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Vorwort 

Erstmals führt der Bund ein Langzeitmonitoring für ein grosses Verkehrsprojekt durch. Auf der 

Gotthard-Achse wurden in den letzten Jahren zahlreiche Infrastrukturen realisiert und schritt-

weise in Betrieb genommen. Der Gotthard-Basistunnel (2016), der 4-Meter-Korridor für den 

Güterverkehr (Ende 2020), der Ceneri-Basistunnel (April 2021), der Kantonsbahnhof Altdorf 

(Ende 2021). In der ersten Phase des MGA-Projekts standen die verkehrlichen und räumlichen 

Entwicklungen vor der Eröffnung des Gotthard-Basistunnels im Vordergrund. Nun kann eine 
erste Zwischenbilanz über die Auswirkungen der Inbetriebnahme der neuen Eisenbahnachse 

auf den Personen- und Güterverkehr sowie auf die Umwelt und die Raumentwicklung gezogen 

werden. 
Die Ergebnisse des Projekts bestätigen, dass die Verkehrsinfrastruktur und das neue Ange-

bot entscheidende Faktoren für die Entwicklung der Verkehrsnachfrage sind. Die Inbetrieb-

nahme des Gotthard-Basistunnels hat zu einer eindrücklichen Zunahme der Bahnpassagiere ge-
führt, nachdem das Verkehrsaufkommen vor der Inbetriebnahme zehn Jahre lang stagniert 

hatte. Dies ist nicht nur auf die Verkürzung der Fahrzeiten zurückzuführen, sondern auch auf 

eine Reihe flankierender Massnahmen wie die Verbesserung des lokalen ÖV-Angebots, die Mo-
dernisierung der Bahnhöfe und deren Ausbau zu multimodalen Verkehrsdrehscheiben sowie 

Anreize zur Nutzung von ÖV für Touristen. Auch im Güterverkehr ist die Zunahme der auf der 

Schiene beförderten Güter nicht nur auf die neue Flachbahn zurückzuführen, sondern auch auf 
etablierte und wirksame Verlagerungsmassnahmen wie die LSVA.  

Das Umfeld der kleinen Bahnhöfe am Rande der Tessiner Agglomerationen sowie der neue 

Kantonsbahnhof in Altdorf zeigen deutliche Anzeichen einer Dynamik in Bezug auf Bevölke-
rungswachstum, Beschäftigung und/oder Neubauten. Einige Entwicklungen sind sogar der In-

betriebnahme neuer Infrastrukturen vorausgegangen. Als Trend zeichnet sich die Entstehung 

neuer Nebenzentren ab, was jedoch in der nächsten Projektphase über einen längeren Be-
obachtungszeitraum bestätigt werden muss. 

Die in diesem Bericht dargestellten Verkehrsentwicklungen zwischen 2016 und 2022 müs-

sen jedoch der sehr dynamischen Situation Rechnung tragen. Eine erste Phase war durch einen 
erheblichen Anstieg der Reisenden auf der Schiene gekennzeichnet. Die Pandemie führte zu ei-

ner deutlichen Reduktion des Verkehrsaufkommens insbesondere im Pendlerverkehr. In einer 

späteren Phase stieg die Nachfrage nach touristischen Reisen ins Tessin, weil Reisen ins Aus-
land nicht oder nur eingeschränkt möglich waren. Im Jahr 2021 gingen der Ceneri-Basistunnel 

und der Kantonsbahnhof Altdorf in Betrieb. Damit verbunden waren massive Verbesserungen 

des lokalen und regionalen ÖV-Angebots. Das Jahr 2022 war wiederum durch einen starken An-
stieg des Verkehrs sowohl auf der Strasse als auch auf der Schiene gekennzeichnet. Ob dies auf 
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den Nachholeffekt nach der Pandemie oder ein strukturelles Wachstum zurückzuführen ist, 

wird sich erst später zeigen. 

Eine vollständige Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse der Phase B des MGA fin-
det sich in der Broschüre des ARE, die auf Deutsch, Italienisch und Französisch erhältlich ist. 
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2.2. Wirkungssystem und Analyserahmen 
 

Wirkungssystem Tripod 

Ein zentraler Orientierungspunkt für die Analyse der Wirkungen der neuen Infrastrukturen so-
wie den damit zusammenhängenden ergänzenden Massnahmen auf der Gotthard-Achse bildet 

das Wirkungssystem Tripod. Das Wirkungssystem wurde in der Vorbereitungsphase der Etappe 

B basierend auf den Erkenntnissen der Etappe A des MGA überarbeitet.  
Die Abbildung 3 zeigt das überarbeitete Wirkungssystem schematisch: Das neue Verkehrs-

system/-angebot infolge GBT, CBT, 4-Meter-Korridor und Bahnhof Altdorf wirkt sich weiterhin 

direkt auf den Verkehr aus (direkte Auswirkungen) und infolgedessen auch auf die Umwelt. Auf 
der anderen Seite manifestieren sich die räumlichen Auswirkungen einerseits als Folge der di-

rekten (verkehrlichen) Auswirkungen, andererseits auch als Folge des geplanten neuen Ver-

kehrsangebots. Letzteres heisst, dass gewisse räumlichen Auswirkungen den direkten verkehrli-
chen Auswirkungen vorausgehen können («Vor-Effekte» durch antizipiertes Verhalten). In die-

sem Rahmen spielen immer auch die vorhandenen Potenziale, die von den Akteuren umgesetz-

ten Strategien (ergänzende Massnahmen) und die externen Faktoren wichtige erklärende Rol-
len, die insbesondere die Verkehrs- und Wirtschaftsentwicklung beeinflussen.  

Entsprechend der Logik des Wirkungssystems gliedert sich das Monitoring der Etappen B 

und C in die folgenden drei thematischen Bereiche: i) direkte verkehrliche Auswirkungen, ii) 
räumliche Auswirkungen und iii) Umweltwirkungen. Diese Logik widerspiegelt sich auch in der 

Gliederung der thematischen Kapitel 3 bis 5. 
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Abbildung 3: Wirkungssystem Tripod 

 
Quelle: ARE. 

Einen wichtigen Orientierungspunkt für die Analyse bilden zudem die Hypothesen, die im Rah-
men der Vorarbeiten entwickelt wurden. Die Hypothesen werden im Bericht in den Kapiteln 3 

bis 6 jeweils dort erwähnt, wo die entsprechenden Themen behandelt werden. Eine zusammen-

fassende Darstellung aller Hypothesen findet sich zudem im Kapitel 6.3. 

 

Analyserahmen und Systemgrenzen 

Im Folgenden sind die wichtigsten Eckpunkte des Analyserahmens inkl. Systemgrenzen des Mo-
nitorings MGA dargestellt.  

Zeitlich steht die Periode ab 2010 bis heute im Fokus der Analyse. Punktuell werden auch 

Daten vor 2010 berücksichtigt. Speziell im Fokus stehen jene Zeitpunkte, an denen eine zentrale 
Infrastruktur der neuen Gotthard-Achse in Betrieb gegangen sind (vgl. unten: methodische Eck-

punkte für die Analyse). Für den vorliegenden Bericht wurden alle Daten berücksichtigt, die bis 

im Sommer 2023 verfügbar waren.  
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Abbildung 4: Untersuchungsraum (Perimeter) MGA und regionale Differenzierung: MGA-Regionen 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 
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Abbildung 5: Regionale Differenzierung Untersuchungsraum: Bahnhofsumfelder 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 
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b. Inhaltliche Betrachtungsebene: Indikatoren 

Die folgende Tabelle zeigt die im Rahmen des Monitorings Gotthard-Achse (Etappe B) berück-

sichtigten und analysierten Indikatoren.  

Tabelle 3: Indikatoren Etappe B 

Themenbereich Indikator 

Güterverkehr TM.1 Nachfrage Güterverkehr 
TM.2 Modalsplit Güterverkehr 
TM.3 Alpenquerender Güterverkehr 
TM.4 Regionaler Güterverkehr 

Personenverkehr TV.1 Fahrzeiten 
TV.2 Stundenfrequenz der Züge 
TV.3 Anteil der Trassenarten 
TV.4 Zugkapazitäten 
TV.5 Verfügbarkeit P+R-Parkplätze 
TV.6 Anbindung ÖV-Erschliessungsgüte 
TV.7 Nachfrage Personenverkehr 
TV.8 Verkaufte Abos und Billette 
TV.9 Fahrtzwecke 
TV.10 Modalsplit Personenverkehr 
TV.11 Pendlermobilität 
TV.12 Stau auf Nationalstrassen 

Umwelt AM.1 Lärmbelastung 
AM.2 Luftbelastung 
AM.3 Urbane Veränderungen (Bildmonitoring) 
AM.4 Klimawirkung 

Wirtschaft, Gesellschaft und räum-
liches Gleichgewicht 

ET.1 Bevölkerungsentwicklung 
ET.2 Demografie 
ET.3 Funktionale Verflechtungen 
ET.4 Wirtschaftstätigkeit 
ET.5 Beschäftigungsintensität 

Bodennutzung, Bautätigkeit und 
Immobilien 

DC.1 Freies Bauland 
DC.2 Innenentwicklung 
DC.3 Wohnbautätigkeit 
DC.4 Wohnungsleerstand 
DC.5 Zweitwohnungen 
DC.6 Wohnungsmarkt 

Tourismus TU.1 Tourismusangebot 
TU.2 Tourismusnachfrage 
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Abbildung 8: Güterverkehrsaufkommen Strasse und Schiene nach Alpenübergang (Daten 2010-2021) 
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3.1.3. Auswirkungen auf die Region 

Welche Auswirkungen haben die Veränderungen im Güterverkehr auf die MGA-Region? 

 

Der Indikator für den regionalen Güterverkehr bildet das Güterverkehrsaufkommen an fünf regi-
onalen Umschlagsterminals im Tessin ab. Als Datengrundlage dienen Auskünfte der drei Betrei-

ber der Terminals zur Anzahl der in ihren Terminals umgeschlagenen intermodalen Transportbe-

hältern. Im gesamten Beobachtungszeitraum zwischen 2010 und 2022 zeigt sich eine deutliche 
Zunahme des Umschlagsvolumens, 2022 betrug das gesamte Volumen etwa 100'000 TEU11. Al-

lerdings ist der positive Trend nicht stetig, sondern schwankt von Jahr zu Jahr. Gründe hierfür 

liegen vermutlich in lokalen Begebenheiten. Die gesamthaft stärkste Zunahme geschah in Ca-
denazzo, wo seit 2017 der grösste Anteil (etwa ein Drittel) des regionalen Umschlagsvolumens 

im Tessin umgesetzt wird.  

Trotz vorhandener Schwankungen ist der Einfluss der GBT- und CBT-Eröffnungen sichtbar. 
Zwischen 2016 und 2018 (Einfluss GBT) stieg die Anzahl umgeschlagener Behälter an allen Ter-

minals, ebenso zwischen 2020 und 2021 (Einfluss CBT). In den Jahren dazwischen gab es sowohl 

Zu- als auch Abnahmen im Volumen. Besonders stark sind die Anstiege in Cadenazzo und 
Lugano Vedeggio, bei letzterem Terminal setzte sich das Wachstum nach der GBT-Inbetrieb-

nahme auch noch bis 2019 fort. Für eine vertieftere Betrachtung könnten Zeitreihen zur Auslas-

tung der Standorte hilfreich sein, hierfür liegen aktuell nur Werte für 2022 vor. Aber die Be-
obachtung der Zunahme bei den Umschlägen korrespondiert mit der zunehmenden Nachfrage 

im Binnenverkehr auf der Schiene via Gotthard. 

Der Trend des gesteigerten regionalen Güterverkehrsaufkommens in der MGA-Region zeigt 
sich vermutlich auch in einem gesteigerten Lieferverkehrsaufkommen auf den Zufahrtsstrassen 

zu den Umschlagterminals. 
  

 
11 1 TEU ist eine internationale standardisierte Einheit im kombinierten Verkehr und beschreibt die Länge eines 20-Fuss-ISO-Con-
tainers (Twenty Foot Equivalent Unit). Der doppelt so lange 40-Fuss-Container, welcher v.a. im interkontinentalen Seeverkehr 
Verwendung findet, geht mit 2 TEU in die Statistik ein. Sattelauflieger (Trailer) werden mit 1.5 TEU berücksichtigt. 
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Hypothese 1.4: Leichte Steigerung der Nachfrage beim regionalen Schienengüterverkehr. 
Bewertung: Die Hypothese kann grösstenteils bestätigt werden. Im regionalen Güterverkehr ist 

an fünf Umschlagsterminals im Tessin eine deutliche Zunahme der Anzahl umgeschlagener Be-

hälter seit 2012 bis 2022 zu beobachten, allerdings mit grösseren Schwankungen von Jahr zu 
Jahr. Der Einfluss der GBT-Inbetriebnahme ist generell ersichtlich, v.a. mit der kontinuierlichen 

Zunahme in Lugano von 2017 bis 2019, während bei den anderen Terminals nach 2018 wieder 

deutliche Schwankungen vorkommen. Mit der CBT-Inbetriebnahme zeichnet sich bei allen Termi-
nals ein weiteres Wachstum ab, deutlich ausgeprägter in Lugano und Cadenazzo. Für eine aus-

führliche Beurteilung müsste die Aussagekraft der vorliegenden Datengrundlage jedoch verbes-

sert werden, z.B. mit Informationen zur Entwicklung von Kapazität und Auslastung der einzelnen 
Terminals. Bestätigung findet jedoch diese These auch in der Zunahme des via Gotthard re-
gistrierten Aufkommens im Binnenverkehr mit dem Tessin, hier insb. beim UKV. 

 

Hypothese 1.5: Verkehrszuwachs bei den Verladebereichen der SBB und gleichzeitig zusätzli-

che Belastung von einigen lokalen Strassen.  

Bewertung: Die verfügbaren Daten erlauben keine Bestätigung dieser Hypothese, da keine Zäh-
lungen vorliegen, um den Verkehrszuwachs bzw. die Belastung von lokalen Strassen in der Nähe 

der Terminals zu quantifizieren. Die Hypothese steht jedoch in direktem Zusammenhang mit Hy-

pothese 1.4, so dass man davon ausgehen kann, dass der Anstieg der Nachfrage beim regionalen 
Schienengüterverkehr auch zu einem Anstieg der Belastung von einigen lokalen Strasse geführt 

hat. Für eine quantitative Prüfung dieser Hypothese fehlen auf Basis der verfügbaren Indikatoren 
allerdings die Datengrundlagen.  

 

Hypothese 1.6: Zunahme der Logistiktätigkeiten in der Nähe der Verladebereiche. 

Bewertung: Diese Hypothese basiert auf der möglichen Attraktivitätssteigerung einiger Gebiete 
des Kantons Tessin für logistische Aktivitäten als Folge der durch den GBT und den CBT verbes-

serten Erreichbarkeit. Diese Hypothese kann nicht mittels Daten (d.h. quantitativ) bestätigt wer-

den, da für eine quantitative Prüfung dieser Hypothese die Datengrundlagen auf Basis der ver-
fügbaren Indikatoren fehlen. Aus qualitativer Sicht ist zu erwähnen, dass das Verladezentrums 

der SBB in Cadenazzo vor rund fünf Jahren ausgebaut wurde und die Post ihr Logistikzentrum er-

weitert hat (seit 2019 auch Paketzentrum). Zudem gibt es weitere Ausbaupläne der Logistikzen-
tren von Planzer in Cadenazzo und von Galliker in S. Antonino sowie in Lugano. 
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678'000 Fahrten zurückgegangen. Dementsprechend hat sich der aufkommensbezogene Mo-

dalsplit auf der Gotthardachse seitdem kontinuierlich zugunsten der Schiene verschoben. Hatte 

die Bahn 2010 noch einen Anteil von 57%, so konnte sie diesen bis 2022 um 15 Prozentpunkte 
auf 72% erhöhen. Dies entspricht dem generellen Trend zur Verlagerung im AQGV durch die 

Schweiz. 

Im regionalen Güterverkehr ist an fünf Umschlagsterminals im Tessin eine deutliche Zu-

nahme der Anzahl der umgeschlagenen Behälter seit 2012 bis 2022 zu beobachten. Der Einfluss 

der NEAT-Achse zeigt sich sowohl nach der GBT-Eröffnung (2016-2018) als auch nach der CBT-

Eröffnung (2020-2021) durch Wachstum an allen Umschlagsterminals. Starke Gesamtzunahmen 
im Umschlagsvolumen sind vor allem in Cadenazzo und in Lugano Vedeggio zu beobachten. In 

Lugano Vedeggio setzt sich nach GBT-Eröffnung der positive Trend noch bis 2019 fort, während 

die Umschläge der anderen Terminals in den Jahren zwischen GBT und CBT eher wieder stärke-
ren Schwankungen/Stagnationen unterlagen. Für eine ausführliche Beurteilung des regionalen 

Güterverkehrs müsste die Aussagekraft der vorliegenden Datengrundlage jedoch verbessert 

werden, z.B. mit Informationen zur Entwicklung von Kapazität und Auslastung der einzelnen Ter-

minals. Gestützt werden diese Beobachtungen der Zunahme des Aufkommens in den regionalen 

Umschlagsterminals jedoch durch die in der Bahnstatistik registrierten Zunahmen des Aufkom-

mens im Binnenverkehr via Gotthard im UKV. 
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3.2. Personenverkehr 

Leitfrage: Welchen Einfluss hat das neue Schienenangebot auf den Personenverkehr? 

 

3.2.1. Angebot Personenverkehr 

Wie stark hat sich das Angebot im Personenverkehr infolge der Inbetriebnahme des Gotthard-
Basistunnels verändert? 

 

Das Angebot im Schienenpersonenverkehr wird insbesondere durch die Fahrzeit sowie die Zug-
frequenz (= Takt) definiert. Weitere im Rahmen des Projekts MGA analysierte Einflussfaktoren 

im Bereich des Angebots sind die Zugkapazitäten (die wiederum von der Zugfrequenz und der 

Zuggrösse abhängen), die Erreichbarkeit der Bahnhöfe mit dem Bus sowie für die Anbindung an 
die Strasse die Verfügbarkeit der Parkplätze. 

 

Fahrzeiten 

Im Fernverkehr konnten die Fahrzeiten nach der Inbetriebnahme des Gotthard-Basistunnels auf 

allen Relationen durch den Gotthard deutlich reduziert werden. Auf den Relationen von Basel 

bzw. Zürich nach Bellinzona und Lugano reduzierte sich die Reisezeit um 33 Minuten, zwischen 
Zürich und Mailand sogar noch um einige Minuten mehr. Dies entspricht einer Fahrzeitreduk-

tion von 21 bis 30% (vgl. Abbildung 9). Mit der Sperrung der Strecke entlang des Zugersees in 

den Jahren 2019 und 2020 verlängerte sich die Fahrzeit von/nach Zug und Zürich zwischenzeit-
lich wieder um rund 10 Minuten (vgl. Abbildung 10). Ab 2021 war diese Sperrung aber behoben 

und die Fahrzeiten reduzierten sich wieder entsprechend. Die Eröffnung des CBT brachte zudem 

eine zusätzliche spürbare Fahrzeitreduktion für Fernverkehrsverbindungen nach Bellinzona und 
Lugano von 12 Minuten (Verbindungen von/nach Zürich) bis 15 Minuten (Basel). Auch zwischen 

Bellinzona und Mailand dagegen sank die Fahrzeit zwischen 2016 und 2022 im Fernverkehr 

leicht, um -4% (etwa 4 Minuten). Zwischenzeitlich (2017-2020) hatte sich die Fahrzeit auf dieser 
Strecke erhöht, v.a. aufgrund weggefallener Direktverbindungen (z.T. Umsteigen in Lugano oder 

Chiasso) sowie temporärer Baustellen in Norditalien. Die grösste Zunahme war 2020 erreicht, 

mit +27 Minuten verglichen mit 2010. Insgesamt verlaufen die Entwicklungen der HVZ und Re-
gelstunde sehr ähnlich.  

Im Schienenregionalverkehr veränderten sich die Fahrzeiten erst mit der Inbetriebnahme 

des CBT. Zwischen 2020 und 2021 verkürzten sich Fahrzeiten zwischen Bellinzona und Chiasso, 
sowie zwischen Biasco und Lugano deutlich. Zwischen Locarno und Lugano hat sich die Fahrzeit 

zwischen 2020 und 2022 sogar halbiert auf eine halbe Stunde (Abbildung 33). Im Vergleich dazu 

hatte die Eröffnung des GBT keine wesentlichen Effekte. Auf einigen Relationen veränderten 
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Abbildung 9: Veränderung der Fahrzeiten ausgewählter Relationen im Schienen-Fernverkehr 2016-2022 zur 
Regelstunde12 

 

 
12 Die Relationen wurden im Vorfeld der Arbeiten mit dem ARE und den Kantonen definiert (vgl. Tabelle 2 im Kapitel 2.2). 
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Die Anteile der Trassen der verschiedenen Personenverkehrsarten (Fernverkehr, Regionalver-

kehr) blieb am Gotthard nach der Inbetriebnahme des GBT praktisch konstant. Unterschiede 

zwischen Regelstunde und Hauptverkehrszeiten bestehen bis auf eine Ausnahme im Jahr 2019 
nicht. Am Ceneri nahm der Anteil des Fernverkehrs aufgrund der zusätzlichen Fernverkehrsan-

gebote zwischen Bellinzona und Mailand gegenüber dem Regionalverkehr leicht zu. Seit der In-

betriebnahme des CBT wurde der Fernverkehr gänzlich auf den Tunnel verlagert und Trassen für 

den RegioExpress auf der Bergstrecke gibt es nicht mehr. Zusätzlich wurde das Regionalver-

kehrsangebot am Ceneri durch den CBT seit 2021 verdoppelt (4 Trassen). Im Güterverkehr wur-

den nach GBT-Inbetriebnahme die meisten Trassen in den Tunnel verlegt, 2 Trassen sind weiter-
hin auf der Bergstrecke verfügbar (nicht 2019 und 2021). Am Ceneri stehen seit der Tunnel-In-

betriebnahme 5 Trassen zur Verfügung, damit wurde die Gesamtkapazität nach einer rückläufi-

gen Entwicklung seit 2017 wieder deutlich erhöht.  
Auch die Entwicklung der Zugkapazitäten, basierend auf der minimalen Anzahl Sitzplätze 

(bei aussschliesslichem Einsatz von Einzelkompositionen) zeigt im Fernverkehr ebenfalls einen 

deutlichen Effekt der Inbetriebnahme des GBT und den daraus resultierenden Angebotserweite-

rungen. Vor allem auf den Querschnitten zwischen Bellinzona und Chiasso konnte die Zugkapa-

zität deutlich ausgebaut werden, im Bereich von 1'000 Sitzplätzen und mehr pro Stunde (Aus-

nahme ist Rivera: Die Eröffnung des Ceneri Basistunnels führte zu einem Wegfall der Fernver-
kehrslinien an diesem Querschnitt und damit reduzierte sich die Sitzplatzzahl). Am Querschnitt 

Ceneri (CBT und Bergstrecke) jedoch erhöhte sich die Sitzplatzkapazität von gut 2'000 Sitzplät-

zen pro Stunde im Jahr 2015 auf knapp 3'500 Sitzplätze pro Stunde (2022, in der HVZ). Dies ist 
einerseits eine Folge des Ausbaus der Zugfrequenzen, anderseits eine Folge des neuen Rollma-

terials auf der Gotthard-Achse. 

 
Park+Ride-Angebote und ÖV-Erschliessungsgüte 

Die Anzahl Park+Ride-Angebote im MGA-Perimeter hat von 2013 bis 2023 um 28% (412 Park-

plätze) zugenommen, wobei die Zunahme ausschliesslich im Kanton Tessin erfolgte. Grössere 
Ausbauten gab es in Mendrisio sowie in Castione-Arbedo, welcher ab April 2021 im Regionalver-

kehr (TILO) zum Umsteigepunkt wird. Bei den grösseren Bahnhöfen blieb die Anzahl Parkplätze 

in den meisten Fällen in etwa konstant: Nur in Bellinzona nahm das P+R-Angebot um gut 20% zu 
(im Zuge der Umgestaltung des Bahnhofsumfelds), während es in Locarno um 17% reduziert 

wurde. Die grösste Abnahme an Parkplätzen ist aktuell in Lugano zu beobachten (-56% um 110 

Parkplätze zwischen 2020 und 2023). Der Grund hierfür liegt ebenso in der Umgestaltung des 
Bahnhofsumfelds, die 2023 noch nicht abgeschlossen ist.   

Die ÖV-Erschliessungsgüte rund um die Bahnhöfe entlang der Gotthard-Achse hat sich in 

vielen Fällen mit der Inbetriebnahme des GBT und CBT nicht stark verändert (vgl. Abbildung 34, 
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Niveau von 2019. Hierfür dürften mehrere Entwicklungen verantwortlich sein, u.a. die Eröffnung 

des Ceneri-Basistunnels (CBT, 2021), das ausgebaute öV-Angebot seit 2021 im Tessin und ein ge-

wisser Effekt der Überkompensation nach der Pandemie. Das höchste Nachfragewachstum im 
Zeitraum von 2010 bis 2019 resultiert am Querschnitt nördlich von Melide. Allerdings erfolgte 

das Wachstum über den gesamten Zeitraum und damit auch in der Zeit vor der Eröffnung des 

GBT und ist als Folge von Angebotsausbauten im Regionalverkehr und wachsender Nachfrage im 

Allgemeinen (steigende Bevölkerung und Pendler einschliesslich Grenzgänger) zu interpretieren.  

Abbildung 11: Entwicklung der Nachfrage im Personenschienenverkehr DWV nach Querschnitten 

 
Dargestellt ist die Entwicklung des DWV (Durchschnittlicher Werktagverkehr). Die Daten für den Gotthard und den Ceneri umfas-
sen jeweils die Summe von Bergstrecke und Basistunnel. 

Einsteiger an Bahnhöfen16: An den beiden grossen Bahnhöfen des Tessins entlang der Gotthard-

Achse stieg die Zahl der Einsteiger von 2016 bis 2022 um 30 % (Bellinzona) bzw. 69% (Lugano), 
während die Nachfrage in den zwei Jahren zuvor stagniert hatte. Die Nachfrageentwicklung un-

terscheidet sich stark an den beiden grösseren Bahnhöfen des Kantons Uri, während am Bahn-

hof Altdorf ein starkes Wachstum zu verzeichnen ist, sank die Nachfrage von 2016 bis 2022 am 

�(�U�|�I�I�Q�X�Q�J
�&�H�Q�H�U�L���%�D�V�L�V�W�X�Q�Q�H�O

�(�U�|�I�I�Q�X�Q�J
�*�R�W�W�K�D�U�G���%�D�V�L�V�W�X�Q�Q�H�O

�������� �������� �������� �������� �������� �������� �������� �������� �������� �������� �������� �������� ��������

��

����

����

����

����

������

������

������

������

������

�,�Q�G�H�[

�*�R�W�W�K�D�U�G

�&�H�Q�H�U�L

�$�O�W�G�R�U�I���(�U�V�W�I�H�O�G

�5�L�Y�L�H�U�D

�&�D�G�H�Q�D�]�]�R

�0�H�O�L�G�H���3�D�U�D�G�L�V�R

�4�X�H�O�O�H�����6�%�%���$�6�7�5�$���.�W�����7�L�����%�)�6





 44| 

INFRAS, Brugnoli e Gottardi, EBP | 20. November 2023 | Mobilität und Verkehr 

Hypothese 2.1: Zunehmende Nachfrage im Eisenbahnpersonenverkehr, zum einen, weil die 
Reisezeitverkürzung die Verlagerung von der Strasse auf die Schiene fördert, zum anderen, 

weil dadurch eine neue Verkehrsnachfrage induziert wird. 

Bewertung: Diese Hypothese kann schon jetzt mit Daten aus den sechs Jahren nach der Inbe-
triebnahme des Gotthards bestätigt werden. Die Zunahme betrifft vor allem den Fernverkehr auf 

der Nord-Süd-Achse. Aufgrund der Daten dürfte der grössere Teil der Nachfragesteigerung auf 

der Schiene induzierter Verkehr sein. Der Strassenverkehr nahm zwischen 2016 und 2022 eben-
falls um 8% zu (vgl. Kap. 3.2.3). 

 
Eine vergleichende Darstellung der Entwicklung der Nachfrage auf der Schiene und der Strasse 

an ausgewählten Querschnitten der Gotthard-Achse zeigt die Abbildung 14. Dargestellt ist nebst 

der absoluten Nachfrage (= Grösse der Rechtecke) vor allem auch die prozentuale Veränderung 
der Nachfrage von 2016 bis 2022 (= Farbe der Verkehrsströme), also nach der Inbetriebnahme 

des GBT. Deutlich sichtbar wird dabei, dass die Nachfrage auf der Schiene von 2016 bis 2022 an 

sämtlichen Querschnitten deutlich zugenommen hat, während die Nachfrage auf der Strasse im 

gleichen Zeitraum an allen Querschnitten leicht zurückgegangen ist. 
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Abbildung 12: Entwicklung der Nachfrage (DTV) im Fernverkehr Schiene auf ausgewählten Relationen18 

 

 
18 Die Relationen wurden im Vorfeld der Arbeiten mit dem ARE und den Kantonen definiert (vgl. Tabelle 2 im Kapitel 2.2). 
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Auf der Strasse sind vor allem auf Basis von Zählstellendaten verlässliche Informationen zur Ent-

wicklung der Anzahl Fahrzeuge (= Belastung) verfügbar. Die Anzahl Fahrzeuge bzw. die Belas-

tung wird nachfolgend als Messgrösse für die Entwicklung der Nachfrage auf der Strasse ver-
wendet. Multipliziert mit einer durchschnittlichen Auslastung von 1.5 Personen je Fahrzeug wer-

den daraus Personenverkehrsdaten geschätzt. Am Gotthard (Summe Autotunnel und Pass-

strasse) nahm der durchschnittliche Werktagsverkehr nach der Inbetriebnahme des GBT von 

2016 bis 2022 um 8% zu (vgl. Abbildung 14). Dies ergibt im Durchschnitt eine jährliche Zunahme 

von 1%.  In den Jahren vor der GBT-Eröffnung war am Gotthard-Querschnitt ein leicht höheres 

Wachstum (zwischen 2012 und 2016 im Mittel +1.6% pro Jahr) zu beobachten.  Am Querschnitt 
Altdorf / Erstfeld ist eine ähnliche Entwicklung wie am Gotthard-Querschnitt zu beobachten mit 

einem Wachstum von 7% von 2016 bis 2022. Im Gegensatz dazu verzeichnen die Querschnitte 

Riviera und Ceneri ein geringeres Wachstum von 3% (Riviera) und 1% (Ceneri) und der Quer-
schnitt Melide weist als einziger Querschnitt ein Rückgang des Verkehrs um 10% auf. Anzumer-

ken ist hier, dass der Strassenverkehr durch den GBT insbesondere in Spitzen- und Stauzeiten 

dosiert wird und somit leichte Veränderungen im Verkehrsaufkommen auch durch diese Steue-

rung eintreten können.  

Werden einzelne Jahre betrachtet, zeigt sich, dass an den meisten Querschnitten in den Jah-

ren zwischen 2016 und 2019 der Verkehr leicht abnahm (durchschnittlich -1% jährlich). Gefolgt 
von einem starken Rückgang in den Jahren 2020 und 2021, der auf die pandemiebedingten Ein-

schränkungen zurückzuführen ist. Die Zahlen für das Jahr 2022 zeigen danach wieder starke 

Wachstumsraten. Hier ist jedoch schwierig abzuschätzen, inwiefern dieses Wachstum eine 
Nachwirkung, beziehungsweise eine Überkompensation der pandemiebedingten Einschränkun-

gen ist (z.B. vermehrter Tagestourismus bzw. allgemeiner Wunsch nach Mobilität) oder wirklich 

eine Rückkehr zu einem leichten Wachstum wie vor der Eröffnung des GBT.     

Tabelle 5: Veränderungsraten Nachfrage (PW DTV) an Nationalstrassen-Querschnitten der Gotthard-Achse. 
Rot unterlegt sind die Jahre mit einer negativen Wachstumsrate (= Rückgang der Nachfrage).  

Querschnitt 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 

Altdorf/Erstfeld (Erstfeld Nord) 4.0% 0.3% 2.2% 4.1% -0.4% -0.7% -1.4% -14.6% 21.7% 5.3% 

Gotthard (Tunnel und Pass) 3.4% -2.1% 1.1% 4.2% -1.2% -2.8% 2.1% -22% 27.4% 11.0% 

Riviera (Moleno) 3.3% k.A. 3.2% 1.9% -0.4% -0.6% -0.2% -15.6% 20.1% 3.3% 

Ceneri (Camignolo) 1.8% 3.8% 4.4% 1.7% 1.6% -0.4% -3.2% -14.5% 14.6% 5.5% 

Melide/Paradiso (Grancia) 4.3% 1.4% 3.3% 1.0% -1.0% -0.9% -0.9% k.A. k.A. -7.8% 

Quelle: ASTRA (Automatische Strassenverkehrszählung). k.A.: keine Angaben/Daten verfügbar. 
Hinweis: Zählstelle Camignolo ist etwas südlich des Ceneri und umfasst nicht nur die Nachfrage über den Ceneri, sondern 
auch Nachfrage von Süden her nach Rivera. 



 48| 

INFRAS, Brugnoli e Gottardi, EBP | 20. November 2023 | Mobilität und Verkehr 

Abbildung 14: Entwicklung der Nachfrage im Personenverkehr 2016-2019 nach Querschnitten:  
Strasse (blau) vs. Schiene (grün) 

  
Dargestellt ist die absolute Nachfrage 2019 (Werte bei den einzelnen Querschnittsbezeichnungen) sowie die prozentuale Ver-
änderung der Nachfrage von 2016 bis 2019 (Balken), also nach der Inbetriebnahme des GBT. 
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die Anzahl verkaufter GA um 13%, die der HTA um 12%. Grösster Zuwachs der GA-Verkäufe ver-

zeichneten die Regionen Mendrisiotto und Bellinzona (+17%, +12%). Es ist allerdings nicht aus-

zuschliessen, dass auch das Ende der Massnahmen gegen die Covid-19-Pandemie in diesem Zeit-
raum relevant war, insbesondere für das Jahr 2022. Zumindest beim GA wurden möglicherweise 

die Einbrüche der Verkaufszahlen von 2020 (im Durchschnitt -7%) in den Folgejahren teilweise 

überkompensiert. Beim HTA brachen die Verkäufe im Jahr 2020 kaum ein, der Unterschied zum 

Vorjahr lag bei -1% im Durchschnitt. Das ist darauf zurückzuführen, dass eine gewisse Substitu-

tion von GA mit HTA während der Covid-19-Pandemie stattgefunden hat (die Kombination HTA 

mit Einzelfahrscheinen, Tageskarten usw. war günstiger). 
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Abbildung 15: Anzahl verkaufter nationaler Abonnemente (GA, HTA) pro Region (Darstellung als «Tilemap») 

 
Hinweis: Die Herleitung dieser Darstellung «Tilemap» findet sich im Annex 2. 

Anders als bei den nationalen Abonnementen ist bei der Nachfrage nach den Verbund-Abonne-

menten des Arcobaleno kein direkter Effekt des GBT sichtbar. Zwar sind die Nachfragezahlen bei 

den Jahresabonnementen in den zwei Jahren nach der Inbetriebnahme des GBT in vielen Regio-

nen deutlich gestiegen (insbesondere in den Regionen Bellinzona, Moesano Sud sowie in etwas 

geringerem Ausmass Lugano und Valli di Lugano; vgl. auch Abbildung 35 im Annex 3). Allerdings 
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verzeichneten diese Regionen bereits vorher grosse Zuwachsraten bei den Arcobaleno-Abonne-

menten. Die gesamte Nachfrage stieg in den beiden Jahren nach Inbetriebnahme GBT mit +1.9% 

pro Jahr sogar weniger stark als in den vier Jahren zuvor (+3.8% pro Jahr im Mittel von 2012 bis 
2016). Somit zeigt sich bei der Entwicklung der Verkaufszahlen der Arcobaleno-Abonnemente 

insgesamt kein sichtbarer Einfluss des GBT. Im Gegenteil: Das Nachfragewachstum bei den Ver-

bundabonnementen hat sich sogar etwas abgeschwächt. Dies wiederum könnte eine Folge da-

von sein, dass z.B. Pendler aus dem Tessin oder ins Tessin dank attraktiverer Fernverkehrsver-

bindungen neu tendenziell häufiger gleich das GA kaufen anstelle eines Tarifverbundabos. Dies 

widerspiegelt sich in der Entwicklung der GA-Nachfrage (vgl. oben: überproportionale Zunahme 
nach 2016 in den meisten Regionen, z.B. insbesondere in Lugano, Locarnese, Riviera, Vedeggio, 

Gambarogno).  

Ähnlich wie bei den GA/HTA überlagern sich in den anschliessenden Jahren 2020-2022 die 
Effekte der Covid-19-Pandemie und der Eröffnung des CBT. Allgemein brachen die Verkaufszah-

len im Jahr 2020 ein, mit gesamthaft -14% im Vergleich zu 2019 und doppelt so stark wie die 

GA-Verkäufe, und stiegen bis 2022 in allen Regionen (Ausnahme Moesano Nord) erneut deutlich 

an, mit durchschnittlich +14%.  

 

Hypothese 2.2: Allgemeine Zunahme der verkauften Billette und Abonnemente. Im Tessin ist 

jedoch mit einer Stagnation der Abonnemente bei Arcobaleno zu rechnen, da die Fahrgäste 
stattdessen ein Generalabonnement (GA) der SBB kaufen. 

Bewertung: Insbesondere die Halbtaxabonnemente haben nach der Inbetriebnahme des GBT in 

allen Regionen des MGA-Gebiets stark überdurchschnittlich zugenommen im Vergleich zu den 
Jahren vorher. Auch bei den GA ist eine klar überdurchschnittliche Zunahme zu beobachten. Die 

Zunahme ist so hoch, dass ein GBT-Effekt angenommen werden kann. Kein relevanter Effekt des 

GBT zeigt sich dagegen bisher bei den Verkaufszahlen der Verbundabonnemente im Arcobaleno. 

Das Nachfragewachstum bei den Verbundabonnementen hat sich sogar leicht abgeschwächt, 

was möglicherweise mit einem Umstieg von Verbundabonnementen auf GA und HTA erklärt 

werden kann. Allgemein sind zwischen 2021 und 2022 starke Wachstumsraten sowohl bei natio-
nalen als auch bei den regionalen Abonnementen beobachtet, was auf einen Effekt der CBT-Er-

öffnung zurückgeführt werden kann, nachdem die Nachfrage im Jahr 2020 (insb. bei GA und re-

gionalen Abonnemente) wegen der Covid-19-Pandemie rückläufig war. 
Es ist allerdings zu betonen, dass die Entwicklung der Bevölkerungsstruktur (Soziodemografie) 

ebenfalls einen sehr wichtigen Einfluss auf die Abonnemente hat (Altersstruktur, Erwerbstätige, 
Pendler, Zweitwohnungsbesitzer etc.). 
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Abbildung 16: Entwicklung der Staustunden auf der Gotthard-Achse in beide Richtungen (2016�t2021) 

 

Hypothese 2.3: Verkehrsverlagerung von der Strasse auf die Schiene reicht nicht aus, um Ver-

kehrsstaus zu vermeiden (z.B. Verkehrsstaus am Nord- und Südportal des Gotthard-Strassen-

tunnels und entlang der Korridore zwischen den Agglomerationen des Tessins). 

Bewertung: Die Hypothese wird aufgrund der bisherigen Daten bestätigt: Das Stauaufkommen 

am Gotthard sowie im Tessin hat seit der Inbetriebnahme des GBT nicht abgenommen.  
Dies ist insbesondere darauf zurückzuführen, dass die Nachfrage im Strassenverkehr nach 

der Inbetriebnahme des GBT in etwa gleich gross geblieben ist bzw. nur leicht abgenommen hat. 

Immerhin konnte eine weitere Nachfragesteigerung auf der Strasse wie in den Jahren vor der In-
betriebnahme des GBT vermieden werden, was sich dämpfend auf die Staus auswirkt. 

Mit der Inbetriebnahme des CBT und dem Ausbau des ÖV-Angebots im Tessin könnte allen-

falls im Agglomerationsverkehrs des Tessins ein Effekt spürbar sein. Dies kann erst in der folgen-
den Phase beurteilt werden, wenn Daten aus den Folgejahren vorliegen. 
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b. Fahrtzweck und Pendlermobilität: Warum wird gereist? 

 

Zur Beurteilung des Fahrtzwecks und dessen Entwicklung durch den Ausbau der Gotthardachse 
stehen verschiedene Datengrundlagen zur Verfügung. Das Verkehrsaufkommen pro Fahrtzweck 

(Auswahl aus Freizeit, Einkauf, Arbeit/Ausbildung, Andere) liegt auch aus der Erhebung des al-

pen- und grenzüberquerenden Personenverkehrs (A+GQPV, Faktenblatt TV9) vor, sowohl für 
Schienen- als auch Strassenverkehr am Gotthard, Ceneri (nur 2021 Schiene) und Chiasso. In die-

sem Datensatz dominiert die Angabe «Freizeit» als Fahrtzweck die Verteilungen, insbesondere 

am Gotthard. Allerdings beziehen sich diese Daten nur auf die Jahre 2015 und 2021. So spielen 
im Vergleich beider Jahre insbesondere Auswirkungen der Covid-19-Pandemie für 2021 eine 

Rolle. Beispielsweise fällt in Chiasso auf, dass sich die Verteilung der Strasse zwischen 2015 und 

2021 zugunsten der Arbeit/Ausbildung als Fahrtzweck verschiebt. Wahrscheinlich hat im Jahr 
2021 bedingt durch die Pandemie der grenzüberschreitende Freizeitverkehr stärker abgenom-

men als der berufsbedingte Pendlerverkehr. Da die Covid-19-Pandemie die möglichen Effekte 

der GBT- und CBT- Inbetriebnahmen deutlich überlagert und keine weiteren Daten aus anderen 

Jahren vorhanden sind, kann eine mögliche Verschiebung der Fahrtwecke aus dieser Daten-

grundlage erst mit den Erhebungen der kommenden Jahre effektiv diskutiert werden.  

Ergebnisse von Strassenumfragen an den Grenzübergängen zeigen keine robusten, zeitli-
chen Trends, die durch die Tunnel-Inbetriebnahmen ausgelöst wurden (Details im Faktenblatt 

TV11). Die relativen Verhältnisse sind zwischen 2014 und 2021 konstant geblieben. Seit 2014 

zeigen die Ergebnisse, dass 80% dieser Personen aus Italien stammen, davon kommt die Mehr-
heit zum Arbeiten in die Schweiz. Die restlichen 20% der Grenzüberquerungen aus der Schweiz 

oder dem restlichen Ausland über die Grenze nach Italien findet hauptsächlich für Freizeitaktivi-

täten statt oder um Einkaufsmöglichkeiten zu nutzen. 
Insgesamt gaben rund 90% aller Befragten an, zwischen Italien und dem Tessin zu reisen. 

Hauptfahrzweck von Personen, die die Grenze überqueren und die nicht aus Italien stammen, 

sind Freizeitaktivitäten. Anders als die Strassenumfrage zeigt eine spezifischere Erhebung zum 
Berufspendelverkehr gemäss Gemeindematrix und unabhängig vom Verkehrsmittel durchaus 

eine Zunahme der Pendlermobilität zwischen 2011 und 2018. Zwar lässt sich aus diesem Daten-

satz nicht rückschliessen, ob die Fahrt mit Auto oder Zug stattfand, aber die Hypothese eines all-
gemein erhöhten Verkehrsaufkommens als Folge der Infrastrukturausbauten zeigt sich bestä-

tigt.  
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Hypothese 2.4: Zunahme der Zugreisen (Mittelland-Tessin) zu Freizeit- und Tourismuszwecken 
mit starken Schwankungen nach Woche und Jahreszeit. 

Bewertung: Auf Basis der bestehenden Datengrundlage kann noch keine fundierte Aussage zu 

dieser Hypothese gemacht werden. Unterschiedliche Quellen zeigen z.T. unterschiedliche Ent-
wicklungen und werden zusätzlich von Auswirkungen der Covid-19-Pandemie dominiert. Ausser-

dem ist die zeitliche Auflösung der Quellen nicht ausreichend, um nach Woche und Jahreszeit 

aufzuschlüsseln.  
Die aktuell grösste Datenbasis aus Strassenumfragen an Grenzübergängen zeigt keine robusten 

zeitlichen Trends hin zu vermehrten Freizeit- und Tourismuszwecken. Die Verteilung wird von be-

rufsbedingten Grenzübergängen aus Italien ins Tessin dominiert.   
Analysen aus den Nachfragedaten der Schiene zeigen jedoch, dass die Nachfragesteigerung im 

DTV (durchschnittlicher Tagesverkehr, also inkl. Wochenende) höher ist als im Werktagverkehr 

(DWV), was auf eine überproportionale Zunahme des Freizeitverkehrs hindeutet. Auch Nachfra-
gedaten aus einzelnen touristischen Attraktionen im Kanton Tessin weisen darauf hin, dass Frei-
zeit und Tourismus starke Treiber der Nachfrage sind.  
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Abbildung 17: Entwicklung des Modalsplits im Personenverkehr an ausgewählten Querschnitten 

 
Die Daten für den Gotthard und den Ceneri umfassen jeweils die Summe von Bergstrecke und (Basis-)Tunnel. 
Der Modalsplit ist für den DWV dargestellt. Auf der Strasse basieren die Daten auf der Anzahl Fahrzeuge, die unter Annahme einer (konstanten) 
Auslastung in Anzahl Personenfahrten umgerechnet wurden und somit vergleichbar mit der Schiene sind. 
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Abbildung 18: Wachstum Schiene und modale Verlagerung Strasse �:  Schiene am Gotthard 

 
 

Hypothese 2.5: Veränderung des Modalsplits zugunsten der Schiene, insbesondere für Verbin-

dungen zwischen den Tessiner Agglomerationen des Sopraceneri und des Sottoceneri (Ände-
rung des Modalsplits v.a. beim Pendlerverkehr und den Geschäftsreisen). 

Bewertung: Eine Veränderung des Modalsplits zugunsten der Schiene hat sich infolge der GBT-

Eröffnung bisher vor allem im Fernverkehr gezeigt. Entlang der Hauptachse des Gotthards hat 
sich der Modalsplit zwischen 2016 und den folgenden Jahren nach Inbetriebnahme GBT durch 

die Angebotserweiterung im Bahnangebot deutlich in Richtung der Bahn verändert. 

Die Zunahme des Bahnanteils im Tessin ist auf den regionalen Ausbau des S-Bahnangebots 
im Zuge der CBT-Eröffnung im Jahr 2020/2021 zurückzuführen. Die vollumfängliche Wirkung die-

ses Ausbaus wird jedoch erst in den kommenden Jahren sichtbar werden, da der CBT während 

der Covid-19 Pandemie eröffnet wurde und die Jahre bis 2022 noch stark von den Auswirkungen 
der Pandemie geprägt sind. 

 

Schiene
Nachfragesteigerung 2016-2022:

+48% ���Ì�Á�X���=�ð�Z�ì�ì�ì���W���Œ�•�}�v���v���‰�Œ�}���d���P

Zunahme Modalsplit Schiene am Gotthard: +7% Punkte

32%25% vor Eröffnung GBT                                       nach Eröffnung GBT (2022)

Zählwerte SBB/ASTRA/BFS/Kt. TI

Prognose auf der Basis der Wachstumsraten vor 
der Eröffnung des GBT (wenn sich der Trend 
fortgesetzt hätte)

Strasse
Nachfragesteigerung 2016-2022:

+8% ���Ì�Á�X���=�î�Z�ì�ì�ì���W���Œ�•�}�v���v���‰�Œ�}���d���P
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4. Wirtschaft, Gesellschaft und Siedlungen 

4.1. Wirtschaft, Gesellschaft und räumliches Gleichgewicht 
Leitfrage: Wie hat die Eröffnung des GBT die wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Strukturen 
verändert und das räumliche Gleichgewicht beeinflusst?  

 

4.1.1. Bevölkerung  

Wie verändert sich die demografische Entwicklung und die Bevölkerungsstruktur der MGA-Re-
gion? 

 
Die Bevölkerungsentwicklung zwischen 2010 und 2021 ist im Untersuchungsraum fast flächen-

deckend von einem Wachstum geprägt. In vierzehn der 19 Regionen hat die Bevölkerungszahl 

teils deutlich zugenommen. Im Vergleich sind die beiden Kantone Tessin mit 5.6% und Uri mit 
4.3% jedoch in diesem Zeitraum gegenüber der Gesamtschweiz (10.9%) unterdurchschnittlich 

gewachsen.23  

Im Kanton Uri sind zwei Entwicklungen sichtbar: Eine zunehmende Konzentration der Bevöl-
kerung im Talboden, mit einem Wachstum im Unteren Reusstal, sowie einer Stagnation in den 

äusseren Seegemeinden und den Seitentälern. Sehr dynamisch, aber auch mit deutlichen 

Schwankungen, verläuft die Bevölkerungsentwicklung im Urserntal, bei einem gleichzeitigen Be-
völkerungsrückgang im Oberen Reusstal.  

In den Kantonen Tessin und Graubünden erfolgte der stärkste relative Zuwachs in den Regi-

onen Moesano Sud, Piano di Magadino, Bellinzona und Vedeggio e Basso Malcantone. Seit 
2016/17 ist jedoch in verschiedenen Regionen eine Abschwächung des Wachstums zu beobach-

ten. Insgesamt hat die Bevölkerung im Kanton Tessin in den Jahren 2017 bis 2020 stagniert bzw. 

war leicht rückläufig. 2021 war hingegen gesamtkantonal wiederum ein leichtes Bevölkerungs-
wachstum zu verzeichnen. Während das Wachstum auf der Achse Piano di Magadino, Bel-

linzona, Moesano Sud, Riviera mit insgesamt 1.4% anhielt, verloren die Regionen im Sottoceneri 

(Lugano, Valli di Lugano, Vedeggio e Basso Malcantone) zusammen 0.8% an Bevölkerung, das 
Mendrisiotto alleine hatte gar einen Bevölkerungsverlust von knapp 2% zu verzeichnen. Über 

den gesamten Zeitraum rückläufige Bevölkerungszahlen wiesen die Regionen Leventina und 

Gambarogno auf.  

 
23 Die Werte beziehen sich auf die Summe der ständigen und nicht-ständigen Wohnbevölkerung 
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Abbildung 19: Wohnbevölkerung nach Regionen, 2010-2021 
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Abbildung 20: Wanderungsbewegungen zwischen den Regionen, 2019-2021 
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Dies auch wenn der Pendlersaldo von Bellinzona gegenüber Lugano und Vedeggio und Basso 
Malcantone auch 2018 noch negativ war. 

Tabelle 7: Wanderungsbilanz der Region Lugano 

Wanderungsbilanz gegenüber .. 
(Anzahl Personen) 

Bilanz 2012-2014  
(durchschn. jährli-

ches Saldo) 

Bilanz 2016-2018 
 (durchschn. jährliches 

Saldo) 

Bilanz 2019-2021  
(durchschn. jährliches 

Saldo) 

Bellinzona -19 -45 -35 

Mendrisiotto  -66 -48 -38 

Piano di Magadino -14 2 -25 

Sponda destra Locarnese -7 8 -1 

Valli di Lugano -135 -113 -75 

Vedeggio e Basso Malcantone -228 -159 -93 

 

Tabelle 8: Wanderungsbilanz der Region Bellinzona 

Wanderungsbilanz gegenüber .. 
(Anzahl Personen) 

Bilanz 2012-2014  
(durchschn. jährli-

ches Saldo) 

Bilanz 2016-2018 
 (durchschn. jährliches 

Saldo) 

Bilanz 2019-2021 
 (durchschn. jährliches 

Saldo) 

Valli di Lugano 9 14 14 

Lugano 19 45 35 

Vedeggio e Basso Malcantone 25 39 38 

Mendrisiotto 7 22 22 

Piano di Magadino -16 -20 36 

Leventina 52 46 36 

Moesano Sud 10 -26 -51 

Sponda destra Locarnese 1 -7 -17 

 

4.1.2. Wirtschaft 

Wie verändern sich die sozio-ökonomischen Strukturen? 

 

Der Kanton Tessin verzeichnete im Zeitraum 2011 bis 2020, trotz der Frankenaufwertung 2015, 

insgesamt eine dynamische Wirtschaftsentwicklung. Mit einem Beschäftigtenwachstum von ins-

gesamt 10.3% über den gesamten Zeitraum lag er über dem gesamtschweizerischen Wert von 
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Abbildung 21: Beschäftigte nach Regionen, 2011-2020 
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Im Gegensatz zur Bevölkerungsentwicklung liegt das Wachstum aller Bahnhofsumfelder in der 

Zahl der Beschäftigten mit 10.1% leicht unter demjenigen aller MGA-Regionen mit 10.5%. Ein-

zelne Bahnhofsumfelder verzeichnen indessen einen starken bzw. gar sprunghaften Anstieg an 
Beschäftigten: Castione, Flüelen, Capolago, Paradiso oder Stabio. Im Gleichklang mit der negati-

ven Entwicklung in der Leventina waren auch in Airolo und Faido Beschäftigungsverluste zu ver-

zeichnen. Die Entwicklung wird massgeblich geprägt durch die vorhandenen Entwicklungsreser-

ven (Kap. 4.2.1) sowie insbesondere die Zonierung im Bahnhofsumfeld (siehe Annex 2).  

In den beschäftigungsstärksten Bahnhofsumfeldern fallen die prozentualen Veränderungen 

weniger stark aus. Die Unterschiede in der Entwicklung sind jedoch beträchtlich. Auffallend ist 
jedoch, dass in Bellinzona, Mendrisio und Chiasso ein deutliches Wachstum zu verzeichnen war. 

Das Beschäftigtenwachstum in der Region Mendrisiotto ist demnach deutlich geprägt von einer 

positiven Entwicklung in den Gebieten um die beiden grossen Bahnhöfe. Währenddessen hat 
die Anzahl Beschäftigten im Bahnhofsumfeld von Lugano weitgehend stagniert. Aber auch dort 

sind im Bahnhofsumfeld verschiedene Entwicklungsprojekte in Planung. Die Entwicklung im Um-

feld des Kantonsbahnhofs Altdorf ist in den Beschäftigtenzahlen bis 2020 noch nicht erkennbar, 

fanden doch viele bauliche Veränderungen, u.a. der Bezug des Neubaus am Bahnhof durch ver-

schiedene Unternehmen, erst nachher statt.  

Tabelle 9: Entwicklung der beschäftigungsstärksten Bahnhofsumfelder (VZÄ), 2011-2020 

Region Wachstum (in %) Zunahme (Anzahl VZÄ) 

Lugano 0.2% 43 

Bellinzona 5.2% ���¶������ 

Mendrisio �± San Martino 16.5% ���¶������ 

Chiasso 15.9% 963 

Locarno 10.1% 371 

Altdorf 12.0% 41 

 

In den meisten Regionen hat sich die Anzahl Arbeitsstätten von 2011 bis 2020 positiver entwi-

ckelt als die Anzahl der Beschäftigten (VZÄ). Dies erklärt sich dadurch, dass neu entstandene 
oder zugezogene Unternehmen eine unterdurchschnittliche Unternehmensgrösse aufwiesen. 

Eine besondere Entwicklung verzeichnet das Urserntal. Hier verlief das deutliche Beschäftigten-

wachstum fast ohne eine Zunahme der Arbeitsstätten, insbesondere wohl innerhalb der Unter-
nehmen des Tourimusresorts.  

Der Standortkoeffizient, der die Konzentration einer Wirtschaftstätigkeit in einer Region 

aufzeigt, macht die unterschiedlichen Profile der zentralen Räume im Kanton Tessin erkennbar: 
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Bellinzona (Verwaltung, Banken und Versicherungen, Gesundheit und soziale Dienste), Lugano 

(Banken und Versicherungen, Unternehmensdienstleistungen), Mendrisiotto (verarbeitende In-

dustrie), Sponda destra Locarnese (Beherbergung, Gesundheit) oder Vedeggio e Basso Malcan-
tone (Bau, verarbeitende Industrie, Logistik).  

Das Bild der Standortquotienten in den Bahnhofsumfeldern ist deutlich heterogener und, 

gerade in kleinen räumlichen Perimetern, geprägt von einzelnen Betrieben. Erkennbar wird die 

(ehemalige) Funktion der Bahnhöfe als Logistikdrehscheiben, ist doch verschiedenenorts der 

Wirtschaftszweig Logistik, Transport und Grosshandel deutlich überdurchschnittlich vertreten 

(Altdorf, Erstfeld, Cadenazzo, Riazzino, Balerna, Chiasso). Insgesamt wird der deutlich unter-
schiedliche Charakter der Bahnhofsumfelder gut erkennbar, mit Schwerpunkten im Detailhandel 

(Biasca, Tenero, Mendrisio), Banken und Versicherungen (Lugano, Chiasso, Bellinzona), der Be-

herbergung (Locarno, Gordola, Paradiso), der verarbeitenden Industrie (Balerna, Stabio, Mendri-
sio, Taverne, Airolo), der Verwaltung (Bellinzona), dem Baugewerbe (Gordola, Taverne, Lamone, 

Maroggia) oder Gesundheit und soziale Dienste (Faido, Locarno). 

 

4.1.3. Funktionale Verflechtungen 

Wie verändern sich die regionalen Gleichgewichte (Zentralität)? 

 

Mit der Beschäftigungsintensität, d.h. dem Verhältnis der Zahl der Beschäftigten zur ständigen 
Wohnbevölkerung (Anzahl Beschäftigte pro 100 Einwohnenden) wird in den beiden Kantonen 

eine grossräumige Gliederung entlang der beiden Funktionen Arbeiten und Wohnen erkennbar. 

Als Arbeitsplatzschwerpunkte stechen folgende Regionen hervor: Vedeggio e Basso Malcantone, 
Urserntal, Lugano und Mendrisiotto. Ländlich-periphere (Wohn-)Regionen wie etwa die Seege-

meinden, Seitentäler, Blenio, Moesano Nord, Gambarogno, Valli di Lugano oder Valli Locarnese 

weisen eine geringe Beschäftigungsintensität auf. Aufgrund der unterschiedlichen Beschäftig-

ten- bzw. Bevölkerungsentwicklungen ergeben sich zwischen 2011 und 2020 geringfügige Ver-

änderungen, aber keine grundlegenden Verschiebungen. In verschiedenen Regionen findet, auf-

grund eines starken Beschäftigungswachstum, eine verstärkte Profilierung als Arbeitsplatzstand-
ort statt, so im Urserntal, Moesano Sud, Mendrisiotto, Riviera, Bellinzona und Vedeggio e Basso 

Malcantone.  

Bei den Bahnhofsumfeldern treten die Unterschiede in der Beschäftigungsintensität noch 
ausgeprägter zu Tage als bei den Regionen. In den Bahnhofsumfelder in Taverne, Stabio und Ri-

azzino übertrifft die Anzahl an Beschäftigten die Bevölkerungszahl sehr deutlich. Aber auch in 

Chiasso, Mendrisio und Lugano liegt die Beschäftigungsintensität um 150 Beschäftigten auf 100 

Einwohnerinnen und Einwohner. In Bellinzona ist das Verhältnis ausgeglichen. In fast allen übri-

gen Bahnhofsumfeldern übertrifft die Anzahl Einwohnerinnen und Einwohner die Beschäftigten. 
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Mendrisiotto 160 510 

Piano di Magadino 415 665 

Riviera 333 296 

Moesano Sud 421 362 

Sponda destra Locarnese 6 205 

 

Hypothese 3.7: Stärkung des urbanen Knotens Lugano (Konzentration von bestimmten Wirt-

schaftstätigkeiten), insbesondere zulasten jener im Sopraceneri 

Bewertung: Eine Stärkung des urbanen Knotens Lugano ist nicht erkennbar, schon gar nicht zu-

lasten des Sopraceneri. Im Gegenteil, das prozentuale Beschäftigtenwachstum lag in den Regio-
nen Bellinzona, Riviera und Moesano Sud deutlich über demjenigen der Region Lugano. Diese 

Entwicklung hat sich seit 2017 noch akzentuiert.  

Innerhalb des Sottoceneri lag das Beschäftigtenwachstum in den Regionen Vedeggio e Basso 
Malcantone, Valli di Lugano und Mendrisiotto über demjenigen von Lugano. Der Standortquoti-

ent der beiden Branchen «Banken und Versicherungen» sowie «Unternehmensdienstleistungen», 

die in Lugano stark vertreten sind, ist zwischen 2012 und 2020 leicht gesunken. Auch die stagnie-
rende Beschäftigtenzahl im Bahnhofsumfeld Lugano deutet bislang nicht auf eine Stärkung des 

urbanen Knotens im engeren Sinne hin.  

 

4.1.4. Tourismus 

Wie verändern sich Struktur und Nachfrage im Tourismus?  

 

a. Tourismusangebot: Wie verändern sich die touristischen Übernachtungsangebote?  

 

Bei der Entwicklung des Tourismusangebotes gilt es zwischen der Hotellerie und der Parahotel-

lerie zu unterscheiden. Die Konsolidierung in der Hotellerie hält an. Im Beobachtungszeitraum 
von 2010 bis 2022 hat sich die Zahl der Hotelleriebetriebe über alle Regionen hinweg um einen 

Viertel reduziert.  

Die Regionen sind deutlich unterschiedlich touristisch geprägt. Die beiden grössten Touris-
musregionen Sponda destra Locarnese und Lugano hatten ebenfalls eine negative Entwicklung 

zu verzeichnen. Sie gehören aber zu den Regionen mit den geringsten prozentualen Verlusten 

und sind auch 2022 die Regionen mit den meisten Betrieben, gefolgt von Valli Locarnese. Auf 
die Anzahl der Hotelbetriebe scheint sich die Covid-19-Pandemie nicht ausgewirkt zu haben. 

Zwischen 2019 und 2022 waren nur kleine Veränderungen zu verzeichnen, bei denen sich Ge-

winne und Verluste weitgehend die Waage halten.  
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Tabelle 11: Anzahl Betriebe Hotellerie nach den tourismusstärksten Regionen, 2010-2022 

Region Anzahl Betriebe 2022 Veränderung 2010-2022 (in%) 

Sponda destra Locarnese 116 -18.3% 

Lugano 73 -18.0% 

Valli Locarnese 51 -15.0% 

Mendrisiotto 29 -25.6% 

Leventina 24 -38.5% 

Unteres Reusstal 23 -30.3% 

Urserntal 22 -29.0% 

Valli di Lugano 22 -24.1% 

 
Das Bild der Entwicklung seit 2016, dem Jahr der Eröffnung des GBT, ist uneinheitlich. In der 

Hälfte der Regionen wurde der Rückgang seit 2016 gemessen an den jährlichen durchschnittli-

chen Wachstumsraten abgebremst resp. das Wachstum verstärkt. In 9 von 19 Regionen wurde 

der Rückgang seit 2016 gemessen an den jährlichen durchschnittlichen Wachstumsraten ver-

stärkt resp. das Wachstum gebremst. 

Analog zur Anzahl der Hotellerie-Betriebe war im Beobachtungszeitraum auch die Anzahl 
Betten seit 2010 rückläufig. Mit einem Rückgang um rund 10% im gesamten Untersuchungs-

raum hat sich die Anzahl Betten jedoch deutlich weniger reduziert als diejenige der Betriebe.  

Die durchschnittliche Anzahl Betten pro Betrieb im Jahr 2010 gibt einen Hinweis auf die 
Grösse der einzelnen Betriebe. Die durchschnittliche Anzahl Betten pro Betrieb im Jahr 2010 

gibt einen Hinweis auf die Grösse der einzelnen Betriebe. Die höchsten Werte erreichen dabei 

mit Lugano (63 durchschn. Betten/Betrieb) und Sponda destra Locarnese (52 durchschn. Bet-
ten/Betrieb) die beiden grossen Tourismusregionen. Die durchschnittlich kleinsten Betriebe fin-

den sich in Moesano Sud (14), Valli Locarnese (18) und Vedeggio e Basso Malcantone (18). Die 

Strukturbereinigung im Tourismus zeigt sich auch darin, dass die Anzahl Betten je Betrieb in den 
meisten Regionen zugenommen hat. Die Zahlen lassen darauf schliessen, dass eher kleinere Ho-

tels ihren Betrieb eingestellt haben.  

Im Gegensatz zu den Hotelleriebetrieben ist die Anzahl der Parahotelleriebetriebe von 
2012-2018 steigend. Die Zeitreihe mit den Parahotellerie-Daten der eigenen Berechnung auf Ba-

sis STATPOP, GWS und Leerwohnungsstatistik zeigt zwischen 2012 und 2021 eine Zunahme der 

Anzahl Betriebe um rund 15%.24  
Ein Wachstum ist insbesondere in Blenio (+42%), Riviera (+45%), Urserntal (+74%), und Sei-

tentäler (+83%) zu beobachten. Leicht sinkend sind die einzig in der Leventina (-3%). Auch bei 

 
24 Die Angaben beziehen sich nur auf Ferien-/Zweitwohnungen, ohne Kollektivunterkünfte.  
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Im Zeitraum von 2011 bis 2022 ist die Zahl der Logiernächte insgesamt und über alle Regio-

nen hinweg um 10% gestiegen. Dieser Durchschnittswert ist jedoch nur von beschränkter Aussa-

gekraft. Betrachtet man nur den Zeitraum von 2011 bis 2019 zeigt sich insgesamt ein minimales 
Wachstum von 0.4%. 12 der 19 Regionen haben in diesem Zeitraum gar an Logiernächten verlo-

ren. 

Tabelle 13: Anzahl Logiernächte Hotellerie nach den tourismusstärksten Regionen, 2011-2022 

Region Anzahl Logiernächte 

2022 

Veränderung 2011-2019 

(in%) 

Veränderung 2019-2022 

(in%) 

Sponda destra Locarnese 1�¶�������¶������ 0 9.3 

Lugano �������¶������ 1.2 7.7 

Urserntal �������¶������ 105.2 13.8 

Mendrisiotto �������¶������ -32.6 32.0 

Valli di Lugano �������¶������ 12,1 35.3 

Bellinzona �����¶������ 17.7 1.9 

Valli Locarnese �����¶������ -13.5 11.3 

Leventina �����¶������ 14.0 -19.7 

 
Die touristische Entwicklung verlief nicht gleichmässig über die Zeit. Abbildung 22 sowie Tabelle 

14 zeigen die Wachstumsraten 2011-2015 und 2016-2019 im Vergleich.  
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Abbildung 22: Entwicklung Logiernächte nach Regionen, 2011-2015 vs. 2016-2019 

 

Aus dem Vergleich der Wachstumsraten 2011-2015 und 2016-2019 (Abbildung 22 und Tabelle 

14) lassen sich auch Hinweise auf den Einfluss des GBT gewinnen. Während im Zeitraum 2011-
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2015 die Anzahl Logiernächte über alle Regionen hinweg um 7.4% sank, ist sie von 2016 bis 

2019 um 3.4% gestiegen. Zu beachten gilt es jedoch, dass 75% des absoluten Zuwachses an Lo-

giernächten von 2016 bis 2019 auf die Region Urserntal zurückzuführen ist. Betrachtet man nur 
die Regionen in den Kantonen Tessin und Graubünden, so beträgt der Zuwachs nur noch 1.4%. 

Eine Trendumkehr lässt sich aber auch so konstatieren. Die Regionen des Sopraceneri konnten 

vom Wachstumseffekt 2016-2019 tendenziell stärker profitieren. Die Entwicklung in Sponda de-

stra Locarnese verlief ebenfalls positiver als in Lugano, das in diesem Zeitraum sogar geringfügig 

an Logiernächten eingebüsst hat.  

Hinter der durchschnittlichen jährlichen Wachstumsrate 2016-2019 verbergen sich ganz un-
terschiedliche Entwicklungen. 2017, nach der Eröffnung des Gotthard-Basistunnels, verzeich-

nete das Tessin eine Zunahme der Logiernächte um 6.7%. 2018 nahmen die Logiernächte dann 

allerdings wieder um 6.1% ab. 

Tabelle 14: Anzahl Logiernächte Hotellerie, Vergleich Wachstumsraten 2011-2015 und 2016-2019 

Region Wachstumsrate 
2011�t2015 

Wachstumsrate  
2016�t2019 

Moesano Nord 57.2 22.1 

Leventina -4.3 10.2 

Valli Locarnese -30.9 -1.9 

Sponda destra Locarnese -10.8 4.2 

Bellinzona 1.2 10.2 

Piano di Magadino -27.5 3.5 

Vedeggio e Basso Malcantone -31.2 3.1 

Valli di Lugano 38.0 -8.8 

Lugano -1.6 -0.3 

Mendrisiotto -19.3 -11.6 

 

Im Zeitraum 2019 bis 2022 hat die Zahl der Logiernächte insgesamt um 9.5% zugenommen. Die 
tiefgreifenden Auswirkungen der Covid-19-Pandemie auf den Tourismus haben allerdings zu 

sprunghaften Veränderungen geführt, mit einer deutlichen Abnahme im Jahr 2020, einem mas-

siven Anstieg im Jahr 2021 sowie einem neuerlichen Rückgang im Jahr 2022. Regionale Unter-
schiede sind aufgrund der besonderen Situation schwierig zu interpretieren.  

Die Datenlage bei der Parahotellerie gestaltet sich schwierig. Im Kanton Tessin wird dazu 

eine Abschätzung über Kurtaxen-Daten vorgenommen. Diese liegen jedoch nur für die vier Tou-
rismusregionen Mendrisiotto e Basso Ceresio (OTRMBC), Luganese (OTRL), Bellinzonese e Alto 
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Hypothese 4.2: Kanton Uri: Steigerung des Tagestourismus aus dem Süden dank dem Kantons-

bahnhof Altdorf (erster Halt nördlich des Gotthards). 

Bewertung: Eine Steigerung des Tagestourismus aus dem Süden ist bislang, kurz nach Eröffnung 
des Kantonsbahnhofs, aus den Daten nicht zu erkennen. Im Kanton Uri ist die Entwicklung der 

Tourismusregion Andermatt von zentraler Bedeutung. Diese verlief im Beobachtungszeitraum 
sehr dynamisch. Die direkten Bezüge zum GBT dürften aber gering sein.  

 

Hypothese 4.3: Steigerung der touristischen Verkehrsnachfrage auf dem ÖV-Netz des Kantons 

Tessins und des Kantons Uri (Andermatt-Ursental/Oberalppass und Region Vierwaldstätter-
see). 

Bewertung: Die Entwicklung des Tagestourismus ist nicht direkt beobachtbar, da keine aussage-

kräftigen Daten zum Verkehrszweck vorliegen. Die Nachfragesteigerung ist im DTV höher als im 
DWV, was auf eine überproportionale Zunahme des Freizeitverkehrs hindeutet.  

 

4.1.5. Zwischenfazit 
Ein Bruch oder eine sprunghafte Veränderung in der Bevölkerungs- und Wirtschaftsentwicklung 

durch die Eröffnung des GBT 2016 ist in den Zahlen nicht erkennbar. Es ist anzunehmen, dass 

die Veränderung der Erreichbarkeit über den Gotthard hinweg die grossräumige Standortwahl 
von Bevölkerung und Unternehmen bislang nur marginal beeinflusst hat. Potenzielle Einflüsse 

der Erreichbarkeitsveränderungen werden überlagert durch die konjunkturelle Entwicklung. 

Aber auch anhaltende strukturelle Veränderungen und externe Trends, wie die demografische 
Alterung oder die Migration, zeigen ihre Wirkungen. So hat etwa im Sottoceneri die Anzahl der 

Grenzgänger in den letzten Jahren deutlich zugenommen.  

Mit dem Kantonsbahnhof Altdorf und dem Ceneri-Basistunnel wurden die für die beiden 
Teilräume nördlich und südlich des Gotthards bedeutsamen Veränderungen erst kürzlich in Be-

trieb genommen. Es ist davon auszugehen, dass sie die innerkantonalen Raum- und Wirtschafts-

strukturen stärker beeinflussen werden als der GBT alleine. Aufgrund der Verfügbarkeit der Zah-
len bis 2021 (bei der Bevölkerung) und 2020 (bei den Beschäftigten) sind entsprechende Effekte 

in den Daten noch nicht erkennbar.  

Die Entwicklung 2011-2021 schreibt den Trend einer zunehmenden Attraktivität urbaner 
Räume und einer räumlichen Konzentration von Bevölkerung und Wirtschaftstätigkeiten in den 

grossen Agglomerationsräumen fort. Diese Entwicklung wird durch die Erreichbarkeitsverbesse-

rungen in den beiden Knotenpunkten Bellinzona und Lugano noch verstärkt, welche neu über 

eine bessere bzw. schnellere Anbindung verfügen. Diese beiden zentralen Räume erweisen sich 
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im Beobachtungszeitraum als Wachstumszentren. Demgegenüber deutet die negative Entwick-

lung im Nordtessin (Leventina) darauf hin, dass die Verschlechterung der Erreichbarkeit eine 

aufgrund struktureller Schwierigkeiten bereits negative Entwicklung weiter verstärkt.  
Seit 2016/2017 ist in verschiedenen Regionen des Kantons Tessin jedoch eine Abschwä-

chung des Wachstums zu beobachten. Dies geht einher mit einer Stagnation der Bevölkerungs-

zahl im Kanton Tessin seit 2017. Die abgeschwächte Dynamik war dabei im Sottoceneri stärker 

spürbar als im Raum Bellinzona (Regionen Piano di Magadino, Bellinzona, Moesano Sud, Ri-

viera).  

Im Tourismus ist das Kurzfazit klar: Der (Übernachtungs-)Tourismus im Kanton Tessin hat 
von der Eröffnung des GBT profitiert. Explizite Aussagen zum Tagestourismus lassen sich auf-

grund der Datenlage nicht zuverlässig treffen. Vergleiche zum Fahrzweck anhand der Erhebung 

des alpen- und grenzquerenden Personenverkehrs (A+GQPV) von 2015 und 2021 sind nur be-
dingt möglich, da das Jahr 2021 noch von der Covid-19-Pandemie beeinflusst war. Hat über den 

gesamten Zeitraum von 2011 bis 2019 die Anzahl Logiernächte in Hotellerie wie Parahotellerie 

noch abgenommen, hat sich diese Entwicklung merklich verändert, wie ein Vergleich der Wachs-

tumsraten 2011-2015 und 2016-2019 zeigt. Diese Trendwende ist besonders bemerkenswert, 

wenn man bedenkt, dass die Aufwertung des Schweizer Frankens 2015 die Wettbewerbsfähig-

keit der Schweiz gegenüber ausländlichen Destinationen merklich reduziert hat. In der Paraho-
tellerie fiel diese Entwicklung noch etwas deutlicher aus als in der Hotellerie. In einer räumlich 

differenzierten Betrachtung zeigt sich zudem, dass die Regionen des Sopraceneri sowohl in der 

Hotellerie wie in der Parahotellerie von diesem Wachstumseffekt tendenziell stärker profitiert 
haben.  

Die Zahlen lassen erkennen, dass insbesondere von 2016 auf 2017 eine deutliche Zunahme 

der Logiernächte stattgefunden hat. Dieser Effekt lässt sich auch an den Besucherzahlen von 
touristischen Attraktionen erkennen, die ebenfalls von 2016 auf 2017 meist eine deutlich über-

durchschnittliche Steigerung der Besucherfrequenz aufwiesen. Zu dieser sprunghaften Entwick-

lung massgeblich beigetragen hat auch, dass die Eröffnung des GBT von einer breit angelegten 
Marketingkampagne von Ticino Turismo begleitet wurde.26 Im Weiteren haben auch Rabatt-Ak-

tionen von Migros Cumulus (11.12.2016-28.2.2017) und Raiffeisen (1.3.2017-30.11.2017) zu-

sätzliche Logiernächte generiert.  
Auf der Angebotsseite gingen die strukturellen Veränderungen im Beobachtungszeitraum 

weiter, mit einer Abnahme der Anzahl Betriebe in der Hotellerie, einem Trend zu grösseren Ho-

tels und einer Verschiebung des Angebotes in Richtung Parahotellerie.  
Die Jahre 2020 und 2021 lassen sich aufgrund der pandemiebedingten Sondersituation im 

Tourismus nicht sinnvoll interpretieren.   

 
26 Beispielsweise haben sich die Zugriffe auf die Website www.ticino.ch 2017 um 65% erhöht. 

http://www.ticino.ch/
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4.2. Bodennutzung, Bautätigkeit und Immobilien 
Leitfrage: Wie verläuft die bauliche Entwicklung und wie verändert sich der Immobilienmarkt?  

 

4.2.1. Bautätigkeit  

Wie verläuft die bauliche Entwicklung? Wie verändert sich der Wohnungsbestand? 

 

Wenig überraschend hat die Zahl der Wohnungen zwischen 2010 und 2021 allen Regionen zuge-

nommen. Das grösste prozentuale Wachstum war in einigen kleineren Regionen zu verzeichnen, 
angetrieben besonders im Urserntal, in Blenio oder den Valli Locarnese. Daneben sind die ho-

hen Wachstumsraten im Agglomerationsraum Bellinzona bemerkenswert, mit einer starken Zu-

nahme insbesondere in der Piano di Magadino, in Moesano Sud aber auch in der Region Bel-
linzona selbst. Bellinzona hebt sich mit höheren Wachstumsraten von den beiden urbanen Regi-

onen Lugano und Sponda destra Locarnese ab.  

Das Wachstum verlief nicht gleichmässig über den gesamten Zeitraum. In absoluten Zahlen 
verzeichneten viele Regionen im Tessin in der Periode 2011-2016 die höchste Bautätigkeit, so 

Bellinzona, Piano di Magadino, Sponda destra Locarnese, Vedeggio e Basso Malcantone, Lugano 

und Mendrisiotto. Die Neubautätigkeit in den Jahren 2017 bis 2019 war in den meisten Regio-
nen geringer. Tendenziell sank sie dabei in den Regionen des Sottoceneri etwas stärker ab als im 

Sopraceneri. 2020 und mehr noch 2021 lag die Neubauquote coronabedingt in verschiedenen 

Regionen nochmals etwas tiefer.  
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Abbildung 23: Entwicklung Wohnungsbestand nach Regionen, 2010-2021 

 
 





 90| 

INFRAS, Brugnoli e Gottardi, EBP | 20. November 2023 | Wirtschaft, Gesellschaft und Siedlungen 

viertgrösste Reserve aller Regionen, übertroffen nur noch von den drei Regionen Bellinzona 

(105 ha), Lugano (130 ha) und Mendrisiotto (158 ha).  

Der Anteil freien Baulandes in den Arbeitszonen liegt mit insgesamt 26% deutlich höher als 
in den Wohn-, Misch- und Zentrumszonen (7%). Während bei den WMZ nur einige ländlich ge-

prägte Regionen noch Reserven von über 10% aufweisen, besitzen noch 11 der 19 Regionen bei 

den Arbeitszonen mindestens einen Anteil freien Baulandes von 25%. Dazu gehören mit Bel-

linzona (33%) und dem Unteren Reusstal (31%) auch zwei zentrale Räume im Tessin bzw. im 

Kanton Uri. Sie gehören mit freien Arbeitszonenflächen von 52ha (Unteres Reusstal) und 49ha 

(Bellinzona) zusammen mit dem Mendrisiotto (61ha) und Piano di Magadino (49ha) zu denjeni-
gen Regionen mit den grössten Reserven. Bemerkenswert ist, dass die Leventina (42ha) über 

grössere Reserven verfügt als etwas Lugano (34ha) oder Vedeggio e Basso Malcantone (31ha).  

Zwischen 2017 und 2022 ist der Anteil des freien Baulandes über alle Bahnhofsumfelder 
und Zonen hinweg von 11.0% auf 9.9% gesunken. Wesentliche Unterschiede in den vorhande-

nen räumlichen Entwicklungsmöglichkeiten bestehen auch bei den Bahnhofsumfeldern. In 12 

Bahnhofsumfeldern sind noch maximal 5% des Baulandes unüberbaut. Dazu zählen neben den 

Städten Lugano, Locarno, Bellinzona und Chiasso auch einige «traditionelle» Bahnhöfe wie Flüe-

len, Erstfeld, Airolo oder Göschenen. Über Reserven von mehr als 20% verfügen noch Stabio, Ca-

denazzo, Riazzino, Altdorf und Castione.  
Auffallend ist, dass mit 72ha von insgesamt 122ha unüberbautem Bauland in den Bahnhofs-

umfeldern deutlich mehr als die Hälfte der Reserven in den Arbeitszonen liegen. Es bestehen 

also noch beträchtliche bahnhofsnahe Entwicklungsmöglichkeiten in Industrie und Gewerbe.  
Bei den WMZ sind die Reserven deutlich geringer. Einzig Riazzino, Faido, Tenero und Altdorf 

weisen einen Anteil von mehr als 15% freien Baulandes in WMZ auf. In den meisten anderen Re-

gionen bewegt sich dieser Wert im niedrigen einstelligen Bereich. Grössere quantitative Reser-
ven weisen noch Lugano (5.6ha), Mendrisio (8.6ha), Bellinzona (6.1ha) und Tenero (6.6ha) auf. 

Tabelle 18 zeigt, wo 2022 noch die grössten quantitativen Potenziale für weitere Entwick-

lungen bestehen. Erkennbar ist dabei das grossen Flächenpotenzial rund um den neuen Kan-
tonsbahnhof in Altdorf.  

Tabelle 18: Bahnhofsumfelder mit den grössten Reserven an unüberbautem Bauland 2022 

Bahnhofsumfeld Unüberbautes Bauland (in ha)  
[Anteil in %] 

davon WMZ (in ha) 
[Anteil am Total der unüb. BZ in %] 

Castione-Arbedo 23.4 [36%] 1.4 [6%] 

Altdorf 14.1 [33%] 3.5 [25%] 

Stabio 13.1 [21%] 2.9 [22%] 

Cadenazzo 11.8 [22%] 0.8 [2%] 
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Riazzino 10.6 [32%] 1.2 [11%] 

Mendrisio  8.6 [6%] 6.1 [71%] 

Tenero 6.8 [16%] 6.6 [98%] 

Bellinzona 6.1 [4%] 6.1 [100%] 

Lugano 5.6 [3%] 5.6 [100%] 

   

 

Hypothese 3.8: Abnahme des freien Baulandes im Umfeld von besser erschlossenen Bahnhö-

fen aufgrund der Steigerung der Flächennachfrage von Unternehmen in Arbeitszonen und von 
der Bevölkerung in Wohnzonen.  

Bewertung: Innerhalb des generellen Wachstumstrends in vielen Regionen hat in den meisten 

Bahnhofsumfeldern die Bevölkerung deutlich zugenommen, vereinzelt auch die Beschäftigten. 
Dies ist jedoch sehr stark auch von den individuellen Gegebenheiten als auch von einzelnen Ent-

wicklungsprojekten abhängig, insbesondere in kleinen Regionen. Die Bahnhofsumfelder sind 

vielerorts begehrte Wohn- und teilweise auch Arbeitsstandorte.  

Zwischen 2017 und 2022 ist der Anteil des freien Baulandes über alle Bahnhofsumfelder und Zo-

nen hinweg von 11.0% auf 9.9% gesunken. Die Entwicklung bewegt sich damit in etwa im Gleich-

schritt mit den Regionen, wo der Anteil des freien Baulandes über alle Regionen und Zonen hin-
weg in demselben Zeitraum von 10.4% auf 9.6% gesunken ist.  

In den Bahnhofsumfeldern der Städte ist die bauliche Entwicklung bereits sehr weit fortgeschrit-

ten. Unüberbautes Bauland ist kaum noch vorhanden. Nur in wenigen Bahnhofsumfeldern sind 
noch nennenswerte Reserven an unüberbautem Bauland vorhanden. Und dies meistens in den 

Arbeitszonen (für eine detailliertere Betrachtung siehe Kapitel 6.2.3). Neben den freien Flächen 

gilt es jedoch auch die Innenentwicklung bzw. die bauliche Verdichtung zu beachten, die in den 
untersuchten Indikatoren nicht abgebildet wird, gerade in den Gebieten um die grossen Bahn-

höfe aber eine wichtige Rolle für eine weitere Entwicklung spielt.  

 

Die Regionen weisen grosse Unterschiede in ihrer baulichen Struktur auf und zeigen ein klassi-
sches Zentrums-Land-Gefälle. Städtisch geprägte Regionen wie Bellinzona, Sponda destra Locar-

nese, Unteres Reusstal, Vedeggio e Basso Malcantone und Mendrisiotto weisen 2020 eine 

Dichte von mehr als 50 Einwohnern und Beschäftigen pro Hektar Bauzone auf (als Nutzerdichte 
definiert). Lugano erreicht gar einen Wert von mehr als 80. Auf der anderen Seite stehen mit 

Gambarogno, Moesano Nord, Blenio, Valli di Lugano, Valli Locarnese, Leventina und Oberes 

Reusstal peripher-ländliche Räume mit Werten von unter 25 Einwohnern und Beschäftigten je 

ha Bauzone. Die Unterschiede erklären sich unter anderem durch die Anteile der verschiedenen 

Gebäudetypen am Bestand: Stärker städtisch geprägte Regionen weisen die geringsten Anteile 
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an Einfamilienhäusern auf. In ländlich-peripheren Regionen überwiegt dieser Gebäudetyp nach 

wie vor.  

Die Zentrumszonen weisen in allen Regionen die höchsten Dichten auf. Während in den 
städtischen Regionen die Mischzonen ebenfalls eine hohe Dichte erreichen, liegt die Dichte in 

den meisten durch Wohnen geprägten Regionen in den Wohnzonen höher. Die Arbeitszonen 

besitzen meist sehr geringe Dichten. Auffallend ist hier eine vergleichsweise hohe Dichte in den 

Arbeitszonen der Regionen Vedeggio e Basso Malcantone, Lugano, Sponda destra Locarnese 

und Mendrisiotto mit einer stärkeren Vertretung einer tendenziell beschäftigungsstarken In-

dustrie.  
Auf Ebene der Regionen ist über alle Zonentypen hinweg in den Jahren zwischen 2012 und 

2020 meist eine geringe Erhöhung der Nutzerdichte erkennbar. Am stärksten war die Zunahme 

aufgrund der dynamischen Entwicklung in den Regionen Moesano Sud, Bellinzona und Piano di 
Magadino. Bei den neu gebauten Wohnungen lässt sich eine Verschiebung in der baulichen 

Struktur erkennen, die auf eine Verdichtungstendenz hindeutet. In den meisten Regionen sinkt 

der Anteil der Einfamilienhäuser an den neuen gebauten Wohnungen deutlich ab. Der Anteil der 

Mehrfamilienhäuser, auch mit mehr als acht Parteien, steigt merklich an. Einzig in einigen länd-

lich-peripheren Regionen bleibt der Anteil der Einfamilienhäuser an den Neubauten konstant 

hoch (Blenio, Valli Locarnese, Gambarogno).  
Bei den Bahnhofsumfeldern sind die Unterschiede in der Nutzungsdichte nochmals deutlich 

ausgeprägter als in den Regionen. Die Bahnhofsumfelder von Mendrisio, Locarno, Melide, Bel-

linzona und Paradiso weisen Werte von mehr als 100 Einwohnern und Beschäftigten je ha 
Bauzone auf. Lugano und Chiasso erreichen gar einen Wert von mehr als 200. In Faido, Riazzino, 

Cadenazzo und S. Antonino liegt dieser Wert unter 40 Einwohner und Beschäftigten je Hektare. 

Aber auch Altdorf weist 2020 noch eine geringe Dichte von 41 Einwohnern und Beschäftigten 
auf. Auch hier sind die Baustrukturen ein zentraler Einflussfaktor. Der Anteil der Einfamilienhäu-

ser liegt erwartungsgemäss deutlich tiefer als auf gesamtregionaler Ebene.  

Die Nutzungsdichte in den Bahnhofsumfeldern hat sich zwischen 2012 und 2020 unter-
schiedlich entwickelt. An zehn Bahnhöfen ist sie aufgrund von Beschäftigten- und/oder Bevölke-

rungsverlusten meist geringfügig gesunken, am deutlichsten in Airolo und Faido. Andere Bahn-

hofsumfelder wie Castione, Stabio, Maroggia, Rivera, S. Antonino oder Paradiso hatten eine Zu-
nahme von Bevölkerung und Beschäftigten und damit auch eine deutliche Zunahme der Nut-

zungsdichte um mehr als 20 Prozent zu verzeichnen. Die flächenmässig grösseren, einwohner- 

und beschäftigtenstarken Bahnhofsumfeldern haben sich ebenfalls unterschiedlich entwickelt. 
Während Locarno eine minimale Reduktion und Chiasso eine Stagnation der Nutzerdichte zu 

verzeichnen hatte, sind die Werte in Lugano (+2.2%), in Bellinzona (+5.0%) und in Mendrisio an-

gestiegen (+16%). Eine punktuelle Verdichtung lässt sich jedoch daran erkennen, dass über die 
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verschiedenen Zeitperioden der Anteil der Mehrfamilienhäuser an den Neubauten mit mehr als 

acht Parteien in den meisten Bahnhofsumfeldern zunimmt. 

Ein besonderes Segment der Bautätigkeit bzw. des Immobilienmarktes umfasst die Zweit-
wohnungen und Ferienhäuser. Eine Messgrösse dazu ist der Anteil an Nicht-Erstwohnungen am 

Total aller Wohnungen. Die Unterschiede im Anteil an Nicht-Erstwohnungen zwischen den Regi-

onen sind beträchtlich. 2022 weisen die Regionen Blenio, Gambarogno, Leventina, Moesano 

Nord, das Urserntal und Valli Locarnese einen Wert von mehr als 50% auf. In den Regionen Bel-

linzona, Lugano, Mendrisiotto, Riviera, Unteres Reusstal und Vedeggio und Basso Malcantone 

liegt dieser Anteil bei unter 20%, dem Grenzwert gemäss Zweitwohnungsverordnung.  
Die Messgrösse «Wohnungen pro Haushalt» bestätigt das Bild aus dem oben dargestellten 

Anteil von Nicht-Erstwohnungen. Wieder weisen die Regionen Bellinzona, Lugano, Mendrisiotto, 

Riviera, Unteres Reusstal und Vedeggio und Basso Malcantone die geringsten Werte auf, wäh-
rend in den Regionen Leventina, Urserntal, Moesano Nord, Valli Locarnese und Gambarogno 

mehr als doppelt so viele Wohnungen wie Haushalte zu finden sind.  

Tabelle 19: Regionen mit dem höchsten Anteil an Zweitwohnungen 

Region Nicht-Erstwoh-
nungen 2022 
(Anteil in%) 

Nicht-Erstwohnungen  
Entwicklung 2017-22  
(in Prozentpunkten) 

Anzahl Wohnungen 
pro Haushalt 2021 

Anzahl Wohnungen pro 
Haushalt 2012-21  

(Veränderung in %) 

Gambarogno 64% +1.0 4.2 +9.6% 

Valli Locarnese 64% +2.4 2.7 +12.0% 

Blenio 64% +1.8 2.7 +15.8% 

Moesano Nord 61% -0.7 2.6 -6.8% 

Urserntal 60% +6.3 2.2 +17.7.% 

Leventina 54% +3.6 2.2 -3.0% 

Oberes Reusstal 46% +6.5 1.8 +6.0% 

     

 

Im Zeitraum 2017-2022 zeigen sich meist nur geringfügige Entwicklungen in Bezug auf Zweit-

wohnungsanteil in den Regionen. Die touristische Entwicklung in Andermatt widerspiegelt sich 
in einer Zunahme des Anteils von Nicht-Erstwohnungen im Urserntal (+ 7 Prozentpunkte) und 

im Oberen Reusstal (+6 Prozentpunkte). Aber auch in den Regionen Leventina, Valli Locarnese, 

Seitentäler und Blenio, die bereits die höchsten Werte aufweisen, ist der Anteil nochmals gestie-
gen.  

 



 94| 

INFRAS, Brugnoli e Gottardi, EBP | 20. November 2023 | Wirtschaft, Gesellschaft und Siedlungen 

Hypothese 3.9: Zunahme der Nachfrage nach Ferien- oder Zweitwohnungen und folglich Zu-
nahme der Anzahl Wohnungen pro Haushalt.  

Bewertung: Die Hypothese kann bestätigt werden, auch wenn die Entwicklung nicht besonders 

ausgeprägt ist. Zahlen zur Nachfrage sind nicht vorhanden. In 14 der 19 Regionen steigt zwi-
schen 2012 und 2021 jedoch die «Anzahl Wohnungen pro Haushalt» an, wenn auch meist nur 

geringfügig. Einen nennenswerten Anstieg gab es in den meist touristisch geprägten Region Sei-
tentäler (+23%), Urserntal (+18%), Blenio (+16%) und Valli Locarnese (+12%).  

 

4.2.2. Immobilienmarkt 

Wie verändern sich die Preise im Immobilienmarkt? 

 

Der Beobachtungszeitraum 2010 bis 2021 war geprägt von einer regen Bautätigkeit, wenn 

auch mit abschwächender Tendenz. Die neu gebauten Wohnungen im Kanton Tessin konnten 
jedoch vom Markt nicht überall gleichermassen absorbiert werden. Die Leerstandsquote hat 

zwischen 2010 und 2021 deutlich zugenommen. In diesem Zeitraum hat sie einzig in den Regi-

onen Urserntal, Oberes Reusstal, Seitentäler und Moesano Sud abgenommen. Seit 2016 ist in 
allen Regionen des Tessins ein teils sehr deutlicher Anstieg zu verzeichnen. Besonders augen-

fällig ist die Zunahme der Leerstandsquote in den beiden Zentren Lugano und Bellinzona. Be-

sonders hohe Leerstandsquoten weisen 2021 denn auch die städtisch geprägten Regionen 
Sponda destra Locarnese, Bellinzona, Lugano und Mendrisiotto auf. Diese Werte sind auch im 

gesamtschweizerischen Vergleich hoch, weist doch der Kanton Tessin mit die höchste Leer-

standsquote aller Kantone auf.  
In den meisten Regionen zeigt sich insbesondere ein Anstieg des Leerstandes in Altbauwoh-

nungen. Neue Wohnungen werden vom Markt noch absorbiert, ältere, teils unattraktivere Woh-

nungen werden jedoch weniger nachgefragt. Einzig in den Jahren 2017/18/19 war aufgrund der 
starken Bautätigkeit auch ein leichter Anstieg an temporär leerstehenden Neubauwohnungen 

zu beobachten. Dies insbesondere im Raum Bellinzona (Bellinzona, Piano di Magadino, Riviera). 

Auch steigt in den meisten Regionen die Leerstandsquote der Mietwohnungen deutlich stärker 
an als bei den Eigentumswohnungen. 

Tabelle 20: Leerstandsquote in ausgewählten Regionen 

Region Leerstandsquote 2010  
(in %) 

Leerstandsquote 2016 
(in %) 

Leerstandsquote 2021 
(in %) 

Mendrisiotto 1.5% 1.8% 4.1% 

Lugano 0.6% 1.3% 3.6% 
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Abbildung 24: Preisentwicklung Immobilien, 2012/2014 bis 2020/2022: Neubau-Wohnungen 
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Abbildung 25: Preisentwicklung Immobilien, 2012/2014 bis 2020/2022: Altbau-Wohnungen 
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durch den CBT, aber auch die Entwicklung der Zinssituation mit einem Anlagenotstand, der In-

vestitionen in Immobilien begünstigt hat.  

Die Bevölkerungsdynamik verlief jedoch nicht gleichmässig über die Zeit. Seit 2016/2017 
kann in verschiedenen Regionen tendenziell eine Abschwächung des Bevölkerungswachstums 

beobachtet werden. Das Bevölkerungswachstum als Entwicklungstreiber hat an Kraft verloren. 

Der Immobilienmarkt konnte dadurch die neu geschaffenen Kapazitäten auf dem Wohnungs-

markt nur bedingt absorbieren. Seit 2016 ist die Leerstandsquote in allen Regionen des Tessins 

teils sehr angestiegen. Auch im schweizweiten Vergleich hohe Leerstandsquoten weisen 2021 

die städtisch geprägten Regionen Sponda destra Locarnese, Bellinzona, Lugano und Mendrisi-
otto auf. Neubautätigkeit und Leerstandsquoten hatten in verschiedenen Regionen auch 

dämpfende Wirkungen auf die Immobilienpreise, zumindest bei den Altbauten. In den Regio-

nen Valli di Lugano und Valli Locarnese haben sich die Preise bei geringerer Neubautätigkeit 
weiter deutlich erhöht.  
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Abbildung 26: Synthesedarstellung Bautätigkeit und Immobilienmarkt  
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Beim Güterverkehr ist zu berücksichtigen, dass bei einer Verlagerung auf die Schiene allenfalls 

vermehrter Nachtlärm in städtischen Agglomerationen auftreten kann. Wie genau die Bilanz für 

die Lärmbelastung bei einer Verlagerung aussieht, müssen letztlich künftige Immissionsdaten 
bzw. Immissionsmodelle zeigen. Die Anzahl lärmbetroffenen Personen entlang der Gotthard-

Achse 2015 (vgl. Tabelle 21) zeigt allerdings, dass bisher sowohl tagsüber als auch nachts mehr 
Personen durch Strassenlärm belästigt waren als durch Schienenlärm. 

 

Hypothese 5.2: Zunahme der Anzahl lärmexponierter Personen durch den Eisenbahnverkehr 

an einigen kritischen Orten (z.B. Strecke Chiasso-Lugano und Bellinzona-Giubiasco mit zuneh-
menden Güterzügen in der Nacht und am Tag aus dem Gotthard- bzw. in Richtung Ceneri-Ba-

sistunnel) bzw. Abnahme von lärmexponierten Personen durch den Eisenbahnverkehr in diver-

sen Gebieten (Bergstrecke Gotthard, Biasca). 
Bewertung: Diese Hypothese kann aufgrund der vorliegenden Daten bisher nicht fundiert beant-

wortet werden, weil Immissionsdaten bisher erst für die Zeit vor der Inbetriebnahme des GBT 

(2015) vorliegen. Aufgrund des veränderten Angebots (zusätzliche Anzahl Züge) im Personen- 

und Güterverkehr könnte die Hypothese jedoch insgesamt zutreffen. Während entlang der Berg-

strecke inkl. Leventina die Lärmbelästigung aufgrund der deutlichen Reduktion der Anzahl Züge 

(und der längeren Tunnelstrecke des Basistunnels) mit Sicherheit abgenommen hat, dürfte an 
anderen Standorten entlang des neuen Schienenkorridors die Anzahl Lärmbelästigter tendenziell 

zugenommen haben. Letzteres kann bisher aber nicht abschliessend beurteilt werden, sondern 

lediglich aufgrund der steigenden Anzahl Züge sowie der leicht gestiegenen Lärmbelastung am 
Messstandort Steinen erahnt werden.  

Zu erwähnen ist zudem, dass entlang der Gotthardlinie sowie der Autobahn A2 in den letz-

ten Jahren zahlreiche Lärmschutzwände gebaut wurden. Dies führte zu einer Verringerung der 
Anzahl lärmbelasteter Personen.  

Zu beachten ist zudem, dass auch die Entwicklung der Einwohnerzahl einen Einfluss auf die 
Anzahl lärmbelasteter Personen hat.  

 

5.1.2. Zwischenfazit 
Die Inbetriebnahme des GBT hatte bisher keine messbare Wirkung auf die Lärmemissionen oder 

Lärmimmissionen entlang der Gotthard-Achse. Bei den Daten aus dem Lärmmodell sonBASE 

sind bisher keine Ergebnisse für die Zeit nach der GBT-Eröffnung verfügbar. Folglich sind bisher 
keine Aussagen möglich, wie sich am Gotthard-Korridor die Anzahl lärmbetroffener Personen 

infolge der Inbetriebnahme des GBT verändert hat. 
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5.2. Luftbelastung und Klima 
 

Leitfrage: Welchen Einfluss haben die neuen Infrastrukturen auf die Luftbelastung und die 
Klimabilanz? 

 

5.2.1. Luftbelastung 
Die Luftschadstoffimmissionen (Stickoxide und Feinstaub) entlang der Gotthard-Achse haben 

seit 2010 an allen Messstationen deutlich abgenommen. Der Rückgang der Immissionen ist kon-
tinuierlich (mit nur einzelnen Jahren als Ausreisser mit zwischenzeitlichem Immissionsanstieg, 

z.B. 2011 oder 2015) und setzt bis 2021 den Trend fort, der bereits von 2003 bis 2010 zu be-

obachten war. Die Reduktion der Luftschadstoffimmissionen ist sowohl bei den Stickoxiden 
(NOx) als auch beim Feinstaub (PM10) gleichermassen zu beobachten. Die Abbildung 28 zeigt bei-

spielhaft die Entwicklung der NOx-Immissionen an den drei Messstationen im MGA-Perimeter. 

Hauptquelle der Luftschadstoffimmissionen entlang der Gotthard-Achse ist der Strassenverkehr, 
wobei der Güterverkehr gegenüber dem Personenverkehr im Vergleich zum Verkehrsaufkom-

men einen überdurchschnittlich hohen Anteil an den Immissionen verursacht.  

Eine Auswirkung der Inbetriebnahme des GBT ist aus den Immissionsdaten nicht zu erken-
nen. Von 2016 bis 2017 nahmen die Immissionen leicht ab, aber eher unterdurchschnittlich. 

Zwischen 2017 und 2021 sank dann die durchschnittliche NOx-Konzentration zwar deutlich. Die-

ser Rückgang der Immissionen dürfte primär eine Folge des veränderten Flottenmix sein, zu 
dem sauberere Fahrzeuge wie z.B. ein höherer Anteil sauberer Euroklassen (bei LKW oder PW) 

beitragen. Im gleichen Zeitraum hat nämlich die Verkehrsnachfrage auf der Strasse nur unter-

proportional im Vergleich zum Rückgang der Luftschadstoffbelastung abgenommen, im Perso-
nenverkehr ist sogar eine leichte Zunahme der Nachfrage zwischen 2016-2022 zu verzeichnen 

(siehe Kapitel 3.1.2 und 3.2.3). Folglich ist der (Verkehrs-)Nachfrageeffekt bei den Immissionen 

nicht sichtbar bzw. nicht relevant. Stattdessen dominiert die Wirkung des veränderten Flotten-
mix die Immissionsdaten. 

Eine Ausnahme im Trend des gesamten Beobachtungszeitraum ist das Jahr 2020. Hier zeigt 

sich der Effekt der Covid-19-Pandemie mit überdurchschnittlichen Rückgängen in den Stickoxid- 
und Feinstaubbelastungen als Folge von Einbrüchen der Nachfrage im Strassenverkehr in die-

sem Jahr. Die Veränderung zwischen 2020 und 2021 ist dadurch im Vergleich zu Vorjahren eher 

gering und schwankt je nach Messwert zwischen einer leichten Zu- oder Abnahme.  
Ein möglicher Einfluss des CBT kann erst mit den Datenerhebungen der kommenden Phase 

analysiert werden. 
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Abbildung 28: NOx-Immissionen in ppm (Jahresmittelwert) 

 

Hypothese 5.3: Trotz Verlagerung des Verkehrs von der Strasse auf die Schiene gibt es keine 
direkte signifikante Auswirkung der neuen Eisenbahn-Gotthard-Achse auf die Luftbelastung, 

denn diese wird hauptsächlich durch externe Faktoren beeinflusst. 

Bewertung: Die Hypothese kann aufgrund der bisherigen Daten bestätigt werden. Es gibt zwar 

eine generelle Verbesserung der Luftbelastung entlang der Gotthard-Achse. Dieser Trend wurde 

aber durch die Inbetriebnahme des GBT nicht spürbar beeinflusst. Viel entscheidender sind ex-

terne Faktoren, allen voran die Veränderung des Flottenmix infolge der technologischen Entwick-
lung. Beim Güterverkehr wirkt dabei auch die Weiterentwicklung der LSVA als Treiber für die Er-

neuerung des Flottenmix. Die Wirkung der veränderten Strassenverkehrsnachfrage auf die Luft-
schadstoffimmissionen dagegen ist bisher vernachlässigbar gering. 
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Die Treibhausgasemissionen am Querschnitt Ceneri entwickeln sich ähnlich wie am Quer-

schnitt Gotthard. Im Strassenpersonenverkehr dominiert bis 2017 zunächst der Effekt eines er-

höhten Fahrzeugaufkommens, sodass Verbesserungen der Emissionsfaktoren überkompensiert 
werden. Dadurch nehmen die jährlichen Treibhausgasemissionen zwischen 2010 und 2017 um 

4% zu. Seit 2017 nehmen die Emissionen allerdings stetig ab, getrieben von weiteren techni-

schen Verbesserungen der Flotte, während die Anzahl Fahrzeuge weniger schwankt. 

Im Güterverkehr nehmen die Treibhausgasemissionen stetig mit durchschnittlich -1.3% pro 

Jahr ab. Effekte der Tunneleröffnungen sind nicht zu beobachten, im Gegensatz zum Quer-

schnitt Gotthard auch nicht im Strassenpersonenverkehr.  
Einschneidende, verstärkte Reduktionen treten bedingt durch die Covid-19-Pandemie vor 

allem im Jahr 2020 auf. Insbesondere im Personenverkehr verringern sich die Emissionen, um  

-24% (Gotthard), bzw. -16% (Ceneri) gegenüber dem Jahr 2019.  
 

Hypothese 5.6: Trotz Verkehrsverlagerung von der Strasse auf die Schiene leistet die NEAT 

(Gotthard-Achse) kurz- bis mittelfristig aufgrund des Mehrverkehrs keinen signifikanten Bei-

trag zur Reduktion des CO2-Ausstosses. 
Bewertung: Die Hypothese kann teilweise bestätigt werden. Es ist richtig, dass es eine generelle 

Reduktion der Treibhausgasemissionen entlang der Gotthard-Achse gibt, die sich insbesondere 

auf die technologische Entwicklung der Fahrzeuge (Effizienz, Flottenmix) zurückführen lässt. Im 
Güterverkehr ist zudem der generelle, seit Jahren anhaltende rückläufige Trend des LKW-Auf-

kommens für die Verringerung der Treibhausgasemissionen verantwortlich. Ein Effekt des GBT ist 

bisher nicht sichtbar.  
Insgesamt sinken die Treibhausgasemissionen auf der Gotthard-Achse bisher seit der Inbe-

triebnahme des GBT, insbesondere auch, weil der Neuverkehr bisher v.a. auf der Schiene erfolgt. 

Durch die Inbetriebnahme der Tunnel ist im vorliegenden Betrachtungszeitraum allerdings keine 

signifikante Reduktion der CO2-Austösse erfolgt.   

 

5.2.3. Zwischenfazit 
Bei der Entwicklung der Luftschadstoffbelastungen ist eine unmittelbare Auswirkung des GBT 

bisher nicht zu beobachten. Es gibt zwar bei den Messstationen entlang der Gotthard-Achse 

eine generelle Verbesserung der Luftqualität, sowohl bei den Feinstaub- als auch den Stickoxid-
belastungen. Dies widerspiegelt allerdings einen generellen Trend der letzten Jahre im Strassen-

verkehr in der Schweiz und ist primär eine Folge exogener Faktoren. Entscheidenden Anteil hat 

die kontinuierliche Verringerung der durchschnittlichen Luftschadstoffemissionen pro Fahrzeug-
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5.3. Urbane Veränderungen  
 

Leitfrage: Welchen Einfluss haben die neuen Infrastrukturen auf die urbanen Veränderungen? 

 
Der Ausbau der Gotthardachse beeinflusst die urbane Entwicklung der vernetzten Orte. Beson-

ders an den Bahnhöfen der Achse und in ihrer unmittelbaren Umgebung ist zu erwarten, dass 

der Ausbau der NEAT auch den Ausbau dieser urbanen Strukturen gefördert hat.  
Im Rahmen des Bildmonitorings wurden 2019 bis 2022 Luftbilder von 16 Bahnhofarealen 

und 2 weiteren Standorten entlang der Gotthardachse aufgenommen. Die Auswertung des Fo-

tomaterials zeigt, dass lediglich die Analyse der urbanen Veränderungen in den Bahnhofberei-
che, und somit eine Beurteilung der Hypothese 5.5, möglich ist. Nach Validierung dieses Zwi-

schenergebnisses wurde in Absprache mit dem Auftraggeber und der erweiterten Arbeitsgruppe 

der Ansatz für die Auswertung der urbanen Veränderungen in den Bahnhofbereichen definiert.  
In einem ersten Schritt wurde das Ausmass der Veränderungen an den 16 Bahnhofberei-

chen qualitativ anhand der Luftbilder analysiert. Dabei wurde beurteilt, ob eine Veränderung 

ersichtlich ist und wenn ja, zu welcher Kategorie sie einzuordnen ist (Parkieren/Intermodalität, 
Infrastruktur, Räume, Weitere). Anhand der Beurteilung wurden 5 Bahnhöfe mit dem höchsten 

Ausmass an Veränderung für eine vertiefte Analyse ausgewählt. Im zweiten Schritt wurden im 

Rahmen einer Fokusgruppe mit VertreterInnen der kantonalen Verwaltung die Treiber für die 
Veränderungen (GBT, CBT oder Weiteres) gemeinsam beurteilt und Infos über zukünftige Pro-

jekte gesammelt. Anschliessend wurden die zu vertiefenden Bahnhöfe definitiv festgelegt. Im 

Folgenden sind die Ergebnisse vom ersten Schritt für die auswählten Bahnhöfe ausformuliert 
(die detaillierten Resultate befinden sich im Faktenblatt zum Indikator AM.3). 

Abbildung 29: Beispiele Bildmonitoring: Bahnhofsumfeld Bellinzona 2019�t2022 

 2019 2022 
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6.2. Räumliche Auswirkungen des veränderten Angebots 
6.2.1. Kanton Tessin 
 

Hypothese 3.1: Verlagerung (Binnenmigration) der Bevölkerung aus den schlechter erreichba-

ren in besser erreichbare Zonen (v.a. Bellinzona). Entsprechende Veränderungen bei der Ver-

teilung der Zentralitäten und der regionalen Gleichgewichte sowie beim Wohnungsbau und 
Wohnungsleerstand in den städtischen Gebieten mit besserem Anschluss an das neue Ange-
bot. Deutliche Steigerung der Verkehrsnachfrage (Pendlerbeziehungen von/nach Lugano).  

 

Abbildung 31 zeigt die Bevölkerungs- und Beschäftigtenentwicklung der Regionen im MGA-Peri-

meter im Überblick. Anhand der «Einfärbung» in den beiden Kantonen lässt sich erkennen, dass 
die Bevölkerungs- und Beschäftigtenentwicklung im Beobachtungszeitraum im Kanton Tessin 

und im Moesano deutlich positiver verlaufen ist als im Kanton Uri.  

Blickt man auf die direkten netzbezogenen Auswirkungen, so zeigt sich, dass die beiden 
Bahnhöfe Bellinzona und Lugano von schnelleren Verbindungen und erhöhten Frequenzen im 

Verkehr über den Gotthard profitieren konnten. Die Nachfragesteigerungen im Personenver-

kehr zwischen 2016 und 2022 liegen bei 31 bzw. 69% (vgl. Tabelle 23). Die beiden Räume Bel-
linzona und Lugano zeigen sich im Beobachtungszeitraum auch als Wachstumszentren des Kan-

tons. Dies nicht ausgelöst, aber mitgeprägt durch die verbesserte verkehrliche Standortgunst.  

Die Wachstumsraten von Bevölkerung und Beschäftigten, und in der Folge auch die Immobi-
lienentwicklung, in Bellinzona liegen dabei noch über denjenigen in der Region Lugano. Die posi-

tive Entwicklung blieb dabei nicht allein auf das Zentrum Bellinzona beschränkt. Gerade in der 

Agglomeration Bellinzona hat das Wachstum auch in die Regionen Piano di Magadino (Schwer-
punkt Wohnen), Moesano Sud (Schwerpunkt Arbeiten) ausgestrahlt. Aber auch die Region Ri-

viera konnte von der Anbindung an Bellinzona profitieren. Auch im «Grossraum Lugano» strahlt 

das Wachstum über die Region Lugano hinaus. Profitiert hat insbesondere die Region Vedeggio 
e Basso Malcantone.  
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Abbildung 31: Bevölkerungs- und Beschäftigtenentwicklung, nach Regionen  
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Interessant ist ein genauerer Blick auf den zeitlichen Entwicklungsverlauf. Seit 2016/2017 kann 

in verschiedenen Regionen tendenziell eine Abschwächung des Bevölkerungswachstums beo-

bachtet werden. Dies geht einher mit einer Stagnation der Bevölkerungszahl im Kanton Tessin 
im Zeitraum von 2017 bis 2020. Während das Wachstum auf der Achse Piano di Magadino, Bel-

linzona, Moesano Sud, Riviera mit insgesamt 1.4% anhielt, verloren die Regionen im Sottoceneri 

(Lugano, Valli di Lugano, Vedeggio e Basso Malcantone) zusammen 0.8% an Bevölkerung, das 

Mendrisiotto alleine hatte gar einen Bevölkerungsverlust von knapp 2% zu verzeichnen.  

Tabelle 24: Vergleich Bevölkerungs- und Beschäftigtenentwicklung Sopraceneri / Sottoceneri  

Region Bevölkerungs-

entwickung 

2010-2018 (in %) 

Bevölkerungsent-

wickung 2018 -

2021 (in %) 

Beschäftigten-
entwicklung 

2011-2017 (in 
%) 

Beschäftigtenent-
wicklung 2017-2020 

(in %) 

Sopraceneri  
(Regionen Bellinzona, Piano di Maga-
dino, Riviera, Moesano Sud)  

9.2 1.4 9.0 8.5 

Sottoceneri  
(Regionen  Lugano, Valli di Lugano, 
Vedeggio e Basso Malcantone, Men-
drisiotto)  

6.4 -0.8 8.4 2.6 

 

Auch bei der Beschäftigtenentwicklung fallen die unterschiedlichen Entwicklungen im Sopra- 

und Sottoceneri ins Auge. 2011 bis 2017 sind die beiden Räume in etwa in gleichem Masse ge-
wachsen. Seit 2017 haben sich die vier Regionen nördlich des Ceneri mit einem Wachstum von 

8.5% gegenüber den Regionen südlich des Ceneri (2.6%) deutlich positiver entwickelt. Innerhalb 

des Sottoceneri verzeichnete das Mendrisiotto mit 4.6% das stärkste Beschäftigtenwachstum. 
Die Entwicklung der Region wird stark durch die grenznahe Lage und die Einflüsse aus Nordita-

lien geprägt. So hat etwa die Anzahl der Grenzgänger in den letzten Jahren deutlich zugenom-

men. 
Die Bevölkerungs- und Beschäftigtenentwicklung in der Region Locarno, die nicht direkt 

vom besseren Nord-Süd-Angebot profitieren konnte, verlief weniger positiv als in Bellinzona 

und Lugano. Die stark vom Tourismus geprägte Region konnte von einer leicht positiven Ent-
wicklung in den Logiernächten seit 2016 profitieren. Wie nachhaltig diese Entwicklung ist, wird 

sich in den nächsten Jahren zeigen. Sie unterscheidet sich strukturell von den übrigen Agglome-

rationen, indem sie eine deutlich ältere Bevölkerung aufweist. Sie erreicht einen Altersquotien-
ten von fast 50, der noch über demjenigen der meisten ländlich-peripheren Regionen liegt. Bei 

einer unterdurchschnittlichen Bautätigkeit sind die Preise auf dem Immobilienmarkt für Kauf- 

und Mietobjekte zwar gefallen, gehören aber immer noch zu den höchsten im Untersuchungs-
raum.  
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Abbildung 32: Charakterisierung der Bahnhofsumfelder anhand von vier Indikatoren  
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Ist bei der Bevölkerungs- bzw. Wohnentwicklung in fast allen Bahnhofsumfeldern eine Zunahme 

zu beobachten, zeigt sich bei der Beschäftigung eine deutlich heterogenere Entwicklung. In zahl-

reichen Bahnhofsumfelder sind nur geringfügige Veränderungen in der Zahl der Beschäftigten 
zu erkennen. Einzelne Bahnhofsumfelder verzeichnen indessen einen starken bzw. gar sprung-

haften Anstieg an Beschäftigten: Castione, Flüelen, Capolago, Paradiso oder Stabio. Auf der an-

deren Seite ist in neun Bahnhofsumfeldern ein Beschäftigtenrückgang zu verzeichnen. Im 

Gleichklang mit der negativen Entwicklung in der Leventina waren etwa in Airolo und Faido Be-

schäftigtenrückgänge zu verzeichnen.  

Die Einwohner- und Beschäftigtendichte sowie der Anteil unüberbauter Bauzonen im Peri-
meter der Bahnhofsumfelder geben Hinweise auf die aktuelle bauliche Struktur und die Ent-

wicklungsmöglichkeiten.  

Die Unterschiede in der Nutzerdichte (Einwohner + Beschäftigte) zeigen die unterschiedli-
che Prägung der Bahnhofsumfelder. Die Bahnhofsumfelder in dichten, urbanen Räumen wie Pa-

radiso, Lugano oder Chiasso erreichen Werte von 200 und mehr Einwohnern und Beschäftigten 

je Hektar Bauzone. In Faido, Riazzino, Cadenazzo und S. Antonino liegt dieser Wert dagegen un-

ter 40 Einwohnern und Beschäftigten je Hektar. Hinter dieser generellen Nutzerdichte verber-

gen sich unterschiedliche Prägungen als Arbeits- oder Wohnstandort. In den Bahnhofsumfelder 

in Taverne, Stabio oder Riazzino übertrifft die Anzahl an Beschäftigten die Bevölkerungszahl 
sehr deutlich. Aber auch in oder Mendrisio, Chiasso und Lugano liegt die Beschäftigungsintensi-

tät bei mehr als 140 Beschäftigten auf 100 Einwohnerinnen und Einwohner. In den übrigen 

Bahnhofsumfeldern übertrifft die Anzahl Einwohnerinnen und Einwohner die Beschäftigten. Be-
sonders deutlich ist dies in Göschenen, Gordola, Tenero, Biasca aber (im Jahr 2020) auch in Alt-

dorf der Fall.  

Die Entwicklung der einzelnen Bahnhofsumfelder ist von verschiedenen Faktoren abhängig. 
Ein wichtiger Faktor ist dabei, ob bzw. in welcher Weise bauliche Veränderungen möglich sind. 

Zwischen 2017 und 2022 ist der Anteil des freien Baulandes über alle Bahnhofsumfelder und Zo-

nen hinweg von 11.0% auf 9.9% gesunken. Nur in wenigen Bahnhofsumfeldern sind noch nen-
nenswerte Reserven vorhanden (Altdorf, Castione, Stabio, Cadenazzo und Riazzino). Und dies 

meistens in den Arbeitszonen. In den Bahnhofsumfeldern der Städte ist die bauliche Entwick-

lung bereits sehr weit fortgeschritten. Unüberbautes Bauland ist kaum noch verfügbar. Potenzi-
ale zur Verdichtung und Innenentwicklung sind aber auch in diesen Bahnhofsumfeldern vorhan-

den, auch wenn sich ihre Realisierung komplexer und langwieriger gestaltet.  

Tabelle 25 zeigt die Bevölkerungs- und Beschäftigtenentwicklung der grössten Bahnhofsum-
felder im regionalen Kontext. Dabei werden beträchtliche Unterschiede ersichtlich. In Lugano 

und Bellinzona verlief das Bevölkerungswachstum deutlich stärker als bei den Beschäftigten. Im 

Bahnhofsumfeld von Lugano hat die Anzahl Beschäftigten gar stagniert. In Mendrisio, und noch 
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Tourismus 

Wie die verkehrlichen und räumlichen Auswirkungen, die gebietsspezifischen Entwicklungspo-

tenziale und die Strategien der betroffenen Akteure zusammenspielen, zeigt sich im Tourismus 
besonders deutlich.  

Der (Übernachtungs-)Tourismus im Kanton Tessin hat von der Eröffnung des GBT und der 

besseren Anbindung an die Zentren der Deutschschweiz profitiert. Explizite Aussagen zum Ta-

gestourismus lassen sich aufgrund der Datenlage jedoch nur eingeschränkt treffen. Die Regio-

nen des Sopraceneri konnten von den neu entstandenen Potenzialen tendenziell stärker profi-

tieren (siehe Kap. 4.1.5). Verschiedene Akteure haben mit ihrer Tätigkeit dazu beigetragen, dass 
ab 2017 effektiv eine Nachfragesteigerung zu verzeichnen war. Die Eröffnung des GBT wurde 

von einer breit angelegten Marketingkampagne von Ticino Turismo begleitet. Ob dieser Effekt 

nachhaltig positiv wirken kann, wird auch davon abhängig sein, wie die Destinationen im Wett-
bewerb der Tourismusregionen ihre Attraktivität erhalten und steigern können. Das touristische 

Angebot kann und muss sich auf neue Kundengruppen ausrichten und anpassen, etwa ver-

mehrte Tagestouristen bzw. Kurzaufenthalter. Die touristische Entwicklung wird aber auch von 

weiteren externen Faktoren massgeblich beeinflusst: der Aufwertung des Schweizer Frankens, 

der Strukturwandel in der Hotellerie oder auch ein verändertes Reise- und Freizeitverhalten. In-

teressant sein wird auch, inwieweit sich das Reiseverhalten aufgrund der Covid-Pandemie ver-
ändern wird. Stellten doch die Jahre 2020 und 2021 aufgrund der Pandemie bzw. den entspre-

chenden Einschränkungen für den Tourismus eine Sondersituation dar.  

Die touristische Entwicklung im Kanton Uri bzw. insbesondere im Urserntal wurde bislang 
durch den GBT nur geringfügig beeinflusst. Die Erreichbarkeit aus den grossen urbanen Zentren 

(z.B. Mailand) ist für die Entwicklung von Andermatt aber wichtig. Mit verschiedenen Massnah-

men ist man bestrebt, mehr Gäste mit der Bahn nach Andermatt zu bringen. Wichtig ist diesbe-
züglich das neue und verbesserte Angebot mit dem Treno Gottardo. Weiter dazu beitragen wer-

den attraktive Skipassangebote durch die SOB sowie mittelfristig auch Infrastrukturanpassungen 

im Raum Göschenen zur Verbesserung der Erreichbarkeiten bzw. zur Verringerung der Fahrzei-
ten.  

 

Raumentwicklung und Siedlungsentwicklung nach innen 
In der Raumentwicklung sind die Kantone bestrebt, die durch den GBT, den CBT und den Kan-

tonsbahnhof Altdorf entstandenen Potenziale positiv zu nutzen. Dabei ergreifen sie Massnah-

men auf grossräumiger wie auch auf kleinräumiger Ebene.  
Der Kanton Uri will die Strahl- und Anziehungskraft des unteren Reusstals, die sich mit der 

Eröffnung des Kantonsbahnhofs weiter akzentuiert, auch für die anderen Regionen nutzen, zum 
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werden, sind es beim Personalverkehr und in den Bereichen Raumentwicklung und Tourismus 

die Kantone und Regionen. Im Personenverkehr konnten mit den bisherigen Massnahmen die 

bestehenden Potenziale schon sehr gut genutzt werden. Im Umweltbereich dagegen konnten 
die Potenziale erst partiell genutzt werden. Allerdings zeigen die bisherigen Ergebnisse im Um-

weltbereich generell erst wenig sichtbare Wirkungen. 

In den Bereichen Raumentwicklung und Tourismus sind die beiden Kantone sowie verschie-

dene Gemeinden aktiv tätig und konnten somit wesentliche Potenziale der neuen Gotthard-

Achse bereits nutzen. Im Tessin gilt es, nach der Inbetriebnahme des CBT diese Potenziale wei-

terhin konsequent und zielgerichtet zu nutzen. Im Kanton Uri liegt der Fokus auf der Weiterfüh-
rung der Aktivitäten im Kontext des Kantonsbahnhofs sowie der Stärkung der Bergstrecke mit 

einer verbesserten Anbindung des Urserntals mit dem öffentlichen Verkehr.  

 









 |155 

INFRAS, Brugnoli e Gottardi, EBP | 20. November 2023 | Folgerungen und Ausblick 

Hypothese Empfehlung Etappe C des MGA 

3.3 Allgemeine funktionale und bauliche Verdich-
tung rund um relevante Bahnhöfe 

Weiterverfolgen im MAG C (gleiche Datenquellen und 
Methodik), eventuell Definition der Bahnhofumfelder 
überprüfen. 

3.4 Stärkung des Zentrums Altdorf nach Inbetrieb-
nahme des Kantonsbahnhofs  

Weiterverfolgen im MAG C (gleiche Datenquellen und 
Methodik) 

3.5 Verstärkung der Funktion Wohnen in den Ge-
bieten südlich des GBT  

Hypothese scheint beantwortet zu sein. Dennoch weiter-
verfolgen im MAG C (gleiche Datenquellen und Methodik) 

3.6 Veränderung der Gleichgewichte beim Woh-
nen zwischen den MGA-Regionen des Kt. TI  

Weiterverfolgen im MAG C (gleiche Datenquellen und 
Methodik) 

3.7 Stärkung des urbanen Knotens Lugano  Hypothese scheint beantwortet zu sein. Dennoch weiter-
verfolgen im MAG C (gleiche Datenquellen und Methodik) 

3.8 Abnahme des freien Baulandes im Umfeld von 
besser erschlossenen Bahnhöfen  

Weiterverfolgen im MAG C (gleiche Datenquellen und 
Methodik). Ev. ergänzende Messgrössen zur baulichen 
Verdichtung prüfen bzw. entwickeln  

3.9 Zunahme der Nachfrage nach Ferien- oder 
Zweitwohnungen und der Anzahl Wohnungen  

Weiterverfolgen im MAG C (gleiche Datenquellen und 
Methodik). Ergänzende Datenquellen prüfen (z.B. Such-
plattformen)  

3.10 Abnahme von leeren oder vermieteten Woh-
nungen in den urbanen Zentren. 

Verwerfen im MGA C (kleinräumige Daten nicht vorhan-
den, in 3.1 teilw. abgedeckt). 

Tourismus  

4.1 Steigerung des Tagestourismus im Kanton Tes-
sin 

Weiterverfolgen im MAG C (gleiche Datenquellen und 
Methodik). Ergänzende Datenquellen prüfen (z.B. touristi-
sche Hotspots)  

4.2 Kanton Uri: Steigerung des Tagestourismus aus 
dem Süden dank dem Kantonsbahnhof Altdorf  

Weiterverfolgen im MAG C (gleiche Methodik). Neue Da-
ten stehen ab 2024 zur Verfügung.  

4.3 Steigerung der touristischen Verkehrsnach-
frage auf dem ÖV-Netz  

Verwerfen im MGA C (keine aussagekräftigen Daten ver-
fügbar, über 4.1/4.2 teilw. abgedeckt). 

Umwelt 

5.1 Abnahme der Lärmemissionen entlang der 
Strassen- und Schienenkorridore  

Weiterverfolgen im MAG C (gleiche Datenquellen und 
Methodik). Neue Daten stehen ab 2024 zur Verfügung. 

5.2 Lärm: Zunahme an kritischen Orten bzw. Ab-
nahme in diversen Gebieten  

Weiterverfolgen im MAG C (gleiche Datenquellen und 
Methodik). Neue Daten stehen ab 2024 zur Verfügung. 

5.3 Keine Auswirkung der neuen Eisenbahn Gott-
hard-Achse auf die Luftbelastung 

Weiterverfolgen im MAG C (gleiche Datenquellen und 
Methodik). 

5.4 Das Bauwerk NEAT integriert sich dank Ersatz-
massnahmen gut in die Landschaft. 

Methodik für MAG C definieren und nötige Daten erheben 
(z.B. Bilder Vorher-Situation). Systemgrenze erweitern mit 
z.B. Viadukten in Camorino, 3. Gleis Agglo Bellinzona usw. 

5.5 Verbesserungsmassnahmen bei der urbanen 
Struktur in den an die Bahnhöfe angrenzenden 
Gebieten. 

Weiterverfolgen im MAG C (gleiche Datenquellen und 
Methodik). 

5.6 Die NEAT leiste kurz- bis mittelfristig keinen 
Beitrag zur Reduktion des CO2-Ausstosses. 

Weiterverfolgen im MAG C (gleiche Datenquellen und 
Methodik). 

Tabelle INFRAS, BeG, EBP 
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Annex 1: Bahnhofsumfelder 
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Annex 2: Herleitung Tilemaps 

MGA-Regionen 
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Bahnhofsumfelder 
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Annex 3: Zusätzliche Ergebnisdarstellungen 

Angebot Personenverkehr: Fahrzeiten Regionalverkehr (TV.1) 

Abbildung 33: Veränderung Fahrzeiten ausgewählter Relationen im Schienen-Regionalverkehr 2016-2022 zur 
Regelstunde 
 
Die Relationen wurden im Vorfeld der Arbeiten mit dem ARE und den Kantonen definiert (vgl. Tabelle 2 im Kapitel 2.2). 
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Angebot Personenverkehr: ÖV-Erschliessungsgüte (TV.6) 

Abbildung 34: Anteil der Bevölkerung nach ÖV-Güteklassen (Bahnhofsumfelder) 

Lesehinweis: Dargestellt sind die ÖV-Güteklassen A bis D gemäss Definition ARE. Die Prozentzahlen zeigen die Anteile der 
Einwohner im Bahnhofsumfeld (Perimeter vgl. Annex 1), die zur entsprechenden ÖV-Güteklasse gehören.  
Lesebeispiel: In Balerna gab es zwischen 2015 und 2017 eine deutliche Veränderung in den relativen Anteilen der ÖV -Güte-
klassen: Neu sind fast 50% der Einwohner im Bahnhofsumfeld mit der ÖV-Güteklasse B erschlossen, während vorher alle in 
der Güteklasse C und D waren. Dies ist vor allem eine Folge des Angebotsausbau im regionalen Busverkehr 2016. 
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Nachfrage Personenverkehr: Verkaufte Abos und Billette (TV.8) 

Abbildung 35: Entwicklung der Jahresabonnemente im Tarifverbund Arcobaleno 2016-2022 pro Region  
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Modalsplit Personenverkehr nach Querschnitten (TV.10) 

Abbildung 36: Entwicklung des Modalsplits an ausgewählten Querschnitten 

 
Die Daten für den Gotthard und den Ceneri umfassen jeweils die Summe von Bergstrecke und (Basis-)Tunnel. 
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THG Treibhausgas(e) 

THG-Emissionen Treibhausgas-Emissionen 

tkm Tonnenkilometer 
UKV Unbegleiteter Kombinierter Verkehr 

WLV Wagenladungsverkehr 

 

  




