bietet Potenzial fur zahlreiche neue und innovative Verkehrsangebote (vgl.
auch vorangehenden Abschnitt). Damit solche Angebote entstehen kénnen, braucht es aber
auch entsprechende Daten. Erst der Zugang zu Daten ermdglicht den Aufbau neuer
innovativer Angebote. Dies ist gerade auch fur die Berggebiete und landlichen Raume
interessant, die tendenziell schlechter mit dem 6V erschlossen sind. Der Zugang zu Daten
liegt somit im 6ffentlichen Interesse. Das ist denn auch der Grund, weshalb der Bundesrat ein
neues Bundesgesetz Uber die Mobilitdtsdateninfrastruktur MODIG vorgeschlagen hat. Das
MODIG soll den Zugang zu Verkehrsdaten regeln und somit wesentlich dazu beitragen, dass
neue innovative Lésungen entstehen kdénnen. Das MODIG befindet sich derzeit in der
parlamentarischen Beratung.

Institutionelle Reformen

Institutionell ist die Verantwortung flur die Verkehrspolitik wie erwahnt aufgeteilt auf
verschiedene Bundesamter. Neben dem bereits erwahnten ASTRA und dem BAV kommt
zudem dem ARE eine koordinierende Rolle zu. Auf Kantonsebene widerspiegelt sich in der
Regel das selbe Bild, meist mit einem Amt fur 6ffentlichen Verkehr und einem Strassenbauamt.
Angesichts der zunehmenden Verschmelzung der Mobilitdtsformen musste aber auch diese
institutionelle Trennung Uberdacht werden. Warum werden nicht alle Mobilitatsangebote in
einem Bundesamt flr Mobilitdt oder einem kantonalen Amt fir Mobilitdt zusammengefasst?
Diese konnten sich auch gleichzeitig um den Langsamverkehr und damit um die Umsetzung
des Veloweggesetzes kimmern. Die Zusammenfassung in einem Amt wirde es ermdglichen,
die Verkehrsangebote verkehrstragerubergreifend zu planen. Im Zentrum stehen nicht mehr
technische Fragestellungen sondern die Mobilitdtsbedurfnisse der Menschen und der
Wirtschaft. Diese Mobilitatsbedurfnisse kdnnten so auch eng abgestimmt werden mit den
Zielen der Raumentwicklung.
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Mit «Verkehr 45» auf dem Weg zu einer verkehrstrageriibergreifenden Sichtweise

Mit «Verkehr 45» macht der Bundesrat derzeit einen wichtigen Schritt in Richtung einer
verkehrstrageribergreifenden Sichtweise?'. Nach der Ablehnung des Bundesbeschlusses
zum Nationalstrassenausbau in der Volksabstimmung im Jahr 2024 und nachdem bekannt
wurde, dass der geplante Ausbau des Schienennetzes teurer zu stehen kommt, als vom
Parlament bewilligt, hatte der Bundesrat beschlossen, die zuklnftige Weiterentwicklung von
Strasse und Schiene in einer gemeinsamen Vorlage zu bindeln. In einem ersten Schritt wurde
ein externes Mandat erteilt, um bestehende Projekte auf Strasse und Schiene zu Uberprifen
und zu priorisieren. Gestltzt darauf erarbeitete der Bundesrat eine Vernehmlassungsvorlage,
welche im Sommer 2026 in die Vernehmlassung ging. Die Vorlage stellt einen Ansatz fir eine
verkehrstrageribergreifende Sichtweise dar. In der Beurteilung der zur Diskussion stehenden
Projekte wurden auch regionalwirtschaftliche Kriterien verwendet. So wird denn auch gerade
aus diesem Grund zum Beispiel der Grimseltunnel als neue Bahnverbindung zwischen dem
Berner Oberland und dem Goms zur Realisierung empfohlen. Die Aufnahme des
Grimseltunnels in die weiteren Planungsarbeiten des Bundes wird aber mit der Auflage
verbunden, dass die Projekttrager den regionalwirtschaftlichen Nutzen dieses Projektes
aufzeigen mussen. Die Projekttrager werden sich dabei wohl ebenfalls von den Erfahrungen
anderer Verkehrsprojekte inspirieren lassen, wie sie die vorliegende Publikation aufzeigt.

21 https://www.uvek.admin.ch/de/verkehr-45
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Erkenntnisse fur die Bedeutung von Verkehrsprojekten
fur die Regionalwirtschaft

Die in der vorliegenden Publikation dargestellten Fallbeispiele zeigen eindrucklich, welchen
grossen Stellenwert eine gute Erschliessung fur die demographische und wirtschaftliche
Entwicklung von Regionen hat. Dabei ist aber entscheidend, was die Regionen aus dieser
Erschliessung machen. Scuol konnte von der besseren Erschliessung profitieren, weil mit dem
Bad das touristische Angebot wesentlich erneuert wurde. Das Oberwallis konnte vom
Létschbergbasistunnel profitieren, weil dadurch das weitere Wachstum der Industrie und des
Tourismus ermoglicht wurde. Im Tessin profitiert der Tourismus von der besseren
Erreichbarkeit durch den Gotthardbasistunnel. Und auf den beiden Bergstrecken Uber den
Loétschberg und den Gotthard wurden neue touristische Angebote aufgebaut, welche die
Bahnfahrt und Erlebnisse an den Bergstrecken ideal kombinieren und geschickt vermarkten.
Im Jura profitieren Industrie und Gewerbe von der besseren Erschliessung dank der
Transjurane und konnten so zahlreiche neue Arbeitsplatze schaffen.

Damit mdglichst alle Regionen profitieren, braucht es auch eine verbesserte
Feinerschliessung. Hier Ubernehmen der Regionalverkehr, Seilbahnen, Haupt- und
Nebenstrassen sowie der Langsamverkehr entscheidende Funktionen. Das Verkehrssystem
ist kapillar aufgebaut. Die Fernverkehrsverbindungen sind die Hauptadern. Die
Erschliessungen in den Regionen stellen die Feinverteilung und die Zubringer sicher. Die
Mobilitdt muss im Gesamtsystem sicher gestellt sein. Wozu es fuhren kann, wenn dies nicht
der Fall ist, zeigen Erfahrungen aus den Nachbarlandern wie in Frankreich, wo der
Regionalverkehr dermassen ausgedinnt wurde, dass Passagiere entweder das Auto nehmen
bis zum nachsten Fernverkehrsbahnhof oder dann gleich das Auto flr die gesamte Reise. Mit
der Folge, dass insbesondere zu den Hauptreisezeiten die Autobahnen verstopft sind. Dass
es auch anders geht und die Mobilitdt auch im Freizeitverkehr bis in alle Destinationen
sichergestellt werden kann, zeigen Beispiele wie der Bus alpin in der Schweiz.

Aus den Erfahrungen mit den Fallbeispielen lassen sich ohne Anspruch auf Vollstandigkeit
einige Erkenntnisse ableiten, die auch fur zuklnftige Verkehrsprojekte wichtig sind.

o Grossere Verkehrsprojekte miissen in eine Strategie zur Regionalentwicklung
eingebettet sein. Eine Verkehrserschliessung alleine bewirkt noch keine
regionalwirtschaftlichen Impulse. Entscheidend ist, was man daraus macht.
Entsprechend braucht es eine Strategie zur Regionalentwicklung, die mdglichst mit
allen betroffenen Akteuren abgesprochen ist. Diese Strategie zur Regionalentwicklung
muss sich auch in den ortlichen Entwicklungsplanungen widerspiegeln. Dazu gehort
auch ein Mobilitdtskonzept fur die Feinerschliessung. Gefordert ist somit eine
regionale, gemeindeubergreifende Sichtweise. Diese regionale Sichtweise kann durch
einen Gemeindeverbund, eine Region oder einen Kanton sichergestellt und koordiniert
werden. Raumentwicklung und Verkehrsentwicklung mussen Hand in Hand gehen.
Neue Verkehrsdrehschreiben kdnnen Ausdruck dieser besseren Absprache zwischen
Raumentwicklung und Mobilitat sein.

¢ Die Regionen miissen sich entsprechend auf neue Erschliessungen rechtzeitig
vorbereiten. Nur so kénnen sie die Potenziale von Anfang an nutzen. Der Grossraum
um den neuen NEAT-Bahnhof in Bellinzona hat dies vorbildlich getan, indem frihzeitig
eine Fusion der umliegenden Gemeinden erfolgte. So konnte die Raumentwicklung
(Anpassung der Zonenplane), die Weiterentwicklung des Nahverkehrsangebotes
ausgerichtet auf die neue Knotenfunktion und die Entwicklung neuer touristischer
Angebote friihzeitig und noch vor Eréffnung des Basistunnels aufgegleist werden.
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Die Mobilitit muss verkehrstrageriibergreifend und kundenorientiert weiter
entwickelt werden. Im Zentrum der Uberlegungen miissen die Mobilitatsbediirfnisse
stehen. Diese kdonnen durch verschiedene Mobilitdtsformen gedeckt werden. Die
Mobilitat muss durchgehend gewahrleistet sein. Umstiege zwischen verschiedenen
Mobilitatstragern mussen maoglichst reibungslos mdglich sein. Die Information der
Kundinnen und Kunden muss ebenfalls verkehrstragertbergreifend erfolgen und auch
die Buchung von Angeboten muss entsprechend moglich sein. Diese
verkehrstrageribergreifende Sicht muss sich auch bei den Behdérden und
Leistungstragern der Mobilitat widerspiegeln.

Die Verkehrspolitik der Schweiz darf nicht aus einer reinen Binnenperspektive heraus
formuliert werden. Gerade in den Grenzregionen spielt der grenziiberschreitende
Pendlerverkehr eine entscheidende Rolle. Rund 420'000 Grenzgangerinnen und
Grenzganger kommen jeden Tag in die Schweiz zur Arbeit. Sie sind von grosser
Bedeutung fiur die Wirtschaft in den jeweiligen Grenzregionen wie dem Jurabogen,
Tessin, Wallis und St.Galler-Rheintal. Der grosste Teil der Wege wird mit dem Auto
zurtickgelegt. Hier besteht noch ein grosses Potenzial fir die Verbesserung des
Modalsplits. Die SAB hat entsprechende Vorschlage im Rahmen eines europaischen
Projektes aufgezeigt (https://www.alpine-region.eu/projects/arpaf-crossborder).

Ebenso besteht beim Freizeit- und touristischen Verkehr ein grosses Potenzial
fiir die Verbesserung des Modalsplits. Dies betrifft nicht nur den Verkehr innerhalb
der Schweiz, sondern auch den Transitverkehr von Grenze zu Grenze. Hier wird
praktisch der ganze Transitverkehr durch die Schweiz mit dem Auto bewaltigt. Dies
obschon mit der Bahn (Gotthard- und Létschbergbasistunnel) eigentlich attraktive
Verbindungen bestehen. Auch hier wirde eine starker verkehrstragerubergreifende
Sichtweise helfen. Etwa indem bei Stausituationen am Gotthard nicht nur auf die
strassenseitige Ausweichroute tber den Grossen St. Bernhard sondern auch auf die
Moglichkeiten der Bahn verwiesen wurde.

Finanzielle Entscheide liber Verkehrsprojekte diirfen nicht nur aus einer rein
betrieblichen Perspektive heraus gefillt werden, sondern miissen auch volks-
und regionalwirtschaftliche Aspekte einbeziehen. So ware es beispielsweise
verheerend, wenn Linien des 6ffentlichen Verkehrs oder auch Strassenverbindungen
wegen Budgetiberlegungen eingestellt wirden und so die kapillare Erschliessung und
Grundversorgung nicht mehr gewahrleistet ware. Darunter wirden nicht nur die direkt
betroffenen Regionen leiden, sondern auch das ganze Verkehrssystem.

Die Innovation im Verkehrsbereich muss gezielt weiter gefordert werden. Gerade
fir die Berggebiete und landlichen Raume besteht diesbezliglich noch viel Potenzial
durch neue Ansatze. Die Innovationsférderung sollte auch die im vorliegenden Bericht
adressierte regionalwirtschaftliche Komponente miteinbeziehen. Die
Innovationsférderung muss derartige neue Ansatze gezielt unterstitzen und helfen, sie
bekannt zu machen. Es ist diesbezulglich bedauerlich, dass die Koordinationsstelle fur
nachhaltige Mobilitat KOMO des Bundes per Ende 2024 eingestellt wurde. Mit der
Motion Maret (22.3229) besteht ein vom Parlament Uberwiesener Auftrag, die
Innovationsférderung in diesem Bereich wieder zu starken. Innovationen durfen auf der
anderen Seite nicht durch zu restriktive regulatorische Vorgaben eingeschrankt
werden. Die Vollzugsbehdrden sollten neue Ansatze im Gegenteil gezielt unterstutzen.

Ein systematisches Monitoring vor und nach der Inbetriebnahme von Projekten ist
sehr wichtig. Dieses Monitoring liefert wichtige Entscheidungsgrundlagen auch fur
zukunftige Projekte. Fir den Gotthardbasistunnel wurde ein entsprechendes
Monitoring aufgebaut, welches sehr wertvolle Grundlagen liefert. Ein Monitoring muss
dabei im Idealfall jeweils bereits vor der Realisierung eines Bauprojektes aufgebaut
werden. Denn dadurch wird die Datensammlung wesentlich erleichtert. Vor- und
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Nachher-Vergleiche sind so wesentlich einfacher moglich, als wenn Daten nachtraglich
muhsam zusammengesucht werden mussen und teilweise auch gar nicht mehr
vergleichbar sind.

Der Fokus der vorliegenden Publikation liegt auf der physischen Erreichbarkeit auf
Schiene und Strasse. Doch neben der physischen Erreichbarkeit wird die digitale
Erreichbarkeit immer mehr zu einem entscheidenden Schliisselfaktor. Dank
leistungsfahigen und robusten Hochbreitbandnetzen kénnen die naturlichen Nachteile
der langeren Distanzen uberwunden und neue Potenziale genutzt werden. Die
Berggebiete und landlichen Raume haben deshalb alles Interesse daran, dass neue
Technologien zuerst hier ausgerollt werden und die flachendeckende Erschliessung
sicher gestellt wird.

Die Dbessere digitale Erschliessung erlaubt ihrerseits auch neue
Mobilitatslosungen. Gerade fur Berggebiete und landliche Raume ergeben sich
dadurch spannende neue Ansatze wie in der Sharing Economy und durch autonom
fahrende Fahrzeuge. Diesbezuglich ist neben der Verfugbarkeit von leistungsfahigen
Hochbreitbandnetze auch der Zugang zu Daten entscheidend. Wer Zugang zu Daten
hat, kann auch entsprechend die Verkehrsangebote planen und kundenorientiert
optimieren. Dieser Aspekt wird mit dem derzeit in der parlamentarischen Beratung
befindlichen Bundesgesetz Giber die Mobilitatsdateninfrastruktur adressiert.
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