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1. Das Wichtigste in Kiirze

2016 wurde der Gotthard-Basistunnel (GBT) in Betrieb genommen. Das Projekt «Monitoring Gotthard-
Achse» untersucht, welche verkehrsbezogenen und raumlichen Auswirkungen dieses zentrale Ele-
ment der Neuen Eisenbahn-Alpentransversalen (NEAT) hat. Nachfolgend werden die Ergebnisse aus
der Analyse der ersten drei Jahre nach Eréffnung des GBT vorgestellt (Zeitraum 2016 bis 2019). Die
Resultate wurden also nicht durch die erheblichen Auswirkungen der COVID-19-Pandemie auf Ver-
kehr und Wirtschaft beeinflusst.

Die Eréffnung des GBT hat die Reisezeiten zwischen Basel respektive Zirich und dem Tessin um 33
Minuten verkirzt, was zu einem bedeutenden Anstieg der Bahnreisenden um 28 Prozent fuhrte. Die-
ser positive Trend wird durch verschiedene Massnahmen zur Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs
verstarkt, die von den Kantonen Tessin und Uri geférdert werden. Entsprechend stieg die Anzahl der
verkauften Abonnemente und Billette in allen untersuchten Regionen. Die verbesserten Bahnverbin-
dungen auf der Gotthardachse trugen auch dazu bei, die Autobahn am Gotthard zu entlasten. Zwi-
schen 2016 und 2018 ging die Anzahl Fahrten bei den Personenwagen um vier Prozent zurtick. Ge-
schatzte 60 bis 80 Prozent der Zunahme an Fahrgasten auf der Schiene entfallen auf Automobilistin-
nen und Automobilisten, die auf die Bahn umgestiegen sind. Der verbleibende Anstieg ist auf eine ge-
nerelle Zunahme des Verkehrsaufkommens zuriickzufiihren — hauptsachlich auf Freizeit- und Touris-
musaktivitdten. Das Wachstum des Bahnverkehrs geht einher mit der Entwicklung bei den Logier-
nachten: Trotz Frankenstarke und Konkurrenz durch auslandische Destinationen kam es bei den
Ubernachtungen im Tessin zu einer deutlichen Trendumkehr, insbesondere in der Parahotellerie.
Grossere Auswirkungen des GBT auf die Verlagerung des schweren Giterverkehrs von der Strasse
auf die Schiene waren fir diese Phase noch nicht zu erwarten, da der Ceneri-Basistunnel und der
durchgehende Vier-Meter-Korridor zum Zeitpunkt der Analyse noch nicht in Betrieb waren. Ein leichter
Ruckgang bei der Strasse konnte zwar festgestellt werden. Doch aufgrund des steten Riickgangs
wahrend der letzten 10 bis 15 Jahren Uberrascht das nicht und ist grésstenteils auf andere Verlage-
rungsmassnahmen zurtickzufiihren, insbesondere der Leistungsabhéangigen Schwerverkehrsabgabe
(LSVA). Jedenfalls wurde so ein weiterer Schritt gemacht, um das Verlagerungsziel von maximal
650'000 Fahrten im alpenquerenden Guterverkehr zu erreichen.

Es gibt erste Hinweise daflr, dass der neue Basistunnel auch die raumliche Entwicklung positiv beein-
flusst hat. Bellinzona hat am meisten von der verbesserten Erschliessung profitiert. Hier liegen die
Wachstumsraten von Bevolkerung und Beschéftigten — und in der Folge auch die Immobilienentwick-
lung — Uber denjenigen in der Region Lugano. Die Bevodlkerung wuchs im Umfeld aller untersuchten
Bahnhofe durchschnittlich starker als an andren Orten. Die Bahnhofsareale werden damit zunehmend
zu privilegierten Entwicklungsflachen, wo sich neue Nebenzentren ansiedeln. Diese verstarkte Dyna-
mik ist besonders im Umfeld kleinerer Bahnhofe zu erkennen.

Ein nachster MGA-Bericht, der fur 2023 geplant ist, wird zeigen, ob sich die Trends bestatigen und in-
wiefern die Pandemie die Entwicklung beeinflusst hat.
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2. Das MGA-Projekt: Ziele und Methodik

Mit der Ero6ffnung des Gotthard-Basistunnels 2016 wurde die erste und zugleich zentrale Infrastruktur
der neuen Gotthard-Achse in Betrieb genommen. Der Ausbau der Gotthard-Achse bildet zusammen

mit der ebenfalls ausgebauten Lotschberg-Achse die Neue Eisenbahn-Alpentransversale NEAT, die

1992 vom Schweizer Stimmvolk gutgeheissen wurde.

Das Projekt «Monitoring Gotthard-Achse» analysiert die verkehrsbezogenen und raumlichen Auswir-
kungen der folgenden neuen Anlagen in den betreffenden Regionen:

e Gotthard-Basistunnel (GBT): seit 2016 in Betrieb.

e Ceneri-Basistunnel (CBT): etappenweise in Betrieb genommen zwischen Dezember 2020 und
April 2021.

e Vier-Meter-Korridor: Schienenverbindung entlang der Nord-Sid-Achse mit vier Metern Eckhdhe
im Glterverkehr und die den Einsatz von Doppelstockzliigen im Personenverkehr erlaubt; Ende
2020 in Betrieb genommen.!

o Kantonsbahnhof Altdorf (BA): Neuer Bahnhof, Fertigstellung Ende 2021.

Ziele des Projekts «Monitoring Gotthard-Achse» (MGA):

e Beobachtung der resultierenden Veranderungen des Guter- und Personenverkehrs;

e Beobachtung der Auswirkungen auf die Raumentwicklung; der Fokus liegt auf Wirtschaft, Sied-
lung, Landschaft und Umwelt, namentlich auf den verschiedenen rdumlichen Massstabsebenen
Region, Korridor und den Umfeldern von Bahnhofen;

e Bewertung, inwiefern die rAumlichen und verkehrsbezogenen Auswirkungen im untersuchten
Raum dazu beitragen, die von Bund und Kantonen gesteckten Ziele im Bereich Mobilitats- und
Raumentwicklungspolitik zu erreichen;

¢ Identifizierung der entscheidenden Anreize und der flankierenden Massnahmen, die auf politi-
scher, wirtschaftlicher, planerischer, 6kologischer und infrastruktureller Ebene zur Erreichung der
Ziele notig sind, sowie Entwicklung von entsprechenden Empfehlungen.

Das Projekt umfasst folgende drei Etappen:

Meilensteine Dezember 2016 Dezember 2020 Dezember 2021 @ Referenzjahre «Monitoring
Inbetriebnahme Inbetriebnahme  Inbetriebnahme Gotthard-Achse» (MGA)
Gotthard- Ceneri-Basistunnel und Kantonsbahnhof

Basistunnel Vier-Meter-Korrildor A!tdorf

»

4 : ® : @ >
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028

| | | L
Evaluation MGA-A MGA-B MGA-C
Ex-ante-Evaluation vor erste Ex-post-Evaluation der Wirkungen  Ex-post-Evaluation mit
der Inbetriebnahme des des GBT und Ex-ante-Evaluation der  langfristiger Betrachtung
GBT (abgeschlossen) Wirkungen des CBT und BA
(laufend, vorliegendes Projekt) © ARE

Die Wirkungen der neuen Infrastrukturen und der damit zusammenhé&ngenden ergdnzenden Mass-
nahmen auf der Gotthard-Achse werden mithilfe des Wirkungssystems «Tripod» analysiert. Damit
werden die direkten Auswirkungen einer neuen Infrastruktur oder eines neuen Angebots auf Verkehr
und Umwelt sowie die raumlichen Auswirkungen als Wechselwirkung zwischen direkten Auswirkun-
gen, vorhandenen Potenzialen und dem Verhalten der Akteurinnen und Akteure untersucht.

1 Umfasste Anpassungen an rund 20 Tunnels und an zahlreichen Perrondéchern, Fahrstrom- und Signalanlagen
sowie Uberfiihrungen
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Das Untersuchungsgebiet der Analyse umfasst die Kantone Tessin und Uri sowie die Region Mo-
esano des Kantons Graubiinden und beinhaltet auf regionaler Ebene 20 MGA-Regionen; 13 davon im
Kanton Tessin, funf im Kanton Uri und zwei im Kanton Graubiinden.

Auf lokaler Ebene wurden entlang der Gotthardbahnachse das Umfeld bei 29 Bahnhdfen ausgewéhlt,
wo die wichtigsten Verdnderungen der Erreichbarkeit stattfinden. Die in diesen lokalen Umfeldern beo-
bachteten Entwicklungen werden auch mit der regionalen Ebene verglichen.
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3. Direkte Auswirkungen

Guterverkehr

Grossere Auswirkungen des GBT auf die Verlagerung des schweren Giterverkehrs
J—X__X von der Strasse auf die Schiene waren fiir diese Phase noch nicht zu erwarten.
Denn der CBT und der durchgehende Vier-Meter-Korridor waren zum Zeitpunkt der Analyse noch
nicht umgesetzt. Entsprechend waren die damit verbundenen Kapazitatserweiterungen und Produkti-
vitatseffekte noch nicht verfligbar. Die Inbetriebnahme des GBT hat somit bisher nur einen geringen
Einfluss auf den Giiterverkehr auf der Gotthard-Achse. Das Aufkommen im Strassengiiterverkehr hat
am Gotthard seit der Inbetriebnahme des GBT von 2016 bis 2019 zwar abgenommen (Tonnage -5 %;
Anzahl Lastwagen -8 %). Damit wurde ein weiterer Schritt zum Erreichen des Verlagerungsziels ge-
macht. Allerdings ging die Anzahl Fahrten auf der Strasse bereits in den 10 bis 15 Jahren zuvor signi-
fikant zurtick. Insgesamt wird die Verkehrsmittelwahl beim Giterverkehr am Gotthard bisher starker
durch andere Faktoren beeinflusst als durch die Inbetriebnahme des GBT. Viel entscheidender sind
die schon langer greifenden Verlagerungsmassnahmen. Dazu gehéren die Foérderung des alpenque-
renden Schienenguterverkehrs etwa durch die Betriebsabgeltung im unbegleiteten kombinierten Ver-
kehr, Investitionsbeitrage fur Umschlagsanlagen im kombinierten Verkehr und die Leistungsabhéangige
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) im Strassengiterverkehr.
Eine wichtige Rolle spielen im alpenquerenden Guterverkehr auch die Entwicklungen in anderen Ver-
kehrskorridoren: So nahm am Brenner und am Simplon-Létschberg — nach einer Periode mit erhoh-
tem Guterverkehrswachstum — seit der Erdffnung des GBT die Tonnage auf der Schiene leicht ab
(-2 % beziehungsweise -6 %). Am Gotthard hingegen blieb die Schienen-Tonnage von 2016 bis 2018
konstant, trotz zwischenzeitlichem Einbruch aufgrund von Streckensperrungen bei Rastatt und Luino
2017. Es konnte also sein, dass — seit der Inbetriebnahme des GBT und den Sperrungen im Folgejahr
—im gesamten Alpenbogen bereits eine leichte rAumliche Verlagerung der Transportmenge hin zum
Gotthard stattgefunden hat.
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Personenverkehr

Die Inbetriebnahme des GBT zeigte erhebliche Auswirkungen auf Angebot und Nach-
. ‘ frage beim Personenverkehr. Wahrend die Nachfrage auf der Schiene in der gesamten
Schweiz zwischen 2016 und 2018 leicht zurtickging (um -1%, BFS 2020), nahm die Nachfrage in der
gesamten MGA-Region (Summe aller Ziel-/Quellverkehre) im gleichen Zeitraum um 9 Prozent zu. Ins-
besondere der Fernverkehr auf der Schiene in Nord-Stuid-Richtung stieg deutlich. Gleichzeitig nahm
die Anzahl Fahrzeuge auf den Strassen entlang der Gotthard-Achse leicht ab.
Dies bedeutet:

e Deutliche Reduktion der Fahrzeiten im Fernverkehr auf allen Verbindungen tber den Gotthard
(etwa minus 33 Minuten zwischen Basel respektive Ziirich und Bellinzona respektive Lugano; dies
entspricht einem Fahrzeitgewinn von 14 bis 20 Prozent).

e Erhthung des Sitzplatzangebots, vor allem auf den Strecken zwischen Bellinzona und Chiasso,
um knapp 2500 auf 3500 Sitzplatze pro Stunde.

Ursachen:

+ Die Zugkapazitat im Fernverkehr wurde durch neues Rollmaterial ausgebaut.

» Die Zugfrequenzen inshesondere im Fernverkehr wahrend der Regelstunde wurden erhéht.
Die schnellen EuroCity-Zige wurden ganztagig zu einem Stundentakt erweitert. Im Regional-
verkehr wurde die Taktfrequenz auf den meisten Relationen noch nicht verandert. Die Anteile
der verschiedenen Verkehrsarten (Fernverkehr, Regionalverkehr, Gterverkehr) blieb am
Gotthard praktisch konstant.

Als Folge der Angebotsverbesserungen hat sich der Modalsplit nach Inbetriebnahme des GBT auf der
Gotthard-Achse deutlich zugunsten der Schiene verschoben.? Einerseits hat die Nachfrage im Schie-
nenpersonenverkehr auf allen wichtigen Abschnitten der Gotthard-Achse sowie auf den meisten rele-
vanten Verbindungen deutlich zugenommen. Besonders ausgepragt ist die Nachfragesteigerung im
Fernverkehr. Am Gotthard betrug die kumulierte Zunahme der Fahrgastzahl auf der Basistunnel- und
der Bergstrecke beispielsweise zwischen 2016 und 2019 plus 28 Prozent, am Ceneri plus 19 Prozent.
Dieses Wachstum war somit massiv hdher als das mittlere jahrliche Nachfragewachstum von zwei bis
drei Prozent in den Jahren zuvor. Andererseits ging die Anzahl Fahrzeuge im Strassenpersonenver-
kehr am Gotthard (Summe Gotthardstrassentunnel und Passstrasse) von 2016 bis 2018 um vier Pro-
zent zuriick. Auch wenn der Riuckgang eher gering war, deutet er doch klar auf eine Trendumkehr hin:
In den vier Jahren vor der Inbetriebnahme des GBT, also von 2012 bis 2016, war der Strassenperso-
nenverkehr am Gotthard noch kontinuierlich um jahrlich durchschnittlich 1,6 Prozent angestiegen. Der
Nachfragertickgang auf der Strasse infolge des GBT liegt also im Bereich von 1000 bis 1800 Perso-
nenfahrten pro Tag — und entspricht somit in etwa der Zunahme auf der Schiene von plus 1400 Perso-
nenfahrten pro Tag.

Ein wesentlicher Teil des Nachfrageanstiegs diirfte somit einer Verlagerung des Strassenverkehrs auf
die Schiene entsprechen. Auch wenn die Referenzentwicklung auf der Strasse ohne GBT nicht gesi-
chert ist. Aufgrund der Entwicklung der letzten Jahre vor der Erdéffnung des GBT hétte man zumindest
von einer stabilen Entwicklung der Nachfrage ausgehen kénnen. Selbst bei sehr konservativer An-
nahme lasst sich somit folgern, dass mindestens die Halfte, realistisch sogar eher 60 bis 80 Prozent
der Nachfragesteigerung auf eine Verlagerung von der Strasse auf die Schiene zurtickzufiihren ist.

2 Die Anzahl Personenfahrten auf der Strasse hahm am Gotthard von 2016 bis 2018 um rund 1000 Personen pro
Tag ab (DWV; abgeschatzt auf Basis der Anzahl Personenwagen unter Annahme einer Auslastung von 1,5).
Gleichzeitig stieg die Nachfrage auf der Schiene in diesen zwei Jahren um knapp 1400 Personen pro Tag (DWV).
Geht man davon aus, dass die Nachfrage auf der Strasse von 2016 bis 2018 ohne GBT wie in den vier Jahren
zuvor um durchschnittlich 1,6 Prozent pro Jahr zugenommen hatte, war die tatséachliche Nachfrage auf der
Strasse 2018 sogar um rund 1800 Personenfahrten pro Tag geringer als bei einer Fortschreibung des Trends.

Monitoring Gotthard-Achse — Etappe B
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Die Verlagerung durfte somit bedeutsamer sein als der neu generierte Verkehr. Ein Effekt des GBT
auf die Staustunden ist hingegen bisher nicht erkennbar. Vermutlich sind daftir andere Faktoren wie
etwa Baustellen oder Unfélle wichtiger als lediglich die Zahl der Personenwagen.

Beim Neuverkehr gibt es deutliche Indizien dafiir, dass insbesondere der Ferien- und Freizeitverkehr
(Tagestourismus, aber auch Ubernachtungen) zugenommen hat. Die Nachfrage im Fernverkehr (zwi-
schen Zirich, Basel und dem Tessin beziehungsweise Mailand) nahm von 2016 bis 2018 auf allen
Verbindungen um 22 his 24 Prozent zu. Die Nachfragesteigerung ist im durchschnittlichen Taglichen
Verkehr (DTV, inklusive Wochenende) hoher als im durchschnittlichen Werktagsverkehr (DWV, exklu-
sive Wochenende), was auf eine Giberproportionale Zunahme des Freizeitverkehrs an den Wochenen-
den schliessen lasst. Die Entwicklung der Géastezahlen in einzelnen Tourismushotspots im Tessin
stltzen diese These. Beispielsweise nahmen die Passagierzahlen der Standseilbahn auf den San Sal-
vatore nach der GBT-Erdffnung 2017 um 15 Prozent zu. Nach einer zwischenzeitlichen Stagnation im
Jahr 2018 stiegen die Passagierzahlen 2019 erneut um elf Prozent.

Fokus Bahnhofe, Billette und Abonnemente

An den beiden grossen Bahnhofen des Tessins entlang der Gotthard-Achse stieg die Zahl der Einsteiger
von 2016 bis 2018 um 16 Prozent (Bellinzona) beziehungsweise 14 Prozent (Lugano), wahrend die Nach-
frage in den zwei Jahren zuvor stagnierte. Auch an den beiden grosseren Bahnhofen des Kantons Uri stieg
die Nachfrage von 2016 bis 2018 um 12 Prozent (Fliielen) beziehungsweise 11 Prozent (Altdorf), wahrend
zuvor die Nachfrage stagnierte. Einen Ruckgang der Einsteiger weisen Airolo (- 24 %) und Biasca (- 13%)
auf, die beide als Folge des GBT schlechter an das Fernverkehrsnetz angebunden sind als zuvor.

Die Analyse der nationalen Abonnemente zeigt einen deutlichen Effekt der Inbetriebnahme des GBT, insbe-
sondere bei den Halbtax-Abonnementen (HTA). In fast allen Regionen des MGA-Gebiets war die mittlere
jahrliche Zunahme von 2016 bis 2019 massiv héher als in den Jahren zuvor: So nahm die Zahl von 2016
bis 2017 sprunghaft um 10 Prozent zu (Gesamtschweiz: +5 %), im Mittel von 2016 bis 2019 war es immer
noch eine jahrliche Zunahme von 8 Prozent (Gesamtschweiz: +4 %). In der Hélfte der MGA-Regionen —
insbesondere in den stadtischen — nahm die HTA-Nachfrage im Jahr nach der Inbetriebnahme des GBT um
mehr als 10 Prozent zu.

Beim Generalabonnement (GA) ist der Effekt des GBT ebenfalls deutlich spirbar, aber weniger ausgepragt:
In der gesamten MGA-Region nahm die Nachfrage 2017 um gut 7 Prozent zu (Gesamtschweiz: +1,7 %),
wahrend die Zunahme der Nachfrage von 2012 bis 2016 durchschnittlich 4 Prozent pro Jahr betragen hatte.
Aufgrund der deutlichen Zunahme der verkauften OV-Abonnemente ist von einem GBT-Effekt auszugehen.
Bei den Verkaufszahlen der jahrlichen Verbundabonnemente im Arcobaleno zeigte sich bisher noch kein
derartiger Effekt. Das Nachfragewachstum bei den Verbundabonnemented hat sich sogar leicht abge-
schwécht, was aber moglicherweise daran liegen kann, dass Inhaberinnen und Inhaber eines Ver-
bundabonnements auf ein GA umgestiegen sind.

Monitoring Gotthard-Achse — Etappe B
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Umwelt

Bei den Larmemissionen der Schiene schwéachte sich der abnehmende Trend seit 2017

ab, 2018 nahm die Larmbelastung aus dieser Quelle sogar leicht zu. Diese Entwicklung

kénnte einerseits auf die Inbetriebnahme des GBT und die daraus resultierende Zu-
nahme des Personenverkehrsangebots (Anzahl Ziige) zurtickzufiihren sein. Andererseits kénnte der
Wiederanstieg des Giterverkehrs nach dem Ende der Sperrung in Rastatt und Luino 2018 dazu bei-
getragen haben. Entlang der Bergstrecke hingegen dirfte die Larmimmissionen des Schienenver-
kehrs mit der Inbetriebnahme des GBT zuriickgegangen, allerdings liegen dazu noch keine Messda-
ten vor. Eine Aussage zur Gesamtwirkung des GBT auf den Larm (Veranderung der Anzahl larmbe-
troffenen Personen) ist deshalb aktuell mangels bereits verfiigbarer Daten noch nicht moglich.
Der technische Fortschritt auf Schiene und Strasse ist bisher die Hauptursache dafir, dass vor der Er-
6ffnung des GBT die Larmemissionen zurtickgegangen sind. Dazu gehéren nebst den larmmindern-
den Massnahmen an der Quelle (leisere Strassenfahrzeuge, larmarme Strassenbelédge, larmarmes
Rollmaterial auf der Schiene, larmschonende Bremsen) insbesondere auch der Bau von Larmschutz-
wanden entlang der grossen Schieneninfrastrukturen und der Nationalstrassen. Auf der Gotthard-
Achse fiihrten teilweise auch neue Bauwerke zu Larmminderungen. Gleichzeitig beeintrachtigen sie
aber auch das Landschaftsbild. Beispiele dafiir sind etwa die neue Briicke Uber den Schachen bei Alt-
dorf oder die Umfahrung von Biasca.
Die Luftschadstoffimmissionen entlang der Gotthard-Achse haben seit 2010 an allen Messstationen
zwar deutlich abgenommen. Die Inbetriebnahme des GBT hatte in dieser Hinsicht aber kaum einen
Einfluss. Viel entscheidender dabei sind externe Faktoren, allen voran ein emissionsérmerer Flotten-
mix auf der Strasse infolge der technologischen Entwicklung.

Weniger Treibhausgasemissionen

Die auf der Gotthard-Achse emittierten Treibhausgasemissionen haben seit 2010 spirbar abgenom-
men — besonders deutlich am Gotthard um 22 Prozent. Der Riickgang ist insbesondere beim Stras-
sengiterverkehr markant, dessen Treibhausgasemissionen von 2010 bis 2018 um 31 Prozent abge-
nommen haben. Allerdings ist das keine direkte Folge des GBT, sondern des generellen Rickgangs
der Lastwagenfahrten.

Im Personenverkehr auf der Strasse und insgesamt — also inklusive Schiene — ist in den zwei Jahren
nach Inbetriebnahme des GBT ein leichter Ruckgang der Treibhausgasemissionen zu verzeichnen.
Diese Wirkung ist nebst der technologischen Entwicklung auch auf die riicklaufigen Personenwagen-
fahrten am Gotthard zuriickzufuhren, was eine Folge der Inbetriebnahme des GBT ist. Ebenfalls posi-
tiv aus Sicht der Treibhausgasemissionen ist, dass der Mehrverkehr bisher auf der Schiene erfolgte.
Ob sich mittelfristig eine signifikante Reduktion des CO2-Ausstosses ergeben wird, wird sich in den
nachsten Jahren zeigen.
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4. Raumliche Auswirkungen

Bevdlkerungs- und Wirtschaftsentwicklung

® [
™ °® Eine sprunghafte Veranderung in der Bevélkerungs- und Wirtschaftsentwicklung auf-
II I grund der Eréffnung des GBT 2016 ist nicht zu erkennen. Im Kanton Uri findet eine
I I zunehmende Bevdlkerungskonzentration im Talboden (Unteres Reusstal) statt. Auch
im Kanton Tessin erweisen sich die beiden zentralen Raume Bellinzona und Lugano
im Beobachtungszeitraum als Wachstumszentren. Seit 2016/2017 schwécht sich das Wachstum in
verschiedenen Regionen des Kantons Tessin jedoch tendenziell ab.
Die Analyse der Bevdlkerungsverschiebung zwischen den Regionen zeigt, dass die Bewegungen
noch stark innerhalb der einzelnen R&ume (Sopra-/Sottoceneri) stattfinden. So verliert Lugano Teile
der Bevolkerung an die umliegenden Regionen Valli di Lugano, Vedeggio e Basso Malcantone und
das Mendrisiotto, was auf eine Entwicklung von neuen urbanen Nebenzentren ausserhalb der traditio-
nellen Ballungszentren zurtickzufiihren sein durfte. Ursache dafir ist ein preisbedingter Verdrén-
gungseffekt. Das Bevoélkerungswachstum im Raum Sopraceneri (Bellinzona/Piano di Magadino) ist
etwas starker als in den Regionen des Sottoceneri. Auch in Bellinzona sind Tendenzen zur Entste-
hung neuer Nebenzentren erkennbar. So verliert die Region Bevdlkerung an die MGA-Nachbarregio-
nen Moesano Sud und Piano di Magadino. Zudem entwickelt sich insbesondere das Umfeld der Bahn-
hofe in der Agglomeration Bellinzonas stark.

Dynamische Wirtschaftsentwicklung

Der Kanton Tessin verzeichnete im letzten Jahrzehnt eine dynamische Wirtschaftsentwicklung. Be-
sonders ausgepragt war das Wachstum im Zeitraum von 2011/2012 bis 2015, wahrend es 2016/2017
vielerorts abflachte. Demgegeniber entwickelte sich die Zahl der Beschéftigten im Kanton Uri weniger
dynamisch. Ausser dem Urserntal verzeichneten alle anderen Regionen wahrend dieses Zeitraums
einen Rickgang der Beschéftigten — allerdings in Uberschaubarem Mass.

Die vermutete Starkung von Lugano sowie eine relative Schwachung des Sopraceneri sind nicht
nachzuweisen. Im Gegenteil, das prozentuale Beschaftigtenwachstum lag in den Regionen Bel-
linzona, Riviera und Moesano Sud deutlich Gber demjenigen der Region Lugano.

Auch die stagnierende Beschaftigtenzahl im Umfeld des Bahnhofs von Lugano deutet bislang nicht
auf eine Starkung des urbanen Knotens hin. Interessant zu beobachten wird es sein, wie sich die Ent-
wicklung von Lugano und das Verhéltnis von Sotto- und Sopraceneri nach der Er6ffnung des CBT ver-
andern werden.

Die wirtschaftlichen Auswirkungen auf den Tourismus sind eindeutig: Der Tages- wie auch der Uber-
nachtungstourismus im Kanton Tessin haben von der Eréffnung des GBT profitiert. Uber den gesam-
ten Zeitraum von 2011 bis 2019 nahm die Anzahl Logiernéchte in Hotellerie wie Parahotellerie zwar
ab. Doch betrachtet man die Entwicklung von 2011 bis 2015 respektive 2016 bis 2019, zeigt sich eine
Trendwende: Wahrend die Anzahl Logierndchte von 2011 bis 2015 zurlickging, nahm sie von 2016
bis 2019 wieder zu. Dies ist unter Beriicksichtigung der Aufwertung des Schweizer Frankens 2015 be-
sonders bemerkenswert, da diese die Wettbewerbsfahigkeit der Schweiz gegeniiber ausléndlichen
Destinationen merklich reduzierte. In der Parahotellerie fiel diese Entwicklung noch etwas deutlicher
aus als in der Hotellerie.

In einer raumlich differenzierten Betrachtung zeigt sich zudem, dass die Regionen des Sopraceneri
sowohl in der Hotellerie wie in der Parahotellerie von diesem Wachstumseffekt tendenziell starker pro-
fitiert haben als die Regionen im Sottoceneri. Insbesondere von 2016 auf 2017 hat eine deutliche Zu-
nahme der Logierndchte stattgefunden. Dieser Effekt lasst sich auch an den Besucherzahlen von tou-
ristischen Attraktionen beobachten. Zu dieser sprunghaften Entwicklung massgeblich beigetragen hat,
dass die Eroffnung des GBT von einer breit angelegten Marketingkampagne von Ticino Turismo be-
gleitet wurde.

10/18
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Bodennutzung, Bautatigkeit und Immobilien

Agglomerationsraum Bellinzona wurde eine besonders hohe Wachstumsrate beo-

bachtet, die sich von den beiden urbanen Regionen Lugano und Sponda destra Lo-

carnese abhebt. Die hdchsten Wachstumsraten sind im Umfeld der Bahnhéfe zu ver-
zeichnen. In funf von sechs Féllen, die eine Zunahme an Wohnungen von insgesamt mehr als 25 Pro-
zent verzeichnen, liegen in der Region Piano di Magadino. Als sechster Perimeter kommt Castione-
Arbedo dazu, das mit einem Anstieg von 44 Prozent die grésste Zunahme zeigte. Der Immobilien-
markt konnte die neu geschaffenen Kapazitaten auf dem Wohnungsmarkt seit 2016 jedoch nur be-
dingt absorbieren. In den Regionen des Kantons Tessin war in der Folge, mit Ausnahme des Nordtes-
sins, seit 2015/2016 eine Zunahme der Leerstandsquote zu beobachten. 2018 lag die kantonale Leer-
standsquote héher als 2010. In funf Regionen lag sie sogar tber dem Wert von zwei Prozent.
Die 2017 noch vorhandenen Reserven an uniiberbautem Bauland zeigen auf, wo aufgrund der ver-
besserten Erreichbarkeit kiinftig noch grosseres Entwicklungspotenzial liegt. Dies betrifft vor allem
auch bahnhofnahe Gebiete. Rund die Halfte aller Regionen weisen weniger als zehn Prozent unbe-
bautes Bauland auf. Uber verhaltnismassig noch grossere Reserven verfiigen einige landlich-perip-
here Regionen. In fast allen Regionen liegt der Anteil freien Baulands in den Arbeitszonen deutlich ho-
her als in den Wohn-, Misch- und Zentrumszonen (WMZ). Es bestehen also noch betrachtliche bahn-
hofsnahe Entwicklungsmdoglichkeiten in Industrie- und Gewerbezonen.

—| Von 2010 bis 2018 hat die Zahl der Wohnungen in allen Regionen zugenommen. Im
HE

Unterschiede zwischen Stadt und Land

Die einzelnen Regionen zeigen grosse Unterschiede in ihrer baulichen Struktur und lassen auf ein
klassisches Stadt-Land-Gefalle schliessen. Stadtisch gepragte Regionen weisen eine Dichte von ins-
gesamt 50 Einwohnerinnen und Einwohnern sowie Beschéaftigen pro Hektar Bauzone auf. Lugano er-
reicht gar einen Wert von mehr als 70. Auf der anderen Seite stehen periphere und landlich gepragte
Raume mit Werten von unter 20. Die Unterschiede erklaren sich unter anderem durch den Anteil der
jeweiligen Gebaudetypen am Gesamtbestand: Starker stadtisch gepragte Regionen weisen die ge-
ringste Dichte von Einfamilienh&usern auf. In landlich-peripheren Gebieten wiederum Uberwiegt dieser
Gebaudetyp nach wie vor.

Die durchschnittliche Nutzungsdichte® auf der Ebene der Regionen blieb zwischen 2014 und 2017
Uber alle Zonentypen hinweg weitgehend unveréandert. Bei den neu gebauten Wohnungen lasst sich
jedoch eine Verschiebung in der baulichen Struktur erkennen, die auf eine Verdichtungstendenz hin-
deutet. In den meisten Regionen sinkt der Anteil der Einfamilienh&user an den neu gebauten Wohnun-
gen deutlich. Mehrfamilienhduser — auch mit mehr als acht Parteien — werden zahlreicher.

Ein besonderes Segment der Bautéatigkeit beziehungsweise des Immobilienmarkts sind die Zweitwoh-
nungen und Ferienhduser. Eine Messgrdsse dazu ist der Anteil an Nicht-Erstwohnungen am Total al-
ler Wohnungen. Die anteilmassigen Unterschiede zwischen den Regionen sind betréchtlich. Werte
von mehr als 50 Prozent erreichen die Regionen Blenio, Gambarogno, Leventina, Moesano Nord, das
Urserntal und die Valli Locarnese. In Bellinzona, Lugano, Mendrisiotto, Riviera, Unteres Reusstal,
Vedeggio und Basso Malcantone liegt der Anteil bei unter 20 Prozent, also unter dem Grenzwert ge-
mass Zweitwohnungsverordnung. Von 2017 bis 2020 ist die Nachfrage nach Ferien- oder Zweitwoh-
nungen leicht gestiegen.

3 Wohnbevolkerung und Beschaftigte pro Hektare Bauzone

Monitoring Gotthard-Achse — Etappe B
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5. Wirkungszusammenhange

Regionalebene

Kanton Tessin: Starkstes wirtschaftliches und demografisches Wachstum in
der Region Bellinzona, keine Verschiebungen der Zentralitdten zwischen Sop-
raceneri und Sottoceneri, aber Verstarkung des Stadt-Land-Gefalles innerhalb
des Kantons.
Die Regionen Bellinzona und Lugano sind die beiden Wachstumshotspots des Kantons. Die verbes-
serte verkehrliche Standortgunst hat dies zwar nicht direkt ausgel6st, aber mit Sicherheit geférdert.
Die erwartete Starkung des Kerns von Lugano durch den GBT kann bislang nicht bestatigt werden. In
Bellinzona liegen die Wachstumsraten von Bevédlkerung und Beschéftigten sowie die Immobilienent-
wicklung Uber jenen der Region Lugano. Die positive Entwicklung blieb dabei nicht allein auf das Zent-
rum Bellinzona beschrankt. Gerade in der Agglomeration von Bellinzona hat das Wachstum auch in
die Region Piano di Magadino mit dem Schwerpunkt Wohnen und die Region Moesano Sud mit dem
Schwerpunkt Arbeit ausgestrahlt. So konnte etwa die Region Bellinzona ihre bereits positive Wande-
rungsbilanz gegeniber allen analysierten Regionen aus dem Sottoceneri geringfligig weiter verbes-
sern. Auch wenn das Wachstum im Sopraceneri tendenziell starker ausfallt, lassen sich aus den bis
2017 beziehungsweise 2018 vorliegenden Daten noch keine massgeblichen Verschiebungen der
Zentralitdten zwischen Sopraceneri und Sottoceneri erkennen.
Innerhalb des Sottoceneri hat die Anzahl der Beschéftigten in der Region Vedeggio e Basso Malcan-
tone starker zugenommen als in Lugano. Die stagnierende Beschaftigtenzahl im Umfeld des Bahnhofs
von Lugano deutet bislang nicht auf eine Starkung dieser Zentralregion hin. Das Wachstum im Kanton
Tessin tragen eindeutig die Agglomerationsraume. Diese Entwicklung verstarkt das Gefélle zwischen
den Zentren und der Peripherie. Der GBT wird diesen langjahrigen Trend voraussichtlich noch akzen-
tuieren. Dies zeigt sich insbesondere in der Region Leventina. Hier hat eine Verschlechterung des
OV-Angebots — gerade in Airolo und Faido — den negativen Entwicklungstrend zusétzlich angetrieben.
Das neue SOB-Angebot «Treno Gottardo» kdnnte jedoch die Erschliessung in den kommenden Jah-
ren wieder verbessern.

12/18
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Kanton Uri: positive wirtschaftliche und demografische Entwicklung im gesamten Unteren
Reusstal und gestarkte Beziehungen in Richtung Norden.

Die Er6ffnung des GBT hat zu einer spurbaren Angebotsverbesserung im Nord-Sud-Verkehr gefiihrt.
Die daraus resultierende Nachfragesteigerung richtete sich vor allem auf den Norden aus (Zirich/Zug
oder Luzern). Dies unterstitzte sicherlich die erkennbare positive Entwicklung im gesamten Unteren
Reusstal. Die Bevolkerungs- und Beschéftigtenentwicklung im Beobachtungszeitraum 2010 bis 2018
ist im Kanton Uri jedoch negativer verlaufen als im Kanton Tessin. Das Bevdlkerungswachstum ist die
Folge eines Zuzugs von ausserhalb des Kantons, aber auch einer Konzentration innerhalb des Kan-
tons. Das Untere Reusstal zieht als Arbeitsplatzschwerpunkt Pendlerinnen und Pendler aus allen an-
deren Regionen des Kantons an. Auch von ausserhalb des Kantons pendeln 1600 Personen in den
Kanton Uri. Insgesamt ist jedoch das Pendlersaldo auch im Unteren Reusstal negativ. Denn mehr als
2500 im Kanton Uri wohnhafte Personen tiberqueren fur ihre Arbeit die Kantonsgrenzen. Mit dem
Kantonsbahnhof Altdorf war allerdings ein fur den Kanton Uri zentrales Infrastrukturelement noch nicht
in Betrieb. Die damit verbundenen Arbeiten und die erwarteten Angebotsverbesserungen dirften be-
reits jetzt zu einer positiven Entwicklungsdynamik beigetragen haben. Eine unmittelbare Starkung des
engeren Umfelds des Bahnhofs beziglich Bevolkerung und Arbeitsplatzen ist, noch ohne Kantons-
bahnhof, bis 2017/2018 erst im Ansatz erkennbar; die Wachstumsraten sind noch gering. Die Entwick-
lung, etwa im Entwicklungsschwerpunkt Unteres Reusstal/Werkmatt, war 2017/2018 erst angelaufen,
ist aber inzwischen in vollem Gang. Die Dynamik duirfte sich mit der Eréffnung des Kantonsbahnhofs
und den verschiedenen Entwicklungsprojekten im Bereich Wohnen und Arbeiten deutlich verstarken.
Das Urserental bildet, angetrieben durch den Tourismus in Andermatt, einen zweiten wichtigen Ent-
wicklungsschwerpunkt. Die Region hatte ein deutlich Gberdurchschnittliches Bevdlkerungs- und Ar-
beitsplatzwachstum zu verzeichnen. Der Zusammenhang mit dem GBT diirfte jedoch gering sein, ins-
besondere, da sich das Angebot mit dem Wegfall der direkten Verbindung Arth-Goldau — Gdschenen
verschlechtert hat. Es bleibt abzuwarten, ob sich die Verklrzung der Fahrzeit ins Tessin respektive in
die Lombardei durch den CBT oder die Zusammenarbeit zwischen Stdostbahn (SOB) und SBB auf
der Gotthard-Bergstrecke (Treno Gottardo) anderweitig auswirken werden.

13/18
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. Umfeld der Bahnhdfe (Lokalebene)
EE Die Verbesserung des Mobilitdtsangebots spiegelt sich in der Nutzung der
Bahnhofe wider. Entlang der neuen Gotthard-Achse wurde von 2016 bis 2018 mit
21 Prozent eine deutliche Zunahme der Ein- und Ausstiege im Schienenpersonenverkehr festgestellt.
Dieses Wachstum lasst sich durch die Verbesserung des Angebots an Regional- und Fernverkehrszi-
gen, durch eine verbesserte Infrastruktur in Form neuer oder renovierter Bahnhofe und durch den

Ausbau der Park-and-ride-Angebote erklaren: Allein von 2013 bis 2020 nahm die Zahl von Park-and-
ride-Parkplatzen im Tessiner MGA-Perimeter um gut 40 Prozent oder 600 Parkfelder zu.

Die Nahe zu einem Bahnhof tragt zur Schaffung neuer Nebenzentren bei und férdert eine posi-
tive Tendenz zur Verdichtung.

Das Umfeld von Bahnhofen wird nicht nur starker von OV-Nutzerinnen und -Nutzern frequentiert, son-
dern allgemein starker belebt. Aufgrund der verkehrsgiinstigen und zentralen Lage dieser Ort sind
diese — Uber alle Bahnhfe gemittelt — mit einem Bevdélkerungsanstieg von 7,1 Prozent im Zeitraum
von 2010 bis 2018 etwas starker gewachsen als die Regionen insgesamt mit 5,7 Prozent. Vereinzelt
nahm auch die Anzahl der Beschéftigten zu. Eine Verdichtungstendenz im Umfeld der meisten Bahn-
hofe lasst sich auch daran erkennen, dass der Anteil der Mehrfamilienhduser mit mehr als acht Par-
teien in diesen Umfeldern Uber die verschiedenen Zeitperioden zugenommen hat. Innerhalb dieses
generellen Wachstumstrends in vielen Regionen ist das Umfeld der Bahnhofe als gut erschlossene
Wohnstandort besonders gefragt. Dabei ist es vor allem das Umfeld kleinerer Bahnhofe in Agglomera-
tionsraumen, das eine starke prozentuale Entwicklung des Wohnungsbestands zeigt. In den grésse-
ren, einwohner- und beschaftigtenstarken Umfeldern von Bahnhofen haben sich im fur Verdichtungs-
prozesse sehr kurzen Zeitraum von drei Jahren jedoch noch keine nennenswerten Verénderungen ge-
zeigt.

Das lokale Potenzial ist Basis flr die Entwicklungsmdglichkeiten im Umfeld von Bahnhdfen.
Die Entwicklung ist im Einzelnen stark von den individuellen Gegebenheiten wie verfligbares Bauland,
einzelne Grossprojekte oder Verdichtungspotenzial beziehungsweise Zonierung im Umfeld eines
Bahnhofs gepréagt. Eine bauliche Entwicklung oder Innenverdichtung — gerade in stadtischen Rd&umen
— ist komplex und langwierig. Nur im Umfeld von wenigen, vor allem kleineren Bahnhofen sind noch
nennenswerte unbebaute Flachen vorhanden. Jedoch kdnnen einzelne Grossprojekte auch bei gros-
seren Bahnhofen die Voraussetzungen fir erhéhte Entwicklungsmaoglichkeiten schaffen. Ein promi-
nentes Beispiel dafir ist der neue geplante Stadtteil Officine in Bellinzona, der aus den ehemaligen
SBB-Werkstatten hervorgehen wird.

Monitoring Gotthard-Achse — Etappe B
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6. Ausblick

Aufgrund der kurzen Dauer seit seiner Erdffnung lassen sich noch keine endgtiltigen Aussagen Uber
die Auswirkungen des GBTs auf die Verkehrs- und Raumentwicklung machen. Andere wichtige Infra-
strukturprojekte wie der Ceneri-Basistunnel und der neue Kantonsbahnhof Altdorf wurden in dieser
ersten Zwischenevaluation noch nicht berticksichtigt. Nicht einbezogen wurden auch mégliche «Vor-
wirkungen» dieser geplanten Infrastrukturen auf die Raumplanung und -entwicklung.

Im zweiten Teil der aktuellen MGA-Phase B werden nach sieben Jahren Betrieb zusatzliche Daten
und Indikatoren verfugbar sein, die eine detailliertere Bestandsaufnahme des GBT und dessen Aus-
wirkungen zulassen. Zudem sollten dann die ersten Auswirkungen des CBT und des neuen Kantons-
bahnhofs Altdorf sichtbar sein.

Eine grosse Herausforderung in der zweiten Phase von 2021 bis voraussichtlich 2023 wird der Um-
gang mit den Auswirkungen der Corona-Pandemie sein. Einerseits fihrte diese zu Verzégerungen bei
der Datenerhebung, etwa im Rahmen des Mikrozensus oder beziiglich des alpen- und grenzqueren-
den Personenverkehrs. Andererseits fuhren die Massnahmen gegen die Pandemie 2020 und 2021 zu
einem stark beeinflussten Mobilitdtsverhalten. Diese Entwicklungen werden die inhaltliche Interpreta-
tion deutlich erschweren. Insbesondere wird es herausfordernd, die Einflusse des GBTs und des
CBTs zu identifizieren. Die vollstindigen Ergebnisse der Phase B werden voraussichtlich im Herbst
2023 verdffentlicht.

Die langfristigen Auswirkungen der analysierten Infrastrukturen werden im Fokus der Phase C ab
2025 stehen, die einen umfassenden Riickblick tiber die Entwicklungen im Umfeld dieser Jahrhundert-
bauwerke geben wird.
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7. Anhang

Monitoring Gotthard Achse - Etappe B:
Zwischenergebnisse der Auswirkungen des Gotthard-Basistunnels auf Raum und Verkehr

Gotthard-Basistunnel (2016)
ﬂ Ceneri-Basis- A' Vier-Meter- [ Kantonsbahnhof
tunnel (2020) ‘ Korridor (2020) g 2= Altdorf (2021)

¥

Direkte Auswirkungen (2016 -2019)

Guterverkehr Personenverkehr
»  HHHHE Tonnage -1% (stabil) FHHE Fernverkehr +28%
Tonnage -5%, Nachfragertickgang
= Lastwagen -8% LI am Gotthard -4%*
[ m
=]
£ Raumliche Auswirkungen (2016-2019) ::;
©
';-’ Kanton Tessin Kanton Uri 3
c Bevolkerung Bevélkerung /Wirtschaft 3
9 e Wachstum in den zentralen Raumen, ¢ Positive wirtschaftliche und gesell- Q
X insbesondere im Raum Bellinzona schaftliche Entwicklung im gesamten g
= Unteren Reusstal
Wirtschaft
* Deutliches Wachstum in den Regionen  Raumstruktur
: Bellinzona, Riviera und Moesano Sud e Konzentration der Entwicklung im :
Raum Altdorf (zukunftiger Kantons-
Raumstruktur bahnhof) und Andermatt (Tourismus-
¢ Keine Verschiebungen der Zentralitaten resort)
zwischen Sopra- und Sottoceneri * Mehr Pendlerbeziehungen Richtung
o Verstarkung des Stadt-Land-Gefalles Nord
Potenziale umfeld der Bahnhofe Akteure
Bauland, » Wachstum Anzahl Ein- und Aussteiger entlang der (neuen) Gotthard-Achse Politische Ziele,
einzelne e Beitrag zur Schaffung neuer Nebenzentren im Umfeld kleinerer Bahnhofe an Begleitmassnah-
Grossprojekte, verkehrsglnstiger Lage men, individuelle
Verdichtungs- « Verdichtungstendenz im Umfeld der meisten Bahnhofe Strategien (z.8.
potenzial, » Lokale Potenziale (Bauland, einzelne Grossprojekte, Verdichtungspotenzial) Marketing-
Zonierung etc. bedingen Entwicklungsmaglichkeiten kampagnen) etc.
© ARE
*Strassendaten bis 2018
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Unterteilung des Untersuchungsgebiets in Regionen (regionale Ebene) und Umfelder der Bahnhofe (lokale Ebene)

Umfelder der Bahnhofe
nach Regionen

Unteres Reusstal
Flielen Altdorf

i

Oberes Reusstal
GoOschenen

¥

Leventina

Airolo Faido

M%

Riviera
Biasca

A

Sponda destra Locarnese
Locarno

Vedeggio e Basso
Malcantone

Rivera-Bironico  Mezzovico

(4

Mendrisiotto
Maroggia- Riva S. Vitale-
Melano Capolago

Mendrisio e Men-
drisio S. Martino

Stabio

Chiasso

Balerna

g\: ’

Regionen ;
Basel —— Eisenbahnachse
Luzern --—- Gotthard-Basistunnel
Zirich — eeeeee Ceneri-Basistunnel

Aussere See-
gemeinden

Seitentaler

Unteres
Reusstal

Oberes
Reusstal

Urserntal

Leventina

Blenio

Moesano

Nord
Riviera
valli
Locarnese Moesano

Sud
Bellinzona
Piano di Magadino

Sponda destra
Locarnese

a”*

Gambarogno A .
Vedeggio e Basso Malcantone Valli di Lugano
\
Luino
Valli di Lugano Lugano
Mendrisiotto
Varese como
Milano
N

@ 10 km

Bauzonen

W Arbeitszonen

= Wohnzonen

B Andere Bauzonen

W Tourismus- und Freizeitzonen
Zonen fur offentliche Nutzung

W Mischzonen
m Zentrumszonen

Quelle: Harmonisierte Bauzonenstatistik des Bundesamts flr Raumentwicklung (ARE)
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