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Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn Gotthard Bahn

Zusammenfassung

Die Matterhorn Gotthard Bahn zahlt nach SBB, BLS und RhB zu den grdssten konzessionierten Transport-
unternehmungen der Schweiz. Mit mehr als 6 Millionen beférderten Personen pro Jahr leistet das Unter-
nehmen MGBahn einen wichtigen Beitrag als Infrastrukturdienstleister des regionalen Tourismus und fiir
die Bevolkerung der Region.

Mittel- bis langfristig erwartet die Matterhorn Gotthard Bahn, gestiitzt auf Prognosen der SBB, Nachfrage-
steigerungen im hohen zweistelligen Prozentbereich. Dies stellt die Zahnradbahn mit vielen Kunstbauten
und weitgehend nur einspuriger Strecke vor grosse Herausforderungen. In den nachsten Jahren und Jahr-
zehnten sind umfangreiche Massnahmen zur Erhaltung und Erweiterung der Infrastruktur und ins Rollma-
terial nétig, damit das Angebot mit der Nachfrage Schritt halten kann.

In den kommenden Jahren rechnet die MGBahn mit einem Mehrbedarf an Investitionen von jahrlich rund
15 Millionen Franken zur Erneuerung der Infrastruktur, zur Behebung von Engpassen sowie zur Prozessop-
timierung. Hinzu kommen Investitionen ins Rollmaterial von jahrlich ebenfalls rund 15 Millionen Franken.
Insgesamt wiirden zwischen 2011 und 2014 rund 240 Mio. CHF in Infrastrukturprojekte sowie rund 93
Mio. CHF in neues Rollmaterial fliessen.

Die geplanten Investitionen bringen fiir die beteiligten Kantone Wallis, Uri und Graubiinden Kosten mit
sich. Mit der Studie «Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn Gotthard Bahn» soll aufgezeigt werden, in
welchem Ausmass die Kantone von der Matterhorn Gotthard Bahn profitieren, das heisst, welche effektive
Bedeutung die Bahn fiir die regionalen Volkswirtschaften in den drei Kantonen hat.

Sowohl mit dem Betrieb der Bahn als auch mit den Investitionen sind regionale volkswirtschaftliche Effekte
in Form von Wertschdpfung, Beschéftigung und Steuerertragen verbunden. Darliber hinaus tragt die Mat-
terhorn Gotthard Bahn als Infrastrukturdienstleisterin auch zum Erfolg der regionalen Tourismuswirtschaft
bei und l6st damit zusatzlich Gber Spillover-Effekte im Tourismus volkswirtschaftliche Effekte im weiteren
Sinne aus. Und schliesslich tragt der Betrieb der Bahn auch zu einer umweltvertraglichen Mobilitat bei.

Sowohl mit dem Betrieb der Bahn als auch mit den Investitionen sind regionale volkswirtschaftliche Effekte
verbunden, die in der vorliegenden Studie quantifiziert werden. Hierbei stehen folgende Fragen im Mittel-
punkt:

Welche volkswirtschaftlichen Effekte sind effektiv und unmittelbar mit dem Betrieb der Matterhorn
Gotthard Bahn verbunden? (Wertschopfung, Beschaftigung, Steuern)

Welche positiven Spillover-Effekte ergeben sich fiir die Tourismuswirtschaft aus der Infrastruktur-
funktion der Matterhorn Gotthard Bahn?

Welche weiteren Effekte ergeben sich in den Bereichen Erreichbarkeit, Mobilitdtssicherung und
Umwelt?

Die Untersuchungsregion besteht aus den Teilregionen Oberwallis, Uri und Surselva.

BAKBASEL 5
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Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn Gotthard Bahn im engeren Sinne

Die Matterhorn Gotthard Bahn ist mit Giber 500 Beschaftigten ein wichtiger regionaler Arbeitgeber. Neben
seiner Funktion als Arbeitgeber hat das Unternehmen auch als Dienstleistungserbringer eine volkswirt-
schaftliche Funktion. Im Jahr 2009 betrug die Bruttowertschépfung der MGBahn 78 Mio. CHF. Damit tragt
das Unternehmen 1.2 Prozent zum Bruttoinlandsprodukt der Region Oberwallis/Uri/Surselva bei.

Uberdies profitieren auch andere regionale Branchen von der wirtschaftlichen T&tigkeit der MGBahn. Denn
Uber die wirtschaftliche Verflechtung des Unternehmens mit der regionalen Wirtschaft profitieren bei der
Produktion der Verkehrsdienstleistungen auch andere Unternehmen als Zulieferer. Des Weiteren kommen
die Einkommen der Angestellten der MGBahn in Form von privaten Konsumausgaben zum Teil ebenfalls
wieder anderen Binnenbranchen der regionalen Wirtschaft zugute. Mit Hilfe des Instrumentariums der
Impact-Analyse kann aufgezeigt werden, wie hoch diese Effekte in anderen Branchen ausfallen und wel-
che effektive Bedeutung der MGBahn als Unternehmen fiir die Volkswirtschaft in der Region zukommt.

Abb. 0-1 Volkswirtschaftliche Bedeutung der MGBahn i.e.S.

121 1'001 Effektiver Gesamteffekt
B Bundessteuer
239 B Steuern Kantone und Gemeinden
B Direkt induzierter Effekt
202
B Indirekter Effekt
B Direkter Effekt
560
15.8
7.4
8.4
Wertschopfung Beschaftigung Steuern
[Mio. CHF] [Personen] [Mio. CHF]

Quelle: BAKBASEL, MGBahn

Die Ergebnisse der Impact-Analyse machen deutlich, dass die MGBahn und die im Produktionsprozess
involvierten regionalen Zuliefererunternehmen einen wichtigen Beitrag fiir die regionale Volkswirtschaft
leisten: Die effektive Bruttowertschépfung von 121 Mio. CHF im Jahr 2009 entspricht einem Anteil von 1.8
Prozent des regionalen Bruttoinlandsproduktes. Uberdies sind mit der Produktion der Verkehrsdienstleis-
tungen der MGBahn rund 1'000 Arbeitsplatze verbunden, was 1.3 Prozent der regionalen Beschaftigung
entspricht. Und schliesslich profitieren auch Kantone und Gemeinden (8.4 Mio. CHF) sowie der Bund (7.4
Mio. CHF) in Form von Steuerertragen.

Neben dem Betrieb der Matterhorn Gotthard Bahn hat auch der Investitionsbedarf der MGBahn fiir die
kommenden Jahre spiirbare positive Auswirkungen auf die regionale Volkswirtschaft. In den kommenden
Jahren besteht hier ein Mehrbedarf von 15 Mio. CHF pro Jahr fiir Investitionen in die Infrastruktur sowie
weitere 15 Mio. CHF in Rollmaterial. Wirden zwischen 2011 und 2014 samtliche Investitionen in der Gros-
senordnung von insgesamt rund 360 Mio. CHF getatigt, waren hiermit fiir die Region rund 190 Mio. CHF,
rund 500 Arbeitsplatze sowie ein geschatztes Steueraufkommen in Hohe von rund 44 Mio. CHF fiir Kanto-
ne und Gemeinden (33 Mio. CHF) und den Bund (11 Mio. CHF) verbunden.
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Spillovereffekte iiber die Infrastrukturdienstleistung auf die Tourismuswirtschaft

Die Matterhorn Gotthard Bahn ist aufgrund ihrer Infrastrukturdienstleistung eine wichtige Leistungstrage-
rin der Tourismuswirtschaft, welche ihrerseits im Oberwallis, in Uri und in der Surselva die eigentliche
Leitindustrie darstellt. Um diese Bedeutung fiir die Tourismuswirtschaft gesamthaft zu beleuchten, wurde
zum einen die volkswirtschaftliche Bedeutung der gesamten Tourismuswirtschaft geschatzt und zum ande-
ren analysiert, welche Bedeutung der Matterhorn Gotthard Bahn beim Transport von Touristinnen und
Touristen zukommt.

Im Tourismusjahr 2009 wurden im Untersuchungsgebiet rund 12.24 Millionen Logierndchte registriert.
Davon entfielen rund 3.85 Millionen auf die Hotellerie, rund 5.17 Millionen auf die verschiedenen Unter-
kunftsarten der gewerblichen Parahotellerie (vermietete Ferienwohnungen, Campingpldtze, Gruppenunter-
kiinfte u.a.) und rund 3.2 Millionen auf Gaste, die in ihrer nicht vermieteten Zweitwohnung oder bei Be-
kannten und Verwandten (ibernachteten. Zusatzlich wurde die Region von rund 6.3 Millionen Tagesgdsten
besucht, so dass sich die Zahl der Aufenthaltstage in der Region auf rund 18.5 Millionen belief. Die meis-
ten Frequenzen wurden mit 13.65 Millionen im Oberwallis registriert, gefolgt von der Surselva mit rund
3.17 Millionen und Uri mit rund 1.7 Millionen.

Tab. 0-1 Volkswirtschaftliche Bedeutung des Incoming-Tourismus

GESAMTGEBIET OBERWALLIS SURSELVA URI

TOURISTISCHE FREQUENZEN (in 1'000 Aufenthaltstagen)

Ubernachtungsgéste 12'237 9'080 2'468 689
Tagesgaste 6'298 4'568 705 1'026
Total 18'535 13'648 3'173 1'714

TOURISTISCHE GESAMTNACHFRAGE (in Mio. CHF)

Total (Brutto) 2'312 1'737 397 178
minus Mehrwertsteuer -104 -74 -23 -8
Total (Netto) 2'208 1'663 374 171

TOURISMUSINDUZIERTE WERTSCHOPFUNG (in Mio. CHF)

Direkt 873 667 137 68
Indirekt 466 339 82 45
Induziert 295 230 42 23
Total 1'633 1'236 261 136
Anteil am regionalen BIP 24.0% 31.2% 25.0% 7.5%

TOURISMUSINDUZIERTE BESCHAFTIGUNG (in Tausend Erwerbstitigen)

Direkt 16.5 13.2 2.1 1.2

Indirekt 5.5 3.8 1.0 0.7

Induziert 2.6 2.0 0.4 0.2

Total 24.6 19.0 3.5 21

Anteil an der regionalen Beschaftigung 33.0% 42.6% 29.1% 11.9%
Jahr 2009

Quelle: BAKBASEL

Die Touristinnen und Touristen welche das Untersuchungsgebiet 2009 besuchten, I6sten eine touristische
Netto-Gesamtnachfrage von rund 2.2 Milliarden CHF aus. Davon verblieben rund 1.63 Milliarden CHF als
Wertschopfung in der Region, was einem Anteil von rund 24 Prozent am regionalen Bruttoinlandsprodukt
entspricht. Die Tourismusbranche macht also knapp ein Viertel der regionalen Wirtschaftsleistung aus. Im
Oberwallis ist die Abhangigkeit vom Tourismus mit einem Anteil von rund 31 Prozent am regionalen BIP
am ausgepragtesten. Auch in der Surselva, wo rund ein Viertel des regionalen BIPs auf den Incoming-
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Tourismus zuriickgefiihrt werden kann, ist der Tourismus die eigentliche Leitbranche. Anders im Kanton
Uri, wo der Wertschépfungsanteil der Tourismuswirtschaft bei rund 7.5 Prozent zu liegen kommt. Die
Beschaftigungseffekte fallen im Untersuchungsgebiet noch einmal deutlich gewichtiger aus als die Wert-
schopfungseffekte, da es sich bei den tourismusrelevanten Branchen in der Regel um personalintensive
Wirtschaftsbereiche handelt: Rund jeder dritte Erwerbstatige der Region verdankt seine Arbeitsstelle dem
Tourismus.

Die Matterhorn Gotthard Bahn transportierte auf ihrem Streckennetz im Tourismusjahr 2009 rund
6.96 Millionen Fahrgaste. Der grosste Teil entfiel dabei auf den regionalen Schienenverkehr. Aber auch die
Autobuslinien und der Autoverlad beférderten mehr als eine halbe Million Menschen. Zudem reisten auf
dem Streckennetz auch rund 240'000 Personen mit dem Glacier Express. Der Grossteil der Fahrgaste wa-
ren Touristen: Im Winterhalbjahr waren rund 79 Prozent der Fahrgdste Touristen, im Sommer gar rund
87 Prozent. Im Tourismusjahr 2009 beforderte die Matterhorn Gotthard Bahn rund 5.78 Millionen Touris-
ten.

Im gesamten Untersuchungsgebiet wird fiir das Tourismusjahr 2009 die Zahl aller touristischen Reisen auf
rund 25.7 Millionen geschatzt, wobei rund 10 Millionen Reisen auf den Winter und rund 15.7 Millionen auf
den Sommer entfallen. Vergleicht man die Gesamtzahl der touristischen Reisen mit der Zahl der touristi-
schen Reisen der Matterhorn Gotthard Bahn, so zeigt es sich, dass im Tourismusjahr 2009 rund 22.5 Pro-
zent aller touristischen Reisen im Gebiet Oberwallis/Uri/Surselva mit der Matterhorn Gotthard Bahn geta-
tigt wurden. Im Sommer liegt der Anteil der Matterhorn Gotthard Bahn bei gut 20 Prozent, im Winter bei
etwas mehr als einem Viertel.

Tab. 0-2 Die Matterhorn Gotthard Bahn als Verkehrsdienstleisterin fiir den regionalen Tourismus

TOURISMUSJAHR SOMMER WINTER
TOURISTISCHE REISEN (in Mio.)
An- und Abreisen der Ubernachtungsgéste 7.2 3.3 3.9
Reisen bei Ausfliigen wahrend dem Aufenthalt 5.9 3.8 2.1
An- und Abreisen der Tagesgaste 12.6 8.6 4.0
Total 25.7 15.7 10.0

FAHRGASTE DER MATTERHORN GOTTHARD BAHN (in Mio. CHF)

Glacier Express 0.24 0.19 0.04
Regionaler Schienenverkehr 5.53 2.92 2.61
Autolinien 0.57 0.30 0.27
Autoverlad 0.61 0.28 0.33
Total 6.96 3.70 3.26

davon Einheimische 1.17 0.49 0.68

davon Touristen 5.78 3.21 2.58

BEDEUTUNG DER MGBAHN ALS VERKEHRSDIENSTLEISTERIN IM TOURISMUS

Anteil an den gesamten touristischen Reisen

() 0, 0,
im Untersuchungsgebiet 22.5% 20.4% 25.8%

Tourismusjahr 2009
Quelle: BAKBASEL

Geht man davon aus, dass die Gastestruktur der Reisenden der Matterhorn Gotthard Bahn identisch ist mit
derjenigen der gesamten Tourismusregion, kann daraus geschlossen werden, dass die Gaste, welche bei
ihrem Aufenthalt die Matterhorn Gotthard Bahn benutzen, wahrend ihres gesamten Aufenthaltes in der
Region insgesamt, eine Wertschopfung von gut 367 Millionen Schweizer Franken auslésen (5.4% des
regionalen BIP). Ihr Beschaftigungseffekt belauft sich auf 5'535 Erwerbstatige beziehungsweise 7.4 Pro-
zent der regionalen Beschaftigung.
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Effekte in den Bereichen Okologie, Mobilititssicherung und Erreichbarkeit

Neben den volkswirtschaftlichen Effekten im engeren Sinn und den Spillovereffekten Uber die Infrastruk-
turdienstleistung fiir die Tourismuswirtschaft stiftet die Matterhorn Gotthard Bahn noch weiteren Nutzen.
Die Matterhorn Gotthard Bahn ist nicht nur fiir Touristen ein wichtiges Transportmittel, sie ist auch ein
zentraler Pfeiler fiir die Mobilitatssicherung der regionalen Bevélkerung. Die Gewahrleistung der Mobilitat
und der Erreichbarkeit ist insbesondere in diesen schweizerischen Randregionen wichtig. Die regionalpoliti-
sche Bedeutung der Matterhorn Gotthard Bahn geht also weit (iber den direkten 6konomischen Nutzen
hinaus. Nicht zuletzt tragt eine gute Verkehrsversorgung beispielsweise zu einer Verhinderung oder Ab-
schwachung von Abwanderung aus den erwahnten Bergregionen bei.

Die Matterhorn Gotthard Bahn beférdert pro Jahr mehr als eine Million Fahrgaste aus der Region und tragt
damit wesentlich zur Mobilitdtssicherung der diinn besiedelten und peripher gelegenen Region bei. Im Jahr
2000 waren beispielsweise werktags tdglich rund 2'000 Pendlerinnen und Pendler mit der Matterhorn
Gotthard Bahn unterwegs. Jeder achte Pendler der Region benutzte im Untersuchungsjahr die Matterhorn
Gotthard Bahn fiir den taglichen Arbeits- beziehungsweise Schulweg.

Die Matterhorn Gotthard Bahn bietet fiir die Region den Anschluss an die Hauptlinien des &ffentlichen
Verkehrs und tragt damit wesentlich zur Erreichbarkeit des Oberwallis, des Urserentals und der oberen
Surselva bei. Die Auswertung von Erreichbarkeitsindikatoren zeigt, dass das Einzugsgebiet der Matterhorn
Gotthard Bahn aufgrund seiner geographischen Randlage und aufgrund seiner Topographie nur eine un-
terdurchschnittliche Erreichbarkeit aufweist. Dies trifft sowohl auf die Erreichbarkeit mit &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln (OV) als auch im motorisierten Individualverkehr (MIV) zu. Der Vergleich mit anderen peri-
pheren Regionen ohne Bahnanbindung zeigt aber auch, dass die Matterhorn Gotthard Bahn durchaus zur
besseren Erreichbarkeit der Region beitrégt, so dass letztlich die OV-Erreichbarkeit der Region im Vergleich
mit dem Schweizer Alpenraum glinstiger bewertet werden kann als die MIV-Erreichbarkeit. Zudem hat sich
die Erreichbarkeit der Region mit dem offentlichen Verkehr in den letzen 10 Jahren deutlich verbessert.
Dies ist insbesondere auf die Erdffnung des Lotschberg-Basistunnels in Kombination mit der entsprechen-
den Anschlussgewahrung durch die Matterhorn Gotthard Bahn zuriickzufiihren. Zudem hat auch die Neu-
baustrecke am Briger Ostausgang zu einer Reiseverkiirzung fiir einige Teilgebiete beigetragen.

Nicht zuletzt tragt die Matterhorn Gotthard Bahn dank sauberer Mobilitédt dazu bei, die Umweltbelastungen
des Verkehrs in der Region in Grenzen zu halten. Wirden die Gaste anstatt der Matterhorn Gotthard Bahn
fir die gleiche Strecke ihr Auto benutzen, wiirden im Jahr mehr als 24'000 Tonnen CO2-Aquivalente (rund
6% des regionalen CO2-Ausstosses) zusatzlich ausgestossen.
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1 Zielsetzung und Ausgangslage

Die Matterhorn Gotthard Bahn zahlt nach SBB, BLS und RhB zu den grdssten konzessionierten Transport-
unternehmungen der Schweiz. Mit mehr als 500 Vollzeitstellen ist die Matterhorn Gotthard Bahn ein wich-
tiger Arbeitgeber im Berggebiet. Mit mehr als 6 Millionen beférderten Personen pro Jahr leistet die Bahn
einen wichtigen Beitrag als Infrastrukturdienstleisterin des regionalen Tourismus und fiir die Bevélkerung
der Region.

In den nachsten Jahren und Jahrzehnten sind umfangreiche Investitionen erforderlich, damit das Angebot
quantitativ und qualitativ mit der prognostizierten Nachfrage Schritt halten kann. Die geplanten Investitio-
nen beinhalten sowohl die Erneuerung und den Ausbau der Infrastruktur als auch Investitionen ins Roll-
material. Insgesamt wird der Investitionsbedarf mittelfristig auf 75 Millionen Schweizer Franken geschatzt.
Wahrend die Investitionen ins Rollmaterial (ca. 15 Mio. CHF) weitgehend selbstfinanziert werden mdissen,
ist bei der Finanzierung der Infrastrukturinvestitionen (ca. 60 Mio. CHF) eine Beteiligung der Kantone
Wallis, Uri und Graubiinden erforderlich.

Sowohl mit dem Betrieb der Bahn als auch mit den Investitionen sind regionale volkswirtschaftliche Effekte
verbunden. Dariliber hinaus tragt die Matterhorn Gotthard Bahn als Infrastrukturdienstleisterin auch zum
Erfolg der regionalen Tourismuswirtschaft bei und 16st damit zusatzlich tiber Spillovereffekte im Tourismus
volkswirtschaftliche Effekte im weiteren Sinne aus. Und schliesslich trégt der Betrieb der Bahn auch zu
einer umweltvertraglichen Mobilitat bei.

Die kiinftigen Investitionen bringen fiir die beteiligten Kantone Wallis, Uri und Graubiinden Kosten mit
sich. Mit der Studie «Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn Gotthard Bahn» soll aufgezeigt werden, in
welchem Ausmass die Kantone von der Matterhorn Gotthard Bahn profitieren, das heisst, welche effektive
Bedeutung die Bahn fiir die regionalen Volkswirtschaften in den drei Kantonen hat.

Folgende Fragen stehen im Rahmen der Studie im Mittelpunkt:

Welche volkswirtschaftlichen Effekte sind effektiv und unmittelbar mit dem Betrieb der Matterhorn
Gotthard Bahn verbunden? (Quantifizierung von Wertschépfung, Beschaftigung, Einkommen, Steuern)

Welche Spillovereffekte ergeben sich fiir die Tourismuswirtschaft aus der Infrastrukturfunktion der
Matterhorn Gotthard Bahn?

Welche weiteren Effekte ergeben sich in den Bereichen Erreichbarkeit, Mobilititssicherung und Okolo-
gie?

Der vorliegende Bericht gliedert sich grundsatzlich in drei Teile. TEIL I «Die Matterhorn Gotthard Bahn
und ihre Region» liefert ein Portrdt der Matterhorn Gotthard Bahn sowie eine ausfiihrliche Beschreibung
des Einzugsgebietes der Bahn. Kernstlicke sind dabei ein Darstellung des Wirtschaftsstandortes sowie
verschiedene Portrats der Tourismusdestinationen entlang der Matterhorn Gotthard Bahn. TEIL II «Volks-
wirtschaftliche Effekte der Matterhorn Gotthard Bahn im engeren Sinne» beschaftigt sich mit den unmit-
telbaren volkswirtschaftlichen Auswirkungen des Betriebs und der Investitionen der Matterhorn Gotthard
Bahn. In TEIL III «Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn Gotthard Bahn im weiteren Sinn» wird die
volkswirtschaftliche Bedeutung, welche (ber die reinen betrieblichen Effekte hinaus geht, diskutiert. Im
Zentrum stehen dabei die Spillovereffekte fiir die Tourismuswirtschaft sowie Effekte in den Bereichen
Okologie, Mobilitatssicherung und Erreichbarkeit.
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TEIL I: Die Matterhorn Gotthard Bahn und
ihre Region

Die Matterhorn Gotthard Bahn ist eine bedeutende Verkehrsdienstleisterin im Oberwallis, im
Urserental und in der oberen Surselva. Das Unternehmen Matterhorn Gotthard Bahn beschaf-
tigt rund 500 Mitarbeiter. Mehrere Millionen Fahrgaste und 100'000 Tonnen Giiter werden in
381 Schienenfahrzeugen jahrlich durch 44 Bahnhofe und Haltestellen beférdert.

Das Schienennetz der Matterhorn Gotthard Bahn erstreckt sich von Disentis in Graubiinden
iiber den Oberalppass und Andermatt im Kanton Uri nach Realp, mit einer Verbindung hinun-
ter nach Goschenen. Weiter verlauft sie von Realp durch den Furka-Basistunnel nach Ober-
wald im Wallis, Brig und Visp bis hinauf nach Zermatt unterhalb des Matterhorns. Die Ver-
kehrsdienstleistungen der Matterhorn Gotthard Bahn umfassen den Glacier-Express, den
regionalen Schienenverkehr, die Autolinien sowie die Autoverlade Furka und Oberalp.

Die Regionen rund um die Matterhorn Gotthard Bahn — das Oberwallis, Uri und die Surselva —
ergeben in der vorliegenden Studie das Untersuchungsgebiet. Das Oberwallis umfasst den
deutschsprachigen Teil des Kantons Wallis, die Region Uri den gesamten Kanton. Die Region
Surselva umfasst die Talschaft des oberen Vorderrheins im Kanton Graubiinden. Sie erstreckt
sich vom Oberalppass im Westen bis vor das Bergsturzgebiet von Flims im Osten.

Im Untersuchungsgebiet betrug das BIP-Wachstum zwischen 2000 und 2009 1.2 Prozent pro
Jahr. Die Wirtschaft profitierte dabei am stdrksten von der Entwicklung der chemisch-
pharmazeutischen Industrie, welche bei einem Anteil an der Gesamtwirtschaft von 9 Prozent
um durchschnittlich rund 5 Prozent jahrlich wachsen konnte. Ebenfalls spiirbar profitiert hat
das Untersuchungsgebiet von den Branchen Bau, Verkehr und Kommunikation. Die Kommu-
nikationsbranche ist mit einem Anteil an der Gesamtwirtschaft von knapp 2 Prozent eher
unbedeutend, konnte aber mit einem sehr kriftigen Wachstum von fast 10 Prozent aufwar-
ten. Ein negativer Wachstumsbeitrag ergab sich vor allem durch das Gastgewerbe.

Im Jahr 2009 wurde im Untersuchungsgebiet ein nominelles BIP von 6.81 Milliarden CHF
erwirtschaftet. Zu jeweils rund 14 Prozent bestand dieses aus den unternehmensbezogenen
Dienstleistungen und dem offentlichen Sektor und zu knapp 11 Prozent aus dem Baugewer-
be. Im Vergleich zur gesamten Schweiz haben der 6ffentliche Sektor, das Gastgewerbe, die
chemisch-pharmazeutische Industrie, die Bauwirtschaft und die Verkehrsbranchen deutlich
hohere Wertschopfungsanteile. Das starke Gewicht der Branchen Gastgewerbe und Verkehr
verdeutlicht die hohe Bedeutung des Tourismus in der Untersuchungsregion.

Das Gebiet, welches die Matterhorn Gotthard Bahn durchfdhrt, besitzt ein grosses touristi-
sches Potenzial. Insgesamt liegen an der Strecke der Matterhorn Gotthard Bahn acht Touris-
musdestinationen mit einem sehr abwechslungsreichen Tourismusangebot: Es beginnt mit
dem monddnen Top-Skiort Zermatt, dessen Wahrzeichen das unverwechselbare Matterhorn
ist. Weiter folgt die Destination Grachen — St. Niklaus, ein Geheimtipp fiir Familien mit Kin-
dern. Die Destination Visp und vorderes Vispertal bietet Tradition und Kultur. Stadtisches
Flair inmitten der Alpen findet man in Brig. Auch das «Weltnaturerbe Schweizer Alpen Jung-
frau-Aletsch» liegt an der Strecke der Matterhorn Gotthard Bahn. Das Hochtal Goms mit dem
Musikdorf Ernen, dem Familienort Bellwald und dem Langlauf-Mekka im Obergoms bietet
touristisch ein abwechslungsreiches Programm. Nach der Fahrt durch die Furka erreicht man
das aufstrebende Andermatt, wo derzeit das griosste Resort im Schweizer Alpenraum ent-
steht. Die letzte Station der Matterhorn Gotthard Bahn ist Disentis-Sedrun, eine beschauliche
Destination in der sich das beriihmte Benediktiner-Kloster befindet.

BAKBASEL 13



Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn Gotthard Bahn

2 Portrat der Matterhorn Gotthard Bahn

Die Matterhorn Gotthard Bahn ist eine bedeutende Verkehrsdienstleisterin im Oberwallis, im Urserental
und in der oberen Surselva. Das Unternehmen Matterhorn Gotthard Bahn beschéftigt rund 500 Mitarbeiter.
Mehrere Millionen Fahrgdste und 100'000 Tonnen Giiter werden in 381 Schienenfahrzeugen jahrlich durch
44 Bahnhofe und Haltestellen beférdert.

2.1 Geschichte der Matterhorn Gotthard Bahn

Zwischen den Bahnpionieren des 19. Jahrhunderts und der modernen Matterhorn Gotthard Bahn liegen
mehr als hundert Jahre bahnbrechender Entwicklungen. Die Erfolgsgeschichten der BVZ Zermatt Bahn AG
(BVZ) und der Furka Oberalp Bahn AG (FO) fiihrten zur heutigen «Erlebnisbahn der Alpen», der Matter-
horn Gotthard Bahn. Sie entstand am 1. Januar 2003 durch den Zusammenschluss der BVZ, welche die
Strecke zwischen Brig und Zermatt bediente, und der FO, die zwischen Disentis und Brig fuhr. Der Haupt-
grund fur den Zusammenschluss war die einfachere Realisierung von Grossprojekten. Bisher verwirklichte
die junge Matterhorn Gotthard Bahn das Matterhorn Terminal Tasch, die Ostausfahrt Brig sowie die Ges-
taltung von Visp als neuem Vollknotenpunkt. Weiterhin sollte der Zusammenschluss der FO und der BVZ
die Marktfiihrerschaft im offentlichen Nahverkehr des Oberwallis, des Urserentals und der Surselva si-
chern.

Heute besteht die Matterhorn Gotthard Bahn aus drei Gesellschaften: Die Matterhorn Gotthard Verkehrs
AG (MGB) ist durch Umbenennung der BVZ entstanden, die Matterhorn Gotthard Infrastruktur AG (MGI)
entspricht der friiheren FO und eine neue Aktiengesellschaft — die Matterhorn Gotthard Bahn (MGM) —
funktioniert als Managementdach.

2.2 Das Streckennetz der Matterhorn Gotthard Bahn

Das Schienennetz der Matterhorn Gotthard Bahn erstreckt sich von Disentis in Graubilinden lber den
Oberalppass und Andermatt im Kanton Uri nach Realp, mit einer Verbindung hinunter nach Géschenen.
Weiter verlauft sie von Realp durch den Furka-Basistunnel nach Oberwald im Wallis, Brig und Visp bis
hinauf nach Zermatt unterhalb des Matterhorns. Die Verkehrsdienstleistungen der Matterhorn Gotthard
Bahn lassen sich aufteilen in den Glacier-Express, den regionalen Schienenverkehr, die Autolinien sowie
den Autoverlad Furka und Oberalp.

2.2.1 Der Glacier-Express

Der Glacier-Express ist ein touristischer Erlebniszug und verbindet seit 1930 den Engadiner Ort St. Moritz
Uber Chur, Disentis, Andermatt, Brig und Visp mit Zermatt. Seinen Namen gab dem Zug die friihere Furka-
Bergstrecke, da man dort vom Zug aus den Rhonegletscher sieht. Der Schmalspurzug wird oft als der
«langsamste Schnellzug der Welt» bezeichnet. In siebeneinhalb Stunden fahrt der Meterspur-Zug tiber 291
Briicken, durch 91 Tunnel und Gber den 2'033 m hohen Oberalppass. Albulapass und Furkapass werden in
Tunneln unterquert. Auf dem letzten Teilstlick fahrt der Glacier-Express im Kanton Graubiinden (iber die
Albulabahn nach St. Moritz. Diese gehdrt zum UNESCO-Welterbe. Der Glacier-Express wird gemeinsam
von der Matterhorn Gotthard Bahn (Zermatt—Disentis) und von der Rhatischen Bahn (Disentis—St. Moritz)
betrieben. Beide Bahnen sind eigensténdige Unternehmen. Das Produkt Glacier-Express wird als Kollektiv-
marke gefiihrt. Beide Unternehmen halten jeweils die Halfte an dieser Marke.
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Am 25. Juni 1930 fuhr der Glacier-Express erstmals von Zermatt nach St. Moritz. Anfang der 40er Jahre
wurde dann der elektrische Betrieb aufgenommen. Aufgrund des 2. Weltkriegs wurde der Express-Verkehr
von 1943 an eingestellt und erst 1948 wieder aufgenommen. Der technische Fortschritt in den 50er und
60er Jahren fiihrte zu schnelleren Triebfahrzeugen und damit zu kiirzeren Fahrzeiten. Bis ins Jahr 1982
fuhr der Glacier-Express nur im Sommer, da die Furka-Bergstrecke nicht wintersicher ausgebaut war. Der
Furka-Basistunnel machte dann einen ganzjdhrigen Betrieb mdglich. In den 80er und 90er Jahren wurde
der Glacier-Express zu einem unverwechselbaren Schweizer Tourismusprodukt.

Die Grundeinheit des Glacier-Express besteht aus sechs Wagen: einem Erstklass-Panoramawagen mit
rollstuhlgangiger Toilette, einem Erstklass-Panoramawagen, einem Bar-Panoramawagen oder einem klas-
sischen Speisewagen sowie drei Zweitklass-Panoramawagen. Seit 2009 verkehren im Winter zwei Zugpaa-
re. Mit dem auf 50 Panoramawagen erhéhten Bestand kénnen im Sommer drei Zugpaare zwischen Zer-
matt und St. Moritz mit Verpflegung am Platz offeriert werden; ein viertes Zugpaar zwischen Zermatt und
St. Moritz/Davos flihrt einen klassischen Speisewagen mit.

2.2.2 Regionaler Schienenverkehr

Auf dem gesamten Schienennetz der Matterhorn Gotthard Bahn verkehren vier Regionallinien. Zum einen
ist dies der Regionalzug von Brig (ber Visp nach Zermatt und umgekehrt. Dieser fahrt auf einer Strecke
von 44 Kilometer bei einer Fahrtzeit von knapp 90 Minuten. Die Strecke wird taglich im Stundentakt be-
trieben, zeitweilig auch halbstiindlich.

Des Weiteren ist der Shuttlebetrieb zwischen Zermatt und Tasch (mit Gepacktrolley) im Angebot der Mat-
terhorn Gotthard Bahn. Dieser verkehrt téglich von 6 Uhr bis 22 Uhr und in diesem Zeitraum alle zwanzig
Minuten. Er bewaltigt in etwa 12 Minuten eine Strecke von 6 Kilometern.

Die Regionalziige von Visp Uber Brig, Oberwald, Andermatt nach Géschenen bilden das Kernstiick der
Matterhorn Gotthard Bahn. Die Ziige verkehren stiindlich mit Verdichtungen auf Teilstrecken. Fir die 80
Kilometer lange Fahrt braucht die Bahn rund zwei bis zweieinhalb Stunden.

Von Andermatt {iber den Oberalppass und Sedrun bis nach Disentis ist ebenfalls ein Regionalzug der Mat-
terhorn Gotthard Bahn unterwegs. Die stuindlich verkehrende Bahn benétigt rund 70 Minuten fir die Stre-
cke von 29 Kilometer.

2.2.3 Autolinien

Die Matterhorn Gotthard Bahn halt die Konzession fiir einige Autolinien im Oberwallis. Der Betrieb wird
durch die PostAuto Schweiz AG durchgefiihrt. Im Goms handelt es sich dabei um die Postautolinien Fiesch-
Binn, Ernen-Steinhaus sowie Fiesch-Fieschertal. Im Mattertal werden ebenfalls Postautolinien von der
Matterhorn Gotthard Bahn angeboten, und zwar von Visp Uber St. Niklaus nach Grachen sowie von St.
Niklaus nach Gasenried.

2.24 Autoverlad Furka und Oberalp

Der Autoverlad Furka verbindet durch den Furka-Basistunnel Oberwald im Kanton Wallis mit Realp im
Kanton Uri. Der Basistunnel ist 15,35 Kilometer lang und ersetzt die alte Furka-Bergstrecke. Dadurch er-
moglicht er der Matterhorn Gotthard Bahn den ganzjahrigen Betrieb auf ihrem gesamten Streckennetz,
was auf der alten Bergstrecke nicht mdglich war. Der Tunnel ist eingleisig und verfiigt Gber zwei Kreu-
zungsstationen.
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Der Forderung nach einer wintersicheren Verkehrsverbindung in den Kanton Uri wurde unter dem friiheren
Bundesrat Roger Bonvin 1976 nachgegeben und der Bau des Furka-Basistunnels bewilligt. Der Bau erlebte
viele Riickschlage wegen problematischer geologischer Verhaltnisse, die die Bauarbeiten enorm verzdger-
ten und auf der Urner Seite eine Verlegung des Portals und damit eine Verlangerung des Tunnels erforder-
ten. Die Gesamtkosten flir den Furka-Basistunnel beliefen sich auf 300 Millionen CHF, rund finf Mal mehr
als geplant. Seit seiner Eréffnung kann der Glacier-Express nun ganzjahrig Zermatt und St. Moritz verbin-
den. In der Sommersaison verkehren vier Glacier-Expressziige pro Tag und Richtung. Im Weiteren verkeh-
ren tagsiber stiindlich in beiden Richtungen ein Regionalzug und ein Autozug (Freitag bis Montag alle 30
Minuten). Schon im ersten Betriebsjahr wurden tber 75'000 Personenwagen, Lastwagen und Busse trans-
portiert. In der Winterhochsaison stdsst der Furkatunnel an die Kapazitdtsgrenzen.

Der Autoverlad Oberalp verbindet Andermatt im Kanton Uri mit Sedrun im Kanton Graubiinden und ver-
kehrt wahrend der Winterschliessung des Oberalppasses viermal taglich in jede Richtung.
Die Fahrt dauert knapp eine Stunde. Pro Jahr werden gut 4'000 Autos mit dem Autoverlad Oberalp trans-
portiert.

2.3 Betriebsdaten der Matterhorn Gotthard Bahn

Auf der gesamten Strecke der Matterhorn Gotthard Bahn von Disentis bis Zermatt tiberwindet die Matter-
horn Gotthard Bahn insgesamt rund 3'300 Hohenmeter und legt eine Wegstrecke von 144 Kilometer zu-
rtick, wovon 31.9 Kilometer Zahnradstrecke sind. Auf dieser Strecke passiert die Matterhorn Gotthard Bahn
29 Tunnels sowie 20 Galerien und fahrt lber 60 Briicken. Der hdchste Punkt, den die Matterhorn Gotthard
Bahn erreicht, liegt mit 2'033 Meter (iber dem Meeresspiegel auf dem Oberalppass. Der tiefste Punkt be-
findet sich mit 625 Meter U. M. in Visp.

Tab. 2-1 Die Matterhorn Gotthard Bahn auf einen Blick
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Griindung der Matterhorn Gotthard Bahn
Streckennetz

Linienbuskonzessionen

Streckenlange

2003

Zermatt - Disentis/Goschenen

St. Niklaus - Grachen / Fiesch - Ernen - Binn
144 km

Maximale Steigung 181 Promille

Hochster Punkt Oberalppass (2'033 m)
Tiefster Punkt Visp (625 m)
Stationen und Haltestellen 44

Briicken (>10 Meter) 60

Langste Briicke

Hoéchste Briicke

Tunnels und Lawinengalerien
Langster Tunnel
Rollmaterialflotte
Vollzeitstellen

Anzahl Fahrgaste 2009

Rhonebriicke Brig (176m)
Mihlebachbriicke nach Stalden (45 m)
49

Furkatunnel (15.4 km)

381 Schienenfahrzeuge

525

6.32 Millionen

Quelle: Geschaftsbericht Matterhorn Gotthard Bahn 2009
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3 Portrat des Einzugsgebiets der Matterhorn
Gotthard Bahn

In diesem Kapitel wird das Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard Bahn beleuchtet, indem auf drei Aspek-
te der Region genauer eingegangen wird. Zunachst wird ein Portrait anhand einer geographisch histori-
schen Einordnung vorgenommen. Im Folgenden werden verschiedene wirtschaftliche Aspekte des Ein-
zugsgebiets naher betrachtet. Als letztes wird das Einzugsgebiet anhand eines Portrats der Tourismusdes-
tinationen dargestellt, die sich an der Stecke der Matterhorn Gotthard Bahn befinden.

3.1 Das Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard Bahn

Die Matterhorn Gotthard Bahn ist als Verkehrsdienstleisterin in den Regionen Oberwallis, Uri und Surselva
tatig. Diese drei Regionen ergeben zusammen das Untersuchungsgebiet der vorliegenden Studie. Die
Abgrenzung dieser Gebiete wird auf Bezirksebene vorgenommen. Die Region Oberwallis umfasst dabei die
Bezirke Brig, Visp, Ostlich und westlich Raron, Leuk und Goms, die Region Uri den Kanton Uri und die
Region Surselva den Bezirk Surselva. Die untenstehende Karte zeigt das exakte Untersuchungsgebiet und
seine Abgrenzung.

Abb. 3-1 Das Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard Bahn (Untersuchungsgebiet)

Sion_—~~ Sierre

Quelle: BAKBASEL

Die Matterhorn Gotthard Bahn bedient aber nicht das gesamte Untersuchungsgebiet. Fiir einige Untersu-
chungen der vorliegenden Studie wurde daher auch noch das Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard Bahn

BAKBASEL 17



Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn Gotthard Bahn

im engeren Sinne definiert. Dieses besteht nur aus den touristischen Destinationen, welche durch die
Matterhorn Gotthard Bahn direkt erreicht werden kénnen. Eine Definition dieser engeren Abgrenzung des
Untersuchungsgebietes zeigt die Abb. 3-12 in Kapitel 3.3 und die Tab. 9-1 im Anhang.

Die Region bestehend aus dem Oberwallis, dem Kanton Uri und der Surselva erstreckt sich auf einer Fla-
che von rund 5'051 Quadratkilometern und zahlt rund 137'000 Einwohner. Mit einer Bevélkerungsdichte
von rund 27 Personen pro Quadratkilometer zdhlt das Gebiet in der Schweiz zu den diinn besiedelten
Regionen (CH: 189). Die Nord-Siid-Auspragung des Untersuchungsgebietes betragt rund 117 Kilometer,
die West-Ost-Auspragung rund 134 Kilometer. Das Gebiet ist topographisch sehr anspruchsvoll. Der tiefste
Punkt (Urnersee) liegt auf rund 434 Meter Gber Meer, der hochste auf rund 4'634 Meter (Dufourspitze).
Die drei Teilgebiete sind durch Gebirge getrennt und jeweils iber Alpenpasse miteinander verbunden. Aus
dem Oberwallis gelangt man Uber den Furkapass ins Urserental, von dort liber den Oberalppass in die
Surselva. Die Regionen Oberwallis und Uri sind zudem durch den Furka-Eisenbahntunnel verbunden. Die
Eisenbahnstrecke von Uri in die Surselva hingegen ist eine Bergstrecke, welche am héchsten Punkt 2'033
Meter (iber Meer liegt.

Das Oberwallis umfasst den deutschsprachigen Teil des Kantons Wallis. Die bevolkerungsmassig wich-
tigsten Orte sind Brig, Naters, Visp und Zermatt. Insgesamt zahlte das Oberwallis 2008 rund 79'500 Ein-
wohner. Zum Oberwallis gehdren hauptsachlich der obere Teil des Rhonetals und einige Seitentdler wie
das Mattertal, das Saastal, das Fieschertal, das Binntal und das Létschental. Die Oberwalliser Landschaft
ist wie kaum eine andere Schweizer Region gepragt durch hohe Berge. Das Oberwallis ist umringt von
mehreren spektakularen Viertausendern wie beispielsweise die Dufourspitze, der Dent Blanche, das Fins-
teraarhorn, die Jungfrau und natiirlich das weltberiihmte Matterhorn. Zudem befinden sich in der hochal-
pinen Landschaft des Oberwallis mit dem Aletschgletscher, dem Gornergletscher und dem Walliser Fie-
schergletscher die drei gréssten Gletscher der Alpen.

Der Kanton Uri liegt in der Zentralschweiz zwischen dem Vierwaldstattersee im Norden und dem Gotthard
im Siiden. Der Verkehr ist seit Jahrhunderten ein wichtiger Entwicklungsfaktor fiir den Kanton Uri. Der
Gotthardpass als kiirzester Nord-Siid-Ubergang der Alpen hat seit Jahrhunderten eine grosse Anziehungs-
kraft auf die Menschen dies- und jenseits des Alpenbogens ausgeiibt. 1882 wurde der Gotthard-
Eisenbahntunnel eréffnet. 1980 folgte der Gotthard-Autobahntunnel. Derzeit wird zudem mit der NEAT
(neue Eisenbahn-Alpentransversale) das grosste und teuerste Bauwerk der Schweizer Geschichte gebaut.
Der Kanton Uri ist zwar flachenmassig der elftgrosste Kanton der Schweiz, in Bezug auf die Bevdlkerungs-
zahl hingegen ist der Kanton lediglich die Nummer 23. Aufgrund der topographischen Bedingungen, die
einen Anteil an unproduktiven Flachen von rund 56 Prozent implizieren, konzentriert sich das Siedlungsge-
biet in der Reussebene, wo rund drei Viertel der Einwohner wohnen. Der Kanton Uri zahlt 20 Gemeinden,
sein Hauptort ist Altdorf.

Die Region Surselva umfasst die Talschaft des oberen Vorderrheins im Kanton Graubilinden. Sie erstreckt
sich vom Oberalppass im Westen bis vor das Bergsturzgebiet von Flims im Osten. Der Name Surselva
bedeutet im ratoromanischen «oberhalb des Waldes», wobei mit dem Wald der heute noch weitgehend
intakte «Grosse Wald» (romanisch: Uaul Grond) im Gebiet des eiszeitlichen Flimser Bergsturzes gemeint
ist. Der 2001 neu gebildete Bezirk Surselva umfasst neben dem Haupttal die vier rechten Seitentdler Val
Medel, Val Sumvitg, Val Lumnezia und Safiental. Er zahlte 2008 rund 22'000 Einwohner. Bei einer Flache
von 1'373.5 Quadratkilometern ergibt sich dadurch eine Bevdlkerungsdichte von lediglich 16 Einwohnern
pro Quadratkilometer. In den meisten Gemeinden der Surselva ist das romanische Idiom Sursilvan die
Amtssprache. Deutschsprachig sind das Safiental sowie die Gemeinden Vals und Obersaxen, alles alte
Walsersiedlungen. Die bevolkerungsmassig bedeutendsten Gemeinden der Surselva sind Ilanz, Disentis
und Sedrun.
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3.2 Der Wirtschaftsraum der Matterhorn Gotthard Bahn

Im Folgenden werden die Regionen, die sich rund um die Strecke der Matterhorn Gotthard Bahn befinden,
mit einem Fokus auf wirtschaftliche Aspekte beleuchtet. Das Untersuchungsgebiet gliedert sich dabei in die
drei Teilregionen Surselva, Uri und Oberwallis. Zusatzlich wird als Benchmark die gesamte Schweiz darge-
stellt. Die Analyse betrachtet zunachst die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit des Untersuchungsgebietes.
Darauf folgt eine Betrachtung der wirtschaftlichen Entwicklung und abschliessend werden die Wirtschafts-
strukturen analysiert.

Das Bruttoinlandsprodukt (BIP) pro Kopf ist ein Indikator, der zur Beurteilung der wirtschaftlichen Leis-
tungsfahigkeit dient. Das Bruttoinlandsprodukt pro Kopf war im Jahr 2009 in allen Teilregionen und somit
auch im gesamten Untersuchungsgebiet geringer als jenes der Schweiz. Das BIP pro Kopf betrug in der
Schweiz im Jahr 2009 knapp 70'000 CHF. Uri, welches von den drei Teilregionen die héchste wirtschaftli-
che Leistungsfahigkeit hat, zeigte 2009 mit einem Bruttoinlandsprodukt pro Kopf von rund 54'000 CHF
einen deutlichen Abstand zur Schweiz. Die Unterschiede in den einzelnen Teilregionen bezlglich der wirt-
schaftlichen Leistungsfahigkeit sind gering. Die wirtschaftlich schwédchste Teilregion ist die Surselva mit
einem BIP pro Kopf von rund 50'000 CHF.

Abb. 3-2  Bruttoinlandsprodukt pro Kopf
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Schweiz Uri Untersuchungs- Oberwallis Surselva
gebiet

Nominales Bruttoinlandsprodukt pro Kopf der Bevolkerung, in CHF, Jahr 2009
Quelle: BAKBASEL

Die Betrachtung der Entwicklung der gesamtwirtschaftlichen Leistung ergibt ein ahnliches Bild. Die Ent-
wicklung des realen Bruttoinlandsprodukts im Beobachtungszeitraum 2000 bis 2009 fallt in der Schweiz am
héchsten aus. In diesem Zeitraum konnte die Schweiz ihr BIP im Durchschnitt um 1.5 Prozent pro Jahr
steigern. Die Surselva und das Oberwallis zeigten ein stdrkeres BIP-Wachstum als Uri. In den Jahren 2000
bis 2009 konnte das BIP in diesen beiden Regionen um 1.3 Prozent jahrlich wachsen. Uri zeigte in diesem
Zeitraum mit einem Wachstum von 1.0 Prozent pro Jahr ein geringeres Durchschnittswachstum als die
Surselva und das Oberwallis. Fiir das gesamte Untersuchungsgebiet ergibt sich ein durchschnittliches
jahrliches Wachstum des realen BIP von 1.2 Prozent.
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Abb. 3-3 Entwicklung des realen Bruttoinlandsprodukts
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Jahre 2000-2009, durchschnittliches Wachstum pro Jahr in %
Quelle: BAKBASEL

Nach der gesamtwirtschaftlichen Betrachtung stellt sich nun die Frage, welche Branchen fiir diese Entwick-
lungen besonders ausschlaggebend waren, sowohl im negativen als auch im positiven Sinn. Untenstehen-
de Abbildungen* der Wachstumsbeitrége zeigen fiir verschiedene Branchenaggregate der Regionen, wel-
chen Beitrag sie zum regionalen gesamtwirtschaftlichen Wachstum geleistet haben.

Die gesamtwirtschaftliche Entwicklung in der Surselva ergab im Beobachtungszeitraum 2000 bis 2009 ein
Wachstum des realen Bruttoinlandsprodukts von 1.3 Prozent. Am meisten zu diesem Wachstum beigetra-
gen hat in diesem Zeitraum das Baugewerbe. Mit einem Anteil von Uber 13 Prozent an der Gesamtwirt-
schaft ist das Baugewerbe in der Surselva eine bedeutende Branche. Zudem konnte die Bauwirtschaft mit
gut 7 Prozent pro Jahr ein sehr hohes Wachstum erzielen. Einer der Hauptgriinde fiir diese Entwicklung ist
die Umsetzung des Grossprojekts «Neue Eisenbahn-Alpentransversale» (NEAT), das zur Verbesserung des
Eisenbahn-Transitverkehrs in Nord-Sudrichtung dient. Zudem gab es einen regen Zweitwohnungsbau in
der Surselva. Ebenfalls profitiert — wenn auch in deutlich geringerem Ausmass — hat die Surselva von den
Branchen Kommunikation und Verkehr. Negative Wachstumsbeitrdge, das heisst einen Riickgang der
Branchenwertschdpfung, zeigten sich in der Surselva in den Branchen unternehmensbezogene Dienstleis-
tungen, Energie- und Wasserversorgung sowie im Gastgewerbe und in der Landwirtschaft.

Die Betrachtung der Wachstumsbeitrédge einzelner Branchen in Uri ergibt ein anderes Bild. Im Gegensatz
zur Surselva, wo das Wachstum hauptsachlich einer Branche zu verdanken war, war das Wirtschafts-
wachstum in Uri von 1.0 Prozent pro Jahr im Beobachtungszeitraum breiter abgestiitzt. Am deutlichsten
profitiert hat die Wirtschaft Uris dabei von den Branchen der Investitionsgiiterindustrie und dem Bauge-
werbe. Die Investitionsgiterindustrie ist mit 2.5 Prozent pro Jahr kraftig gewachsen. Zudem hat diese
Industrie mit gut 12 Prozent einen vergleichsweise hohen Anteil an der Gesamtwirtschaft. Ebenfalls we-

! Der «Bubble Chart» veranschaulicht die Entwicklung ausgewéhlter Branchen iiber die Periode 2000-2009. Auf der
vertikalen Achse ist das durchschnittliche jahrliche reale Branchenwachstum abgetragen. Die horizontale Achse zeigt
den mittleren Anteil der Branche am regionalen Bruttoinlandsprodukt. Der Anteil wird berechnet als Mittelwert zwi-
schen dem Periodenanfang und dem Periodenende. Die horizontale Achse misst somit die Bedeutung der Branche fir
die regionale Wirtschaft. Die Grosse der «Bubbles» zeigt den Wachstumsbeitrag. Sie misst, welcher Teil des regiona-
len Wirtschaftswachstums durch die jeweilige Branche generiert wurde. Leistet eine Branche einen negativen Wachs-
tumsbeitrag, so ist sie weiss schattiert eingezeichnet.
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sentlich profitiert hat Uri von den Branchen Kommunikation, Verkehr und Handel. Die Kommunikations-
branche, die im Allgemeinen seit einigen Jahren auf dem Vormarsch ist, hat zwar lediglich einen Anteil von
weniger als 2 Prozent an der Gesamtwirtschaft, zeigte jedoch eine zweistellige Wachstumsrate. Einen
negativen Beitrag zum Wachstum zeigten der offentliche Sektor sowie das Gastgewerbe.

Im Oberwallis wurde das Wirtschaftswachstum von 1.3 Prozent pro Jahr zwischen 2000 und 2009 haupt-
sachlich von der chemisch-pharmazeutischen Industrie getragen. Diese konnte jahrlich um durchschnittlich
5 Prozent zulegen, bei einem Anteil an der Gesamtwirtschaft von 15 Prozent. Ebenfalls einen positiven
Beitrag zu Wirtschaftswachstum konnten die Branchen Verkehr, Kommunikation und Bau leisten. Negativ
beeinflusst wurde die Entwicklung von den unternehmensbezogenen Dienstleistungen, dem Gastgewerbe
und der Investitionsgtiterindustrie.

Nimmt man die Surselva, Uri und das Oberwallis zusammen und betrachtet das gesamte Untersuchungs-
gebiet, so betrug das Wachstum des Bruttoinlandsprodukts zwischen 2000 und 2009 1.2 Prozent pro Jahr.
Die Wirtschaft profitierte dabei am starksten von der Entwicklung der chemisch-pharmazeutischen Indust-
rie, welche bei einem Anteil an der Gesamtwirtschaft von 9 Prozent um durchschnittlich rund 5 Prozent
jahrlich wachsen konnte. Ebenfalls spirbar profitiert hat die Entwicklung des Untersuchungsgebiets von
den Branchen Bau, Verkehr und Kommunikation. Auch fiir die Gesamtregion ist die Kommunikationsbran-
che mit einem Anteil an der Gesamtwirtschaft von knapp 2 Prozent eher unbedeutend, sie konnte aber mit
einem sehr kraftigen Wachstum von fast 10 Prozent aufwarten. Ein negativer Wachstumsbeitrag ergab
sich vor allem durch die Entwicklung des Gastgewerbes.

Abb. 3-4 Wachstumsbeitrage ausgewahlter Branchen in der Abb. 3-5 Wachst: beitrdge ausgewdhlter Branchen in Uri
Surselva
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Abb. 3-6 Wachstumsbeitrage ausgewahlter Branchen im
Oberwallis
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Abb. 3-8 Entwicklung der Wohnbevédlkerung
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Die Bevolkerungsentwicklung ist neben der wirtschaftlichen Dynamik ein wichtiges Kriterium zur Analyse
der Entwicklungstendenzen von Regionen. In der gesamten Schweiz hat die Wohnbevdlkerung zwischen
2000 und 2009 um durchschnittlich 0.9 Prozent pro Jahr zugenommen und ist damit starker gewachsen
als die drei Untersuchungsregionen. Die Bevoélkerung im Oberwallis zeigte ein Durchschnittswachstum von
0.2 Prozent pro Jahr, in Uri stagnierte die Wohnbevolkerung im Beobachtungszeitraum. In der Surselva
war die Bevdlkerungszahl zwischen 2000 und 2009 um durchschnittlich 0.3 Prozent pro Jahr ricklaufig.
Waéhrend die Schweiz also eine steigende Wohnbevdlkerung zeigte, verlief die Entwicklung in den Untersu-
chungsregionen hingegen seitwarts.

Abb. 3-9 Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts pro Kopf
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Die Betrachtung des Bruttoinlandsprodukts pro Kopf hat gezeigt, das die untersuchten Regionen im Ver-
gleich zur Schweiz unterdurchschnittlich aufgestellt sind. Widmet man sich jedoch der Entwicklung des BIP
pro Kopf, so wird deutlich, dass die Regionen stark aufholen. Am deutlichsten trifft dies auf die Surselva
zu. Wahrend die Schweiz zwischen 2000 und 2009 eine Steigerung der wirtschaftlichen Leistungsféhigkeit
von 0.7 Prozent pro Jahr zeigte, erreichten die drei untersuchten Regionen héhere Wachstumsraten. Vor
allem die Surselva kann mit einem Wachstum des BIP pro Kopf von durchschnittlich 1.6 Prozent pro Jahr
deutlich an wirtschaftlicher Leistungsfahigkeit aufholen. Aber auch das Oberwallis und Uri zeigen mit
Wachstumsraten von 1.1 bzw. 0.9 Prozent deutlichere Steigerungen der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit
als die Schweiz.

Nach der Betrachtung der verschiedenen Entwicklungen des Untersuchungsgebiets wird nun die Wirt-
schaftsstruktur untersucht. Dazu werden zundachst die Anteile einzelner Branchen an der Gesamtwirtschaft
bezliglich der Wertschopfung betrachtet. In der Surselva belief sich das nominelle Bruttoinlandsprodukt im
Jahr 2009 auf rund 1.04 Milliarden CHF. Damit ist die Surselva bezogen auf das BIP die kleinste Teilregion
des Untersuchungsgebiets. Mit einem Anteil am BIP von gut 18 Prozent sind die unternehmensbezogenen
Dienstleistungen die wichtigste Branche. Zusammen mit dem Baugewerbe (17%) — welches im Vergleich
zur Gesamtschweiz in der Surselva ein deutlich stérkeres Gewicht besitzt (CH: 5.7%) — und dem offentli-
chen Sektor (13.3%) machen diese knapp die Halfte der Gesamtwirtschaft aus. Die andere Halfte besteht
vor allem aus den Handelsbranchen, dem Gastgewerbe sowie der Energie- und Wasserversorgung.

Abb. 3-10 Branchenstruktur Wertschopfung
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Quelle: BAKBASEL

Das nominelle BIP in Uri betrug im Jahr 2009 rund 1.8 Milliarden CHF. Die wichtigste Branche ist der 6f-
fentliche Sektor, der einen Wertschopfungsanteil am BIP von Uber 21 Prozent halt. Die Investitionsgiiter-
industrie ist mit 13 Prozent die ndchstgrossere Branche, womit diese in Uri im Vergleich zur gesamten
Schweiz Uberdurchschnittlich stark ausgepragt ist (CH: 8.4%). Die unternehmensbezogenen Dienstleistun-
gen und das Baugewerbe haben ebenfalls BIP-Anteile, die iber 10 Prozent liegen (12% bzw. 11.8%).

Im Oberwallis betrug das Bruttoinlandsprodukt 2009 rund 3.96 Milliarden CHF, womit diese Region bezo-
gen auf die Wirtschaftsleistung die grosste Teilregion des Untersuchungsgebiets darstellt. Mit einem BIP-
Anteil von Uber 16 Prozent ist die bedeutendste Branche des Oberwallis die chemisch-pharmazeutische
Industrie. Dies spiegelt den wichtigen Chemie-Standort Visp wieder. In der gesamten Schweiz betragt der
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Wertschopfungsanteil dieser Branche lediglich gut 4 Prozent. Ausserdem ein hohes Gewicht haben die
unternehmensbezogenen Dienstleistungen (13.9%), der &ffentliche Sektor (11.3%), die Handelsbranchen
(10.1%), das Gastgewerbe (8.9%) sowie die Verkehrsbranchen (8.7%).

Im gesamten Untersuchungsgebiet wurde im Jahr 2009 ein nominelles Bruttoinlandsprodukt von 6.81
Milliarden CHF erwirtschaftet. Zu jeweils rund 14 Prozent bestand dieses aus den unternehmensbezogenen
Dienstleistungen und dem o&ffentlichen Sektor und zu knapp 11 Prozent aus dem Baugewerbe. Die unter-
nehmensbezogenen Dienstleistungen werden im Untersuchungsgebiet von der Immobilienbranche domi-
niert. Im Vergleich zur gesamten Schweiz haben im Untersuchungsgebiet der 6ffentliche Sektor, das Gast-
gewerbe, die chemisch-pharmazeutische Industrie, die Bauwirtschaft und die Verkehrsbranchen deutlich
héhere Wertschdpfungsanteile. Das starke Gewicht der Branchen Gastgewerbe und Verkehr verdeutlicht
die hohe Bedeutung des Tourismus in der Untersuchungsregion.

Betrachtet man die Branchenstruktur nicht anhand der Wertschdpfungsanteile, sondern bezliglich der
Erwerbstdtigen, ergeben sich teilweise deutlich andere Strukturen. Auffallig ist dies vor allem in den Bran-
chen unternehmensbezogene Dienstleistungen, Gastgewerbe, Landwirtschaft und in der chemisch-
pharmazeutischen Industrie. In den eher arbeitsintensiven Branchen Landwirtschaft und Gastgewerbe sind
die Branchenanteile an den gesamten Erwerbstatigen deutlich héher als die Wertschdpfungsanteile. Wah-
rend das Gastgewerbe im Jahr 2009 fast 8 Prozent zum BIP der Untersuchungsregion beigetragen hat,
arbeiten mehr als 15 Prozent aller Erwerbstatigen in dieser Branche. Im gesamten produzierenden Gewer-
be und speziell in der chemisch-pharmazeutischen Industrie, die im Allgemeinen zu den eher produktiven
Branchen gehért, verhdlt es sich ebenso wie bei den unternehmensbezogenen Dienstleistungen umge-
kehrt. Dort sind die Wertschdpfungsanteile deutlich héher als die Erwerbstatigenanteile. Die unterneh-
mensbezogenen Dienstleistungen, die in der tourismusintensiven Untersuchungsregion vor allem aus dem
Immobilienwesen bestehen, erwirtschaften mit 5 Prozent der gesamten Erwerbstdtigen einen BIP-Anteil
von 14 Prozent. Die Verkehrsbranchen hingegen weisen bei beiden Indikatoren eine dhnliche Struktur auf.
Sowohl der Wertschopfungsanteil als auch der Erwerbstdtigenanteil betragt jeweils rund 7.5 Prozent von
der Gesamtwirtschaft.

Abb. 3-11 Branchenstruktur Erwerbstitige
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3.3 Tourismusdestinationen entlang der Matterhorn Gott-
hard Bahn

Das Gebiet, welches die Matterhorn Gotthard Bahn durchfahrt, besitzt ein grosses touristisches Potenzial.
Insgesamt liegen an der Strecke der Matterhorn Gotthard Bahn acht Tourismusdestinationen mit einem
ausgesprochen abwechslungsreichen Tourismusangebot: Es beginnt mit dem mondanen Top-Skiort Zer-
matt, dessen Wahrzeichen das unverwechselbare Matterhorn ist. Weiter wird die Destination Grachen — St.
Niklaus erschlossen, ein absoluter Geheimtipp fiir Familien mit Kindern. Die Destination Visp und vorderes
Vispertal bietet Tradition und Kultur. Stadtisches Flair inmitten der Alpen findet man in Brig. Auch das
«Weltnaturerbe Schweizer Alpen Jungfrau-Aletsch» mit dem ldngsten Gletscher im Alpenraum liegt an der
Strecke der Matterhorn Gotthard Bahn. Das Hochtal Goms mit dem Musikdorf Ernen, dem Familienort
Bellwald und dem Langlauf-Mekka im Obergoms bietet touristisch ein abwechslungsreiches Programm.
Nach der Fahrt durch die Furka erreicht man das aufstrebende Andermatt, wo derzeit das grosste Resort
im Schweizer Alpenraum entsteht. Die letzte Station der Matterhorn Gotthard Bahn ist Disentis-Sedrun,
eine beschauliche Destination in der sich das berlihmte Benediktiner-Kloster befindet.

Abb. 3-12 Destinationen entlang der Matterhorn Gotthard Bahn

Quelle: BAKBASEL

3.3.1 Zermatt — Die Walliser Topdestination

Zermatt ist eine der erfolgreichsten Tourismus-Destinationen im gesamten Alpenraum. Mit dem Matter-
horn als Wahrzeichen befindet sich Zermatt inmitten von 38 Viertausendern. Dank des hdchstgelegenen
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Skigebietes der Alpen verfligt Zermatt an 365 Tagen im Jahr Uiber Schnee. Zermatt ist ein autofreies Dorf
und Teil der «Gemeinschaft autofreier Schweizer Tourismusorte».

Das TOP-Skigebiet im Alpenraum — Ein Eldorado fiir Skifahrer

Im ADAC Skiguide ist Zermatt im Jahr 2010 zum besten Skigebiet des européischen Alpenraums ausge-
zeichnet worden. Griinde dafiir sind nicht zuletzt die einmalige Hochgebirgskulisse und die abwechslungs-
reichen Pisten, die sich tiber mehr als 300 Kilometer erstrecken. Damit hat Zermatt nicht nur das hdchst-
gelegene, sondern auch eines der gréssten Skigebiete aller alpinen Destinationen. Das Skigebiet ist sehr
gut ausgebaut und bietet gerade fiir gelibte Skifahrer eine Vielzahl an Mdglichkeiten.

Abb. 3-13 Winterattraktivitit’ der Destination Zermatt im internationalen Vergleich
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Auch in der Sommersaison hat Zermatt einiges zu bieten. Zum einen findet man hier das grésste Sommer-
skigebiet der Schweiz. Aber auch fiir Wanderer und Mountainbiker ist Zermatt eine gute Wahl, ausser
wegen der einmaligen Bergkulisse beispielsweise auch durch ein einheitliches, signalisiertes Wanderwege-
netz nach den «Qualitdtszielen Wanderwege Schweiz». Fur Wellness- und Genussliebhaber lohnt es sich
ebenfalls nach Zermatt zu kommen. Neben den exklusiven Shoppingmdglichkeiten bietet Zermatt abseits
der Pisten dank Hotellerie und Gastronomie von Weltruf einige Highlights. Die Spitzengastronomie von
Zermatt wurde im Gault Millau 2011 mit 233 Punkten ausgezeichnet.

Matterhorn als USP: Internationale Bekanntheit — Internationales Publikum

Das Matterhorn und seine eintragliche Geschichte haben die Destination Zermatt weltweit bekannt ge-
macht. Der hohe internationale Bekanntheitsgrad der Destination zeigt sich auch darin, dass in Zermatt
der Ubernachtungsanteil, welcher durch inldndische Géste entsteht, deutlich geringer ist als im gesamten
Schweizer Alpenraum. Schon die Gaste aus westeuropdischen Herkunftsmarkten generieren in Zermatt
mehr Ubernachtungen als die Gaste aus der Schweiz. Aber auch Fern- und Wachstumsmarkte spielen in
Zermatt eine wichtige Rolle. Im Jahr 2009 wurden knapp 115'000 Ubernachtungen von Gésten aus asiati-
schen Landern registriert, davon rund 90'000 allein aus Japan. Gaste aus Nordamerika und Osteuropa
generierten je 60'000 Ubernachtungen.

2 Beschreibung des Index «BAK Winterattraktivitit»> im Anhang
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Abb. 3-14 Herkunftsmarkte der Gaste des Schweizer Alpen- Abb. 3-15 Herkunftsmérkte der Gdste von der Destination
raums Zermatt
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Erstklass- und Luxussegment dominiert

Fast die Halfte aller Hotels in Zermatt gehért der Erstklass- und Luxushotellerie (4- und 5-Stern-Hotels) an.
Zwar verlangt das Preisniveau in Zermatt einen gut gefiillten Geldbeutel, trotzdem ist Zermatt urspriinglich
und weit davon entfernt, lediglich ein Mekka fiir Schéne, Reiche und Machtige zu sein.

3.3.2 Grachen — St. Niklaus — Die Familiendestination

Familien Willkommen

Grachen — St. Niklaus ist eine gemiitliche Destination mit viel Flair. Sie ist ein Geheimtipp fir den Famili-
enurlaub, insbesondere mit Kindern. Grachen — St. Niklaus wurde vom Schweizer Tourismusverein mit
dem Gutesiegel «Familien Willkommen» ausgezeichnet und bietet ein abwechslungsreiches Animations-
programm fir Familien.

Abb. 3-16 Winterattraktivitit der Destination Grachen — St. Niklaus im internationalen Vergleich
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In den Wintermonaten bietet die Destination Grachen — St. Niklaus ein breites Spektrum an Angeboten:
Ausser Skifahren, Snowboardfahren und Langlaufen kann man den Tag mit Snowtubing, Kino im Iglu,
Gleitschirmfliigen, im Funpark oder mit Snowbiken verbringen. In Grachen — St. Niklaus ist das Skigebiet
besonders schneesicher. Und sollte es doch an Schnee mangeln, kénnen bis zu 95 Prozent der Abfahrten
beschneit werden. Nicht nur die Destination, auch das Skigebiet in Grachen — St. Niklaus verfligt iiber eine
Auszeichnung: Der Skigebiet-Test vergibt fiir Grachen — St. Niklaus die Auszeichnung «Top flir Familien».

In der Sommersaison stellt Grachen — St. Niklaus einen hervorragenden Ausgangspunkt fiir aussichtsreiche
Wanderungen dar. Auch hier werden mit verschiedenen Themenwegen familiengerechte Anspriiche erfiillt
(Spielweg, Wild- und Haustierweg, Handysafari). Gemiitlich spazieren oder wandern ldsst es sich auch
entlang der Suonen (offene Wasserleitungen). Ein weiteres Highlight ist die Sagenlandschaft in Grachen —
St. Niklaus, wo man auf Wanderungen verschiedene Sagen an dem Ort, an dem sich diese der Uberliefe-
rung nach abgespielt haben, nachlesen kann.

Ausgepragte Mittelklasse-Hotellerie

Zwei Drittel aller Gastebetten in der Destination Grachen — St. Niklaus gehoren der Parahotellerie an. Da-
durch gibt es in Grachen — St. Niklaus erfreulich wenige Zweitwohnungen. Die Hotellerie hat einen Anteil
von 11 Prozent an den gesamten Gastebetten. Innerhalb der Hotellerie dominiert das 3-Stern-Segment
deutlich. Fast drei Viertel aller Hotelbetten in der Destination Gréchen — St. Niklaus stehen in Mittelklasse-
Hotels. Mit der Dominanz der Parahotellerie und der 3-Stern-Hotellerie ist in Grachen — St. Niklaus auch
das Beherbergungsangebot ideal fiir Familien. Preiswerte Ferienwohnungen und 3-Stern-Hotels werden
von Familien bevorzugt in Anspruch genommen. In der Destination Grachen — St. Niklaus gibt es zudem
ein innovatives Projekt von sieben 3-Stern-Hotels, die sich zu den Matterhorn Valley Hotels zusammenge-
schlossen haben, um durch gemeinsame Synergien die Betten auszulasten und Betriebskosten zu sparen.
Dieses Projekt wurde mit dem «Milestone 2009» als ein hervorragendes Projekt im Schweizer Tourismus
ausgezeichnet.

Mehr als die Halfte aller Hotellibernachtungen werden in Grachen — St. Niklaus von Schweizer Gasten
generiert. Die auslandischen Gaste reisen fast ausschliesslich aus westeuropdischen Landern wie Deutsch-
land, den Beneluxstaaten, Frankreich und dem Vereinigten Kénigreich an. Nur ein sehr geringer Anteil der
Ubernachtungen wird durch Gaste generiert, die ihren Weg aus Uberseemérkten nach Grachen — St. Nik-
laus finden.

3.3.3 Visp und vorderes Vispertal — urchige Walliser Dorfer

Die Destination Visp und vorderes Vispertal ist eine beschauliche Destination, in der man gelebte Kultur
und traditionelles Handwerk findet. Schneesicherheit und viel Sonnenschein machen die typischen Walliser
Bergdérfer zusatzlich attraktiv.

Geheimtipp fiir Wanderer und Wintersportler

In den Wintermonaten stehen den Wintersportlern (berschaubare, familienfreundliche Skigebiete zur
Verfiigung. Die Skigebiete liegen abseits vom grossen Rummel und eignen sich fiir Anfanger wie fir Fort-
geschrittene. An den Bahnen entstehen kaum Wartezeiten. Fir Schneeschuh-Fans ist die Destination Visp
und vorderes Vispertal ein Paradies: Es gibt 18 markierte Schneeschuhtrails auf einer Lange von {iber 100
Kilometer mit 3 verschiedenen Schwierigkeitsstufen. An jedem Winterwochenende findet zudem ein
Schneeschuh-Event statt.

In der Sommersaison liegt der Fokus in der Destination Visp und vorderes Vispertal auf dem Wandersport.
Zahlreiche Wanderwege — beispielsweise auf der Moosalp, die zum Teil unter Naturschutz steht — mit
Lehrpfaden und Themenwegen machen die Destination auch fiir Familien interessant. Einige der Beson-
derheiten sind die GPS-Schatzsuche in Embd oder der Rundgang «Urchigs Terbil», bei dem unter anderem
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der Dorfkern, eine alte Weinpresse, ein Backhaus, eine Kapelle, eine Miihle sowie eine Walke zu bewun-
dern sind. Weiterhin gibt es in Visperterminen einen Kulturpark, eine «Chinderwalt» sowie den hdchsten
Weinberg Europas.

Sommerdestination
Abb. 3-17 Herkunftsmérkte der Gaste des Schweizer Alpen- Abb. 3-18 Herkunftsmarkte der Gaste der Destination Visp und
raums vorderes Vispertal
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Zwei Drittel der Ubernachtungen in der Destination Visp und vorderes Vispertal werden in den Sommer-
monaten generiert. Betrachtet man die Herkunftsmarkte der Gaste in Visp und im vorderen Vispertal, fallt
auf, dass zwei von drei Ubernachtungen durch Schweizer und Schweizerinnen zustande kommen.
30 Prozent der Ubernachtungen kommen von Gésten aus westeuropéischen Landern, dabei hauptséchlich
von Touristen aus Deutschland. Die restlichen 5 Prozent der Ubernachtungen werden von Gésten aus
Fern- und Wachstumsmérkten generiert.

Abb. 3-19 Struktur des Hotelangebots
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In der Hotellerie in Visp und im vorderen Vispertal dominiert die Kategorie der Hotels mit keinem, einem
oder zwei Sternen. Fast 70 Prozent der Hotelbetten sind in diesem Segment der Hotellerie zu finden. Die
restlichen Hotelbetten befinden sich in der Mittelklasse-Hotellerie (3-Stern-Hotels). Ein Erstklass- und Lu-
xussegment ist in der Destination Visp und vorderes Vispertal nicht vorhanden.

3.3.4 Brig-Belalp — Abtauchen in den Alpen

Stadt im Herzen der Alpen

Der Charme der Stadt Brig-Gils kombiniert mit der imposanten Bergwelt des Skiorts Belalp lockt die Gaste
in die Destination Brig-Belalp. Die Stadt im Zentrum der Alpen verbindet das Urspriingliche der Alpenwelt
mit sldlichem Flair. Das Thermalbad Brigerbad mit den grossten Freiluft-Thermalschwimmbadern der
Schweiz, deren Geschichte bis in die Romerzeit zurlickgeht, 1adt ein zu einem Badevergniigen in den Al-
pen.

In der einmaligen Natur der Destination Brig-Belalp ist trotz vergleichsweise kleinem Skigebiet fiir Winter-
sportler einiges zu finden. Ausser der Familienfreundlichkeit der Destination lockt auch ein grosser Snow-
park nach Brig-Belalp. Die Sonnenterasse Belalp ist aufgrund der Hohenlage besonders schneesicher.

Auch die Sommermonate haben in Brig-Belalp einiges zu bieten. Ob auf einer Wandertour in der Bergwelt,
in den warmen Thermalquellen von Brigerbad, auf dem Mountainbike, in der Luft bei einem Gleitschirm-
flug oder auf einem gepflegten Golfplatz, die Angebote sind vielfaltig. Insbesondere in den Kategorien
«Wellness & Genuss» sowie «Familie & Erlebnis» kann die Destination Brig-Belalp punkten, beispielsweise
mit Animationsprogrammen, Freibadern, Tagesstéatten, Kinderklettern oder einem Planschsee.

Abb. 3-20 Sommer- und Winterattraktivitat der Destination Brig-Belalp im internationalen Ver-
gleich
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Ausgeglichene Verteilung der Ubernachtungszahlen iibers Jahr

Die Nachfrage nach Ubernachtungen innerhalb eines Jahres ist in Brig-Belalp ausgeglichener als im ge-
samten Alpenraum (vgl. Abb. 3-21). Dies ist wichtig fur eine ergiebige Auslastung der Beherbergungska-
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pazitdten. Neben den Schweizer Gasten, die einen Anteil an den Hotellibernachtungen von etwa 40 Pro-
zent ausmachen, ist Deutschland das wichtigste Herkunftsland der Gaste in Brig-Belalp. Die deutschen
Gaste reisen mit 37.8 Prozent an allen Logierndchten fast ebenso zahlreich in die Destination wie die
Schweizer Géste. In Landern, die zu den Fern- und Wachstumsmarkten zahlen, ist die Destination Brig-
Belalp weniger bekannt.

Abb. 3-21 Saisonalitat der Destination Brig-Belalp und des Alpenraum Mittelwerts
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Fast jedes zweite Gastebett in Brig-Belalp ist in der Parahotellerie zu finden. In den Zweitwohnungen ste-
hen fast genauso viele Gastebetten, so dass die Hotellerie einen vergleichsweise kleinen Anteil von
15 Prozent ausmacht. Innerhalb der Hotellerie dominiert das Hotelsegment der 0 bis 2-Stern-Betriebe mit
einem Anteil von rund zwei Dritteln.

3.3.5 Aletsch — Gletscher & Ruhe

Mitten im Unesco Weltnaturerbe

Im Siden des Aletschgletschers liegen die Dorfer Riederalp, Bettmeralp und Fiescheralp, die zusammen
mit einigen Talgemeinden die Destination Aletsch ergeben. Obwohl der Aletschgletscher seit dem Jahr
2001 zum UNESCO-Weltnaturerbe Schweizer Alpen Jungfrau-Aletsch gehort, ist die Destination Aletsch ein
Geheimtipp unter den Schweizer Winterferienregionen geblieben. Das hat den Vorteil, dass die Anlagen
nicht Gberfillt und die Preise annehmbar sind. Der Aletschgletscher ist das herausragende Merkmal der
Destination. Er ist der langste und grosste Gletscher der Alpen und bietet der Destination Aletsch eine
einmalige Kulisse, sowohl im Winter als auch im Sommer.

In den Wintermonaten zeigt sich Aletsch schneesicher und sonnig. Ein beliebtes Urlaubsziel ist die Destina-
tion Aletsch fiir Familien, es gibt einige gute Angebote fiir Kinder wie beispielsweise speziell auf verschie-
dene Altersklassen zugeschnittene Ski- und Snowboardschulen. Ideal ist Aletsch auch fiir Ruhesuchende.
Mit 100 Pistenkilometern bietet das Skigebiet von Aletsch fiir alle Schwierigkeitsstufen das passende An-
gebot. Zudem ist in der autofreien Destination ein beliebter Snowpark vorhanden. Fiir Langlaufer hingegen
sind die Mdglichkeiten in Aletsch begrenzt.
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Abb. 3-22 Winterattraktivitat der Destination Aletsch im internationalen Vergleich
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Auch in der Sommersaison ist Aletsch eine gute Wahl fir Familien. Das Angebot reicht von Kinderanimati-
on Uber Feuerstellen hin zu Trottinettabfahrten, Seil- und Kletterparks und einem Funpark. Im Sommer ist
die Destination Aletsch vor allem ein Wanderparadies. Besonders das Reservat Aletschwald, welches unter
Naturschutz steht, bietet eine reizvolle und wilde Landschaft. Aber auch Mountainbiker und Downhiller
kommen auf den entsprechenden Strecken auf ihre Kosten.
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Abb. 3-23 Sommerattraktivitit der Destination Aletsch im internationalen Vergleich
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Parahotellerie dominiert

Auf jeden Einwohner in der Destination Aletsch kommen mehr als vier Gastebetten. Von den Aletscher
Gastebetten gehért mehr als jedes zweite Gastebett der Parahotellerie an. Weiterhin steht fast ein Drittel
der Betten in Zweitwohnungen, so dass der Anteil der Hotellerie in Aletsch sehr klein ist (9%). Innerhalb
der Hotellerie sind nur wenige Hotels im Erstklass- und Luxussegment vorhanden. Die Hotelbetten teilen
sich zu etwa einem Drittel auf die Drei-Stern-Hotellerie und zu rund zwei Dritteln auf die 0 bis 2-Stern-
Hotellerie auf. Die Grosse der Hotels fallt in Aletsch mit durchschnittlich 47 Betten pro Hotel hoch aus.

In den Wintermonaten ist Aletsch besser besucht als im Sommer: Rund 60 Prozent der Hotellibernachtun-
gen werden von Gasten generiert, welche die Destination in der Zeit von November bis April besuchen.
Dabei werden die meisten Ubernachtungen, namlich fast zwei Drittel, von Inléndern generiert. Ein Drittel
der Logiernachte entsteht durch Gaste, die aus Westeuropa nach Aletsch reisen. In Fern- und Wachs-
tumsmarkten wie beispielsweise den Vereinigten Statten, Russland oder Asien ist Aletsch kaum bekannt.

3.3.6 Goms — Natur & Kultur

Abwechslungsreichtum im Oberwallis

Der Naturpark Binntal, das Musikdorf Ernen, der Ursprung der Rhone — all das sind gute Griinde fiir einen
Besuch im Goms. Das sonnenverwéhnte Hochtal ist natdrlich, vielseitig und ideal fiir aktive Geniesser.

Im Winter ist das Goms ein Eldorado fiir Langlaufer, beispielsweise verfiigt die Loipe Goms Uiber eine gros-
se Langlauftradition. Entlang der vereisten Rhone kommen Langlaufbegeisterte auf Rottenloipe, Hangloi-
pe, Sonnenloipe, Weltcuploipe, Waldloipe, beleuchteter Nachtloipe und vielen weiteren Streckenabschnit-
ten ins Schwarmen. Ausser den Standardwintersportarten gibt es in Goms zudem Schneeschuhtrails,
Schlitten-Abfahrten und Hundeschlitten-Fahrten. Das Goms ist sehr schneesicher und eine ideale Destina-
tion fir Familien. Vor allem von Familien benutzt ist das Skigebiet von Bellwald. Bellwald wurde vom
Schweizer Tourismusverband mit dem Gutesiegel «Familien Willkommen» ausgezeichnet. Spezielle Ange-
bote sind beispielsweise ein Tierpark, ein Marchenweg, ein Kinderland sowie Abenteuer- und Sportwochen.

Abb. 3-24 Winterattraktivitidt der Destination Goms im internationalen Vergleich

BAK Winterattraktivitat

Langlauf Sport & Spass

Winterwandern Snowparks

Jahr 2010, Mittelwert Alpenraum = 0.5 (hellblau bzw. orange), Wert der besten Destination im Alpenraum = 1
Quelle: Diverse statistische Amter, BAKBASEL
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Im Sommer ist im Goms fiir Abwechslung gesorgt. Im Sportbereich bietet der Landschaftspark Binntal mit
seiner atemberaubenden Landschaft ein Wanderparadies. Und auch der Mountainbike-Sport ist im Goms
sehr beliebt. Die bekannte Downhill-Strecke im «Bikepark Bellwald» ist jeweils im Herbst Austragungsort
des Saisonfinales des IXS Swiss Downhill Cups. Wer abenteuerhungrig ist hat die Wahl zwischen Canyo-
ning, Riverrafting, Segelfliegen oder Kite Sailing. Kulturell hat die Destination Goms ebenfalls einiges zu
bieten. Das Musikdorf Ernen beispielsweise ist mit der Klavier-, der Barockmusikwoche sowie dem Festival
der Zukunft weit iber die Landesgrenzen hinaus bekannt. Zudem wird in verschiedenen Museen und ge-
schichtlichen Dorffiihrungen die Geschichte des Goms dokumentiert, welche zuriick bis in die Steinzeit
geht, als das Goms bereits besiedelt war. Bei einem Familienurlaub im Goms ist mit Maultiertrekking, ei-
nem Zauberwald fiir Kinder und Handy-Safaris ebenfalls fiir Abwechslung gesorgt.

3 von 4 Ubernachtungen von Schweizer Gésten

In das Goms reisen vor allem Schweizerinnen und Schweizer. Diese machen einen Anteil an den Hotel-
Ubernachtungen von gut drei Vierteln aus. Von den auslandischen Gasten haben diejenigen aus Deutsch-
land mit rund 10 Prozent den grossten Anteil. Fiir ebenfalls viele Ubernachtungen sorgen die Giste aus
den Beneluxlidndern. Die Verteilung der Ubernachtungen (iber das Jahr ist im Goms sehr ausgeglichen. In
den Sommermonaten werden etwa genauso viele Logiernachte generiert wie in der Wintersaison.

Abb. 3-25 Herkunftsmarkte der Gaste der Destination Goms

B Schweiz

O Deutschland

10.8%

B Beneluxstaaten

ORest

Jahr 2009, Hotellerie, in %
Quelle: Diverse Statistische Amter, BAKBASEL

Im Goms kommen auf einen Einwohner mehr als vier Gastebetten. Von allen vorhandenen Gastebetten in
der Destination steht fast die Halfte (46%) in Zweitwohnungen. Auch die Parahotellerie macht mit 43
Prozent einen grossen Batzen aus. Relativ wenige Betten sind in der Hotellerie zu finden. Mehr als jedes
zweite Hotelbett steht in einem Hotel mit keinem, einem oder zwei Sternen. Die Drei-Stern-Hotels machen
lediglich einen Anteil von knapp einem Drittel aus.

3.3.7 Andermatt — Das Schneeparadies

Andermatt ist eine etablierte Destination in einer geschichtstrachtigen Region am Fusse des Gotthardmas-
sivs. Die Lage in einem imposanten Hochtal sorgt dafiir, dass Andermatt besonders schneesicher ist. Das
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Projekt «Andermatt Swiss Alps» plant in Andermatt in den nachsten Jahren sechs neue Hotels, 500 Fe-
rienwohnungen sowie 25 Villen. Dadurch soll die Destination zu einer exklusiven Ganzjahresdestination
werden. Die Realisierung dieses Projekts wird die Destination Andermatt in eine neue Dimension fiihren.
Durch die Entstehung von rund 5'000 neuen warmen Betten wird sich die Anzahl Gastebetten fast verdrei-
fachen. Die Ubernachtungszahl diirfte im Vollbetrieb insgesamt gegen eine Million pro Jahr gehen.

Besonders schneesichere Destination

Die hochalpine Landschaft in Andermatt wird in der Wintersaison fiir alle Arten von Wintersport geschatzt.
Insbesondere Skicracks kommen in Andermatt auf ihre Kosten. Der Gemsstock, an dessen Fusse die Des-
tination liegt, bietet ein Paradies fiir Freerider. Aber auch fiir Familien ist die Destination ideal. Im Rahmen
des Projektes «Andermatt Swiss Alps» soll die Destination Andermatt noch attraktiver werden. Die Ander-
matter Skianlagen sollen modernisiert und mit dem benachbarten Skigebiet Sedrun zu einer Skiarena
zusammengefiihrt werden. Dadurch wiirde ein Skigebiet mit 130 Pistenkilometern entstehen.

In der Sommersaison lockt die Destination zum Wandern, Klettern und Mountainbiken vor einer imposan-
ten Bergkulisse. Der Gemsstock beispielsweise bietet einen hervorragenden Aussichtsgipfel. Zudem gibt es
in der weitgehend unberiihrten Landschaft eine breite Palette an Wandermdglichkeiten sowie einige Kul-
tur- und Lehrpfade. Im Rahmen des Projektes «Andermatt Swiss Alps» sollen zusatzlich moderne Sport-
und Freizeitanlagen gebaut werden, wie zum Beispiel ein 18-Loch-Golfplatz.

Andermatt international bekannt

Mehr als jede zweite Ubernachtung wird in Andermatt von Gasten aus westeuropéischen Lindern gene-
riert. Das wichtigste Land ist Deutschland, dessen Gaste einen Anteil von 26 Prozent an den gesamten
Logiernachten ausmachen. Die Ubernachtungen, die durch Géste aus Fern- und Wachstumsmaérkten ent-
stehen, sind in der Destination Andermatt hingegen weniger bedeutend. Die Gesamtheit der Touristen
Ubernachtet in Andermatt zu etwa gleichen Teilen sowohl in der Sommersaison als auch in den Wintermo-
naten.

Abb. 3-26 Herkunftsmarkte der Gaste des Schweizer Alpen- Abb. 3-27 Herkunftsmirkte der Gaste der Destination Ander-
raums matt
B Schweiz B Schweiz
O Westeuropa O Westeuropa
B Fern- und B Fern- und
Wachstums- Wachstums-
markte markte
Jahr 2009, Hotellerie, in % Jahr 2009, Hotellerie, in %
Quelle: Diverse Statistische Amter, BAKBASEL Quelle: Diverse Statistische Amter, BAKBASEL

Parahotellerie dominiert den Beherbergungssektor

Jedes zweite Gastebett in der Destination Andermatt gehdrt der Parahotellerie an. Der Bettenanteil der
Hotellerie belduft sich auf knapp 30 Prozent und ist damit etwa doppelt so hoch wie derjenige des gesam-
ten Alpenraums. Besonders vorteilhaft flir Andermatt ist die Tatsache, dass es vergleichsweise wenige
Zweitwohnungen gibt.
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Abb. 3-28 Struktur des Beherbergungsangebots
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Jahr 2009, Bettenanteile in %
Quelle: Diverse Statistische Amter, BAKBASEL

3.3.8 Disentis-Sedrun — Willkommen in der Ruhe

Traditionelle Destination am Ursprung des Rheins

Die Destination Disentis-Sedrun ist eine gemiitliche, authentische Destination fernab des grossen Rum-
mels. Die dlteste Benediktinerabtei der Schweiz befindet sich in Disentis und Uibt auf viele Touristen eine
grosse Anziehung aus. Disentis-Sedrun ist modern, aber trotzdem in Tradition und Kultur verwurzelt. Das
sonnenreiche Klima ist ein weiterer Touristen-Magnet. Wer gerne unberiihrte Natur und Gastfreundschaft
geniesst, abseits von den grossen Touristenagglomerationen, ist hier richtig.

In der Wintersaison prasentiert sich die Destination Disentis-Sedrun mit seiner unverfalschten, imposanten
Bergwelt als authentischer Wintersportort. Aufgrund seiner Hohenlage ist Disentis-Sedrun sehr schneesi-
cher. Ob Skifahrer, Snowboarder, Langlaufer, Winterwanderer oder Eislaufer, hier finden alle ein auf sie
zugeschnittenes Angebot. Besonders attraktiv ist die Destination fiir Freerider. Zudem gibt es einen gros-
sen Snowpark und auch Kinder kommen auf einem speziellen Ubungsgeldnde auf ihre Kosten. Fiir Familien
gibt es einige spezielle Unterhaltungsangebote wie zum Beispiel Showtubing oder Igluabenteuer.

In der Sommersaison bietet die Destination Disentis-Sedrun ein grosses Angebot an Sommersportarten,
aus dem der Gast wahlen kann. Spezielle Angebote fiir Familien gibt es in Disentis-Sedrun auch in den
Sommermonaten. Fir Erlebnishungrige ist die Destination im Sommer ebenfalls interessant. Im Angebot
sind Goldwaschen, Gleitschirmfliegen, Klettertouren, Downhill oder ein Lama-Trekking. Kulturell gibt es
hier auch einiges zu entdecken. Nicht nur das Kloster in Disentis, auch weitere Kirchen und Kapellen in der
Destination sind absolut sehenswert. Dazu kommen ausgelassene Feste der Einheimischen, stolze Bau-
werke und verschiedene Museen.

Schweizer Gaste dominieren

Rund 6 von 10 Hotellibernachtungen in Disentis-Sedrun werden von Schweizerinnen und Schweizern ge-
neriert. Aus Westeuropa stammende Géste machen gut ein Drittel der Ubernachtungszahlen aus. In den
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Fern- und Wachstumsmarkten wie beispielsweise den USA, Japan oder Russland ist Disentis-Sedrun kaum

bekannt. Die Destination wird sowohl in den Sommermonaten als auch in der Wintersaison von den Gés-

ten geschétzt. Die Ubernachtungen sind mit einem Anteil im Winter von 55.8 Prozent und im Sommer von

44.2 Prozent relativ ausgeglichen (iber das Tourismusjahr verteilt.

Gut die Halfte aller vorhandenen Gastebetten in Disentis-Sedrun steht in Zweitwohnungen. Die Hotelbet-
ten machen in der Destination lediglich 13 Prozent der Gastebetten aus. Fast 80 Prozent dieser Hotelbet-
ten gehdéren dem Segment der 0 bis 2-Stern-Hotels an. Die 3-Stern-Hotellerie sowie das Erstklass- und

Luxussegment sind deutlich untervertreten.

Abb. 3-29 Beherbergungsstruktur der Destination Disentis-
Sedrun

B Hotellerie

51.4%

O Parahotellerie

B Zweitwohnungen

Jahr 2009, Bettenanteile in %
Quelle: Diverse Statistische Amter, BAKBASEL

BAKBASEL

Abb. 3-30 Hotelstruktur der Destination Disentis-Sedrun
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Jahr 2009, Bettenanteile in %
Quelle: Diverse Statistische Amter, BAKBASEL
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TEIL II: Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn
Gotthard Bahn im engeren Sinne

Die Matterhorn Gotthard Bahn ist ein wichtiger regionaler Arbeitgeber. Im Jahr 2009 waren
560 Personen bei der MGBahn beschiftigt. Neben seiner Funktion als Arbeitgeber hat das
Unternehmen auch als Dienstleistungserbringer eine volkswirtschaftliche Funktion, denn mit
den erzielten Umsatzerlosen sind in der Region Wertschopfung, Einkommen und Steuerertra-
ge verbunden. Im Jahr 2009 betrug die Bruttowertschépfung der MGBahn 78 Mio. CHF. Damit
tragt das Unternehmen 1.2 Prozent zum Bruttoinlandsprodukt der Region Oberwal-
lis/Uri/Surselva bei.

Uberdies profitieren auch andere regionale Branchen von der wirtschaftlichen Titigkeit der
MGBahn. Denn iiber die wirtschaftliche Verflechtung des Unternehmens mit der regionalen
Wirtschaft profitieren bei der Produktion der Verkehrsdienstleistungen auch andere Unter-
nehmen als Zulieferer. Des Weiteren kommen die Einkommen der Angestellten der MGBahn
in Form von privaten Konsumausgaben zum Teil ebenfalls wieder anderen Binnenbranchen
der regionalen Wirtschaft zugute.

Fiir eine Beurteilung und Einordnung der effektiven Bedeutung des Unternehmens fiir die
regionale Volkswirtschaft muss folglich auch den Effekten Rechnung getragen werden, die
bei regionalen Unternehmen anderer Branchen aus der wirtschaftlichen Tatigkeit der MGBahn
resultieren. Mit Hilfe des Instrumentariums der Impact-Analyse kann aufgezeigt werden, wie
hoch diese Effekte ausfallen, und welche effektive Bedeutung der MGBahn als Unternehmen
fiir die Volkswirtschaft in der Region zukommt.

Die Ergebnisse der Impact-Analyse machen deutlich, dass die MGBahn und die im Produkti-
onsprozess involvierten regionalen Zuliefererunternehmen einen wichtigen Beitrag fiir die
regionale Volkswirtschaft leisten: Die effektive Bruttowertschopfung von 121 Mio. CHF im
Jahr 2009 entspricht einem Anteil von 1.8 Prozent des regionalen Bruttoinlandsproduktes.
Uberdies sind mit der Produktion der Verkehrsdienstleistungen der MGBahn rund
1'000 Arbeitsplatze verbunden, was 1.3 Prozent der regionalen Beschiftigung entspricht. Und
schliesslich profitieren auch Kantone und Gemeinden (8.4 Mio. CHF) sowie der Bund (7.4 Mio.
CHF) in Form von Steuerertragen.

Neben dem Betrieb der Matterhorn Gotthard Bahn hat auch der Investitionsbedarf der
MGBahn fiir die kommenden Jahre spiirbare positive Auswirkungen auf die regionale Volks-
wirtschaft. In den kommenden Jahren besteht hier ein Mehrbedarf von 15 Mio. CHF pro Jahr
fur Investitionen in die Infrastruktur sowie weitere 15 Mio. CHF in Rollmaterial. Wiirden zwi-
schen 2011 und 2014 samtliche Investitionen in der Gréssenordnung von insgesamt rund 360
Mio. CHF getitigt, wdren hiermit fiir die Region rund 190 Mio. CHF, rund 500 Arbeitsplitze
sowie ein geschitztes Steueraufkommen in Hohe von rund 44 Mio. CHF fiir Kantone und Ge-
meinden (33 Mio. CHF) und den Bund (11 Mio. CHF) verbunden.

Neben den volkswirtschaftlichen Effekten, die sich aus der Produktion der MGBahn von Ver-
kehrsdienstleistungen ergeben, sind auch mit der Nutzung der Verkehrsdienstleistungen der
Matterhorn Gotthard Bahn volkswirtschaftliche Effekte verbunden. Diese so genannten kata-
lytischen Effekte ergeben sich aus der Infrastrukturfunktion des Verkehrs fiir die regionale
Bevilkerung und Wirtschaft, insbesondere fiir den regionalen Tourismus. Diese volkswirt-
schaftlichen Effekte i.w.S. werden in Teil III analysiert. Hierbei wird ebenfalls das Instrumen-
tarium der Impact-Analyse angewendet, dessen Grundidee und Konzept in Kapitel 4 vorge-
stellt werden. Kapitel 5 stellt die Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Effekte i.e.S. dar.
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4 Grundidee und Konzept der Impact-Analyse

4.1 Grundidee der Impact-Analyse

Mdéchte man die Wichtigkeit eines Projekts, eines Unternehmens oder einer Branche messen oder die
Bedeutung verschiedener Branchen fiir die Volkswirtschaft vergleichen, kann eine reine Analyse, welche
lediglich die direkte Wertschdpfung oder Beschaftigung der jeweiligen Branche zugrunde legt, zu falschen
Schlussfolgerungen verleiten. Denn eine solche Partialanalyse blendet die Verankerung und Verflechtung
der Branche in der (regionalen) Volkswirtschaft vollsténdig aus. Aufgrund der Verflechtung mit den ande-
ren Branchen (ber Zuliefererbeziehungen kann die effektive Bedeutung deutlich von der direkten Bedeu-
tung abweichen.

Dieser Grundgedanke wird in der Impact-Analyse aufgenommen, indem mit statistischen Methoden eine
vertikale Integration entlang des gesamten Produktionsprozesses der Branche(n) vorgenommen wird. So
wird beispielsweise bei der Impact-Analyse der MGBahn auch berticksichtigt, dass das Unternehmen Vor-
leistungen von Industrie- und Dienstleistungsunternehmen in Anspruch nimmt, bei denen ebenfalls Wert-
schopfung und Beschaftigung entstehen.

Im Jahr 2009 betrugen die Vorleistungen der MGBahn rund 50 Millionen Schweizer Franken. Ein Teil dieser
Vorleistungsausgaben stammt von Zulieferern ausserhalb der Region und fliesst damit ab, ein anderer Teil
aber verbleibt in der Region. Auch diese Unternehmen beziehen im Produktionsprozess wieder Leistungen
von anderen Unternehmen, usw. Mit der Impact-Analyse werden all diese Effekte entlang der Wertschop-
fungskette aufsummiert.

Neben den Zulieferern profitieren regionale Anbieter von Konsumgiitern und -dienstleistungen von der
Kaufkraft der Angestellten der MGBahn. Im Jahr 2009 beispielsweise betrugen die Bruttoeinkommen der
Beschéftigten rund 44 Millionen Schweizer Franken. Hiervon wird ein Grossteil wieder in der Region aus-
gegeben.

Die nachfolgend dargestellte Impact-Analyse trigt diesen Uberlegungen explizit Rechnung. Anhand eines
regionalen Input-Output-Modells wird berechnet, wie hoch die effektive Bedeutung des Unternehmens
MGBahn fiir die Volkswirtschaft in der gemeinsamen Region Oberwallis/Uri/Surselva ausfallt.

Der nachfolgende Abschnitt erlautert die Grundziige des Modells. Eine ausfiihrliche Darstellung ist im An-
hang zu finden. Neben der Berechnung der volkswirtschaftlichen Effekte i.e.S. kommt das hier beschriebe-
ne Modell auch bei der Berechnung der volkswirtschaftlichen Effekte i.w.S. zur Anwendung. Diese ergeben
sich insbesondere aus der Infrastrukturfunktion der Matterhorn Gotthard Bahn fiir die regionale Touris-
muswirtschaft. Entsprechende Ergebnisse werden in Kapitel 6 dargestellt.
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4.2 Konzept

4.2.1 Fragestellungen der Impact-Analyse

Die Impact-Analyse des Verkehrssektors kann grundsatzlich in zwei Teile gegliedert werden. Teil II dieses
Berichts beschaftigt sich mit den Effekten aus der Produktion der Verkehrsdienstleistungen, Teil III mit
den Effekten, die mit der Nutzung der Verkehrsdienstleistungen verbunden sind.

Impact-Analyse der Produktion der Verkehrsleistungen

Bei der Berechnung der volkswirtschaftlichen Effekte einer Branche kann man zwischen folgenden Teilwir-
kungen unterscheiden:

- Direkter Effekt Wertschopfung der MGBahn

- Erstrundeneffekt Wertschdpfung in den Zuliefererbetrieben
(IT-Services, Ingenieurbiiros, Finanzdienstleistungen, etc.)

- Industrieeffekt Zweitrundeneffekt bei den Zulieferern und weitere Runden,
im Beispiel Wertschdpfung in den Zulieferbetrieben der IT-Services oder Inge-
nieurbiiros sowie in deren Zulieferbetrieben, usw.

- Induzierter Effekt Wertschopfung in den Betrieben, in denen das auf allen Ebenen verdiente
Einkommen ausgegeben wird. Den induzierten Effekt kann man ebenfalls un-
terteilen:

- Direkt induzierter Effekt Induzierte Wertschépfung aufgrund der Einkommen der An-

gestellten der MGBahn, welche in Form von Konsumausgaben
zusatzliche Nachfrage auslosen.

- Indirekt induzierter Effekt Induzierte Wertschépfung aufgrund der im weiteren Produkti-
onsprozess anfallenden Arbeitnehmereinkommen und den
damit verbundenen Konsumausgaben.

Der Erstrunden- und der Industrieeffekt werden zum «indirekten Effekt» zusammengefasst.

Katalytische Effekte: Impact-Analyse der Nutzung der Verkehrsleistungen

Neben den direkten, indirekten und induzierten Effekten sind mit der Matterhorn Gotthard Bahn (iberdies
katalytische Effekte verbunden. Darunter versteht man positive Externalitdten, die aus der Nutzung des
Verkehrs entstehen. Im vorliegenden Zusammenhang sind insbesondere die positiven Effekte der Ver-
kehrsinfrastruktur auf den regionalen Tourismus von hoher Bedeutung. Zwar werden diese Effekte nicht
durch die Nachfrage nach Dienstleistungen der MGBahn ausgeldst. Dennoch stellt die Infrastrukturfunktion
der Matterhorn Gotthard Bahn einen wichtige Standortfaktor fiir den regionalen Tourismus dar und tragt
hierdurch auch zu dessen Erfolg und volkswirtschaftlicher Bedeutung bei. Die katalytischen Effekte sind
Gegenstand des Kapitels 6.

Regionale Abgrenzung

Die in der Impact-Analyse berechneten Effekte beziehen sich auf das gemeinsame Gebiet der Regionen
Oberwallis, Uri und Surselva.
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4.2.2 Modell

Das zentrale Analyseinstrument der Impact-Analyse ist das Input-Output-Modell. Hierbei handelt es sich
um ein statisches Gleichgewichtsmodell, dessen Gleichungssystem von den strukturellen Informationen
Uber die Zusammensetzung von Angebot und Nachfrage nach Giitern und Dienstleistungen einer Branche
abgeleitet wird. Anhand des Input-Output-Modells kann der Einfluss einer Erh6hung der Nachfrage nach
Gltern einer bestimmten Branche auf die gesamte Wirtschaft untersucht werden.

Grundsatzlich lassen sich drei Ausprdagungen von Input-Output-Modellen unterscheiden, die sich darin
unterscheiden, inwieweit Uber Arbeitnehmereinkommen induzierte Effekte beriicksichtigt werden:

Typ IL: Gesamteffekt I Direkte + indirekte Effekte
Typ II:  Gesamteffekt II Direkte + indirekte Effekte + direkt induzierte Effekte
Typ III:  Gesamteffekt III Direkte + indirekte Effekte + gesamte induzierte Effekte

Alle drei Modelle haben gemeinsam, dass sie die Effekte innerhalb der Volkswirtschaft zu einem bestimm-
ten Zeitpunkt wiedergeben und somit statischer Natur sind. Dynamische Anpassungsprozesse aufgrund
von Preis- oder Nachfrageveranderungen werden nur bedingt beriicksichtigt. Bei allen Modell-Typen wird
unterstellt, dass es zu keinen Substitutionseffekten in der Produktion oder im Konsum kommt. Die relati-
ven Preise bleiben konstant. Im erweiterten Modell (Typ II und III) wird zudem von anderen Einkom-
mensarten (Vermogenseinkommen oder staatliche Transfers) abstrahiert und eine eindimensionale Bezie-
hung zwischen Arbeitnehmereinkommen und privatem Konsum unterstellt. Eine weitere Annahme des
erweiterten Modells (Typ III) ist eine in Bezug auf das Einkommen homogene Konsumstruktur.

Modellauswahl

Bei der Anwendung der Modelle muss man generell unterscheiden, ob es sich bei der Fragestellung um
eine Marginal- oder eine allgemeine Betrachtung handelt. Bei einer Marginalbetrachtung mit dem Input-
Output-Modell wird beispielsweise untersucht, wie sich eine Anderung der Nachfrage (z.B. ein Riickgang
der Passagierzahlen) volkswirtschaftlich auswirkt. Hier unterstellt das erweiterte Modell, dass sich Konsu-
menten und Arbeitnehmer nicht an eine Veranderung der Einkommen respektive der Arbeitsplatzsituation
anpassen.

Zur Veranschaulichung stellen wir uns ein Szenario vor, in der eine grosse Branche von einem starken
Nachfrageriickgang betroffen ist und es in der Folge zu einem hohen Arbeitsplatzabbau kommt. In diesem
Fall unterstellt das, dass die davon negativ betroffenen Arbeitnehmer in vollem Umfang als Nachfrager
nach Konsumgiitern wegfallen. Tatsdchlich wird ein Teil dieser Personen wieder eine Beschaftigung finden,
wenngleich dies je nachdem eine gewisse Ubergangszeit benétigt. Zudem empfangen Arbeitslose staatli-
che Transfers, so dass ihre Konsumausgaben nicht komplett wegfallen.

Diese Ausfiihrungen verdeutlichen, dass bei einer Marginalbetrachtung der mit dem Modelltyp II berechne-
te Effekt lediglich bei extremen Szenarien geeignet ist und ansonsten tendenziell zu einer Uberschitzung
des Effekts flihrt. Umso mehr gelten die Argumente fiir den Modelltyp III.

Bei einer allgemeinen Betrachtung hingegen stellt man nicht die Frage, was passieren wiirde, wenn die
Nachfrage in einer Branche sich veranderte, sondern analysiert die Zahlungsstrome, die von einer Branche
im Gleichgewicht ausgehen. Fur diese Betrachtungsweise ist es unerheblich, dass eine negative Verande-
rung in einem Sektor unter Umstdnden im strukturellen Wandel Gber die Zeit in anderen Sektoren aufge-
fangen wiirde. In der allgemeinen Betrachtung steht die Frage im Mittelpunkt, welche gesamtwirtschaftli-
chen Effekte im beobachteten Gleichgewicht auf die Tatigkeit einer Branche oder eines Unternehmens
zurlickzufiihren sind, und nicht die Frage, um wie viel diese Effekte sinken wiirden, wenn es zu einer Re-
dimensionierung dieser Branche oder dem Konkurs des Unternehmens kame. In diesem Fall ist das erwei-
terte Modell durchaus anwendbar.
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Im Rahmen der vorliegenden Studie werden sowohl die Ergebnisse des klassischen Grundmodells als auch
des erweiterten Modells dargestellt. Die Ergebnisse des klassischen Modells («Gesamteffekt I») unterliegen
weniger restriktiven Annahmen und sind als «Untergrenze» des berechneten «impacts» zu betrachten.
Beim erweiterten Modell konzentriert sich die Darstellung aufgrund der im Vergleich zum Typ III weniger
restriktiven Annahmen auf den Gesamteffekt II, d.h. auf die Summe von direktem und indirektem Effekt
zuzliglich dem direkt induzierten Effekt, der sich lber die Einkommen der bei der MGBahn (in Kapitel 6
sind es die der im Tourismus) beschaftigten Arbeitnehmer ergibt. Die Ergebnisse des erweiterten Modells
vom Typ III («Gesamteffekt III») werden als numerische Obergrenze betrachtet und in den Tabellen mit
ausgewiesen.

4.3 Vorgehensweise

Input-Output-Analyse

Zur Messung der indirekten Bedeutung werden in der Regel Input-Output-Modelle verwendet, mit deren
Hilfe die vielfaltigen Verflechtungen innerhalb einer regionalen Wirtschaft bertiicksichtigt werden kénnen.
Grundlage der Input-Output-Analyse ist eine schematische Erfassung der Volkswirtschaft, welche die Ver-
flechtung zwischen den Branchen untereinander sowie den Zusammenhang zwischen Endnachfrage, in-
landischer Produktion und Giiterimporten abbildet (vgl. nachfolgende Abbildung).

Abb. 4-1 Schematische Darstellung einer Input-Output-Tabelle
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Quelle: BAKBASEL

Auf der horizontalen Achse ist die Verwendung der in den Branchen hergestellten Waren und Dienstleis-
tungen abgetragen. Diese fliessen entweder als Vorleistungen in andere Branchen ein oder werden direkt
als Endnachfrage konsumiert, investiert oder exportiert. Die Summe aus Vorleistungs- und Endnachfrage
ergibt die Gesamtnachfrage. Auf der vertikalen Achse ist die Zusammensetzung des Gesamtangebots
abgebildet, welches im Gleichgewichtszustand der Gesamtnachfrage entsprechen muss. Das Gesamtange-
bot setzt sich aus der Produktion im Inland («Bruttoproduktionswert») und den Importen zusammen. Zieht
man vom Bruttoproduktionswert die fiir die Produktion benétigten Vorleistungen einer Branche ab, erhalt
man die Bruttowertschépfung der jeweiligen Branche. Die Bruttowertschépfung dient zur Entlohnung der
Produktionsfaktoren Arbeit und Kapital.?

3 Aus Griinden der Vereinfachung wird in der schematischen Darstellung (nicht aber im Modell) von Giitersteuern und
Subventionen abstrahiert. Die Entlohnung des Faktors Kapital enthélt die Kosten des Eigen- und Fremdkapitals (ohne
Bruttomarge der Finanzinstitute) sowie die Abschreibungen.
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Regionale Input-Output-Tabelle

Da aus der offentlich verfiigbaren Statistik in der Schweiz keine Input-Output-Tabellen fiir Regionen oder
Kantone zur Verfiigung stehen, muss fiir die Modellierung der indirekten volkswirtschaftlichen Effekte eine
Input-Output-Tabelle fiir die Region Oberwallis/Uri/Surselva geschatzt werden. Auf Basis der regionalen 10
wurde in einem ndchsten Schritt eine weitere Verfeinerung in die drei Teilgebiete Oberwallis, Uri und Sur-
selva vorgenommen. Als Ausgangspunkt der Schatzung der regionalen Input-Output-Tabelle diente die
Input-Output-Tabelle des Bundesamts fiir Statistik (2008) fiir die Schweiz, welche mit Hilfe zusatzlicher
kantonaler Datenquellen (z.B. kantonale Exportdaten) sowie dem Einsatz verschiedener kantonaler BAK-
Modelle regionalisiert werden konnte.

Das Instrumentarium zur Schétzung der regionalen Input-Output-Tabelle von BAKBASEL umfasst unter
anderem folgende Module:

Regionalmodell von BAKBASEL

Das regionale Branchenmodell enthdlt Zeitreihen (Historie ab 1980, Prognose bis 2020) fiir zahlreiche
Variable der Entstehungsseite der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung sowie zentrale Grossen der Ver-
teilungsseite auf kantonaler und sub-kantonaler Ebene. Unter anderem enthalt das Modell die reale und
nominale Bruttowertschdpfung, die Zahl der Erwerbstdtigen und die Arbeitnehmereinkommen fiir 45 Bran-
chen innerhalb einer Region. Auf der Verteilungsseite werden das Primdreinkommen, die unverteilten
Unternehmenseinkommen sowie das Volkseinkommen modelliert.

Regionales Konsummodell von BAKBASEL

Das regionale Konsummodell enthdlt Schatzungen fir die Konsumausgaben nach 12 Untergruppen in
Regionen. Mit der Einbettung des Modells in die Modellwelt von BAKBASEL (Multi-Lander-Makromodell,
Schweizer Regionen und Subregionen-Modelle, Konsummodell, Detailhandelsmodell) wird die Konsistenz
der Analysen mit den konsumspezifischen und allgemeinen gesamtwirtschaftlichen Grundlagendaten ge-
wahrleistet.

Regionales Baumodell von BAKBASEL

Das regionale Baumodell enthdlt Prognosen fiir die Bauinvestitionen nach insgesamt 12 Segmenten des
Infrastruktur-, Wohnungs- und Betriebsbaus fiir die sieben Grossregionen der Schweiz. Die historische
Datenbasis deckt auch Kantone und —Subregionen ab. Auch das Baumodell ist eingebunden in die Modell-
welt von BAKBASEL.

Zusatzmodule und Daten

Fir die Schatzung der regionalen Input-Output-Tabelle kommen {iberdies weitere Daten und Methoden
zum Einsatz. Hierzu gehéren beispielsweise Export- und Importstatistiken fiir Kantone und Subkantone
nach 183 Warenarten (Quelle: Eidgendssische Oberzolldirektion) oder die Schatzung von branchenspezifi-
scher regionaler Vorleistungsnachfrage und dem entsprechenden regionalen Angebot.

Strukturannahmen

Analog zur Schweizer Input-Output-Tabelle, auf der das regionale Input-Output-Modell aufbaut, beziehen
sich die Strukturgleichungen des Modells auf das Basisjahr 2005 und spiegeln demnach die wirtschaftliche
Struktur des Jahres 2005 wider. Die Modellberechnungen fiir 2009 basieren folglich auf der Annahme,
dass sich die grundlegenden strukturellen Beziehungen zwischen den verschiedenen Branchen seitdem
nicht massgeblich verandert haben.
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4.4 Datenquellen und Zusatzmodule

4.4.1 Unternehmensspezifische Daten

Der direkte und unmittelbare volkswirtschaftliche Effekt der Bahn besteht in der Wertschdpfung, Beschaf-
tigung und den Steuerzahlungen des Unternehmens MGBahn. Zu dessen Berechnung stehen Informatio-
nen aus den Betriebsabrechnungen und Erfolgrechnungen der MGBahn zur Verfiigung. Neben diesen di-
rekten Effekten fallen mit dem Betrieb der Bahn bei den Zuliefererfirmen durch den Bezug von Vorleistun-
gen Wertschdpfung und Beschaftigung an. Um diese und die weiteren Folgeeffekte (bei den weiter vorge-
lagerten Zulieferern) innerhalb des Input-Output-Modells berechnen zu kdnnen, muss die wirtschaftliche
Verflechtung der MGBahn mit anderen Branchen analysiert werden. Hierzu werden Daten aus der Kosten-
und Betriebsrechnung sowie der detaillierten Aufwandsrechnung verwendet. Auf Basis detaillierter Anga-
ben zu den einzelnen Aufwandspositionen sowie weiterer Auswertungen zur regionalen Herkunft der be-
zogenen Giliter und Dienstleistungen konnte die Vorleistungsverflechtung der MGBahn konstruiert werden.

Zur Plausibilisierung der Vorleistungsverflechtung wurden weitere Strukturinformationen aus anderen
Studien verwendet. Hierbei konnte beispielsweise auf eine umfangreiche Analyse der Vorleistungsstruktu-
ren der Teilsegmente des Verkehrssektors zurlickgegriffen werden, welche vom Bundesamt fiir Raument-
wicklung ARE publiziert wurde. In dieser Studie wird die Vorleistungsverflechtung von insgesamt zehn
verschiedenen Teilsegmenten des Verkehrs ausgewiesen. Unter anderem wird zwischen Infrastruktur,
Personenverkehr und Giiterverkehr differenziert.

Neben den Betriebsabrechnungen standen auch hypothetische Investitionsplandaten der MGBahn zur
Verfligung, anhand derer die Nachfrageeffekte aus den zwischen 2011 und 2014 vorgesehenen Investitio-
nen analysiert werden konnten.

4.4.2 Zusatzmodule

Da in der Input-Output-Tabelle weder Arbeitsmarktdaten noch Variablen der Verteilungsseite der Wert-
schépfung (Einkommen, Gewinne, etc.) abgebildet sind, muss die Berechnung der Beschaftigungs-, Ein-
kommens- und Steuereffekte in zusatzlichen Modulen durchgefihrt werden.

4.4.2.1 Modul Beschiftigungseffekte

Basierend auf den Ergebnissen zur direkten und indirekten Wertschépfung lassen sich im Input-Output-
Modell durch die Beriicksichtigung von regionalen und branchenspezifischen Kennzahlen zu Mitarbeiter-
produktivitdten aus dem regionalen Branchenmodell von BAKBASEL die Beschaftigungseffekte berechnen.
Fir den direkten Beschaftigungseffekt werden verfiigbare unternehmensspezifische Daten berticksichtigt.

4.4.2.2 Modul Einkommenseffekte

Mit Hilfe zusétzlicher Informationen zur Aufteilung der Bruttowertschdpfung in die Komponenten Arbeit-
nehmereinkommen, Entlohnung des Faktors Kapital und Gitersteuern und Subventionen aus der Input-
Output-Tabelle sowie branchenspezifischer Daten zu den aggregierten Buchhaltungsergebnissen (z.B.
Entlohnung Produktionskapital [Abschreibungen], Entlohnung Fremdkapital) lassen sich Einkommens- und
Unternehmensgewinneffekte berechnen. Fir den direkten Einkommens- und Gewinneffekt werden verfiig-
bare unternehmensspezifische Daten berlicksichtigt.
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4.4.2.3 Modul Steuereffekte

Auf Basis der ermittelten Konsum-, Einkommens- oder Gewinneffekte, Informationen zur Pendlerverflech-
tung sowie der Beriicksichtigung steuerrechtlicher Details kdnnen zusétzlich die Steuereffekte berechnet
werden, welche mit den ausgeldsten Wertschopfungseffekten anfallen.

Einkommensteuern natiirlicher Personen

Als Basisinformation fiir die Berechnung der Einkommenssteuerertrage dienen die im Input-Output-Modell
berechneten Einkommenseffekte. Zur Berechnung der Einkommensteuer natirlicher Personen werden
folgende Daten und Informationen verarbeitet:

Bertiicksichtigung der von der Eidgendssischen Steuerverwaltung ausgewiesenen Einkommenssteuer-
satze nach Einkommensklassen. Hierbei wird zwischen der Einkommenssteuer des Bundes einerseits
und der Kantone und Gemeinden andererseits unterschieden.

Beriicksichtigung von Daten zur Qualifikations- und Lohnstruktur in den einzelnen Branchen, um die
Einkommensverteilung innerhalb der Branchen approximativ beriicksichtigen zu kénnen.

Korrektur der Bemessungsgrundlage um die Einkommen der im Ausland ansassigen Arbeitnehmer
unter Verwendung der Grenzgangerstatistik.

Abgrenzung der ausserhalb der Region anfallenden Einkommen mit Hilfe von branchenspezifischen
Pendlerverflechtungsmatrizen sowie Angaben zum Wohnort der bei der MGBahn beschéftigten Ange-
stellten.

Unter Berlicksichtigung der Einkommensverteilung gemadss der Lohnstrukturerhebung (Einkommen in
Abhangigkeit des Qualifikationsniveaus) und der Qualifikationsstruktur aus der Volkszéhlung (Prozentuale
Verteilung der Erwerbstatigen nach Qualifikationsniveau) kann fiir die im Wertschdpfungsprozess erwirt-
schafteten Arbeitnehmereinkommen ein branchenspezifischer durchschnittlicher Einkommensteuersatz
berechnet werden, welcher der progressiven Ausgestaltung des Schweizer Einkommenssteuersystems
Rechnung tragt. Anhand der Grenzgangerstatistik kann auch eine Schatzung der Arbeitnehmereinkommen
der Grenzganger und deren Quellensteuerzahlungen vorgenommen werden.

Ertragsteuern juristischer Personen

Als Basisinformation fiir die Berechnung der Bemessungsgrundlage der Ertragsteuern dienen die in einem
Zusatzmodul zum Input-Output-Modell berechneten Unternehmensgewinne unter Beriicksichtigung durch-
schnittlicher branchenspezifischer Abschreibungsquoten und Unternehmensgréssen. Der auf diese Weise
geschatzte 6konomische Gewinn kann allerdings allfalligen bilanzpolitischen Massnahmen (wie bspw. Ver-
lustvortrage) von Unternehmen nicht Rechnung tragen, so dass hier nur eine grobe Approximation vorge-
nommen werden kann. Der Berechnung der anfallenden Steuerlast werden die durchschnittlichen Belas-
tungsziffern der Eidgendssischen Steuerverwaltung zugrunde gelegt. Diese beinhalten die durchschnittli-
che Reingewinnbelastung durch Kantons-, Gemeinde- und Kirchensteuern sowie durch direkte Bundes-
steuern in Prozenten des Reingewinns.

Mehrwertsteuer

Die Berechnung der Mehrwertsteuerertrage erfolgt mit den aktuellen Mehrwertsteuersatzen. Hierbei wer-
den die effektiven Mehrwertsteuersatze verwendet, d.h. unter Beriicksichtigung reduzierter Mehrwertsteu-
ersatze. Die Mehrwertsteuer ist als reine Verbrauchsteuer konzipiert, d.h. belastet werden soll lediglich der
Endverbrauch. Eine Ausnahme hiervon ist die so genannte «taxe occulte», bei der es sich um die Schat-
tensteuerbelastung handelt, die sich in einem Mehrwertsteuersystem mit Ausnahmen im Sinne der unech-
ten Befreiung ergibt. Aus diesem Grund resultieren auch bei vorgelagerten Branchen Mehrwertsteuereffek-
te (indirekter Mehrwertsteuereffekt), die allerdings sehr gering ausfallen.
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5 Ergebnisse der Impact-Analyse:
Volkswirtschaftliche Effekte im engeren Sinne

5.1 Die MGBahn als Teil der regionalen Volkswirtschaft

Der direkte und unmittelbare volkswirtschaftliche Effekt der Bahn besteht in der Wertschépfung, Beschaf-
tigung und den Steuerzahlungen des Unternehmens MGBahn. Hierbei werden die Matterhorn Gotthard
Bahn AG, die Matterhorn Gotthard Bahn Verkehrs AG und die Matterhorn Gotthard Bahn Infrastruktur AG
zusammengefasst.

Bei der konsolidierten Betrachtung der Gesellschaften wurde die interne Verflechtung herausgerechnet,
d.h. Ertrédge der einen Gesellschaft, die Aufwendungen bei einer der anderen beiden Gesellschaften ent-
sprechen (z.B.: Trassengebiihr als Aufwand bei der Verkehrs AG und analog als Ertrag bei der Infrastruk-
tur AG) werden in der aggregierten Ertrags- sowie der aggregierten Aufwandsrechnung herausgerechnet.

Unter Beriicksichtigung interner Verflechtungen zwischen den drei Gesellschaften und entsprechender
Konsolidierung der Ertrags- und Aufwandsrechnungen ergibt sich fiir die MGBahn insgesamt im Geschafts-
jahr 2009 ein betriebswirtschaftlicher Ertrag von 127 Mio. CHF. Dies entspricht in der volkswirtschaftlichen
Terminologie dem Bruttoproduktionswert.

Auf der Aufwandseite stehen diesem Betrag Vorleistungsbeziige bei dritten Unternehmen in Héhe von
rund 48 Millionen CHF gegeniiber. Die gesamten Aufwendungen sind deutlich héher, gehen aber auf eine
hohe interne Verflechtung zwischen den drei Gesellschaften zurtick. Die Differenz von Bruttoproduktions-
wert und Vorleistungen entspricht der Bruttowertschépfung. Im Jahr 2009 erwirtschaftete die MGBahn
folglich eine Bruttowertschopfung in Hohe von 78 Mio. CHF. Dies ist der direkte und unmittelbare Wert-
schopfungseffekt des Unternehmens. Er entspricht rund 1.2 Prozent des regionalen Bruttoinlandsprodukts.

Was versteht man unter Bruttowertschopfung?

Die eigentliche «Leistung» einer Branche oder eines Unternehmens im volkswirtschaftlichen Sinne wird
mit der Wertschopfung gemessen. Das Bruttoinlandsprodukt (zu Marktpreisen) als gesamtwirtschaftliche
Leistungskennziffer ergibt sich von der Entstehungsseite her als die Summe aller Branchen-
Bruttowertschopfungen (zu Herstellungskosten) zuziiglich Giitersteuern und abziiglich Subventionen.

Die Bruttowertschépfung misst den «Mehrwert», der im Produktionsprozess erwirtschaftet wird. Dieser
Mehrwert ergibt sich als Differenz von Produktionswert und den zur Leistungserstellung verwendeten
Vorleistungen. Anders ausgedriickt bemisst die Bruttowertschépfung jenen Betrag, der fir die Entloh-
nung der Produktionsfaktoren Arbeit (Lohne und Gehalter) und Finanzkapital (Gewinn und Fremdkapi-
talzinsen ohne Bruttomarge der Banken) nach Abschreibungen des physischen Kapitals zur Verfligung
steht.
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Neben der Wertschépfung sind aus volkswirtschaftlicher Sicht auch die mit der Tatigkeit des Unterneh-
mens verbundene regionale Beschaftigung und Steuerertrage von Bedeutung. Im Jahr 2009 betrug die
Zahl der Beschaftigten im Durchschnitt 560 Personen, was einem Anteil von 0.8 Prozent an der Zahl regio-
nalen Erwerbstatigen entspricht.

Bei den Steuerertragen werden zum Einen die Ertrags- und Kapitalsteuern der MGBahn berlicksichtigt,
zum Anderen eine Schatzung der Einkommensteuerzahlungen der in der Region wohnhaften Angestellten
der MGBahn. Insgesamt resultierte im Jahr 2009 ein geschatzter regionaler Steuerertrag von 5.4 Mio. CHF.
Hierbei entfallen 5.1 Mio. CHF auf die Kantone und Gemeinden der Region. An den Bund gehen geschatzte
0.3 Mio. CHF.

Nachfolgende Tabelle zeigt die direkten Effekte der MGBahn im Uberblick. Die Aufteilung der Effekte auf
die drei Teilregionen Oberwallis, Uri und Surselva erfolgte auf Basis der Analyse der Erfolgsrechnung nach
den Segmenten Personenbeférderung, Giiterbeférderung und Autoverlad und unter Verwendung der regi-
onalen Anteile an den gesamten Personenkilometern im Personenverkehr bzw. den gesamten Nettoton-
nenkilometer im Giiterverkehr. Die Bruttoproduktionswerte im Autoverlad wurden je halftig der Region
Oberwallis und Uri zugerechnet.

Tab. 5-1 Direkte volkswirtschaftliche Effekte der MGBahn

Gesamtregion Oberwallis Uri Surselva
Wertschopfung [Mio. CHF] 78.5 61.7 12.6 4.1
Anteil an der Gesamtwirtschaft 1.2% 1.6% 0.7% 0.4%
Beschaftigung [Personen] 560 440 90 29
Anteil an der Gesamtwirtschaft 0.8% 1.0% 0.5% 0.2%
Steuern [Mio. CHF]
Kantone und Gemeinden 6.9 3.9 1.4 1.5
Direkte Bundessteuern 0.8 0.2 0.3 0.4
Mehrwertsteuer 4.3

Quelle MGBahn, BAKABSEL
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5.2 Impact-Analyse: Volkswirtschaftliche Bedeutung der
MGBahn im Geschaftsjahr 2009

5.2.1 Wertschopfungseffekte

Im Jahr 2009 bezog die MGBahn insgesamt Vorleistungen bei dritten Unternehmen in H6he von rund
48 Millionen CHF. Ein Teil der involvierten Zulieferer ist ausserhalb der Region ansassig, so dass ein Teil
der Vorleistungsnachfrage der MGBahn aus der Region abfliesst. Mit den restlichen Vorleistungen ist aller-
dings im weiteren Produktionsprozess ebenfalls regionale Wertschopfung verbunden. Unter Berlicksichti-
gung der gesamten Wertschopfungskette dieser Giiter und Dienstleistungen und Korrektur um die ins
Ausland oder Nachbarregionen der Schweiz abfliessende Betrage ergibt sich der so genannte indirekte
Wertschopfungseffekt, der im Jahr 2009 bei rund 20 Mio. CHF lag.

Als ebenso wichtig wie der indirekte Effekt erweist sich der so genannte direkt induzierte Effekt. Hiermit
wird der Tatsache Rechnung getragen, dass ein betrachtlicher Teil der Arbeitnehmereinkommen der bei
der MGBahn Beschaftigten in Form von Konsumausgaben wiederum in den Wirtschaftskreislauf fliessen.
Im Jahr 2009 betrugen die Bruttoarbeitnehmereinkommen der Beschaftigten der MGBahn rund 44 Mio.
CHF. Ein Teil dieser Einkommen fihrt Gber private Konsumausgaben in der Region ebenfalls zu Wert-
schopfung bei regionalen Anbietern von Konsumgiitern und -dienstleistungen. Dieser so genannte direkt
induzierte Wertschopfungseffekt betragt fiir das Jahr 2009 23 Mio. CHF.

Fasst man den direkten, indirekten und direkt induzierten Effekt zusammen, ergibt sich fiir das Jahr 2009
ein effektiver Wertschépfungseffekt von 121 Mio. CHF. Das entspricht 1.8 Prozent des regionalen Bruttoin-
landsprodukts.

Abb. 5-1 Wertschopfungseffekte der MGBahn i.e.S. 2009
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Quelle: MGBahn, BAKBASEL
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Von den analysierten Teilregionen profitiert das Oberwallis am starksten. Hier fallen rund 95 Mio. CHF
Wertschopfung oder 79 Prozent des gesamten Wertschopfungseffektes an. Am zweit starksten fallen die
Effekte im Kanton Uri an. Hier betragt der effektive Wertschopfungseffekt rund 19 Mio. CHF. In der Region
Surselva schliesslich I6st die wirtschaftliche Tatigkeit der MGBahn effektiv ein Wertschépfungsvolumen von
rund 6 Mio. CHF aus.

Abb. 5-2 Effektive Wertschopfungseffekte der MGBahn i.e.S. in den Teilregionen 2009
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Quelle: MGBahn, BAKBASEL

Auch im Hinblick auf die jeweilige relative Bedeutung der Wertschdpfungseffekte im gesamtwirtschaftli-
chen Kontext unterscheiden sich die drei Regionen sehr deutlich. Am hochsten ist der Anteil am regionalen
Bruttoinlandsprodukt im Oberwallis. Hier betragt der Anteil des effektiven Wertschopfungseffekts am regi-
onalen BIP 2.4 Prozent. Im Kanton Uri (1.1%) und der Region Surselva (0.6%) fallt die relative Bedeutung
deutlich tiefer aus.

Tab. 5-2 Wertschopfungseffekte der MGBahn i.e.S. in den Teilregionen 2009

Gesamtregion Oberwallis Uri Surselva
Wertschopfung in Mio. CHF
Direkter Effekt 78 62 13 4
Direkter & indirekter Effekt 98 77 16 5
Direkter, indirekter
& direkt induzierter Effekt 121 % 19 6
Gesamtwirtschaft 6'807 3'958 1'805 1'045
Anteil an Gesamtwirtschaft
Direkter Effekt 1.2% 1.6% 0.7% 0.4%
Direkter & indirekter Effekt 1.4% 1.9% 0.9% 0.5%

Direkter, indirekter

0, 0, 0, 0,
& direkt induzierter Effekt 1.8% 2:4% 1.1% 0.6%

Quelle: MGBahn, BAKBASEL
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5.2.2 Beschaftigungseffekte

Aufgrund der hohen Kapitalintensitdt (niedrigen Arbeitsintensitdt) in der Produktion von Verkehrsdienst-
leistungen und der damit einhergehenden héheren Arbeitsproduktivitat des Verkehrssektors benétigen die
meisten Zuliefererbranchen fir eine Wertschépfungseinheit einen héheren Arbeitseinsatz als die MGBahn.
Die unterschiedliche Arbeitsintensitdt kommt auch darin zum Ausdruck, dass in der Impact-Analyse der
Beschéftigungseffekte der indirekte und der direkt induzierte Effekte noch starker zum Tragen kommen als
bei der Wertschépfung.

Insgesamt liegt der effektive Beschaftigungseffekt bei 1'001 Personen. Dies bedeutet, dass mit jedem
Arbeitsplatz bei der MGBahn nochmals 0.8 Arbeitsplatze bei anderen Unternehmen der Region verbunden
sind. Wie bei der Wertschépfung liegt der direkt induzierte Effekt (239 Personen) leicht héher als der indi-
rekte Effekt (202 Personen).

Abb. 5-3 Effektive Beschiaftigungseffekte der MGBahn i.e.S. in den Teilregionen 2009
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Quelle: MGBahn, BAKBASEL

Von den analysierten Teilregionen profitiert das Oberwallis wiederum am starksten. Hier betragt der Be-
schaftigungseffekt 788 Personen. Im Kanton Uri sind es 160 Personen, in der Region Surselva 53 Perso-
nen. Nachfolgende Tabelle zeigt die jeweilige relative Bedeutung der Beschaftigungseffekte im gesamt-
wirtschaftlichen Kontext im Uberblick. Am héchsten fallt der Anteil des Beschéftigungseffekts an der Ge-
samtwirtschaft im Oberwallis mit 1.8 Prozent aus. Wiederum deutlich niedriger liegt die Bedeutung in Uri
(0.9%) und Surselva (0.4%). In der Gesamtregion betragt der Anteil 1.3 Prozent.
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Tab. 5-3 Beschiftigungseffekte der MGBahn i.e.S. in den Teilregionen 2009

Gesamtregion Oberwallis Uri Surselva
Zahl der Erwerbstatigen
Direkter Effekt 560 440 90 29
Direkter & indirekter Effekt 762 602 120 39
Direkter, indirekter ,
& direkt induzierter Effekt 1001 788 160 >3
Gesamtwirtschaft 74'422 44'565 17'885 11'972
Anteil an Gesamtwirtschaft

Direkter Effekt 0.8% 1.0% 0.5% 0.2%
Direkter & indirekter Effekt 1.0% 1.4% 0.7% 0.3%

Direkter, indirekter

0, 0, 0, 0,
& direkt induzierter Effekt 1.3% 1.8% 0.9% 0.4%

Quelle: MGBahn, BAKBASEL

Erwerbstdtigen- und Beschaftigtenstatisik

In der Arbeitsmarktstatistik unterscheidet man zwischen dem Personen- und dem Stellenkonzept. Beim
Personenkonzept steht der Erwerbstatige im Mittelpunkt der Betrachtung, beim Stellenkonzept die Zahl
der besetzten Stellen. Der Hauptunterschied zwischen der beiden Konzepten besteht darin, dass als Er-
werbstdtige Personen im Alter von mindestens 15 Jahren gelten, die wahrend der Referenzwoche min-
destens eine Stunde gegen Entléhnung gearbeitet haben, wahrend eine Person als beschaftigt (1 Stelle)
gilt, wenn sie ab 6 Stunden pro Woche in Betrieben arbeitet, in denen mindestens 20 Stunden pro Wo-
che gearbeitet wird. Eine Person kann folglich nur einmal erwerbstdtig sein, aber mehrere Stellen inne-
haben.

Studienkonzept

In der volkswirtschaftlichen Analyse wird international Ublicherweise das Erwerbstatigenkonzept ver-
wendet. Auch in der vorliegenden Studie beziehen sich die Arbeitsmarkteffekte auf die Zahl der Er-
werbstatigen.
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5.2.3 Steuereffekte

Die Bruttowertschépfung stellt letztlich den Betrag dar, der fir die Entlohnung der Produktionsfaktoren
Arbeit zur Verfligung steht. Zwei Komponenten dieser Einkommen - Arbeitnehmereinkommen und Unter-
nehmensgewinne — unterliegen auch der Besteuerung (Vgl. unten stehenden Kasten zur Berechnung der
Bemessungsgrundlage). Beriicksichtigt man zudem die Mehrwertsteuer, die beim Konsum der Verkehrs-
dienstleistung der MGBahn sowie beim Konsum der Angestellten der MGBahn anfdllt, resultiert ein Steuer-
effekt von insgesamt 15.2 Mio. CHF. Davon profitieren zum Einen die Kantone und Gemeinden der Teilre-
gionen (8.4 Mio. CHF), zum Anderen der Bund in Form der direkten Bundessteuer sowie bei der Mehr-
wertsteuer (insgesamt 7.4 Mio. CHF).

Abb. 5-4 Steuereffekte in den Teilregionen 2009

12 - - m -
M Mehrwertsteuer
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Quelle: MGBahn, BAKBASEL
Die Effekte beziehen sich auf das 10-Modell mit direkten, indirekten und direkt induzierten Effekten. Beim direk-
ten Effekt wurde zusétzlich die Kapitalsteuer der MGBahn bertcksichtigt.

Berechnung von Steuereffekten

Zwei Komponenten der Wertschopfung — die Arbeitnehmereinkommen und die Unternehmensgewinne —
kénnen grundsatzlich als eine Art Bemessungsgrundlage fiir die Einkommens- und Ertragsteuer interpre-
tiert werden. Allerdings unterscheidet sich das steuerbare Einkommen von diesem ékonomischen Ein-
kommensbegriff. Bei der Einkommenssteuer kénnen gewisse Abzlige (v.a. Sozialversicherungsabgaben
und zusatzliche Vorsorgeaufwendungen) geltend gemacht werden. Unternehmen verfiigen Uber bilanz-
politische Massnahmen (iber einen gewissen Spielraum zur Steuerung der Bemessungsgrundlage. So
kénnen Verluste beispielsweise Uber mehrere Perioden verteilt werden (Verlustvortrag), so dass der
Steuer mindernde Effekt maximal ausfallt.

Das im Rahmen dieser Studie verwendete Steuermodul tragt diesen Effekten zwar so gut wie mdglich
Rechnung. Dennoch muss darauf hingewiesen werden, dass die berechneten Steuereffekte lediglich ei-
ne grobe Abschdtzung darstellen, die lediglich unter den getroffenen Annahmen zur Verteilung der Ein-
kommen und Gewinne Giiltigkeit haben. Fiir eine Beurteilung der Gréssenordnung der Steuereffekte
oder eine Einordnung der regionalen Verteilung der Effekte ist das zugrunde liegende Steuermodul al-
lerdings gut geeignet.
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5.3 Impact-Analyse: Hypothetische volkswirtschaftliche
Effekte der MGBahn aus dem Investitionsbedarf
2011-2014

Mittel- bis langfristig erwartet die Matterhorn Gotthard Bahn, gestiitzt auf Prognosen der SBB, Nachfrage-
steigerungen im hohen zweistelligen Prozentbereich. Dies stellt die Zahnradbahn mit vielen Kunstbauten
und weitgehend nur einspuriger Strecke vor grosse Herausforderungen: In den nachsten Jahren und Jahr-
zehnten sind umfangreiche Investitionen in die Infrastruktur und ins Rollmaterial nétig, damit das Angebot
mit der Nachfrage Schritt halten kann. Parallel dazu missen die infrastrukturellen Engpdsse behoben wer-
den und der Unterhalt darf nicht vernachlassigt werden, damit das Bahnnetz als Gesamtsystem funktio-
niert und ausgebaut werden kann.

Die MGBahn sieht in den errechneten Investitionen und der damit gewahrleisteten Sicherstellung der Att-
raktivitdt des Gesamtangebots — bestehend aus der Infrastruktur, dem Rollmaterial, dem Fahrplanangebot,
den Distributionssystemen und dem Kundenservice — eine Grundvoraussetzung dafiir, die prognostizierte
Nachfragesteigerung auch realisieren zu kdnnen.

Finanzierungsstruktur der Investitionen der MGBahn

Wahrend Investitionen ins Rollmaterial weitgehend aus eigenen Mitteln finanziert werden mussen gilt
bei Bereitstellung der Infrastrukturmittel der Grundsatz, dass die Kantone Wallis, Uri und Graubiinden
im Rahmen der Bundesmittel mit dem bestehenden Verteilschliissel mitziehen missen.

Anhand der nachfolgenden Impact-Analyse soll aufgezeigt werden, welche volkswirtschaftlichen Effekte
mit der kiinftigen Investitionstatigkeit verbunden waren. Hierbei fokussiert die Analyse - analog zur Analy-
se der volkswirtschaftlichen Effekte des Betriebs der MGBahn — auf die Wertschdpfungseffekte, welche
sich aus der Investitionsnachfrage im wirtschaftlichen Kreislauf ergeben. Die positiven katalytischen Effek-
te, die durch die Verbesserung des Dienstleistungsangebots in Form von Spillovereffekten im regionalen
Tourismus ausgeldst werden, sind schwierig zu quantifizieren und werden deshalb hier nicht betrachtet.
Die Analysen aus Teil III machen jedoch deutlich, dass diese Effekte eine grosse Bedeutung haben kon-
nen.

5.3.1 Das hypothetische Investitionsprogramm 2011-2014

Die kiinftigen Investitionsprojekte umfassen erstens umfangreiche Massnahmen zur Erhaltung und Erwei-
terung der Infrastruktur, zweitens Massnahmen zur Optimierung der Produktionsprozesse und drittens
Investitionen in die Erneuerung und Erweiterung der Flotte. In den kommenden Jahren rechnet die
MGBahn mit einem Mehrbedarf an Investitionen von jahrlich rund 15 Millionen Franken zur Erneuerung der
Infrastruktur, zur Behebung von Engpdssen sowie zur Prozessoptimierung. Hinzu kommen Investitionen
ins Rollmaterial von jahrlich ebenfalls rund 15 Millionen Franken.
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5.3.2 Volkswirtschaftliche Effekte der Investitionsnachfrage

Mit dem errechneten Investitionsprogramm wirde in den Jahren 2011 bis 2014 insgesamt eine Nachfrage
nach Investitionsgltern und Bauleistungen in Hohe von rund 360 Mio. CHF ausgeldst. Die regionale Wirt-
schaft wirde vor allem von den Infrastrukturinvestitionen profitieren. Hier sind beispielsweise die Bauwirt-
schaft, das Handwerk und Gewerbe sowie Ingenieurbiiros, Unternehmensdienstleistungen oder regionale
Investitionsgtiterproduzenten positiv betroffen. Von den Investitionen ins Rollmaterial wiirde hingegen nur
ein kleiner Anteil in der Region verbleiben. Nur einzelne Zulieferteile (z.B. Zug- und Stossvorrichtung,
Funk) werden regional eingekauft.

Insgesamt wiirden die Investitionen in den Jahren 2011-2014 zu einem kumulierten Wertschépfungseffekt
von 193 Mio. CHF fiihren. Der Beschaftigungseffekt beliefe sich im Durchschnitt der Jahre auf
479 Personen pro Jahr. Hierbei ist die regionale Bauwirtschaft am starksten positiv betroffen. Die Steuer-
ertrage aus der Einkommen- und Ertragsteuer der Kantone und Gemeinden wiirden fir die Periode 2011
bis 2014 auf rund 33 Mio. CHF geschatzt. Der Bund profitiert von Steuerertragen in Héhe von rund 11 Mio.
CHF.

Abb. 5-5  Volkswirtschaftliche Effekte der hypothetischen Investitionen der MGBahn

2007-2010 1 2011-2014

Wertschopfung Beschaftigung Steuern von Kantonen Bundessteuern
[Mio. CHF] [Personen] und Gemeinden
[Mio. CHF]

Quelle: MGBahn, BAKBASEL.

Auch in den vergangenen Jahren gingen von den Investitionen der MGBahn spiirbare Impulse auf die
regionale Volkswirtschaft aus. In der Periode 2007 bis 2010 betrug der kumulierte effektive Wertschop-
fungseffekt 172 Mio. CHF. Mit dieser Wertschdpfung waren regional im Durchschnitt 444 Arbeitspldtze pro
Jahr und insgesamt 30 Mio. CHF Steuerertrage fiir Kantone und Gemeinden verbunden. Der Bund profi-
tierte in Hohe von 10 Mio. CHF:
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Nachfolgende Tabelle fasst die Ergebnisse der Impact-Analyse zusammen:
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Tab. 5-4

Uberblick: Volkswirtschaftliche Effekte der MGBahn i.e.S.

Fazit: Volkswirtschaftliche Effekte der MGBahn i.e.S.

Effekte aus dem Betrieb der MGBahn 2009

Wertschopfungseffekte Gesamtregion Oberwallis Uri Surselva
Direkter Effekt 78 62 13 4
Direkter + indirekter Effekt 98 77 16 5
Direkter + indirekter + dir. induzierter Effekt 121 95 19 6
Direkter + indirekter + induzierter Effekt 133 105 21 7
Gesamtwirtschaft 6'807 3'958 1'805 1'045
Anteil an Gesamtwirtschaft
Direkter Effekt 1.2% 1.6% 0.7% 0.4%
Direkter + indirekter Effekt 1.4% 1.9% 0.9% 0.5%
Direkter + indirekter + dir. induzierter Effekt 1.8% 2.4% 1.1% 0.6%
Direkter + indirekter + induzierter Effekt 2.0% 2.6% 1.2% 0.7%
Beschiftigungseffekte Gesamtregion Oberwallis Uri Surselva
Direkter Effekt 560 440 90 29
Direkter + indirekter Effekt 762 602 120 39
Direkter + indirekter + dir. induzierter Effekt 1'001 788 160 53
Direkter + indirekter + induzierter Effekt 1'128 886 182 60
Gesamtwirtschaft 74'422 44'565 17'885 11'972
Anteil an Gesamtwirtschaft

Direkter Effekt 0.8% 1.0% 0.5% 0.2%
Direkter + indirekter Effekt 1.0% 1.4% 0.7% 0.3%
Direkter + indirekter + dir. induzierter Effekt 1.3% 1.8% 0.9% 0.4%
Direkter + indirekter + induzierter Effekt 1.5% 2.0% 1.0% 0.5%
Steuereffekte Gesamtregion Oberwallis Uri Surselva
Modell mit direkten, indirekten und direkt induzierten Effekten

Kantone und Gemeinden (Eink. u. Ertragssteuern) 8.4 6.9 1.1 0.4
Bund (Einkommens- und Ertragssteuern) 1.1 0.8 0.2 0.1
Bund (Mehrwertsteuer) 6.3

TOTAL 15.8 7.7 1.3 0.4

Effekte aus den hypothetischen Investitionen der MGBahn 2011-2014

Gesamtregion
Wertschdpfung 193
Beschéftigung 479
Steuern Kantone und Gemeidnen 33
Bundessteuern 11

Quelle: MGBahn, BAKABSEL
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TEIL III:Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn
Gotthard Bahn im weiteren Sinn

Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Matterhorn Gotthard Bahn geht weit iiber ihren direk-
ten 6konomischen Nutzen hinaus. Die Bahn ist einerseits fiir Touristen ein zentrales Trans-
portmittel und deshalb fiir die Tourismuswirtschaft, welche ihrerseits die Leitindustrie im
Untersuchungsgebiet darstellt, von besonderer Bedeutung. Zudem ist die Matterhorn Gott-
hard Bahn ein wichtiger Pfeiler fiir die Mobilitatssicherung der regionalen Bevilkerung. Nicht
zuletzt tragt eine gute Verkehrsversorgung beispielsweise zu einer Verhinderung oder Ab-
schwachung von Abwanderung aus dem Untersuchungsgebiet bei. Zudem kann der Matter-
horn Gotthard Bahn dank dem Angebot sauberer Mobilitdt auch ein positiver dkologischer
Effekt zugeschrieben werden.

Von besonderer Bedeutung sind die Spillovereffekte iiber die Infrastrukturdienstleistung fiir
die Tourismuswirtschaft. Die Matterhorn Gotthard Bahn transportierte auf ihrem Strecken-
netz 2009 rund 5.78 Millionen Touristen. Damit leistete die Matterhorn Gotthard Bahn rund
22.5 Prozent aller touristischen Reisen in den Regionen Oberwallis, Uri und Surselva.

Fiir das Tourismusjahr 2009 wird die Zahl der touristischen Aufenthaltstage im Untersu-
chungsgebiet auf rund 18.5 Millionen geschatzt. Dabei entfielen ungefahr gleich viele Aufent-
haltstage auf die Sommer- wie auf die Wintersaison. Die Zahl der Logierniachte betrug 2009
rund 12.2 Millionen, die iibrigen Aufenthaltstage generierten die Tagesgdste. Bei durch-
schnittlichen Tagesausgaben pro Gast von rund 118 CHF ergibt sich eine touristische Ge-
samtnachfrage von rund 2.3 Milliarden CHF. Von diesen 2.3 Milliarden CHF verblieben gut
1.6 Milliarden CHF als Wertschopfung in der Region, was einem Anteil von rund 24 Prozent
am regionalen BIP entspricht. Die Tourismusbranche macht also knapp ein Viertel der regio-
nalen Wirtschaftsleistung aus. Noch deutlicher fallt die Bedeutung der Tourismusbranche in
Bezug auf ihren Beschiftigungseffekt aus: Fast jeder dritte Erwerbstitige der Region ver-
dankt seine Arbeitsstelle dem Tourismus.

Geht man davon aus, dass die Gastestruktur der Reisenden der Matterhorn Gotthard Bahn
identisch ist mit derjenigen der gesamten Tourismusregion, kann daraus geschlossen wer-
den, dass die Gaste, welche bei ihrem Aufenthalt die Matterhorn Gotthard Bahn benutzen,
wahrend ihres gesamten Aufenthaltes in der Region insgesamt, eine Wertschépfung von gut
367 Millionen Schweizer Franken ausldsen (5.4% des regionalen BIP). Ihr Beschiftigungsef-
fekt belauft sich auf 5'535 Erwerbstitige beziehungsweise 7.4 Prozent der regionalen Be-
schiftigung.

Neben den Spillovereffekten iiber die Infrastrukturdienstleistung fiir die Tourismuswirtschaft
stiftet die Matterhorn Gotthard Bahn noch weiteren Nutzen: Sie beférdert im Jahr mehr als
eine Million Fahrgaste aus der Region und tragt damit wesentlich zur Mobilitdtssicherung der
diinn besiedelten und peripher gelegenen Region bei. Im Jahr 2000 waren beispielsweise
werktags tdglich rund 2'000 Pendlerinnen und Pendler mit der Matterhorn Gotthard Bahn
unterwegs. Die Matterhorn Gotthard Bahn bietet fiir die Region den Anschluss an die Hauptli-
nien des 6ffentlichen Verkehrs und tragt damit wesentlich zur Erreichbarkeit des Oberwallis,
des Urserentals und der oberen Surselva bei. Nicht zuletzt trdgt die Matterhorn Gotthard
Bahn dank sauberer Mobilitidt dazu bei, die Umweltbelastungen des Verkehrs in der Region in
Grenzen zu halten. Wiirden die Gaste anstatt der Matterhorn Gotthard Bahn fiir die gleiche
Strecke ihr Auto benutzen, wiirden im Jahr mehr als 24'000 Tonnen CO,-Aquivalente (rund
6% des regionalen CO,-Ausstosses) zusatzlich ausgestossen.
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6 Spillovereffekte uiber die Infrastrukturdienst-
leistung fiir die Tourismuswirtschaft

Die Matterhorn Gotthard Bahn ist als Verkehrsdienstleisterin ein wichtiger Leistungstréger in der Touris-
muswirtschaft des Oberwallis, der oberen Surselva und im Urserental. Eine gute Verkehrsanbindung bezie-
hungsweise Erreichbarkeit ist fiir Tourismusgebiete von grosser Bedeutung. Insbesondere bei Tagestouris-
ten und Kurzreisenden spielt die gute Erreichbarkeit der Zieldestination eine wichtige Rolle. Auch die Ver-
kehrsdienstleistungen innerhalb und zwischen Ferienregionen sind wichtig, da Gaste insbesondere im
Sommer wahrend ihres Ferienaufenthaltes verschiedene Tagesausfliige unternehmen.

Im ersten Teil des Kapitels (Kapitel 6.1) wird die Bedeutung der Tourismusbranche fiir die Region heraus-
gearbeitet. Dabei wird aufgezeigt, wie gross die volkswirtschaftlichen Effekte des Incoming-Tourismus auf
die regionale Wirtschaft ausfallen. Im zweiten Teil (Kapitel 6.2) werden die Fahrgdste der Matterhorn
Gotthard Bahn fokussiert, um herauszufinden, wie viele Touristen die Gesellschaft beférdert. Kapitel 6.3
verbindet diese beiden Teile, indem gezeigt wird, welche Bedeutung die Matterhorn Gotthard Bahn bei der
Fortbewegung der Touristen in der Region innehat.

6.1 Volkswirtschaftliche Bedeutung des Tourismus im
Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard Bahn

Im Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard Bahn nimmt der Tourismus eine dominierende Stellung ein. Es
ist bekannt, dass der Tourismus im Oberwallis, in der Surselva und in geringerem Ausmass auch im Kan-
ton Uri in der regionalen Wirtschaft sehr wichtig ist. Kapitel 6.1 zeigt die Bedeutung der Tourismusbranche
fur die Region auf, indem die volkswirtschaftlichen Effekte des Incoming-Tourismus quantifiziert werden.
Dazu wird zuerst die touristische Gesamtnachfrage geschatzt und anschliessend basierend auf einem In-
put-Output-Modell die Wertschdpfungs-, Beschaftigungs- und Steuereffekte berechnet.

6.1.1 Methodisches Vorgehen

Der methodische Ansatz von BAKBASEL bei der Erstellung von Tourismus-Impact-Analysen lasst sich in
einem Flussdiagramm schematisch darstellen. Abb. 6-1 zeigt, wie die einzelnen Arbeitsschritte zusammen-
hdngen. Grundvoraussetzung fiir die Ermittlung der volkswirtschaftlichen Effekte des Incoming-Tourismus
ist die Bestimmung der touristischen Gesamtnachfrage. Diese ergibt sich durch die Multiplikation der re-
gistrierten Gastefrequenzen mit den durchschnittlichen Tagesausgaben korrigiert um die Ausgaben fiir die
An- und Abreise, die Ausgaben fiir Ausfliige und die Ubernachtungsausgaben von Zweitwohnungsbesit-
zern, die ihre Wohnung nicht vermieten.

Die Gastefrequenzen sind also eine der beiden Basisgrossen fiir die Berechnung der touristischen Ge-
samtnachfrage. Weil das Ausgabeverhalten der Gaste sehr unterschiedlich ausféllt, miissen bei den Fre-
quenzen verschiedene Géstegruppen differenziert werden. Dabei werden in einem ersten Schritt Uber-
nachtungs- und Tagesgéste unterschieden. In einem zweiten Schritt werden die Ubernachtungsgéste nach
der Wahl ihrer Unterkunftsart weiter unterteilt. Fiir die Ermittlung der touristischen Frequenzen wurden
unterschiedliche Quellen herangezogen: Die Angaben zu den Ubernachtungsgésten in der Hotellerie ent-
stammen der Schweizerischen Beherbergungsstatistik (HESTA), welche auch eine Unterscheidung nach
Sternkategorien und Herkunftsmarkten zuldsst. Fiir die Ermittlung der Frequenzen in der Parahotellerie
wurden Angaben aus der Beherbergungsstatistik HESTA sowie von verschiedenen Tourismusorganisatio-
nen, aus Kurtaxenstatistiken und der Tourismusdatenbank von BAKBASEL verwendet. Bei der Schatzung
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der Tagesgaste und bei den Besuchern von Bekannten und Verwandten stiitzt sich die Untersuchung auf
Angaben einer Wertschdpfungsstudie im Oberwallis aus dem Jahr 2001.*

Die zweite quantitative Grundlage fiir die Berechnung der touristischen Gesamtnachfrage ist die Ermittlung
der durchschnittlichen Tagesausgaben pro Person und Gastekategorie. Die Unterscheidung in
verschiedene Gastekategorien ist aufgrund des sehr unterschiedlichen Ausgabeverhaltens unabdingbar.
Neben der Differenzierung nach Gastekategorien ist auch eine Unterteilung nach Saisons sowie nach der
Art der Ausgaben zentral. Die fiir die Abschatzung der Tagesausgaben verwendete Matrix basiert auf der
Wertschopfungsstudie fiir das Oberwallis, welche mit der Entwicklung der Schweizer Konsumentenpreise
auf den Stand von 2009 gebracht wurde.

Die durch die Multiplikation von Gastefrequenzen und Tagesausgaben berechneten touristischen Gesamt-
ausgaben miissen noch um einige Parameter korrigiert werden. Die erste Korrektur besteht in einem Ab-
zug: Die berechneten Gesamtausgaben umfassen auch Ausgaben, welche die Gaste wahrend ihres Auf-
enthaltes ausserhalb der Untersuchungsregion getatigt haben. Diese missen von den touristischen Ge-
samtausgaben subtrahiert werden. Hingegen fehlen bei der Multiplikation der Frequenzen mit den Ta-
gesausgaben drei umsatzrelevante Grossen: Zum ersten umfassen die ermittelten Tagesausgaben die
Ausgaben fiir die An- und Abreise nicht. Der Anteil, welcher in der Region anfallt, muss also zu den touris-
tischen Gesamtausgaben addiert werden. Zudem fehlen bei der Ermittlung der Tagesausgaben die Woh-
nungsausgaben derjenigen Zweitwohnungsbesitzer, die ihre Wohnung nicht vermieten. Entsprechend
mussen die jahrlichen Ausgaben fiir die nicht vermieteten Zweitwohnungen sowie als drittes die Ausgaben
fiir neu erbaute Zweitwohnungen pro Jahr ebenfalls zu den touristischen Gesamtausgaben addiert werden.

Abb. 6-1 Tourismus-Impact-Modell von BAKBASEL

Gastefrequenzen Tagesausgaben Regionale Input Output- Regionale
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Die wie oben beschrieben ermittelten touristische Gesamtnachfrage ist die unabdingbare Voraussetzung
fur die Berechnung der volkswirtschaftlichen Effekte des Incoming-Tourismus. Mit Hilfe eines regionalen
Input-Output-Modells und unter der Verwendung der regionalen Wirtschaftsstruktur lassen sich die Wert-
schopfungs- und Beschaftigungs- sowie anschliessend auch die Steuereffekte berechnen. Eine Beschrei-
bung fiir das Vorgehen bei der Ermittlung der volkswirtschaftlichen Effekte liefert Kapitel 4.

4 vgl. Riitter et al. 2001
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6.1.2 Touristische Gesamtnachfrage

Die Ermittlung der touristischen Gesamtnachfrage ist die Grundlage fiir die spatere Berechnung der volks-
wirtschaftlichen Effekte. Unter der touristischen Gesamtnachfrage werden dabei die gesamten Ausgaben
von Touristen in einer Region verstanden. Sie berechnet sich durch die Multiplikation der Aufenthaltstage
mit den entsprechenden Tagesausgaben korrigiert um einige Merkmale, die bei der Ermittlung der Ta-
gesausgaben nicht beriicksichtigt werden koénnen. Die nachfolgenden Abschnitte zeigen die einzelnen
Komponenten der Gesamtnachfrage auf und weisen zum Schluss die gesamten Ausgaben von Touristen in
der Region Oberwallis/Uri/Surselva aus.

6.1.2.1 Frequenzen des Incoming-Tourismus (Aufenthaltstage)

Die Ermittlung der Gastefrequenzen bzw. der touristischen Aufenthaltstage ist eine der Grundvorausset-
zungen fir die Berechnung der touristischen Gesamtnachfrage. Zu den touristischen Aufenthaltstagen
zéhlen dabei verschiedene Géstesegmente. Grundsatzlich lassen sich die Touristen nach Tages- und Uber-
nachtungsgésten unterscheiden. Die Ubernachtungsgéste kénnen weiter in die Hotellerie, die gewerbliche
Parahotellerie und den nicht gewerblichen Ubernachtungstourismus unterschieden werden. Nachfolgend
werden zuerst Frequenzen der verschiedenen Segmente separat dargelegt, bevor zum Schluss alle Kate-
gorien zusammengefasst werden.

Logiernachte in der Hotellerie

Im Tourismusjahr 2009 wurden im Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard Bahn (Regionen Oberwallis, Uri
und Surselva) insgesamt gut 3.85 Millionen Ubernachtungen in der Hotellerie registriert. Mitberiicksichtigt
wurden dabei auch die rund 77'000 Ubernachtungen in Kurbetrieben. Im Oberwallis wurden mit rund
3.1 Millionen Hotellibernachtungen deutlich die meisten Logierndchte registriert. In der Surselva wurden
knapp eine halbe Million Hotellibernachtungen gezahlt, im Kanton Uri gut eine Viertelmillion (vgl. Abb.
6-2).

Abb. 6-2 Logiernachte in der Hotellerie im Tourismusjahr 2009
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Quelle: BFS, BAKBASEL
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Eine Unterteilung nach Saisons zeigt, dass im Winterhalbjahr mehr Hotellibernachtungen registriert wur-
den als im Sommer. Fir die Gesamtregion betragt der Winteranteil rund 56 Prozent. Dabei gibt es zwi-
schen den drei Teilregionen deutliche Unterschiede. Wahrend das Oberwallis die gleiche Verteilung zeigt
wie die Gesamtregion, dominiert in der Surselva der Winter deutlicher und im Kanton Uri liberwiegt die
Sommernachfrage. In der Surselva entfallen gut 6 von 10 Hotellibernachtungen auf das Winterhalbjahr,
im Kanton Uri nur etwa jede Dritte.

Die Zahl der Hotellibernachtungen kann noch in verschiedene Géastesegmente unterteilt werden. Zum
einen ermdglicht die schweizerische Beherbergungsstatistik eine Unterteilung nach Hotelsegmenten
(Sternkategorien) und zum anderen eine Unterscheidung nach den Herkunftsmarkten der Gaste.

Die Unterteilung nach Hotelkategorien (vgl. Abb. 6-3) zeigt, dass in der Gesamtregion (Oberwallis, Uri,
Surselva) der grosste Gasteanteil auf das «Budget-Segment» entfillt: 37.6 Prozent aller Ubernachtungen
werden in den nicht klassierten Betrieben oder in Betrieben mit einem oder zwei Sternen gezahlt. Die
Mittelklassehotellerie (Dreisternbetriebe) beherbergt rund ein Drittel der Géste. Rund ein Viertel der Uber-
nachtungen entfallen auf die Viersternbetriebe und rund 3.5 Prozent auf das Luxussegment (5 Sterne).

Die Unterteilung nach Herkunftsmarkten zeigt, dass die Schweizerinnen und Schweizer die weitaus wich-
tigste Gastegruppe darstellen (vgl. Abb. 6-4). Fast die Halfte aller Hotellibernachtungen (47.5%) entfallen
auf den Binnenmarkt. Bei den auslandischen Géasten halten insbesondere die Gaste aus Westeuropa einen
grossen Marktanteil (42.1%). Innerhalb dieser Landergruppe dominieren die deutschen Géaste mit einem
Anteil von 20 Prozent an der Gesamtnachfrage und die Gaste aus Grossbritannien mit einem Logiernach-
teanteil von 6.8 Prozent. Alle Ubrigen Gaste halten zusammen einen Marktanteil von gut 10 Prozent, dabei
erreichen die Gaste aus Osteuropa einen Anteil von 2.9, jene aus den USA von 2.2 und jene aus Asien von
3.6 Prozent.

Abb. 6-3 Hoteliibernachtungen nach Hotelkategorien in der Abb. 6-4 Hoteliibernachtungen nach Herkunftsmarkten in der
Region Oberwallis/Uri/Surselva Region Oberwallis/Uri/Surselva
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Quelle: BFS, BAKBASEL

Zwischen den Regionen gibt es in Bezug auf die Nachfrageverteilung nach Hotelkategorien deutliche Un-
terschiede (vgl. Abb. 6-5). Im Oberwallis dominiert das Mittelklassesegment mit einem Logiernachteanteil
von 37 Prozent. Das Budget-Segment und die Viersternhotellerie halten sich mit jeweils rund 29 Prozent in
etwa die Waage. Das Luxussegment macht knapp 4 Prozent der Nachfrage aus. In der Surselva und im
Kanton Uri dominiert hingegen eindeutig das Budget-Segment. Ungefihr 7 von 10 Ubernachtungen finden
dort in Betrieben ohne Stern und Betrieben mit einem oder zwei Sternen statt. Zwischen der Surselva und
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dem Kanton Uri gibt es aber im Ubrigen Segment einen Unterschied: Wahrend im Kanton Uri das
Erstklass- und Luxussegment noch keine Rolle spielt, wurden in der Surselva rund 11 Prozent der Hotel-
Ubernachtungen in Viersternbetrieben registriert.

Abb. 6-5 Logiernachte in der Hotellerie im Tourismusjahr 2009
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Abb. 6-6 Logiernachte in der Hotellerie im Tourismusjahr 2009
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Auch beziglich der Herkunftsmérkte zeigen die drei Teilregionen deutliche Unterschiede (vgl. Abb. 6-6).

Im Oberwallis entspricht der Gastemix weitestgehend demjenigen der Gesamtregion. In der Surselva do-
minieren die Nahmarkte: 98 Prozent der Hotellibernachtungen sind auf Gaste aus der Schweiz und aus
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Westeuropa zuriickzufiihren. Im Kanton Uri hingegen ist die Hotelnachfrage viel internationaler. Nur rund
34 Prozent der Hotellibernachtungen gehen auf das Konto von Schweizerinnen und Schweizern. Von den
auslandischen Markten ist auch im Kanton Uri der westeuropdische Markt der wichtigste, dort spielen aber
auch die Ubersee-Markte (Asien, Nordamerika) und Osteuropa eine nicht unbedeutende Rolle.

Logiernachte in der Parahotellerie und in nicht gewerblichen Unterkiinften

Die Hotelgaste stellen nur einen Teil der Ubernachtungsgéste dar. Neben der Hotellerie spielen andere
Beherbergungsformen wie Gruppenunterkiinfte, Campingplétze, Ferienwohnungen und auch Ubernach-
tungen bei Bekannten und Verwandten eine nicht zu unterschitzende Rolle. Insbesondere die Ubernach-
tungen in Ferienwohnungen sind im Untersuchungsgebiet besonders wichtig.

Bei den Logierndchten ausserhalb der Hotellerie kann grundsatzlich zwischen Ubernachtungen in der ge-
werblichen Parahotellerie und solchen in nicht gewerblichen Unterkiinften unterschieden werden. Zur
Parahotellerie zahlen dabei vermietete Ferienwohnungen, Gruppenunterkiinfte (inkl. Jugendherbergen)
und Campingpldtze. In der Untersuchungsregion wurden in diesen drei Kategorien zusammen im Touris-
musjahr 2009 insgesamt knapp 5.17 Millionen Ubernachtungen registriert. Fiir die Ubernachtungszahlen in
eigenen, nicht vermieteten Ferienwohnungen und bei Bekannten und Verwandten, welche zusammen den
Bereich der nicht gewerblichen Unterkiinfte ergeben, gibt es keine umfassenden Statistiken. Hier wurden
die Angaben basierend auf verschiedenen Eckwerten geschatzt. Die Schatzung ergibt, dass im Tourismus-
jahr 2009 gut 3.2 Millionen Logiernachte in nicht gewerblichen Unterkiinften generiert wurden. Insgesamt
ergeben sich also fiir die gewerbliche Parahotellerie und die nicht gewerblichen Unterkiinfte rund
8.38 Millionen Ubernachtungen. Die drei Regionen tragen unterschiedlich zum Gesamtergebnis bei: Im
Oberwallis werden im Bereich der Parahotellerie und der nicht gewerblichen Unterkiinfte knapp 6 Millionen
Logierndchte generiert, in der Surselva knapp 2 Millionen und im Kanton Uri rund 430'000 (vgl. Abb. 6-7).

Abb. 6-7 Logiernachte in der Parahotellerie und in nicht gewerblichen Unterkiinften
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Quelle: BFS, BAKBASEL, diverse Kurtaxenstatistiken, Riitter et al. 2001, FIF 2006

Abb. 6-8 zeigt die unterschiedlichen Anteile der gewerblichen Parahotellerie und der nicht gewerblichen
Unterkiinfte. Im Oberwallis dominiert die gewerbliche Parahotellerie (iber die nicht gewerblichen Unter-
kiinfte mit einem Verhaltnis von rund 7 zu 3. In den beiden anderen Regionen hingegen sind die nicht
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vermieteten Zweitwohnungen und Ubernachtungen bei Bekannten und Verwandten relativ betrachtet
deutlich wichtiger. In der Surselva betragt deren Anteil rund 57 Prozent, im Kanton Uri 55 Prozent. Die
Unterteilung der Nachfrage in der gewerblichen Parahotellerie und den nicht gewerblichen Betrieben nach
Saisons (vgl. Abb. 6-9) zeigt, dass liberall der Winteranteil liberwiegt. Am deutlichsten in der Surselva
(64%), am wenigsten deutlich im Kanton Uri (58%).

Abb. 6-8 Logiernachte in der Parahotellerie und in nicht Abb. 6-9 Logiernédchte in der Parahotellerie und in nicht
gewerblichen Unterkiinften gewerblichen Unterkiinften nach Saison
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Quelle: BFS, BAKBASEL, diverse Kurtaxenstatistiken, Riitter et al. 2001, Quelle: BFS, BAKBASEL, diverse Kurtaxenstatistiken, Ritter et al. 2001,
FIF 2006 FIF 2006

Tagesgdste

Nicht nur Ubernachtende Gaste sind fiir Tourismusregionen wichtig, sondern auch der Tagestourismus
spielt eine bedeutende Rolle. Angaben (ber die Zahl der Tagesgaste sind aber nur schwierig zu erhalten,
da keine entsprechenden Statistiken existieren. Die Angaben fiir die vorliegende Studie basieren deshalb
auf einer Wertschépfungsstudie aus dem Jahr 2001 im Oberwallis. Dabei wird angenommen, dass das
Verhéltnis der Tagesgaste zu den Hotelgasten konstant geblieben ist.> Die so geschatzte Zahl der Tages-
gaste belduft sich fiir das Tourismusjahr 2009 auf rund 6.3 Millionen.

Abb. 6-10 Tagesgdste nach Saisons Abb. 6-11 Tagesgdste nach Regi
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Quelle: BAKBASEL, Riitter et al. 2001, FIF 2006 Quelle: BAKBASEL, Riitter et al. 2001, FIF 2006

® Da durch den Bau des Létschberg-Basistunnels der Tagestourismus iiberproportional profitiert haben diirfte, ergibt
sich mit der Koppelung an die Hotelgaste fiir die Tagesgaste eine eher konservative Schatzung.
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Im Gegensatz zu den Ubernachtungsgésten liberwiegt bei den Tagesgasten die Sommersaison. Rund zwei
Drittel der Tagesgdste werden im Sommer und nur ein knappes Drittel im Winter registriert (vgl. Abb.
6-10). Die Verteilung der Tagesgaste auf die Regionen zeigt, dass rund 4.57 Millionen Tagesgaste auf das
Oberwallis, rund 700'000 auf die Surselva und eine gute Million auf den Kanton Uri entfallen (vgl. Abb.
6-11).

Zusammenfassung

Nimmt man die Frequenzen samtlicher Gaste im Untersuchungsgebiet zusammen, so zeigt sich, dass in
den Regionen Oberwallis, Uri und Surselva im Winter 2008/2009 insgesamt 9.23 Millionen Aufenthaltstage
registriert wurden (vgl. Abb. 6-12). Den grossten Anteil tragt dabei die Region Oberwallis mit rund
6.73 Millionen Frequenzen. Fir die Surselva wird die Zahl der Aufenthaltstage auf rund 1.81 Millionen, fir
den Kanton Uri auf rund 680'000 geschatzt.

Abb. 6-12 Touristische Frequenzen im Winter 08/09 Abb. 6-13 Touristische Frequenzen im Sommer 2009
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Fir die Sommermonate 2009 belduft sich die Schatzung der Aufenthaltstage fiir die gesamte Region auf
rund 9.31 Millionen (vgl. Abb. 6-13). Das Oberwallis tragt dazu rund 6.91 Millionen Frequenzen bei, die
Surselva rund 1.36 Millionen und der Kanton Uri gut eine Million. Wahrend sich insgesamt im Sommerhalb-
jahr die Tages- und Ubernachtungsgéste ungefahr die Waage halten, dominieren im Winter klar die Uber-
nachtungsgaste.

Im Tourismusjahr 2009 belief sich die Zahl der Aufenthaltstage im gesamten Untersuchungsgebiet auf gut
18.5 Millionen (vgl. Tab. 6-1). Rund ein Drittel der Frequenzen entfiel dabei auf den Tagestourismus. Die
ibernachtenden Géste generierten rund 12.2 Millionen Ubernachtungen. Davon entfielen rund
3.85 Millionen auf die Hotellerie, mehr als 5 Millionen auf die gewerbliche Parahotellerie und rund
3.2 Millionen auf nicht gewerbliche Unterkunftsarten.

Die grésste Teilregion Oberwallis registrierte im Tourismusjahr 2009 rund 13.65 Millionen Gastefrequen-
zen. Dabei einfielen gut 9 Millionen auf die ibernachtenden Gaste und gut 4.5 Millionen auf Tagesgaste.
Bei den Ubernachtungsgésten dominierte die gewerbliche Parahotellerie mit mehr als 4 Millionen Uber-
nachtungen.

Fiir die Region Surselva wurden in der Untersuchungsperiode knapp 2.5 Millionen Ubernachtungen und
rund 700'000 Tagesgaste ausgemacht. Bei den {ibernachtenden Gésten dominierten vor allem die Uber-
nachtungen in nicht vermieteten Ferienwohnungen. Das Zweitwohnungssegment ist in der Surselva also
stark ausgepragt. BAKBASEL schatzt das Logierndchteaufkommen in diesen nicht vermieteten Zweitwoh-
nungen auf rund eine Million Ubernachtungen.
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Im Kanton Uri belduft sich die Schatzung der Aufenthaltstage auf rund 1.7 Millionen. Anders als in den
beiden anderen Teilgebieten dominiert im Kanton Uri der Tagestourismus. Im Tourismusjahr 2009 diirften
rund eine Million Tagesgdste den Weg in den Kanton Uri gefunden haben.

Tab. 6-1 Touristische Frequenzen im Tourismusjahr 2009

Gesamtgebiet Oberwallis Surselva Uri
UBERNACHTUNGSGASTE 12'237 9'080 2'468 689
HOTELLERIE 3'854 3'100 497 256
0-2 Sterne 1'419 883 354 182
3 Sterne 1'277 1'116 88 73
4 Sterne 947 891 54 2
5 Sterne 134 134 0 0
Kurbetriebe 77 77 0 0
PARAHOTELLERIE 5'168 4'131 842 195
gemietete Ferienwohnung 3'634 3'023 549 62
Gruppenunterkunft 1'185 810 264 111
Camping 349 299 29 21
AUSSERGEWERBLICHE
UBERNACHTUNGEN 3'215 1'848 1'130 237
Ferienwohnung nicht vermietet 2'533 1'299 1'035 199
Verwandte und Bekannte 683 549 95 39
TAGESGASTE 6'298 4'568 705 1'026
TOTAL 18'535 13'648 3'173 1'714

In Tausend, Tourismusjahr 2009
Quelle: BFS, BAKBASEL, diverse Kurtaxenstatistiken, Riitter et al. 2001, FIF 2006

6.1.2.2 Tagesausgaben der Besucher

Die zweite quantitative Grundlage fiir die Berechnung der touristischen Gesamtnachfrage ist die Ermittlung
der durchschnittlichen Tagesausgaben pro Person und Gastekategorie. Diese werden in der Regel basie-
rend auf umfangreichen Gastebefragungen ermittelt. Fiir die Region Oberwallis wurden solche Befragun-
gen im Rahmen einer 2001 verdffentlichten Wertschdpfungsstudie® durchgefiihrt. Diese Befragungsresulta-
te liefern die Grundlage fiir die Ausgabenmatrix der vorliegenden Wertschopfungsuntersuchung. Dabei
wird davon ausgegangen, dass sich das Ausgabeverhalten der Gaste in den verschiedenen Unterkatego-
rien seither nicht grundsatzlich veréndert hat. Berlicksichtigt werden aber die Preisentwicklung seit dem
Jahr 2000 und die veranderte Gastestruktur.

Die komplette Ausgabenmatrix wird in der nachfolgenden Tabelle (Tab. 6-2) dargelegt. Sie beinhaltet
samtliche Ausgaben mit Ausnahme der Ausgaben fiir die An- und Abreise und die Kosten der eigenen
Ferienwohnung. Mitberiicksichtigt werden hingegen die Ausgaben fiir Ausfliige ausserhalb der Ubernach-
tungsregion wahrend des Aufenthaltes. Diese drei Elemente werden spater bei der Ermittlung der touristi-
schen Gesamtnachfrage noch korrigiert.

Die Ausgabenmatrix zeigt, dass ein Gast im Untersuchungsgebiet im Tourismusjahr 2009 pro Tag durch-
schnittlich 118 Schweizer Franken ausgegeben hat. Die Ausgaben lagen im Winter mit rund 127 Schweizer
Franken héher als im Sommer (109 CHF). Die héheren Ausgaben im Winter zeigen sich bei samtlichen
Gastekategorien.

© vgl. Riitter et al. 2001
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Die hochsten durchschnittlichen Tagesausgaben zeigen sich in der Hotellerie. Ein durchschnittlicher Hotel-
gast gab im Tourismusjahr 2009 pro Tag rund 222 Schweizer Franken aus. Innerhalb der Hotellerie zeigen
sich wiederum deutliche Unterschiede. Die Gaste der Fiinfsternbetriebe gaben pro Tag mit 500 CHF rund
3.4 Mal mehr aus als der Durchschnittsgast in der Budget-Hotellerie (148 CHF).

In der gewerblichen Parahotellerie betrugen die durchschnittlichen Tagesausgaben im Tourismusjahr 2009
rund 115 CHF. Dabei fielen die Tagesausgaben der Gaste in gewerblichen Ferienwohnungen rund doppelt
so hoch aus wie bei Gasten auf Campingplatzen. Die Ausgaben der Gaste in eigenen Ferienwohnungen
beliefen sich auf rund 62 CHF pro Tag. Hier gilt es allerdings zu festzuhalten, dass die Ausgaben fiir die
Ferienwohnung selbst nicht berticksichtigt wurden. Die Tagesgaste gaben im Tourismusjahr 2009 durch-
schnittlich pro Tag rund 83 CHF aus.

Tab. 6-2 Tagesausgaben der Besucher im Sommer und im Winter

Winter Sommer Tourismusjahr
UBERNACHTUNGSGASTE 142 127 136
HOTELLERIE 230 212 222
0-2 Sterne 155 141 148
3 Sterne 209 206 208
4 Sterne 309 315 312
5 Sterne 501 498 500
Kurbetriebe 233 222 228
PARAHOTELLERIE 130 93 115
gemietete Ferienwohnung 134 97 121
Gruppenunterkunft 117 105 111
Camping 77 60 61
AUSSERGEWERBLICHE
UBERNACHTUNGEN 73 55 67
Ferienwohnung nicht vermietet* 66 55 62
Verwandte und Bekannte 96 53 85
TAGESGASTE 73 88 83
TOTAL 127 109 118

Ausgaben pro Person und Tag in CHF, Tourismusjahr 2009
* ohne Ausgaben fir die Kosten der eigenen Ferienwohnung
Quelle: BFS, BAKBASEL, diverse Kurtaxenstatistiken, Riitter et al. 2001, FIF 2006

6.1.2.3 Gesamtausgaben der Gaste der Region

Durch die Multiplikation der Zahl der Aufenthaltstage mit den durchschnittlichen Tagesausgaben in der
entsprechenden Kategorie kénnen die Gesamtausgaben der Gaste berechnet werden. Diese umfassen
samtliche unmittelbaren Ausgaben der Gaste wahrend ihrem Aufenthalt. Mitenthalten sind somit auch
Ausgaben, die wahrend des Ferienaufenthaltes ausserhalb der Region getdtigt wurden, hingegen fehlen
die Ausgaben fiir die An- und Abreise und die eigene Ferienwohnung. Diese Punkte werden im nachfol-
genden Abschnitt 6.1.2.4 behandelt.

Die Gesamtausgaben der Gaste im gesamten Untersuchungsgebiet beliefen sich im Tourismusjahr 2009
auf insgesamt 2.185 Milliarden Schweizer Franken (vgl. Abb. 6-14). Den grdssten Umsatzbeitrag leisteten
die Gaste der Hotellerie mit gut 850 Millionen CHF, gefolgt von den Tagesgasten mit gut 520 Millionen und
den Gasten der gewerblichen Ferienwohnungen mit rund 440 Millionen CHF. Die Region Oberwallis trug

BAKBASEL 67



Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn Gotthard Bahn

rund 1.7 Milliarden zu den Gesamtausgaben bei, die Region Surselva rund 316 Millionen und der Kanton
Uri rund 163 Millionen.

Abb. 6-14 Touristische Gesamtausgaben im Tourismusjahr 2009

2500 - mmm s s T T s T s s s oo
O Tagesgaste
O Bekannte, Verwandte

2'000 1 - - -
B FeWo nicht vermietet
O Gruppenunterkiinfte

1'500 1 - B Camping -
B FeWo gemietet

1000 4 - B Hotellerie

500+ ¢ W - - - " """""B W "
04

Gesamtgebiet Oberwallis Surselva Uri

Umsatze in Millionen CHF, Tourismusjahr 2009
Quelle: BAKBASEL

Abb. 6-15 zeigt, wie sich die Gesamtausgaben nach Saisons, nach Tages- und Ubernachtungsgésten und
nach Regionen aufteilen. Anders als bei den Aufenthaltstagen (iberwiegt bei den Umsatzen der Wintertou-
rismus den Sommertourismus. Der Ubernachtungstourismus generiert rund drei Viertel der Nachfrage, der
Tagestourismus ein Viertel. Die Region Oberwallis tragt 78 Prozent zu den Gesamtausgaben bei, die Sur-
selva 14 und der Kanton Uri 7 Prozent.

Abb. 6-15 Touristische Gesamtausgaben nach Kategorien
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6.1.2.4 Korrektur der nicht beriicksichtigten Faktoren

Bei der bisherigen Ermittlung der Gesamtausgaben blieben einige Faktoren unberticksichtigt. Zum einen
miissen die Ausgaben der Gadste ausserhalb der Region subtrahiert werden, zum anderen miissen die in
der Region anfallenden Ausgaben fiir die An- und Abreise sowie die Ubernachtungsausgaben der nicht
vermietenden Ferienwohnungsbesitzer addiert werden.

Die Ermittlung der Ausgaben der Gaste ausserhalb der Region stiitzt sich auf Resultate der Wertschop-
fungsstudie fiir das Oberwallis aus dem Jahr 2001’. Dort wurde ermittelt, dass die Gaste im Sommer 17
und im Winter 5 Prozent ihrer direkten Ausgaben wahrend des Aufenthalts bei Ausfliigen ausserhalb der
Region ausgeben. Unter Beibehaltung dieser Annahme muss im Gesamtgebiet ein Geldabfluss von
231 Millionen CHF von den touristischen Gesamtausgaben abgezogen werden, wobei davon rund
69 Millionen auf das Winterhalbjahr und rund 172 Millionen auf das Sommerhalbjahr entfallen.

Auch die Ausgaben der Gaste fiir die An- und Abreise werden basierend auf den Resultaten der Wert-
schopfungsstudie im Oberwallis geschatzt. Dort zeigte sich, dass diese Ausgaben rund 6 Prozent der tou-
ristischen Bruttonachfrage ausmachen. Fiir die Gesamtregion miissen daher zu den touristischen Gesamt-
ausgaben rund 131 Millionen CHF addiert werden.

Eine weitere Korrektur betrifft die Ubernachtungsausgaben der Géste, welche in eigenen Ferienwohnun-
gen bzw. Chalets Ubernachten. Bei der Ermittlung der Ausgabenmatrix (vgl. 6.1.2.2) wurden diese Ausga-
ben nicht berticksichtigt. Entsprechend muiissen fiir die Ermittlung der touristischen Gesamtnachfrage so-
wohl die jahrlichen Ausgaben fiir die Ferienwohnung als auch die pro Jahr getatigten Bauinvestitionen fiir
neue, nicht vermietete Ferienwohnungen zusatzlich beriicksichtigt werden. Die jahrlichen Ausgaben pro
nicht vermieteter Ferienwohnung wurden im Jahr 2000 im Oberwallis auf rund 8'500 CHF geschétzt. Be-
reinigt man diesen Betrag um die seither aufgelaufene Teuerung, so ergeben sich flir das Jahr 2009
durchschnittliche Jahresausgaben von rund 10'100 CHF pro nicht vermietete Ferienwohnung. Die Zahl der
nicht vermieteten Ferienwohnungen wird in der Untersuchungsregion auf rund 16'500 geschatzt. Dadurch
ergeben sich jahrliche Ausgaben flr nicht vermietete Zweit- beziehungsweise Ferienwohnungen von rund
167 Millionen Schweizer Franken. Zusatzlich missen auch die jahrlichen Investitionen in neu erstellte,
nicht vermietete Ferienwohnungen abgeschatzt werden. Diese wurden mit Hilfe der Wohnbauinvestitionen
in den betroffenen Gemeinden geschatzt. Untersuchungen zeigen, dass im Wallis rund 30 Prozent und im
Kanton Graubiinden rund 36 Prozent der Wohnbauausgaben fiir Zweitwohnungen ausgegeben werden.®
Zudem muss noch bedacht werden, dass diese Investitionen auch vermietete Ferienwohnungen umfassen,
welche hier nicht berticksichtigt werden sollen. Insgesamt kann fiir die Gesamtregion basierend auf dem
vorhandenen Zahlenmaterial geschdtzt werden, dass pro Jahr rund 60 Millionen Franken in neu gebaute,
nicht vermietete Ferienwohnungen bzw. Chalets investiert werden. Die gesamten Wohnausgaben von
Zweitwohnungsbesitzern, die ihre Wohnung nicht vermieten, belaufen sich damit auf rund 227 Millionen
Schweizer Franken.

6.1.2.5 Synthese: Touristische Gesamtnachfrage

Unter Berlicksichtigung der in Kapitel 6.1.2.4 ermittelten Korrekturfaktoren ldsst sich nun die endgiiltige
touristische Brutto-Gesamtnachfrage berechnen. Sie belduft sich fiir den gesamten Untersuchungsraum fiir
das Tourismusjahr 2009 auf insgesamt rund 2.3 Milliarden Schweizer Franken. Dabei sind rund 44 Prozent
der gesamten direkten touristischen Umsatze auf die Sommersaison und rund 56 Prozent auf die Winter-
saison zurlickzufiihren. Den weitaus grossten Beitrag leistet die Region Oberwallis. Mit einer touristischen
Gesamtnachfrage von gut 1.7 Milliarden CHF halt die Region einen Anteil von 75 Prozent. Fiir die Surselva
wurde eine Gesamtnachfrage von rund 400 Millionen Schweizer Franken ermittelt, was einem Anteil von

7 Riitter et al. (2001)
8 Arpagaus, Sporri (2008)
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rund 17 Prozent entspricht. Fiir den Kanton Uri wurde die touristische Gesamtnachfrage im Tourismusjahr
2009 auf insgesamt 178 Millionen Franken geschatzt. Damit trégt der Kanton Uri knapp 8 Prozent zur
Gesamtnachfrage im Untersuchungsgebiet bei. Einen umfassenden Uberblick iiber die touristische Ge-
samtnachfrage im Untersuchungsgebiet und in den Teilregionen Oberwallis, Surselva und Uri liefert die

nachfolgende Tabelle (Tab. 6-3).

Tab. 6-3 Touristische Gesamtnachfrage im Tourismusjahr 2009

GESAMTGEBIET OBERWALLIS SURSELVA URI
UBERNACHTUNGSGASTE 1'662 1'325 258 79
HOTELLERIE 854 724 88 42
0-2 Sterne 210 131 53 26
3 Sterne 265 232 18 15
4 Sterne 295 278 17 0
5 Sterne 67 67 0 0
Kurbetriebe 17 17 0 0
PARAHOTELLERIE 592 473 98 21
gemietete Ferienwohnung 439 365 66 8
Gruppenunterkunft 132 90 29 12
Camping 21 18 2 1
AUSSERGEWERBLICHE
UBERNACHTUNGEN 216 128 73 15
Ferienwohnung nicht vermietet 158 81 65 12
Verwandte und Bekannte 58 47 8 3
TAGESGASTE 523 380 58 85
Touristische Gesamtausgaben 2'185 1'705 316 163
minus Ausgaben ausserhalb Region -231 -180 -31 -20
Zwischentotal 1'954 1'525 286 143
plus An- und Abreise
(Ausgaben in der Region) 131 102 19 10
plus jéhrliche Ausgaben der Besitzer fiir
nicht vermietete Ferienwohnungen 167 83 71 13
plus Investitionen in Neubauten von
nicht vermieteten Ferienwohnungen 60 26 21 13
TOURISTISCHE GESAMTNACHFRAGE (Brutto) 2'312 1'737 397 178

In Millionen CHF
Quelle: BAKBASEL

6.1.3 Volkswirtschaftliche Effekte der touristischen Gesamtnach-

frage

Fir die Bestimmung der volkswirtschaftlichen Effekte des Incoming-Tourismus im Untersuchungsgebiet
werden nachfolgend drei zentrale Output-Grossen detailliert dargelegt. Zuerst werden die Wertschop-
fungseffekte der Tourismuswirtschaft erldutert, anschliessend werden die Beschaftigungseffekte aufge-

zeigt und zum Schluss werden die Auswirkungen auf die Steuereinnahmen beschrieben.
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6.1.3.1 Wertschopfungseffekte

Die Bedeutung des Tourismus fiir die Region im volkswirtschaftlichen Sinne wird in erster Linie mit der
Wertschopfung gemessen. Die in der regionalen Wirtschaft des Untersuchungsgebiets durch den Inco-
ming-Tourismus ausgeldste Bruttowertschépfung betrug 2009 rund 1'633 Millionen Schweizer Franken
(vgl. Abb. 6-16). Von der urspriinglichen touristischen Gesamtnachfrage (vgl. Kapitel 6.1.2.5) von rund
2.3 Milliarden CHF musste vor der Berechnung der volkswirtschaftlichen Effekte noch die Mehrwertsteuer
abgezogen werden. Die Nachfrage nach Abzug der Mehrwertsteuer belief sich auf rund 2.2 Milliarden CHF.
Von diesen 2.2 Milliarden verblieben letztlich gut 1.6 Milliarden CHF als Wertschopfung in der Region, was
einer regionalen Abschdpfungsquote von 74 Prozent entspricht. Die restlichen 26 Prozent der Verbrau-
cherausgaben landeten (iber den Umweg der wirtschaftlichen Verflechtung der Branchen letztlich in ande-
ren Regionen der Schweiz sowie im Ausland.

Den grossten Wertschopfungsbeitrag leistete der Oberwalliser Tourismus mit 1'236 Millionen Schweizer
Franken. In den beiden anderen Gebieten belief sich die gesamte durch den Tourismus ausgeldste Wert-
schopfung zusammen auf knapp 400 Millionen Franken. Fiir den Bezirk Surselva wird die Tourismuswert-
schdpfung auf 261 und fiir den Kanton Uri auf 136 Millionen Schweizer Franken geschatzt.

Der volkswirtschaftliche Gesamteffekt kann in einen direkten, indirekten und induzierten Effekt zerlegt
werden. Der direkte Effekt, das heisst jene Wertschépfung, welche direkt in der regionalen Tourismuswirt-
schaft entsteht, betrug rund 876 Millionen Schweizer Franken. Weitere 466 Millionen CHF an Wertschép-
fung entstanden indirekt bei den im Untersuchungsgebiet angesiedelten vorgelagerten Betrieben, das
heisst hauptsachlich bei den Zulieferern der Tourismusbranchen. Der direkt induzierte Wertschopfungsef-
fekt ergibt sich dadurch, dass die bei den Beschaftigten der Tourismuswirtschaft entstehenden Arbeitneh-
mereinkommen zum Teil wieder dem Konsum zugefiihrt werden und somit zusatzliche Wertschépfungsef-
fekte ausldsen. Dieser Effekt belief sich 2009 auf rund 295 Millionen Schweizer Franken.

Abb. 6-16 Tourismusinduzierte Bruttowertschopfung im Jahr 2009
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Der gesamte Wertschopfungseffekt fiel 87 Prozent hoher aus als die direkt in der Tourismuswirtschaft
ausgeldste Wertschdpfung. Dies bedeutet, dass in der Region mit jedem Franken Bruttowertschdpfung,
welcher durch den Incoming-Tourismus in der Tourismuswirtschaft erwirtschaftet wird, zusatzlich 87 Rap-
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pen Bruttowertschépfung in anderen Branchen erwirtschaftet werden. Mit einer reinen Partialbetrachtung
des Tourismussektors wiirde folglich die tatsachliche Bedeutung des Tourismus fir die regionale Wirt-
schaft massgeblich unterschatzt.

Eine Beurteilung der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Tourismus fiir die Region kann aber erst vorge-
nommen werden, wenn die tourismusinduzierte Wertschopfung dem regionalen Bruttoinlandsprodukt
gegeniibergestellt wird. Das regionale BIP lag im Jahr 2009 im Untersuchungsgebiet bei rund
6.8 Milliarden. Der Anteil der tourismusinduzierten Wertschopfung lag damit im Untersuchungsgebiet bei
rund 24 Prozent. Also knapp ein Viertel der regionalen Wertschopfung kann auf den Incoming-Tourismus
zurlickgefiihrt werden.

Betrachtet man die drei Teilregionen Oberwallis, Uri und Surselva separat, so zeigt es sich, dass der Tou-
rismusanteil an der regionalen Wirtschaftsleistung sehr unterschiedlich ausfallt. Im Oberwallis macht die
tourismusinduzierte Wertschopfung rund 31 Prozent der regionalen Wirtschaftsleistung aus. Auch in der
Surselva, wo rund ein Viertel des regionalen BIPs auf den Incoming-Tourismus zuriickgefiihrt werden
kann, ist der Tourismus die eigentliche Leitbranche. Anders im Kanton Uri. Zwar ist auch dort der Wert-
schopfungsanteil der Tourismuswirtschaft mit rund 7.5 Prozent substanziell, aber ihre Bedeutung ist deut-
lich geringer als in den beiden anderen Regionen des Untersuchungsgebiets.

Abb. 6-17 Anteil der tourismusinduzierten Wertschépfung am regionalen BIP
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6.1.3.2 Beschiftigungseffekte

Neben der ausgeldsten Wertschdpfung sind aus volkswirtschaftlicher Optik vor allem die Beschaftigungsef-
fekte von Interesse. Diese Beschaftigungseffekte fallen im Untersuchungsgebiet noch einmal deutlich
gewichtiger aus als die Wertschépfungseffekte, da es sich bei den tourismusrelevanten Branchen in der
Regel um personalintensive Wirtschaftsbereiche handelt. Die Berechnung der Beschaftigungseffekte zeigt,
dass nicht weniger als rund 24'600 Personen im Untersuchungsgebiet ihre Arbeitsstelle der Tourismuswirt-
schaft zu verdanken haben. Alleine im Oberwallis wurden 2009 rund 19'000 Erwerbstatige dank der Tou-
rismuswirtschaft beschaftigt. Auch in der Surselva und im Kanton Uri war der Beschaftigungseffekt mit
rund 3'500 beziehungsweise 2'100 Erwerbstatigen sehr bedeutend.
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Abb. 6-18 Tourismusinduzierte Beschdftigung 2009
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Bezieht man diese Beschaftigungseffekte auf die gesamte Erwerbstdtigenzahl in der Region so wird die
Uberragende Bedeutung der Tourismuswirtschaft fiir die Region deutlich. Rund jeder dritte Erwerbstatige
verdankt seinen Arbeitsplatz dem Incoming-Tourismus. Am deutlichsten wird diese Tourismusabhangigkeit
im Oberwallis, wo 2009 der Beschaftigungseffekt bei 42.6 Prozent der Erwerbstdtigen lag. Auch in der
Surselva ist der Beschaftigungsanteil mit rund 29 Prozent (berragend. Selbst im tourismusextensivsten
Teilgebiet Uri liegt der Beschaftigungseffekt bei knapp 12 Prozent der Erwerbstatigenzahl.

Abb. 6-19 Anteil der tourismusinduzierten Erwerbstitigen an der Gesamtbeschiftigung
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6.1.3.3 Steuereffekte

Mit den Umsatzeinnahmen aus dem Incoming-Tourismus sind neben Wertschdpfungs- und Beschafti-
gungseffekten auch verschiedene Steuereffekte verbunden. Neben der Mehrwertsteuer, welche direkt
beim Verbraucher anfallt, kommt es durch die ausgelésten Arbeithehmereinkommen zu Einkommenssteu-
erzahlungen, bei den Unternehmen kommt es infolge der erzielten Gewinne zu Ertragssteuerzahlungen.

Die berechneten Einkommens- und Unternehmenssteuereffekte beziehen sich zum einen auf das in den
Kantonen der drei Teilgebiete anfallende Steueraufkommen. Die Bundessteuer, welche sowohl bei den
natirlichen als auch bei den juristischen Personen anfallt, wird zudem separat ausgewiesen. Des Weiteren
wurde die Mehrwertsteuer in die Ergebnisse miteinbezogen.

Die Steuerertrége, die in den Kantonen des Untersuchungsgebietes dank dem Incoming-Tourismus in den
Regionen Oberwallis, Uri und Surselva anfielen, beliefen sich auf rund 121 Millionen Schweizer Franken.
Weiter wurden rund 23 Millionen CHF an Einkommens- und Ertragssteuern an den Bund entrichtet. Einen
weiteren grossen Batzen erhielt der Bund zusétzlich durch die angefallene Mehrwertsteuer in Hohe von
129 Millionen CHF. Die gesamten durch den Incoming-Tourismus induzierten Steuereffekte beliefen sich
damit fiir das Jahr 2009 auf rund 274 Millionen Schweizer Franken.

Abb. 6-20 Tourismusinduzierte Steuereffekte im Jahr 2009
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6.2 Die Passagiere der Matterhorn Gotthard Bahn

Die Matterhorn Gotthard Bahn zahlt nach SBB, BLS und RhB zu den grossten Verkehrsdienstleistern der
Schweiz. Auf den unterschiedlichen Streckennetzen transportierte die Bahn im Tourismusjahr 2009 mehr
als 6.8 Millionen Passagiere. Der grosste Teil der Passagiere wird dabei auf den normalen Bahnlinien und
auf den Autolinien transportiert. Aber auch der Glacier Express und der Autoverlad beférdern zusammen
rund 750'000 Menschen pro Jahr. Die nachfolgenden Abschnitte geben eine detaillierte Ubersicht iiber die
transportierten Passagiere auf den unterschiedlichen Strecken. Dabei wird auch aufgezeigt, wie viele Tou-
risten die Matterhorn Gotthard Bahn transportiert.

6.2.1 Frequenzen des Glacier Express

Der touristische Erlebniszug Glacier Express transportierte auf dem Streckennetz der Matterhorn Gotthard
Bahn zwischen 2005 und 2009 jahrlich rund 250'000 Passagiere. Die Jahre 2005 und 2008 stellten dabei
Spitzenjahre mit jeweils mehr als 260'000 Passagiere dar. 2009 musste im Zuge der Finanz- und Wirt-
schaftskrise auch der Glacier Express einen Einbruch hinnehmen. Trotzdem reisten auch im Kalenderjahr
2009 fast 240'000 Passagiere mit dem Touristenzug. Im Tourismusjahr 2009 (November 2008 bis Oktober
2009) reisten auf den Streckenabschnitten der Matterhorn Gotthard Bahn genau 239'537 Passagiere mit
dem Glacier Express. Der Glacier Express ist ein reiner Touristenzug. Bei den registrierten Frequenzen
handelt es sich also vollumfanglich um touristische Reisen.

Abb. 6-21 Passagiere im Glacier Express
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Quelle: Matterhorn Gotthard Bahn

Die Verteilung der Nachfrage iber die Monate zeigt, dass der Glacier Express insbesondere in den Som-
mermonaten gut ausgelastet ist. In den Monaten Juni bis September 2009 wurden jeweils mehr als 35'000
Passagiere gezahlt (vgl. Abb. 6-22). Alleine diese 4 Monate machen rund zwei Drittel der gesamten Nach-
frage aus. Auf die gesamte Sommersaison (Mai bis Oktober) entfallen mehr als 80 Prozent der Frequen-
zen, die Wintersaison macht nur etwa ein Flnftel der Nachfrage aus (vgl. Abb. 6-23).
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Abb. 6-22 Passagiere des Glacier Express nach Monaten Abb. 6-23 Passagiere des Glacier Express nach Saisons
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Der Glacier Express ist sowohl bei Individualreisenden als auch bei Gruppenreisenden beliebt. Im Touris-
musjahr 2009 wurden rund 125'000 Gruppenreisende und 113'000 Individualreisende gezahlt (vgl. Abb.
6-24). Die Gruppenreisenden machten 2009 rund 53 Prozent der Gaste aus, der Anteil der Individualrei-
senden nimmt aber immer mehr zu (vgl. Abb. 6-21).

Von den Gruppenreisenden ist zudem bekannt, woher die Passagiere kommen. Die Aufteilung der Passa-
giere nach Herkunftsldndern zeigt, dass Deutschland eindeutig den wichtigsten Markt fiir den Glacier Ex-
press darstellt. Knapp 44 Prozent der Passagiere stammen aus Deutschland. Ebenfalls ausgesprochen
wichtig ist der asiatische Markt, welcher fir ein Viertel der Nachfrage sorgt. Zudem ist der angelsachsische
Raum ein wichtiger Herkunftsmarkt. Jeweils rund 10 Prozent der Passagiere stammten im Tourismusjahr
2009 aus Nordamerika und England (vgl. Abb. 6-25).

Abb. 6-24 Individual- und Gruppenreisende im Glacier Express Abb. 6-25 Herkunftsmarkte der Passagiere des Glacier Express
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6.2.2 Frequenzen im Regionalverkehr

Als Regionalverkehr wird bei der Matterhorn Gotthard Bahn der ordentliche Verkehr auf den Eisenbahn-
strecken (ohne Autoverlad und ohne Glacier Express) und der Verkehr auf den unterschiedlichen Bus- bzw.
Postauto-Strecken, fiir welche die Matterhorn Gotthard Bahn eine Konzession besitzt (Autolinien), bezeich-
net. In diesem Regionalverkehr transportierte die Matterhorn Gotthard Bahn im Kalenderjahr 2009 gut
6 Millionen Passagiere (vgl. Abb. 6-26). Der geringste Anteil kommt den Autolinien mit rund 560'000 Pas-
sagieren zu. Auf der Teilstrecke Brig — Zermatt wurden rund 1.35 Millionen Fahrgaste gezahlt, wobei hier
die Shuttle-Passagiere zwischen Tasch und Zermatt noch nicht beriicksichtigt wurden. Im Shuttle-Betrieb
zwischen Tasch und Zermatt wurden 2009 noch einmal rund 1.58 Millionen Passagiere gezahlt. Auf der
Strecke Visp — Disentis/Gdschenen — Visp wurden im Kalenderjahr 2.59 Millionen Fahrgaste registriert.

Seit 2005 ist die Zahl der Reisenden im Regionalverkehr stets kraftig angestiegen. 2009 wurden rund
1.5 Millionen mehr Passagiere registriert als 2005. Dies entspricht einer Zunahme von 34.5 Prozent. Die
deutlichste Zunahme wurde dabei bei den Eisenbahnstrecken Visp — Disentis/Gdschenen und Zermatt —
Tasch registriert. Bei den Autolinien wurde hingegen ein Riickgang der Fahrgéaste registriert.

Abb. 6-26 Passagiere im Regionalverkehr nach Verkehrslinien
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Die unterjahrige Verteilung der Nachfrage im Regionalverkehr zeigt deutliche Unterschiede zwischen den
Monaten (vgl. Abb. 6-27). Am meisten Passagiere wurden in den Sommermonaten Juli und August ge-
zahlt. Im Spitzenmonat August wurden 3 Mal mehr Passagiere registriert als im November. Die Verteilung
der Nachfrage Uber das Jahr zeigt deutlich, dass Touristen eine zentrale Gastegruppe der Matterhorn
Gotthard Bahn darstellen. In den Monaten der Hochsaison (Juli bis September und Januar bis Marz) wer-
den jeweils deutlich mehr Fahrgaste gezahlt als in den Monaten mit einer traditionell geringen Tourismus-
nachfrage (Mai und November). Die Verteilung der Nachfrage nach Sommer- und Wintersaisons zeigt im
Regionalverkehr ein relativ ausgeglichenes Bild. Im Sommer wurden im Tourismusjahr 2009 knapp
53 Prozent, im Winter gut 47 Prozent der Passagiere registriert (vgl. Abb. 6-28).
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Abb. 6-27 P; iere im Regi Iverkehr nach Monaten Abb. 6-28 Passagiere im Regionalverkehr nach Saisons
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Basierend auf einer Befragung der Passagiere der Matterhorn Gotthard Bahn lassen sich die Fahrgaste im
Regionalverkehr nach verschiedenen Herkunftsmarkten unterscheiden. Fiir den Winter zeigt es sich, dass
die Einheimischen, also jene aus den Kantonen Uri, Wallis und Graubiinden, gut ein Fiinftel der Fahrgaste
ausmachen (vgl. Abb. 6-29). Im Umkehrschluss kann also gesagt werden, dass rund 80 Prozent der Pas-
sagiere Touristen sind. Die Fahrgdste aus der librigen Schweiz machen im Winter rund 63.5 Prozent der
Nachfrage aus. Weitere wichtige Herkunftsmarkte sind Deutschland mit rund 7 und Grossbritannien mit
rund 3 Prozent.

Der Anteil der einheimischen Fahrgdste ist im Sommer sehr dhnlich wie im Winter. Er betragt etwas mehr
als 20 Prozent (vgl. Abb. 6-30). Bei den Touristen setzt sich die Herkunft der Gaste im Sommer aber etwas
anders zusammen als im Winter. Der Marktanteil der Schweizerinnen und Schweizer betragt noch rund
48 Prozent, dafir ist insbesondere der Herkunftsmarkt Deutschland deutlich wichtiger. Rund 15.5 Prozent
der Fahrgaste im Regionalverkehr der Matterhorn Gotthard Bahn im Sommer stammen aus Deutschland.
Der Anteil der Gaste aus Grossbritannien liegt auch im Sommer bei rund 3 Prozent. Der Anteil der Gaste
aus Landern ausserhalb Europas ist hingegen im Sommer (6.5%) deutlich hoher als im Winter (1.5%).

Abb. 6-29 Herkunftsmarkte der P iere im Regionalverkehr Abb. 6-30 Herkunftsmarkte der P iere im Regionalverkehr
im Winter im Sommer
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Zusammenfassend zeigt sich, dass die Matterhorn Gotthard Bahn im Regionalverkehr im Tourismusjahr
2009 rund 6.1 Millionen Personen transportiert hat. Dabei waren rund 4 von 5 Fahrgasten Touristen. Die
Matterhorn Gotthard Bahn beférderte im Tourismusjahr 2009 also rund 5.125 Millionen Gaste, welche
nicht aus der Region stammen.
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6.2.3 Frequenzen der Autoverlad-Strecken

Neben dem Regionalverkehr und dem Glacier Express unterhdlt die Matterhorn Gotthard Bahn auch zwei
Autoverlad-Strecken. Der Autoverlad Furka verbindet das Wallis mit der Zentralschweiz und der Autozug
Andermatt — Sedrun — Andermatt verkehrt wahrend der Winterschliessung des Oberalppasses. Vor allem
die Verbindung zwischen Realp und Oberwald wird rege genutzt. 2009 wurden rund 213'500 Fahrzeuge
durch den Furka-Eisenbahntunnel transportiert (vgl. Abb. 6-31). Hauptsachlich wurden Personenwagen
durch den Furka gefahren, aber auch 2'800 Zweirader und 7'600 Cars und Lastwagen wurden zwischen
Realp und Oberwald transportiert. Der Autozug lber den Oberalppass wird nur in den Wintermonaten
gefiihrt und transportierte 2009 rund 4'100 Fahrzeuge. Insgesamt wurden von der Matterhorn Gotthard
Bahn 2009 rund 217'600 Fahrzeuge per Autoverlad transportiert.

Genaue Zahlen liber die per Autoverlad transportierten Personen existieren nicht. Geht man aber davon
aus, dass ein Zweirad von einer Person, ein Personenwagen durchschnittlich von 2.5 Personen und ein
Reisecar von 25 Personen benutzt wird und dass jedes zweite Fahrzeug aus der Gruppe «Car/ Lastwagen»
ein Reisecar ist, so ergeben sich fiir das Jahr 2009 gut 600'000 durch den Autoverlad beférderte Passagie-
re.

Abb. 6-31 Beforderte Fahrzeuge beim Autoverlad Furka und Oberalp
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Quelle: Matterhorn Gotthard Bahn

Anders als im Regionalverkehr und beim Glacier-Express sind beim Autoverlad die frequenzstarksten Mo-
nate im Winter, weil im Sommer die Fahrzeuge auch Uber den jeweiligen Pass fahren kdnnen. Vor allem in
den Sommermonaten Juni bis September werden deutlich weniger Fahrzeuge transportiert als in den Ubri-
gen Monaten (vgl. Abb. 6-32). Insgesamt werden im Sommer rund 45 Prozent der Transporte registriert,
im Winter sind es rund 55 Prozent (vgl. Abb. 6-33).
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Abb. 6-32 Befdrderte Fahrzeuge beim Autoverlad nach Monaten Abb. 6-33 Befdrderte Fahrzeuge beim Autoverlad nach Saisons

@ Sommersaison

B Wintersaison

Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez

In Tausend, Kalenderjahr 2009 Anteile in %, Tourismusjahr 2009
Quelle: Matterhorn Gotthard Bahn Quelle: Matterhorn Gotthard Bahn

6.2.4 Touristische Frequenzen der Matterhorn Gotthard Bahn

Nimmt man die drei Sparten Glacier Express, Regionalverkehr und Autoverlad zusammen, so zeigt sich,
dass die Matterhorn Gotthard Bahn im Tourismusjahr 2009 (November 2008 bis Oktober 2009) insgesamt
rund 6.96 Millionen Passagiere transportierte (vgl. Abb. 6-34). Der Grossteil der Fahrgaste waren Touris-
ten. Im Tourismusjahr 2009 beforderte die Matterhorn Gotthard Bahn insgesamt 5.78 Millionen Touristen
und rund 1.17 Millionen einheimische Fahrgaste. Der Anteil der Touristen an den Fahrgdsten der Matter-
horn Gotthard Bahn betrug damit rund 83 Prozent.

Abb. 6-34 Beforderte Passagiere im Tourismusjahr 2009
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Quelle: Matterhorn Gotthard Bahn

In der Wintersaison 2009 (November 08 bis April 09) reisten rund 3.26 Millionen Fahrgaste mit der Mat-
terhorn Gotthard Bahn (vgl. Abb. 6-35). Dabei kamen rund 680'000 Reisende aus der Region. 2.58 Millio-
nen Passagiere waren auswartige Reisende. Sie machten im Winter 2008/09 rund 79 Prozent der Fahrgas-

80 BAKBASEL



Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn Gotthard Bahn

te der Matterhorn Gotthard Bahn aus. Im Sommer 2009 lag der Anteil der Touristen an den Passagieren
héher als im Winter. Von den insgesamt 3.7 Millionen Reisenden waren 3.21 Millionen beziehungsweise
knapp 87 Prozent Touristen (vgl. Abb. 6-36).

Abb. 6-35 Beforderte Passagiere im Winter Abb. 6-36 Beforderte Passagiere im Sommer
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6.3 Synthese: Bedeutung der Matterhorn Gotthard Bahn
fiir die Tourismuswirtschaft

Um die Bedeutung der Matterhorn Gotthard Bahn fiir den regionalen Tourismus zu bestimmen, muss er-
mittelt werden, wie gross der Anteil der touristischen Reisen mit der Matterhorn Gotthard Bahn an der
Gesamtzahl der touristischen Reisen in der Region ausfallt. Die Zahl der touristischen Reisen mit der Mat-
terhorn Gotthard Bahn wurde im Kapitel 6.2 ermittelt. Sie belief sich im Tourismusjahr 2009 auf rund 5.78
Millionen, wobei rund 2.58 Millionen Fahrten auf den Winter und rund 3.21 Millionen auf das Sommerhalb-
jahr entfielen. Um die Bedeutung der Matterhorn Gotthard Bahn zu quantifizieren, muss nun noch die
gesamte Zahl der touristischen Reisen ermittelt werden.

Die Gesamtzahl der touristischen Reisen der Region setzt sich zusammen aus den An- und Abreisen der
Gaste sowie aus der Zahl der Reisen wahrend des Aufenthaltes. Diese beiden Grossen werden nachfol-
gend geschatzt und anschliessend zur Gesamtzahl der touristischen Reisen aufaddiert.

Die Zahl der An- und Abreisen ergibt sich durch die Zahl der Ankiinfte der Gaste multipliziert mit dem
Faktor 2 (1 Anreise und 1 Abreise). Bei den Tagesgasten entspricht die Zahl der Aufenthaltstage gleich der
Zahl der Ankiinfte, so dass die Reisen dieser Gaste durch die einfache Verdoppelung der Zahl der Tages-
gaste (vgl. Kapitel 6.1.2.1) berechnet werden kann. Fiir das Untersuchungsgebiet ergeben sich dabei fiir
das Tourismusjahr 2009 rund 12.6 Millionen Reisen durch Tagesgaste.

Die touristischen Ankiinfte der Ubernachtungsgéste unterscheiden sich hingegen von denjenigen der Ta-
gesaufenthalte, weil viele Gaste in der Regel mehr als eine Nacht bleiben. Die Zahl der Gasteankiinfte lasst
sich im Bereich der Ubernachtungsgéste aber auf eine andere Art ermitteln: Fiir verschiedene Segmente
der Beherbergungswirtschaft existieren eigene Statistiken fiir die Ankiinfte, so zum Beispiel fiir die Hotelle-
rie, die Kurbetriebe, die Campingplatze und die Jugendherbergen. Fiir die Gaste, die in anderen Beherber-
gungsbetrieben (ibernachten, miissen die Ankiinfte durch Annahmen der Aufenthaltsdauer geschatzt wer-
den. Bei den vermieteten Ferienwohnungen wird dabei von einer Aufenthaltsdauer von 7 Tagen ausge-
gangen. Diese Annahme basiert auf Erfahrungswerten verschiedener Destinationen der Region, welche
selbst entsprechenden Statistiken fiihren. In Zermatt beispielsweise betragt die durchschnittliche Aufent-
haltsdauer in Ferienwohnungen 6.98 Tage im Winter und 6.38 im Sommer. Im Saastal liegen die gleichen
Kennzahlen bei 7.27 beziehungsweise 8.49 Tagen und in Disentis-Sedrun bei 7.5 beziehungsweise 7.4
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Tagen.’ Bei den nicht vermieteten Ferienwohnungen wird von einer durchschnittlichen Aufenthaltsdauer
von 3.5 Tagen ausgegangen, was ungefahr drei Wochenendbesuchen und einem langeren Aufenthalt pro
Saison entspricht.

Rechnet man basierend auf den entsprechenden Angaben und Annahmen zur Aufenthaltsdauer die An-
kiinfte aus, so ergibt sich fiir die Ubernachtungsgéste eine Zahl von knapp 3.6 Millionen. Damit belduft
sich die Zahl der touristischen Reisen fiir die An- und Abreisen der Ubernachtungsgéste auf rund
7.2 Millionen. Zusammen mit den An- und Abreisen der Tagesgdste ergeben sich dadurch insgesamt
19.8 Millionen touristische Fahrten durch An- und Abreisen der Gaste.

Fiir die gesamte Zahl der touristischen Reisen miissen zu diesen 19.8 Millionen noch die Reisen, welche
die Ubernachtungsgéste bei Ausfliigen wahrend ihrem Aufenthalt tatigen, addiert werden. Um die Zahl
dieser Ausfliige zu schatzen wurden Befragungsergebnisse aus der Wertschépfungsstudie fiir das Wallis
aus dem Jahr 2001 verwendet. Diese zeigt, dass rund 72 Prozent der Gaste im Sommer und rund
38 Prozent der Gaste im Winter Tagesausfliige unternehmen. Zudem kann ermittelt werden, dass im Win-
ter diejenigen Gaste, welche Tagesausfliige unternehmen, pro Aufenthalt durchschnittlich 1.4 Ausfliige
machen; im Sommer sind es rund 1.6 Ausfliige. Mit Hilfe dieser Annahmen lasst sich die Zahl der Ta-
gesausfliige der Gaste in der Region und damit auch die Zahl der touristischen Fahrten ermitteln: Die
Ausfliige der Ubernachtungsgéste wahrend ihrem Aufenthalt fiihrten im Tourismusjahr 2009 zu insgesamt
knapp 6 Millionen touristischen Reisen.

Nimmt man nun die Zahl der An- und Abreisen sowie die Zahl der Fahrten wahrend Ausfliigen zusammen,
so ergibt sich die Gesamtzahl der touristischen Reisen. Fiir das Tourismusjahr 2009 wird die Gesamtzahl
der touristischen Fahrten im Untersuchungsgebiet auf rund 25.7 Millionen geschatzt. Davon entfallen rund
15.7 Millionen auf den Sommer und rund 10 Millionen auf den Winter. Im Sommer (iberwiegen dabei ins-
besondere die Fahrten der Tagesgaste und die Reisen fiir Ausfliige wahrend des Aufenthalts.

Abb. 6-37 Touristische Reisen im Untersuchungsgebiet im Tourismusjahr 2009
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Quelle: BAKBASEL

Vergleicht man die Gesamtzahl der touristischen Reisen mit der Zahl der touristischen Reisen der Matter-
horn Gotthard Bahn, so zeigt es sich, dass im Tourismusjahr 2009 rund 22.5 Prozent aller touristischen

° vgl. Zermatt Tourismus (2010), Saas-Fee/Saastal Tourismus (2010)
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Reisen im Gebiet Oberwallis/Uri/Surselva mit der Matterhorn Gotthard Bahn getatigt wurden. Im Sommer
liegt der Anteil der Matterhorn Gotthard Bahn bei gut 20 Prozent, im Winter bei etwas mehr als einem
Viertel (vgl. Abb. 6-38 und Abb. 6-39).

Abb. 6-38 Anteil der touristischen Reisen mit der Matterhorn Abb. 6-39 Anteil der touristischen Reisen mit der Matterhorn
Gotthard Bahn im Sommer Gotthard Bahn im Winter
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Quelle: BAKBASEL Quelle: BAKBASEL

Nimmt man nur die touristischen Reisen im engeren Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard Bahn, also in
den Destinationen, welche durch die Matterhorn Gotthard Bahn direkt erreicht werden kdénnen, so betragt
der Anteil an den touristischen Reisen der Matterhorn Gotthard Bahn sogar knapp 40 Prozent. Im Sommer
belauft sich dieser Wert auf knapp 36, im Winter auf gut 46 Prozent. Damit wurden mit dem gewahlten
Vorgehen &hnliche Ergebnisse ermittelt, wie sie fir die Wertschdpfungsstudie fiir das Oberwallis ermittelt
wurden.” Diese zeigte, dass im Sommer 1999 55 Prozent der Hotelgdste, 31 Prozent der Ferienwoh-
nungsgaste und 27 Prozent der Tagesgdste per Bahn oder Bus bzw. Car reisten. Im Winter waren es
59 Prozent der Hotelgaste, 38 Prozent der Ferienwohnungsgaste und 51 Prozent der Tagesgaste. Dass die
Werte der Wertschopfungsstudie leicht (iber den ermittelten 36 beziehungsweise 46 Prozent liegen,
braucht nicht zu stéren, weil bei der Wertschépfungsstudie auch Mehrfachnennungen mdglich waren.
Rechnet man die Werte der Wertschopfungsstudie um auf ein Gesamttotal von 100 Prozent und gewichtet
die 3 Gruppen mit ihrem Anteil an den Reisen, so ergeben sich fiir den Winter 41 und fiir den Sommer
rund 32 Prozent. Der Vergleich mit den Befragungsergebnissen zeigt also, dass die gewahlte Vorgehens-
weise zu validen Resultaten fiihrt.

Die Tatsache, dass rund 22.5 Prozent der touristischen Reisen im Untersuchungsgebiet Oberwal-
lis/Uri/Surselva durch die Matterhorn Gotthard Bahn abgewickelt werden, zeigt die grosse Bedeutung der
Gesellschaft fiir die regionale Tourismuswirtschaft. Geht man davon aus, dass die Gastestruktur der Rei-
senden der Matterhorn Gotthard Bahn identisch ist mit derjenigen der gesamten Tourismusregion, kann
daraus geschlossen werden, dass die Gaste, welche bei ihrem Aufenthalt die Matterhorn Gotthard Bahn
benutzen, wahrend ihres Aufenthalts insgesamt den gleichen Beitrag an die touristische Wertschépfung
leisten. Die Gaste, welche die Matterhorn Gotthard Bahn benutzen, |6sen also wahrend ihrem gesamten
Aufenthalt in der Region eine Wertschdépfung von gut 367 Millionen Schweizer Franken aus. Dies ent-
spricht rund 5.4 Prozent des regionalen Bruttoinlandsprodukts. Gerechnet mit demselben Anteil wiirde dies
einem Beschaftigungseffekt von 5'535 Erwerbstdtigen beziehungsweise 7.4 Prozent der regionalen Be-
schaftigung entsprechen.

10 vgl. Riitter et al. (2001)
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7 Weitere externe Effekte

Neben dem direkten, rein wirtschaftlichen Nutzen und der in Kapitel 6 aufgezeigten grossen Bedeutung fur
die regionale Tourismuswirtschaft kénnen bei der Beurteilung der Bedeutung der Matterhorn Gotthard
Bahn fiir die Regionen Oberwallis, Urserental und fiir die obere Surselva weitere positive Aspekte ins Feld
gefiihrt werden. Die Matterhorn Gotthard Bahn ist nicht nur fiir Touristen ein wichtiges Transportmittel, sie
ist auch ein zentraler Pfeiler fir die Mobilitdtssicherung der regionalen Bevdlkerung. Die Gewahrleistung
der Mobilitdt und der Erreichbarkeit ist insbesondere in diesen schweizerischen Randregionen wichtig. Die
regionalpolitische Bedeutung der Matterhorn Gotthard Bahn geht also weit Gber den direkten ékonomi-
schen Nutzen hinaus. Nicht zuletzt trégt eine gute Verkehrsversorgung beispielsweise zu einer Verhinde-
rung oder Abschwachung von Abwanderung aus den erwahnten Bergregionen bei. Zudem kann der Mat-
terhorn Gotthard Bahn dank ihrem Angebot sauberer Mobilitdt auch ein positiver 6kologischer Effekt zuge-
schrieben werden. Diesen regionalpolitischen, sozialen und &kologischen Komponenten widmen sich die
folgenden Abschnitte 7.1 und 7.2.

7.1 Versorgungs- und Mobilitatseffekte

Im Kapitel 6.2 wurde gezeigt, dass die Touristen rund 83 Prozent der Fahrgaste der Matterhorn Gotthard
Bahn ausmachen. Dennoch ist die Matterhorn Gotthard Bahn keine reine Touristenbahn sondern bietet
auch vielen Einheimischen Mobilitét und Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Die Einnahmen
aus dem Tourismusverkehr tragen dabei sicher dazu bei, den Service Public in einer verkehrsmassig auf-
wandigen und dinn besiedelten Bergregion sicherzustellen. Wie viele andere Eisenbahnunternehmen
leistet auch die Matterhorn Gotthard Bahn auf diese Weise einen wichtigen volkswirtschaftlichen und 6ko-
logischen Beitrag zum Wohle der Regionen und Talschaften entlang ihrer Strecke, die von der Abwande-
rung bedroht sind.

Im Jahr 2009 beforderte die Matterhorn Gotthard Bahn mehr als eine Million lokale Fahrgdste. Bezogen
auf die engere Abgrenzung des Untersuchungsgebiet (vgl. Tab. 9-1) ergibt dies pro Einwohner und Jahr
knapp 20 Reisen. Um die Versorgungs- und Mobilitdtseffekte der Matterhorn Gotthard Bahn fiir die regio-
nale Wirtschaft zu verdeutlichen, werden nachfolgend zum einen Pendlerstréme (Kapitel 7.1.1) und zum
anderen die Erreichbarkeit der Orte (Kapitel 7.1.2) analysiert.

7.1.1 Pendlerstrome

Die Matterhorn Gotthard Bahn ermdglicht vielen Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern und vielen Schiile-
rinnen und Schiilern beziehungsweise Studentinnen und Studenten eine Anreise an ihren Arbeits- bezie-
hungsweise Schulort mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln. Neueste Zahlen zu den Pendlerverflechtungen im
Untersuchungsgebiet sind leider nicht vorhanden, hingegen ermdglicht die Auswertung von Volkszah-
lungsdaten aus dem Jahr 2000 eine detaillierte Betrachtung der Pendlerstrome in der Region. Auch wenn
sich seit den letzen 10 Jahren einiges gedndert haben diirfte, geben diese Zahlen einige Hinweise liber die
Situation im Untersuchungsgebiet.

Abb. 7-1 zeigt den Anteil der Wegpendler in den einzelnen Gemeinden des engeren Einzugsgebiets der
Matterhorn Gotthard Bahn im Jahr 2000. Es zeigt sich, dass vor allem in den Gemeinden rund um die
regionalen Wirtschaftszentren Brig, Visp und Zermatt viele Menschen wohnten, die aber nicht im gleichen
Ort sondern in der Zentrumsgemeinde arbeiteten beziehungsweise zur Schule gingen. In der gesamten
Region gingen rund 32 Prozent der Schiilerinnen und Schiiler nicht am Wohnort zur Schule und rund
46.5 Prozent der Erwerbstatigen arbeiteten nicht an ihrem Wohnort.
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Abb. 7-1
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Abb. 7-2
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Der Anteil der Zupendler fiel in den Gemeinden des Untersuchungsgebiets sehr unterschiedlich aus. Abb.
7-2 zeigt, dass vor allem die beiden regionalen Zentren im Oberwallis (Visp, Brig) einen hohen Anteil an
Zupendlern aufwiesen. Hohe Werte erreichten zudem einige Gemeinden im Bezirk Goms. Diese sind aber
vor allem darauf zurlickzufiihren, dass zwischen den einzelnen Gemeinden ein reger Austausch vorhanden
ist, Zupendler von ausserhalb wurden hingegen weniger registriert.

Im Jahr 2000 wurden im engeren Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard Bahn (vgl. Tab. 9-1) insgesamt
rund 28'400 Erwerbstdtige mit Wohnsitz in der Region gezahlt. Rund 54 Prozent dieser Erwerbstdtigen
wohnten in derselben Gemeinde wie sie arbeiteten. Die tibrigen rund 13200 Erwerbstatigen waren Pend-
ler. Von diesen pendelten rund 8'300 innerhalb des engeren Einzuggebiets der Matterhorn Gotthard Bahn
und rund 4'900 in andere Gebiete.

Die Zahl der Erwerbstatigen, welche im Jahr 2000 im engeren Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard
Bahn arbeiteten belief sich auf rund 27'100. Davon wohnten knapp 23'500 in der Region und 3'626 Er-
werbstdtige Pendelten in die Region. Vergleicht man insgesamt die Zahl der Arbeitsplatze — also die Zahl
der Erwerbstatigen, welche in der Region arbeiteten — mit derjenigen der in der Region wohnhaften Er-
werbstdtigen, so ergibt sich ein negatives Pendlersaldo. Im Jahr 2'000 pendelten 1'282 Erwerbstatige
mehr aus der Region als in die Region.

Um die Gesamtzahl der Arbeitspendler zu bestimmen, miissen sowohl die Pendler innerhalb der Region
sowie diejenigen, welche in der Region wohnen aber ausserhalb arbeiten als auch jene, welche in der
Region arbeiten aber ausserhalb wohnen, ermittelt werden. Insgesamt kénnen fiir das Jahr 2000 fiir das
Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard Bahn rund 16'800 erwerbstdtige Pendler ausgemacht werden. Von
diesen Pendlern benutzten knapp 3'800 Personen den offentlichen Verkehr fiir ihren Arbeitsweg. Damit
ergibt sich ein Modal-Split des &ffentlichen Verkehrs von rund 22.5 Prozent.

Nicht nur viele Arbeitspendler sind im Untersuchungsgebiet auf den Strassen und Schienen unterwegs,
sondern auch viele Schiilerinnen und Schiiler sowie Studentinnen und Studenten. Im Jahr 2000 wohnten
im engeren Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard Bahn rund 9'300 SchulerInnen und Studierende. Davon
gingen rund 6'378 am selben Ort zur Bildungsstatte an dem sie wohnten. 1'562 SchiilerInnen und Studie-
rende pendelten innerhalb der Region und 1'414 besuchten eine Bildungsstdtte ausserhalb der Region.
Auch bei den SchiilerInnen und Studierenden gab es nicht nur Wegpendler, sondern auch 591 Zupendler
aus anderen Regionen wurden registriert. Insgesamt wurden im Jahr 2000 im engeren Einzugsgebiet der
Matterhorn Gotthard Bahn also rund 3'800 pendelnde Schiilerinnen und Schiiler beziehungsweise Studen-
tinnen und Studenten registriert. Rund 40 Prozent beziehungsweise rund 1'500 dieser Pendler waren dabei
mit offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs.

Nimmt man die Erwerbstatigen und die SchiilerInnen sowie Studierenden zusammen, so ergibt sich fiir
das Untersuchungsgebiet eine Zahl von rund 20'600 Pendlerinnen und Pendlern. Von diesen benutzten
rund 25 Prozent die 6ffentlichen Verkehrsmittel. Nicht alle dieser Pendler benutzten dabei die Matterhorn
Gotthard Bahn. Viele Pendler aus dem Raum Visp-Brig, Gdschenen und Disentis pendelten zwar mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln, benutzten aber das Streckennetz der Matterhorn Gotthard Bahn nicht, da sie in
andere Himmelsrichtungen wegpendeln oder nur an die Grenze des Untersuchungsgebietes zupendeln.
Aufgrund einer detaillierten Pendlermatrix kann die Anzahl der Pendler, welche flr ihren Arbeitsweg das
Streckennetz der Matterhorn Gotthard Bahn nicht benutzten, berechnet werden. Rund 2'100 Arbeitspend-
ler, die mit dem offentlichen Verkehr reisten und gut 1'100 Studierende zahlen zu dieser Kategorie. Zahlt
man von der Gesamtheit aller Pendler der Region, welche mit &ffentlichen Verkehrsmitteln reisten, diese
Zahl ab, so bleiben insgesamt 2'057 Pendlerinnen und Pendler. An Werktagen waren also im Jahr 2000 auf
den Strecken der Matterhorn Gotthard Bahn taglich gut 2'000 Pendlerinnen und Pendler unterwegs. Damit
benutzte rund jeder achte Pendler im engeren Untersuchungsgebiet die Matterhorn Gotthard Bahn. Dies
Zahlen belegen, dass die Matterhorn Gotthard Bahn eine wichtige Funktion im regionalen Berufsverkehr
und flr die Mobilitat fiir Schiilerinnen und Schiiler sowie Studentinnen und Studenten innehat.
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Tab. 7-1 Uberblick: Pendlerstrome im Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard Bahn

Erwerbstatige Studierende Total

Total davon 6V| Total davon 6V| Total davon OV Modal-Split
Wohnhaft in der Region 28'389 9'302 37'691
Wohnort = Arbeits- bzw. Schulort ~ 15'302 6'378 21'680
Pendler innerhalb der Region 8'300 2'219| 1'562 707 9'862 2'926 30%
Zupendler von ausserhalb 3'626 971| 813 591| 4'439 1'562 35%
Wegpendler nach ausserhalb 4'908 588] 1'414 207| 6'322 795 13%
Pendlersaldo -1282 -601 -1883
TOTAL PENDLER 16'834 3'778| 3'789 1'505| 20'623 5'283 26%
OV-Pendler ohne MGBahn 2'088 1'138
PENDLER DER MGBAHN 1'690 367 2'057

Jahr 2000, Studierende = Schiilerinnen und Schiiler sowie Studentinnen und Studenten
Quelle: BFS: Volkszahlung 2000

7.1.2 Erreichbarkeit

Eine gute Erreichbarkeit ist sowohl fiir den Wohnstandort als auch fiir den Wirtschaftsstandort wichtig.
Dies gilt in besonderem Ausmass flir den Tourismusstandort. Die Erreichbarkeit der Zieldestination ist
dabei vor allem fiir den Tages- und Kurzaufenthaltstourismus zentral. Zu einer guten Erreichbarkeit zahlt
nicht nur die Anbindung fiir den motorisierten Individualverkehr, auch ein umfangreiches offentliches
Verkehrsnetz ist von grosser Bedeutung. Dazu leistet die Matterhorn Gotthard Bahn einen wichtigen Bei-
trag. Zu einer guten Erreichbarkeit tragt nicht nur die Verkehrsinfrastruktur bei, sondern in gewichtigem
Ausmass auch die geographische Lage. Gebiete, die nahe an einer Zentrumsregion mit hoher Wirtschafts-
kraft liegen, weisen per se eine héhere Erreichbarkeit auf als peripher gelegene Gebiete.

Messung der regionalen Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeit einer Region als zentrale Messgrésse in dieser Studie setzt sich aus der Summe der nach dem
Potential des jeweiligen Zielortes gewichteten Reisezeiten zusammen. Wobei das Potential durch die wirtschaftliche
Leistungsfahigkeit, also durch das Bruttoinlandsprodukt (BIP), gemessen wird. Die Reisezeiten (Matrizen von jeweils
2'600 mal 2'600 Gemeinden) stammen vom Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT) der ETH Zurich
und liegen separat fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV) und den éffentlichen Verkehr (OV) fiir die Jahre
2000, 2005, 2008 und 2010 vor. Um eine Verzerrung bei den grenznahen Gemeinden so gut wie mdéglich zu vermei-
den, wurden die Reisezeiten in das benachbarte Ausland auf Stufe NUTS-3 miteinbezogen.

Als Zielpotential wird das BIP der Gemeinden verwendet. Als Parameter fiir die Reisedistanz wurde der Wert 0.05
gewahlt, was einem in der Literatur verbreiteten Wert entspricht. Dies entspricht einer Halbwertszeit von 15 Minu-
ten, ungefahr der mittleren Pendlerzeit in der Schweiz. Mit Halbwertzeit wird die Reisezeit bezeichnet, bei welcher
das Potential einer Zielregion nur noch zur Halfte in den Erreichbarkeitswert einer Ursprungsregion einfliesst. Die
Erreichbarkeit wird schlussendlich indexiert abgebildet, wobei die durchschnittliche Erreichbarkeit des Schweizer Al-
penraumes dem Wert 100 entspricht.

Abb. 7-3 zeigt die Erreichbarkeit mit dem offentlichen Verkehr der Gemeinden im Untersuchungsgebiet
und im Schweizer Alpenraum im Jahr 2010. Die Erreichbarkeit fallt in weiten Teilen des Untersuchungsge-
biets stark unterdurchschnittlich aus, was aber in Anbetracht der peripheren Lage und der Topographie
des Gebiets nicht unbedingt verwundert. Die Erreichbarkeit ist dabei insbesondere im Obergoms, im Urse-
rental und in der oberen Surselva stark unterdurchschnittlich. Klar besser prasentiert sich die Lage im

BAKBASEL 87



Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn Gotthard Bahn

Raum Visp-Brig. Die regionale Erreichbarkeit ist im Vergleich mit anderen peripheren Gebieten, welche
nicht durch eine Bahn erschlossen wird, allerdings besser. Dies zeigt vor allem der Vergleich mit Gebieten
wie beispielsweise dem Maggia-Tal, dem 0stlichen Unterengadin, dem Miinstertal, dem Averstal und dem
Bergell.

Abb. 7-3 Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
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Quelle: BAKBASEL

Abb. 7-4 Erreichbarkeit: Quotient zwischen OV- und MIV-Erreichbarkeit
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Quelle: BAKBASEL

1 Die Abgrenzung des hier verwendeten Schweizer Alpenraums umfasst die Kantone Wallis, Graubiinden, Tessin, Uri,
Nidwalden, Obwalden, Schwyz, Luzern, Zug, Appenzell Innerrhoden, Appenzell Ausserrhoden, Glarus, St. Gallen sowie
das Berner Oberland, den Bezirk Gruyére und die MS-Region Pays d'Enhaut.
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Einen interessanten Vergleich fiir die Beurteilung der Erreichbarkeit des Untersuchungsgebiets liefert die
Gegeniiberstellung der Erreichbarkeit per &ffentlichem Verkehr (OV) mit derjenigen des motorisierten
Individualverkehrs (MIV). Abb. 7-4 bildet den Quotienten zwischen der OV-Erreichbarkeit und der MIV-
Erreichbarkeit ab. Uberall wo dieser Quotient liber 100 Prozent liegt bedeutet dies, dass die Erreichbarkeit
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln im Vergleich zum MIV berdurchschnittlich ausfallt. Im Untersuchungsge-
biet trifft dies auf viele Gebiete zu, vor allem im Mattertal, im Saastal, in den Regionen Visp und Brig sowie
im Aletschgebiet. Nimmt man den Durchschnitt aller Gemeinden des engeren Einzugsgebiets der Matter-
horn Gotthard Bahn, so ergibt sich ein diesbeziiglicher Quotient von rund 150 Prozent. Dies bedeutet, dass
die OV-Erreichbarkeit der Region im Vergleich mit dem Schweizer Alpenraum giinstiger bewertet werden
kann als die MIV-Erreichbarkeit im Vergleich mit dem Schweizer Alpenraum.

Neben der Betrachtung der aktuellen Erreichbarkeit interessiert vor allem auch deren Entwicklung. Abb.
7-5 zeigt die Entwicklung der OV-Erreichbarkeit zwischen 2000 und 2010. Es wird deutlich, dass in weiten
Teilen des Untersuchungsgebiets die Erreichbarkeit durch &ffentliche Verkehrsmittel anders als in den
meisten anderen Alpenregionen stark verbessert wurde. Dies liegt in erster Linie an der deutlich verkiirz-
ten Anreisezeit aus dem Mittelland dank der Er6ffnung des Lotschberg-Basistunnels, von welcher dank der
Anbindung durch die Matterhorn Gotthard Bahn auch die Gemeinden im Untersuchungsgebiet profitieren.
Zusatzlich wirkt sich im Aletschgebiet und im unteren Bereich der Goms die Reisezeitverkiirzung dank der
seit Ende 2007 neuen Ostausfahrt Brig positiv aus.

Abb. 7-5 Entwicklung der OV-Erreichbarkeit zwischen 2000 und 2010
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Quelle: BAKBASEL

Ein anschauliches Beispiel, wie sich die Eréffnung des Lotschberg-Basistunnels und die Neubaustrecke am
Ostausgang von Brig auf die regionale Erreichbarkeit ausgewirkt haben, zeigt eine Isochronen-Analyse fir
die Gemeinde Fiesch am Eingang des Goms. Mittels der Berechnung der Isochronen kann gezeigt werden,
wie viele Personen von einer Gemeinde aus in einer bestimmten Zeit erreicht werden kdénnen. Abb. 7-6
zeigt die OV-Isochronen fiir die Gemeinde Fiesch bis zu einer Reisezeit von 60 Minuten fiir die Jahre 2000
und 2010. Dabei wird deutlich, dass dank der Neubaustrecke am Ostausgang von Brig die Zahl der er-
reichbaren Personen im Jahr 2010 im Vergleich zum Jahr 2000 ab 30 Minuten deutlich zugelegt hat. Im
Jahr 2000 konnten beispielsweise innerhalb von 50 Minuten nur etwa halb so viele Personen den Standort
Fiesch erreichen wie 2010. Betrachtet man lédngere Reisezeiten (vgl. Abb. 7-7) so zeigt sich fiir Fiesch die
deutlich gestiegene OV-Erreichbarkeit dank dem Létschberg-Basistunnel. Wahrend beispielsweise im Jahr
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2000 nur rund 500'000 Menschen Fiesch mit dem offentlichen Verkehr innert zweieinhalb Stunden errei-
chen konnten, waren es 2010 in der gleichen Zeit rund 6 Millionen.

Abb. 7-6 Isochronen ab Fiesch (I) Abb. 7-7 Isochronen ab Fiesch (II)
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Quelle: BAKBASEL Quelle: BAKBASEL

Die Auswertung der Erreichbarkeitsindikatoren zeigt also, dass das Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard
Bahn aufgrund seiner geographischen Randlage und aufgrund seiner Topographie nur eine unterdurch-
schnittliche Erreichbarkeit aufweist. Dies trifft sowohl auf die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln als auch im motorisierten Individualverkehr zu. Der Vergleich mit anderen peripheren Regionen ohne
Bahnanbindung zeigt aber auch, dass die Matterhorn Gotthard Bahn durchaus zur besseren Erreichbarkeit
der Region beitrégt, so dass letztlich die OV-Erreichbarkeit der Region im Vergleich mit dem Schweizer
Alpenraum glinstiger bewertet werden kann als die MIV-Erreichbarkeit im Vergleich mit dem Schweizer
Alpenraum. Zudem hat sich die Erreichbarkeit der Region mit dem offentlichen Verkehr in den letzen
10 Jahren deutlich verbessert. Dies ist insbesondere auf die Erdffnung des Lotschberg-Basistunnels in
Kombination mit der entsprechenden Anschlussgewahrung durch die Matterhorn Gotthard Bahn zuriickzu-
fihren. Zudem hat auch die Neubaustrecke am Briger Ostausgang zu einer Reiseverkiirzung fiir einige
Teilgebiete beigetragen.
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7.2 Okologische Effekte

Bei der Betrachtung der Bedeutung der Matterhorn Gotthard Bahn fiir das Untersuchungsgebiet darf auch
die dkologische Komponente nicht ausser Acht gelassen werden. Die Matterhorn Gotthard Bahn befdrdert
Personen mit sehr geringen negativen Umwelteffekten. Sie liefert saubere Mobilitat, was insbesondere fiir
eine Tourismusregion von grosser Bedeutung ist, denn der Tourismus braucht intakte Landschaften, még-
lichst wenig Verkehrsbelastung und saubere Luft.

Tab. 7-2 Umweltindikatoren verschiedener Verkehrsmittel

Primdrenergie-
verbrauch
(g CO, / pkm)  (ml Benzin / pkm)  (mg / pkm) (mg / pkm)

OFFENTLICHE VERKEHRSMITTEL

CO,-Aquivalente Feinstaub PM,, Stickoxide

Intercityzug 6.4 17.8 18.2 22.0
Regionalzug 9.7 35.9 27.9 33.4
S-Bahn 8.2 20.4 17.2 25.4
Ortsbus 100.3 47.2 51.3 1012.0
Tram 24.9 33.5 35.2 94.4
Car 50.1 24.3 24.5 468.6
Seilbahn 63.9 118.0 56.3 125.8
Schiff 119.2 51.4 55.8 1829.7

AUTOMOBILVERKEHR (Durchschnittsauto mit 8.8 Liter Verbrauch, 1310 kg)

Auto innerorts 209.8 105.2 63.7 428.0
Auto ausserorts 166.3 86.5 57.4 343.6
Auto Autobahn 208.5 104.6 63.5 425.5

Ausstoss pro Personenkilometer; Emissionsfaktoren berechnet bei einer durchschnittlichen Auslastung der Ver-
kehrsmittel (Auto:1.59 Personen, Intercity: 33%, Regionalzug: 18%, S-Bahn: 35%)
Quelle: www.mobitool.ch

Die obenstehende Tabelle zeigt einige Umweltindikatoren verschiedener Verkehrsmittel in der Schweiz. Es
wird deutlich, dass der motorisierte Individualverkehr die Umwelt viel stérker belastet als die o6ffentlichen
Verkehrsmittel. So liegt beispielsweise der Ausstoss von klimarelevanten Schadstoffen — gemessen an CO,-
Aquivalenten — fiir ein Durchschnittsauto in der Schweiz innerorts bei rund 210 und ausserorts bei rund
166 Gramm pro Personenkilometer. Im regionalen Schienenverkehr liegt derselbe Wert hingegen lediglich
bei knapp 10 Gramm. Vergleicht man die verschiedenen Werte des regionalen Schienenverkehrs mit den-
jenigen des Automobilverkehrs (beim Automobilverkehr wird der Durchschnittswert zwischen dem Verkehr
innerorts und ausserorts verwendet) so zeigt es sich, dass der regionale Schienenverkehr pro gefahrenem
Personenkilometer 19.4 mal weniger Klimagase ausstdsst, 2.7 mal weniger Primdrenergie verbraucht,
nicht mal halb so viel Feinstaub produziert und rund 11.5 mal weniger Stickoxide verursacht.

Vor dem Hintergrund der sich abzeichnenden Klimaerwarmung und der umfangreichen erwarteten Konse-
quenzen fiir die Tourismuswirtschaft, sind bei der Beurteilung der 6kologischen Leistung der Matterhorn
Gotthard Bahn insbesondere die Klimagase zentral. Hierzu lasst sich eine vereinfachte Alternativrechnung
erstellen: Mit den oben aufgezeigten Durchschnittswerten lasst sich der Ausstoss der Klimagase der Fahr-
gaste der Matterhorn Gotthard Bahn errechnen. Genauso kann der Ausstoss berechnet werden, welcher
bei der gleichen Anzahl gefahrener Kilometer mit dem Auto entstehen wiirde. Die Differenz aus den beiden
Werten gibt eine ungefahre Angabe fir die 6kologische Leistung der Matterhorn Gotthard Bahn in Bezug
auf die klimarelevanten Schadstoffausstdsse.

Die Fahrgaste der Matterhorn Gotthard Bahn legten im Jahr 2009 rund 137.5 Millionen Personenkilometer
zurlick. Davon rund 134.8 Millionen Kilometer mit der Bahn und 2.6 Millionen Kilometer mit dem Bus.

BAKBASEL 91



Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn Gotthard Bahn

Multipliziert man die jeweiligen Personenkilometer mit dem entsprechenden Ausstoss, so ergeben sich gut
1'500 Tonnen CO,-Aquivalente. Regionale Daten zum Ausstoss von Klimagasen existieren zwar nicht, geht
man aber davon aus, dass im Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard Bahn pro Kopf gleich viel ausgestos-
sen wird wie in der gesamten Schweiz (6.91 t), so entsprechen die 1'500 Tonnen knapp 0.4 Prozent des
regionalen Ausstosses von klimarelevanten Schadstoffen. Wird nun die gleiche Anzahl Personenkilometer
mit dem Ausstoss von Automobilen multipliziert, ergeben sich insgesamt 25'850 Tonnen CO,-Aquivalente.
Das sind gut 16.5 mal mehr und wiirde einem Anteil am regionalen Ausstoss von rund 6.3 Prozent ent-
sprechen. Wiirden also die Gaste der Matterhorn Gotthard Bahn statt den Zug oder den Bus ihr eigenes
Auto benutzen, wiirden in der Region mehr als 24'000 Tonnen CO,-Aquivalente zusitzlich ausgestossen.
Dies entspricht einem Anteil von rund 6 Prozent am gesamten regionalen Ausstoss.

Tab. 7-3 Umwelteffekte der Matterhorn Gotthard Bahn

Personen-km CO,-Aquivalente pro CO,-Aquivalente Anteil am regionalen

(in Mio.) Personen-km (in g) (in Tonnen) CO,-Ausstoss
MGBahn 137.5 11.4 1'572 0.4%
Bahnverkehr 134.8 9.7 1'308
Busverkehr 2.6 100.3 264
Auto stat MGBahn 137.5 188.1 25'848 6.3%
Differenz 176.6 24'276 6.0%

Quelle: BAKBASEL, www.mobitool.ch, BFS

Diese vereinfachte Rechnung macht deutlich, dass die Matterhorn Gotthard Bahn dank sauberer Mobilitat
dazu beitragt, die Umweltbelastungen des Verkehrs in der Region in Grenzen zu halten. Je mehr Personen
die Bahn transportiert, desto weniger wird der motorisierte Individualverkehr genutzt, desto weniger wird
fossile Energie verbraucht und desto weniger CO, wird ausgestossen.
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9 Anhang

9.1 Abgrenzung der Untersuchungsraume

Fir die vorliegende Studie wurden verschiedene geographische Abgrenzungen vorgenommen. Das eigent-
liche Untersuchungsgebiet umfasst die drei Regionen Oberwallis, Uri und Surselva. Fiir verschiedene Un-
tersuchungen zu den volkswirtschaftlichen Effekten im weiteren Sinne wurde zudem das «Untersuchungs-
gebiet im engeren Sinne» definiert. Dieses umfasst die 8 Tourismusdestinationen, welche durch die Mat-
terhorn Gotthard Bahn erreicht werden kdnnen. Die anschliessende Tabelle erklart die verschiedenen
Gebiete auf der Basis von administrativen Einheiten.

Grachen St. Niklaus

Visp und vorderes Vispertal
Brig-Belalp

Aletsch

Goms

Andermatt
Disentis-Sedrun

Tab. 9-1 Untersuchungsgebiete in der vorliegenden Studie
Untersuchungsraum Abgrenzung
UNTERSUCHUNGSGEBIET Regionen Oberwallis, Uri und Surselva
Region Oberwallis Bezirke Brig, Visp, Ostlich und westlich Raron, Leuk, Goms
Region Uri Kanton Uri
Region Surselva Bezirk Surselva
UNTERSUCHUNGSGEBIET Destinationen Zermatt, Grachen-St. Niklaus, Visp und vorderes Vispertal,
IM ENGEREN SINN Brig-Belalp, Aletsch, Goms, Andermatt, Disentis-Sedrun
Zermatt Gemeinden Randa, Tasch, Zermatt

Gemeinden Grachen, St. Niklaus

Gemeinden Embd, Stalden (VS), Staldenried, Torbel, Visp, Visperterminen,
Zeneggen

Gemeinden Birgisch, Brig-Glis, Mund, Naters, Ried-Brig, Termen

Gemeinden Betten, Bister, Bitsch, Fiesch, Fieschertal, Grengiols, Lax, Martisberg,
Morel-Filet, Riederalp

Gemeinden Bellwald, Binn, Blitzingen, Ernen, Grafschaft, Miinster-Geschinen,
Niederwald, Obergoms, Reckingen-Gluringen

Gemeinden Andermatt, Goschenen, Hospental, Realp

Gemeinden Disentis/Mustér, Tujetsch

Quelle: BAKBASEL

9.2 Erlauterungen zu den Attraktivitatsindizes

9.2.1 BAK Winterattraktivitat

Der Indikator «BAK Winterattraktivitat> misst die Attraktivitdt des touristischen Angebotes einer alpinen
Feriendestination. Er basiert auf einer Reihe von Kennzahlen aus den bereichen «Ski Alpin», «Sport &
Spass», «Winterwandern», «Langlauf », «Snowparks» und «Familie». Die Grundlage fiir die Bewertung
der Attraktivitét in den verschiedenen Teilbereichen liefern eigene Erhebungen sowie Bewertungen aus
den Skiatlanten «ADAC SkiGuide» und «DSV Skiatlas» (Fir Destinationen, welche nicht in den beiden
Skiatlanten vorkommen, werden die jeweiligen Bewertungen von BAKBASEL gemdss den Kriterien der
beiden Skiatlanten selbst vorgenommen). Die nachfolgende Abbildung zeigt Uberblicksartig, wie sich der
Indikator «BAK Winterattraktivitdt» zusammensetzt.
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Abb. 9-1 BAK Winterattraktivitat

«BAK WINTERATTRAKTIVITAT»

«Sport & Spass» | | «Snowparks» | («Winterwandern»| | «Langlauf» «Familie»
ADAC Events/ ADAC Snowpark: ADAC Wi ADAC Nordic ADAC Familien/Kind
Aprés-Ski DSV Snowboarder Winterwanderwege DSV Nordic Fitness DSV Familien
DSV Apres Ski Loipenkilometer

Index zur Bewertung der Attraktivitdt des Winterangebotes alpiner Destinationen
Quelle: BAKBASEL

Insgesamt kann eine Destination beim Indikator «BAK Winterattraktivitat> 100 Punkte erreichen. Der
wichtigste Einfluss auf die Winterattraktivitat hat der Bereich «Ski Alpin», welcher mit maximal 40 Punkten
bewertet wird. Der Subindikator «Sport & Spass» erreicht maximal 20 Punkte, die (ibrigen Bereiche 10
Punkte.

9.2.2 BAK Sommerattraktivitat

Der Indikator «BAK Sommerattraktivitat> misst die Attraktivitat des touristischen Angebotes einer alpinen
Feriendestination im Sommer. Er basiert auf rund 100 Einzelindikatoren zum touristischen Sommerange-
bot, die von BAKBASEL erhoben wurden. Der Indikator «BAK Sommerattraktivitdt> gliedert sich in die
Bereiche «Sport & Adventure», «Wandern & Bergtouren», «Familie & Erlebnis», «Kultur & Events» und
«Wellness & Genuss». Die nachfolgende Abbildung zeigt Uberblicksartig, wie sich der Indikator «BAK
Sommerattraktivitat» zusammensetzt.

Die 5 Bereiche des Indikators «BAK Sommerattraktivitdt» gehen gewichtet in die Bewertung der Attraktivi-
tat des Sommerangebotes ein. Maximal kdnnen 100 Punkte erreicht werden. Die meisten Punkte werden
in den Bereichen «Sport & Adventure» (30 Punkte) und «Wandern & Bergtouren» (25 Punkte) vergeben.
In den drei (ibrigen Bereichen werden jeweils maximal 15 Punkte verteilt.

BAKBASEL 95



96

Abb. 9-2 BAK Sommerattraktivitat

Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn Gotthard Bahn

BAK SOMMERATTRAKTIVITAT

Sport & Adventure

(=)

Wandern & Bergtouren

()

Familie & Erlebnis

(=)

Kultur & Events

®

Wellness & Genuss

Index zur Bewertung der Attraktivitdt des Sommerangebotes alpiner Destinationen

Quelle: BAKBASEL

BAKBASEL



	Zusammenfassung
	1 Zielsetzung und Ausgangslage
	TEIL I: Die Matterhorn Gotthard Bahn undihre Region
	2 Porträt der Matterhorn Gotthard Bahn
	2.1 Geschichte der Matterhorn Gotthard Bahn
	2.2 Das Streckennetz der Matterhorn Gotthard Bahn
	2.2.1 Der Glacier-Express
	2.2.2 Regionaler Schienenverkehr
	2.2.3 Autolinien
	2.2.4 Autoverlad Furka und Oberalp

	2.3 Betriebsdaten der Matterhorn Gotthard Bahn

	3 Porträt des Einzugsgebiets der Matterhorn Gotthard Bahn
	3.1 Das Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard Bahn
	3.2 Der Wirtschaftsraum der Matterhorn Gotthard Bahn
	3.3 Tourismusdestinationen entlang der Matterhorn Gotthard Bahn
	3.3.1 Zermatt – Die Walliser Topdestination
	3.3.2 Grächen – St. Niklaus – Die Familiendestination
	3.3.3 Visp und vorderes Vispertal – urchige Walliser Dörfer
	3.3.4 Brig-Belalp – Abtauchen in den Alpen
	3.3.5 Aletsch – Gletscher & Ruhe
	3.3.6 Goms – Natur & Kultur
	3.3.7 Andermatt – Das Schneeparadies
	3.3.8 Disentis-Sedrun – Willkommen in der Ruhe


	TEIL II: Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn Gotthard Bahn im engeren Sinne
	4 Grundidee und Konzept der Impact-Analyse
	4.1 Grundidee der Impact-Analyse
	4.2 Konzept
	4.2.1 Fragestellungen der Impact-Analyse
	4.2.2 Modell

	4.3 Vorgehensweise
	4.4 Datenquellen und Zusatzmodule
	4.4.1 Unternehmensspezifische Daten
	4.4.2 Zusatzmodule


	5 Ergebnisse der Impact-Analyse: Volkswirtschaftliche Effekte im engeren Sinne
	5.1 Die MGBahn als Teil der regionalen Volkswirtschaft
	5.2 Impact-Analyse: Volkswirtschaftliche Bedeutung der MGBahn im Geschäftsjahr 2009
	5.2.1 Wertschöpfungseffekte
	5.2.2 Beschäftigungseffekte
	5.2.3 Steuereffekte

	5.3 Impact-Analyse: Hypothetische volkswirtschaftliche Effekte der MGBahn aus dem Investitionsbedarf 2011-2014
	5.3.1 Das hypothetische Investitionsprogramm 2011-2014
	5.3.2 Volkswirtschaftliche Effekte der Investitionsnachfrage

	5.4 Fazit: Volkswirtschaftliche Effekte der MGBahn i.e.S.

	TEIL III: Volkswirtschaftliche Effekte der Matterhorn Gotthard Bahn im weiteren Sinn
	6 Spillovereffekte über die Infrastrukturdienstleistung für die Tourismuswirtschaft
	6.1 Volkswirtschaftliche Bedeutung des Tourismus im Einzugsgebiet der Matterhorn Gotthard Bahn
	6.1.1 Methodisches Vorgehen
	6.1.2 Touristische Gesamtnachfrage
	6.1.3 Volkswirtschaftliche Effekte der touristischen Gesamtnachfrage

	6.2 Die Passagiere der Matterhorn Gotthard Bahn
	6.2.1 Frequenzen des Glacier Express
	6.2.2 Frequenzen im Regionalverkehr
	6.2.3 Frequenzen der Autoverlad-Strecken
	6.2.4 Touristische Frequenzen der Matterhorn Gotthard Bahn

	6.3 Synthese: Bedeutung der Matterhorn Gotthard Bahn für die Tourismuswirtschaft

	7 Weitere externe Effekte
	7.1 Versorgungs- und Mobilitätseffekte
	7.1.1 Pendlerströme
	7.1.2 Erreichbarkeit

	7.2 Ökologische Effekte

	8 Literatur
	9 Anhang
	9.1 Abgrenzung der Untersuchungsräume
	9.2 Erläuterungen zu den Attraktivitätsindizes
	9.2.1 BAK Winterattraktivität
	9.2.2 BAK Sommerattraktivität



