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Abstract 

Masterarbeit - II  - Alain Hadorn 

ABSTRACT DEUTSCH 

Damit die Schweiz ihrem Ruf als Bahnland gerecht werden kann, müssen in der Zukunft neue Infra-

strukturprojekte realisiert werden. Auch aus touristischer Perspektive braucht die Schweiz, um inter-

national konkurrenzfähig zu bleiben, visionäre Ideen. Dass sich dementsprechend bereits zahlreiche 

Bahnbefürworter dieser Forderung annehmen und an neuen Ideen tüfteln, mag kaum erstaunen. So 

verfolgt bspw. auch eine Arbeitsgruppe aus Meiringen und Umgebung seit längerer Zeit die Vision 

des ĂSuisseAlpineExpressñ. Mit dieser liesse sich das westliche bzw. zentrale Schmalspurbahnnetz 

der Schweiz mit dem Südöstlichen verbinden, wodurch der schweizerische Tourismus einen ent-

scheidenden Impuls für die Zukunft erhalten soll. 

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, wie die Vision des ĂSuisseAlpineExpressñ gedeutet 

werden muss? Handelt es sich lediglich um eine Vision unter vielen oder bedarf sie präziserer Abklä-

rungen? Weist dieser schweizerische Alpenexpress gar ein Marktpotential auf? 

Solche und weitere Fragen sollen in der vorliegenden Masterarbeit beantwortet werden. Hierfür wur-

de ein qualitatives Konzept entwickelt, mit welchem eine Einschätzung des Marktpotentials vorge-

nommen werden konnte. Die dabei gewonnenen Erkenntnisse stützen sich auf Literaturrecherchen, 

Experteninterviews sowie auf mehrere methodologische Modelle ab, u.a. auf das Kano Modell der 

Kundenzufriedenheit, auf eine Conjoint-Analyse sowie auf eine Adaption des Customer-Value-

Modells. Kern des Konzepts stellt aber eindeutig eine ï wenn auch nicht repräsentative ï Umfrage 

mit insgesamt 1148 verwertbaren Teilnahmen aus der Schweiz und diversen Ländern der Welt dar. 

Wenngleich als Fazit nur mit Vorbehalt von einem Marktpotential gesprochen werden kann, lässt 

sich doch konstatieren, dass die Vision des ĂSuisseAlpineExpressñ zwingend weiterverfolgt werden 

muss. Mit anderen Worten stellt sie nicht nur eine Vision unter vielen dar, sondern verdient besonde-

re Aufmerksamkeit. 
 

ABSTRACT ENGLISCH  

In order to keep up its reputation as country where every spot is easily accessible by train, Switzerland has to realise new infrastructure 

projects. From a tourism point of view visionary ideas are indispensable with regard to Switzerland`s international competitiveness. Taking 

into account the aforementioned it is hardly surprising that numerous train supporters fiddle about new ideas. For example, a workgroup 

from Meiringen is pursuing the vision of a ñSuisseAlpineExpressò. The idea behind this vision is to link the western resp. the central metric 

railroad network of Switzerland with the south-eastern metric railroad network, thereby transmitting crucial impulses for Swiss Tourism. 

In this context, the question arises as to how the vision of the ñSuisseAlpineExpressò has to be interpreted. Is the vision at hand one of 

many or is it worth in-depth analysis? Does the ñSuisseAlpineExpressò have any market potential? 

Such and more questions shall be answered by the Master Thesis at hand. For this purpose, a qualitative concept has been developed based 

on which the market potential of the ñSuisseAlpineExpressò could be estimated. The findings gained thereby are supported by literature 

research, interviews with experts, as well as several methodological models, inter alia the Kano model of customer satisfaction, a conjoint 

analysis and an adaption of the customer value model. The heart of the concept is a ï not representative ï survey resulting in 1148 usable 

participations covering Switzerland and other parts of the world. Although the market potential of the ñSuisseAlpineExpressò cannot be 

ascertained without reservation, it has to be recognised that the ñSuisseAlpineExpressò is a vision worth pursuing. In other words, it is not 

only one of many visions, but deserves particular attention. 
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1. EINLEITUNG  
ĂWenn du die Nachfrage im öffentlichen Verkehr erhöhen willst, 

so lehre die Menschen nicht die objektiven Vorteile und das Lesen von Fahrplänen, 

sondern lehre sie die Sehnsucht nach der Freiheit der Verkehrsmittelwahl 

und gib ihnen Emotionen mit auf den Weg dorthin.ñ
 
(Grotrian & Sonderegger, 2007, S. 7)

 1
 
 

1.1 Problemstellung, Zielsetzung und Forschungsfrage 

Die Einwohner der schweizerischen Eidgenossenschaft können seit Jahren mit Stolz behaup-

ten, im Bahnland Nr. 1 zu Hause zu sein. Auch jüngere Schlagzeilen der Medien bestätigen: 

ĂDie Schweiz ist Weltmeister bei der Zugsdichteñ (SF Tagesschaumeldung vom 3. Dezem-

ber 2008) oder ĂSchweizer bleiben Meister im Bahnfahrenñ (SF Tagesschaumeldung vom 

22. Februar 2009). So wird u.a. gelehrt, dass die Schweizer Bahnen bei der Anzahl Fahrten 

pro Einwohner und Jahr Europameister sind. Bezüglich der auf dem Schienennetz zurückge-

legten Kilometer pro Einwohner und Jahr sind sie gar Weltmeister. Kein anderes Land bietet 

ein vergleichbar dichtes öffentliches Verkehrsnetz wie die Schweiz. Gemäss Litra, dem In-

formationsdienst für den öffentlichen Verkehr, sei gerade diese Tatsache und das attraktive 

Angebot mit Taktfahrplan, die guten Anschlüsse, pünktliche Verbindungen sowie das Top-

Rollmaterial für den einzigartigen Erfolg verantwortlich. Vor diesem Hintergrund mag kaum 

erstaunen, dass sich die Marke Schweiz auch durch ihre Bahn positioniert und der Touris-

mus in der Eidgenossenschaft regen Gebrauch vom verfügbaren Angebot macht. 

Wenngleich in den kommenden Jahren einige große Infrastrukturprojekte wie bspw. der 

Gotthard-Basistunnel oder der Zentralbahn-Tunnel-Engelberg fertiggestellt werden, braucht 

es ï um dem Ruf der Schweiz als Bahnland gerecht zu bleiben ï neue Bauvorhaben (Inter-

view, Ogi). Auch für die Erhaltung der internationalen Konkurrenzfähigkeit wird es unum-

gänglich sein, neue Projekte zu realisieren. Zahlreiche Arbeitsgruppen versuchen deshalb 

bereits heute, dieser Forderung mit neuen Projektvorschlägen und Visionen nachzukommen; 

so auch eine Gruppe aus Meiringen im Berner Oberland und Umgebung. Unter dem Arbeits-

titel ĂSuisseAlpineExpress ï der schweizerische Alpenexpressñ [ĂSAEñ] verfolgen diese 

Bahntüftler die allfällige Realisierung eines Grimseltunnels, mit welchem das westliche bzw. 

zentrale Schmalspurbahnnetz der Schweiz mit dem Südöstlichen verbunden werden könnte. 

Endprodukt dieser Vision wäre eines der längsten zusammenhängenden Schmalspurschie-

nennetze der Welt. Ob allerdings die Behauptung der Arbeitsgruppe zutrifft, der ĂSAEñ 

würde einen entscheidenden Impuls für die Zukunft des Tourismus bzw. für das Bahnland 

Schweiz setzen, bedarf mehrerer Abklärungen. Als zentrale und Priorität zu erfolgende Ab-

klärung muss die Untersuchung, ob für diese neue Bahnverbindung überhaupt ein Bedürfnis 

                                                 
1 In Anlehnung an Antoine de Saint-Exup®ry, der kleine Prinz: ĂWenn Du ein Schiff bauen willst, so trommle nicht Mªnner zusammen, um 

Holz zu beschaffen, Werkzeuge vorzubereiten, Aufgaben zu vergeben und die Arbeit einzuteilen, sondern lehre die Männer die Sehnsucht 

nach dem weiten endlosen Meer.ñ 
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bzw. Marktpotential besteht, eingestuft werden. Erst danach kann beurteilt werden, ob sich 

die Weiterverfolgung der Vision auch lohnen würde. Diesem Befund entsprechend versucht 

die vorliegende Masterarbeit eine Antwort auf diese Fragestellung zu erforschen. Die dafür 

zu untersuchende Forschungsfrage lässt sich wie folgt formulieren: ĂInwiefern weist eine 

neue Bahnverbindung zwischen Innertkirchen im Berner Oberland und Oberwald im Wallis 

ein Marktpotential auf?ñ. 
 

1.2 Methodisches Vorgehen und Abgrenzung der Arbeit 

Um die soeben präsentierte Forschungsfrage zu beantworten, wurde für die vorliegende Ar-

beit ein Konzept entwickelt (vgl. Abb. 1), welches sich auf mehrere methodologische Mo-

delle bzw. Methoden der Marktforschung abstützt. 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

An dieser Stelle muss erwähnt werden, dass aufgrund noch aufzuzeigender Probleme be-

wusst auf die quantitative Einschätzung des Marktpotentials verzichtet wird. Folglich wird 

versucht, die Forschungsfrage mit einer fundierten qualitativen Analyse zu beantworten. 

Dies bedeutet allerdings nicht, dass keinerlei quantitative Elemente einbezogen wurden. So 

bilden bspw. die Ergebnisse einer praktisch durchgeführten Umfrage Ausgangspunkt der 

Marktpotentialabklärungen (vgl. innerster Kreis des Konzepts gemäß Abb. 1). Die daraus 

gewonnenen Erkenntnisse erlauben, eine Grundaussage zum Marktpotential zu formulieren. 

Dieses erste Zwischenfazit wird in der Folge präziser abgeklärt, da das Marktpotential von 

zahlreichen weiteren Faktoren beeinflusst wird (vgl. äußere Ringe des Konzepts), welche 

Abbildung 1: Arbeitskonzept der Masterarbeit 
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nicht mit der praktischen Umfrage analysiert werden können. Deshalb verwendet das Kon-

zept zusätzliche Methoden wie Literaturrecherchen, Experteninterviews, das Kano Modell 

der Kundenzufriedenheit, eine Conjoint-Analyse sowie ein adaptiertes Customer-Value-

Modell, welche im Laufe der Arbeit selbstverständlich detailliert erläutert werden. 

Als Einschränkung soll der Leser
2
 im Auge behalten, dass jeweils touristische Abklärungen 

Untersuchungsgegenstand der vorliegenden Arbeit darstellen. M.a.W. konzentriert sich die 

Arbeit auf die Sicht eines Touristen, weshalb mögliche Auswirkungen auf die Pendlerströme 

sowie auf die Bevölkerung entlang der Regionen bewusst ausgeklammert werden. Im Weite-

ren drängt es sich auf, den Leser aufgrund der gegenwärtigen Rezession darauf aufmerksam 

zu machen, dass die meisten Ergebnisse im Herbst 2008 gewonnen wurden. Zu dieser Zeit 

wurde das Ausmaß des wirtschaftlichen Abschwungs noch kaum wahrgenommen. 
 

1.3 Aufbau der Arbeit  

Aus dem Arbeitskonzept (vgl. Abb. 1) wird ersichtlich, dass zunªchst die Idee des ĂSAEñ 

umfassend präsentiert wird. In einem zweiten Schritt werden die von der Vision betroffenen 

Regionen sowie die Eisenbahnunternehmen vorgestellt, an welche sich ein geschichtlicher 

Abriss zum Bauprojekt Grimseltunnel und ein Exkurs zur geologischen Machbarkeit an-

schliesst. Im Anschluss werden die notwendigen theoretischen Erläuterungen zum Marktpo-

tential sowie das Arbeitskonzept näher erläutert. Der weitere Verlauf der Arbeit bringt die 

einzelnen Faktoren, welche das Marktpotential beeinflussen, zum Ausdruck. Abgeschlossen 

wird Teil drei mit einem rudimentªren ¦berblick ¿ber aktuelle Projekte, welche dem ĂSAEñ 

Auftrieb verleihen könnten. Obwohl Grundlage für die Beurteilung des Marktpotentials, 

werden die Ergebnisse der Umfrage erst in Teil vier vorgestellt, wodurch deren Relevanz 

besser zum Ausdruck gebracht werden soll. Am Schluss werden die gewonnenen Erkennt-

nisse in einem abrundenden Gesamtbild zusammengefasst. 
 

1.4 Formelles 

Wenn in der vorliegenden Arbeit von Schmalspurbahnen gesprochen wird, ist darunter eine 

Spurweite von einem Meter zu verstehen. Die Zitierweise der Arbeit richtet sich nach dem 

sog. APA-Standard. Allerdings wird beim Zitieren der Interviewpersonen bewusst ï zu 

Gunsten des Leseflusses ï dahingehend von den Zitierregeln abgewichen, dass für diese je-

weils nur deren Namen sowie in Klammer Interview aufgeführt wird. Die jeweiligen Daten 

der Interviews sind jedoch freilich im Interviewverzeichnis aufgelistet. In zeitlicher Hinsicht 

berücksichtigt die Arbeit Projektvorschläge und Literatur bis Ende des Monats April  2009.

                                                 
2 Wenn in der vorliegenden Arbeit aus Gründen der Lesbarkeit allgemein nur die maskuline Sprachform verwendet wird, sind in der Ter-

minologie selbstverständlich immer beide Geschlechter eingeschlossen. 
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2. VISION DES ĂSUISSEALPINE EXPRESSñ 
Die Zielsetzung dieses Kapitels besteht darin, die Vision des ĂSAEñ gemªss den Vorstellun-

gen der Arbeitsgruppe detailliert zu präsentieren, was dem besseren Verständnis der weiteren 

Ausführungen dienen möge. Hierfür werden zum einen die vom ĂSAEñ betroffenen wichti-

gen Touristenorte/-regionen und Eisenbahnunternehmen beschrieben, zum anderen zeigt ein 

geschichtlicher Abriss auf, dass die Vision bereits 1850 thematisiert wurde. Abgerundet wird 

der Teil mit einem kurzen Exkurs in die geologische Machbarkeit. 

 

2.1 Darstellung der Vision 

Die Schweiz verfügt im Alpenraum über ein dichtes Netz von attraktiven, touristisch gut 

vermarkteten Schmalspurbahnen (von Arx, 2007, S. 5-7). Vom Golden-Pass-Panoramic-

Express im Westen, den Bahnen aufs Jungfraujoch im Berner Oberland, von Luzern nach 

Engelberg und Interlaken in der Zentralschweiz bis zum Glacier- oder Bernina-Express im 

Wallis und in Graubünden. Geografisch lassen sich diese Streckenführungen in ein westli-

ches, ein zentrales und in ein südöstliches Bahnnetz unterteilen. 

Das westliche Netz besteht aus der Montreux-Oberland Bernois-Bahn [MOB], der transport 

public fribourgeois [TPF] sowie der BLS Lötschbergbahn und verbindet Tourismusdestina-

tionen wie Montreux, Montbovon, Gstaad, Zweisimmen und die Lenk untereinander. Die 

Zentralbahn [zb], die Berner Oberland-Bahn [BOB], die Jungfraubahn [JB] sowie die Mei-

ringen-Innertkirchen-Bahn [MIB]  bilden das zentrale Netz und verbinden hierbei Luzern mit 

Engelberg und Interlaken sowie Interlaken mit Innertkirchen, Lauterbrunnen, Grindelwald 

und dem Jungfraujoch. Schliesslich verbindet das südostliche Netz Zermatt über Brig-

Andermatt-Disentis-Chur-Davos mit Lanquart, Scuol-Tarasp, Samedan, St. Moritz, Pontre-

sina bis Tirano und wird von der Mattherhorn Gotthard Bahn [MGB]  und der Rhätischen 

Bahn [RhB] betrieben
3
. 

Mit einer neuen Bahnverbindung zwischen Innertkirchen im Berner Oberland und Oberwald 

im Wallis liesse sich das westliche und zentrale Bahnnetz mit dem Südöstlichen zu einem 

alpenüberspannenden Schienennetz von insgesamt 850 km Länge verbinden ï dem Stre-

ckennetz ĂSuisseAlpineExpressñ (für die exakte Zusammensetzung der 850 km wird auf 

Tabelle 18 bzw. S. 16 verwiesen). Die Länge dieser fehlenden Verbindung beträgt 22 km, 

was einem prozentualen Anteil von 2.6% des Schienennetzes ĂSAEñ entspricht. Rund acht 

Kilometer davon würden im neu zu realisierenden Grimseltunnel von der Handegg nach 

Oberwald verlaufen. 

                                                 
3 Der Vollständigkeit halber sei noch auf das östliche Netz der Appenzellerbahnen verwiesen, welches Appenzell mit St. Gallen, Urnäsch, 

Gais und Altstªtten verbindet. Die Appenzellerbahnen sind zwar nicht Bestandteil der ĂSAE-Visionñ, werden jedoch ¿ber den normalspu-

rigen Voralpenexpress der Südostbahn bzw. der SBB zwischen Luzern und St. Gallen mit dem zentralen Netz verbunden. 
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Quelle: Eigene Darstellung 

Die nachfolgend beschriebenen Tourismusorte der Schweizer Alpenregionen könnten mit 

der Bahn als einheitliches und umweltschonendes Verkehrsmittel vernetzt werden. An dieser 

Stelle sei erwähnt, dass die Liste keinen Anspruch auf Vollständigkeit erhebt, sondern ledig-

lich die wichtigsten Ortschaften entlang des Streckennetzes herausgreift. Um aufzuzeigen, 

dass es sich bei der Darstellung um die wichtigsten Tourismusmetropolen der Schweiz han-

delt, wird das Augenmerk auf das touristische Potential der Ortschaften gerichtet. 
 

2.2 Wichtige Tourismusorte und Regionen entlang des ĂSuisseAlpineExpressñ 

Die Darstellungen der Logiernächte bei den entsprechenden Touristenorte/-regionen mögen 

für eine Untersuchung des Marktpotentials einer neuen Bahnverbindung zunächst seltsam 

erscheinen. Befasst man sich indes genauer mit der Thematik, fällt auf, dass die Logiernäch-

te die gegenwärtig einzig zuverlässigen Daten darstellen, welche das touristische Potential 

eines Ortes charakterisieren können (bestätigt von Christian Dernbach, Marktforschung 

Schweiz Tourismus, Telefon vom 23. Januar 2009). Deshalb ist der Rückschluss, ein Ort mit 

einer hohen Zahl an Logiernächten verfüge über ein hohes touristisches Potential, zulässig 

und legitim. Da Logiernächtestatistiken aber nicht berücksichtigen, dass der Tourismusver-

kehr nicht notwendigerweise an eine Übernachtung gekoppelt ist, sondern auch Tagesaus-

flüge, Aktivitäten am Ferienort sowie die Parahotellerie umfasst, können sie entsprechend 

nur einen Ausschnitt des gesamten Tourismusverkehrs darstellen. Daraus resultiert zudem, 

dass die Abbildung von Logiernächten den Tourismusverkehr in der Regel unterschätzt 

(Ohnmacht & Grotrian, 2007, S. 3). Nichtsdestotrotz basieren die folgenden Darstellungen 

zu Gunsten der Verlässlichkeit auf den Logiernächtestatistiken, zumal sich verlässliche Sta-

tistiken über die eigentlich interessierenden Daten des Tagestourismus der entsprechenden 

Ortschaften zur Zeit der Drucklegung der vorliegenden Arbeit erst im Aufbau befanden 

Abbildung 2: ĂVision SuisseAlpineExpressñ 
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((Dernbach, Telefon vom 23. Januar 2009). Vgl. immerhin als Vorschlag für solche Statisti-

ken Ohnmacht & Grotrian, 2007, S. 1-21). 
 

 

 

2.2.1 Montreux 

Die im Kanton Waadt situierte Stadt Montreux ist eine politische Gemeinde im Bezirk Ri-

viera-Pays-dôEnhaut in der Westschweiz. Bekanntheit geniesst das einst genannte Muchtern 

v.a. wegen seiner aussergewöhnlichen Lage am Genfersee im Schutz von 2000 Meter hohen 

Berggipfeln sowie aufgrund des dort vorherrschenden milden Klimas (Lüthi-Graf, 2008, S. 

1). Deshalb wird Montreux auch oft als ĂHauptstadt der Waadtlªnder Rivierañ bezeichnet 

und bildet seit dem 19. Jh. ein wichtiger Kur- und Fremdenverkehrsort der Schweiz. Dass es 

diesen Ruf auch weiterhin aufrechterhalten kann, zeigen die jährlich rund 400ó000 Logier-

nächte (vgl. Tab. 1). Nicht zu verkennen ist ausserdem das alljährlich in Montreux stattfin-

dende Jazz-Festival, welches weit über die Grenzen hinaus Popularität geniesst. 

 

 

 

 

 

Hotelübernachtungen 

nach Herkunftsländern 

2001 

 

2002 2003 2005 2006 2007 

 

2008 

 

Schweiz 114 668 109 818 105 540 126 424 137 806 150 417 114 668 

GB 47 628 41 435 33 651 41 490 43 474 45 890 37 582 

Deutschland 36 908 32 533 28 096 33 559 40 915 32 534 29 542 

USA 30 237 30 071 27 256 26 684 32 268 23 322 23 170 

Frankreich 25 964 24 841 24 578 26 899 28 836 29 690 27 899 

Italien 8 779 6 458 3 500 5 677 6 382 3 155 4 020 

Total pro Jahr:  355 675 332 113 311 553 357 406 404 372 400 782 391 942 
 

Quelle: Eigene Tabelle und Abbildung in Anlehnung an BfS (2009) 
 

 

2.2.2 Gstaad 

Nahe der Kantonsgrenze zur Waadt, genauer im westlichen Berner Oberland liegt Gstaad, 

Ortsteil der politischen Gemeinde Saanen. Die grosse Anzahl an Vier- und Fünf-Sterne-

Hotels macht Gstaad zu einem bekannten und wichtigen Ferienort der Schweiz. Gleichzeitig 

wird damit auch deutlich, dass Gstaad ein gehobenes Gästesegment anspricht. Dieser Ein-

druck wird durch wiederkehrende Besuche durch Roger Moore und Liz Taylor (Gstaad, 

2004, S. 4) zusätzlich verstärkt bzw. bestätigt. Der Slogan Ăcome up and slow downñ setzt 

zum einen Massstäbe, zum anderen grenzt er das sich durch Ruhe und Gelassenheit kenn-

zeichnende Gstaad von anderen Orten wie Zermatt oder St. Moritz ab. Ein Überblick über 

die Entwicklung der Logiernächte in der Gemeinde Saanen bietet Tabelle 2. 
 

 

 

 

 

Hotelübernachtungen 

nach Herkunftsländern 

2001 

 

2002 2003 2005 2006 2007 

 

2008 

 

Schweiz 163 707 165 126 166 521 154 912 174 725 171 164 160 790 

Deutschland 45 756 34 836 34 231 33 438 31 185 29 295 26 993 

USA 19 312 14 029 8 633 9 413 10 159 9 559 8 258 

Frankreich 18 807 17 834 18 135 20 922 20 810 22 729 20 366 

GB 15 285 14 812 13 554 14 580 17 611 18 829 16 567 

Niederlande 11 383 8 368 7 996 7 381 8 318 9 765 10 126 

Total pro Jahr:  318 972 293 151 287 266 281 232 312 685 313 942 294 734 

 
 

Quelle: Eigene Tabelle und Abbildung in Anlehnung an BfS (2009) 
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Abbildung 3: Entwicklung Logiernächte Tabelle 1: Logiernächte von Montreux 

Tabelle 2: Logiernächte der Gemeinde Saanen Abbildung 4: Entwicklung Logiernächte 



Vision ĂSuisseAlpineExpressñ 

Masterarbeit - 7 - Alain Hadorn 

2.2.3 Interlaken 

Das im Berner Oberland ï zwischen Thuner- und Brienzersee ï liegende Interlaken ist 

gleichzeitig politische Gemeinde und Hauptort des gleichnamigen Amtsbezirks des Kantons 

Bern. Der Name des häufig auch als Tor zur Jungfrau bezeichneten Ferien- und Kongressorts 

ergibt sich aus seiner Lage. Inter bedeutet nämlich auf lateinisch zwischen und lacus steht 

für See. Aus der positiven Entwicklung der Logiernächte der letzten Jahre, insb. aus denen 

zwischen 2001 und 2007 ergibt sich, dass Interlaken ein sehr bedeutender Touristenort für 

die Schweiz ist (vgl. Tab. 3). 
 

 

 

 

 

 

Hotelübernachtungen 

nach Herkunftsländern 

2001 

 

2002 2003 2005 2006 2007 

 

2008 

 

Schweiz 112 365 122 001 164 151 157 266 164 279 156 254 163 844 

Japan 94 100 81 974 46 810 79 891 79 032 77 986 75 452 

USA 71 207 52 140 47 152 44 708 46 861 48 653 39 009 

GB 57 755 55 308 71 086 83 185 84 767 81 948 71 564 

Deutschland 34 972 62 144 85 007 79 891 79 032 77 986 75 452 

Indien 14 344 21 900 20 019 17 901 25 475 35 721 35 248 

Total pro Jahr:  485 167 499 489 539 024 568 790 617 715 644 575 611 553 

 
 

Quelle: Eigene Tabelle und Abbildung in Anlehnung an BfS (2009) 

Ausschlaggebend für die positive Entwicklung der Logiernächte sind nach Angabe von Otz 

(Interview) die drei USPôs
4
, welche Interlaken kennzeichnen: Erstens diene diese Touris-

musmetropole als idealer Ausgangspunkt für Ausflüge in die einmalige Bergwelt der Jung-

frau Region (Stichwort ĂTop of Europeñ). Gleichzeitig sei es durchaus legitim, Interlaken als 

ĂMekka f¿r Adventure-Sportñ zu bezeichnen. Zweitens verkörpere Interlaken Ideal das Kli-

schee der ĂSwissnessñ. Es inszeniere zwar die typischen Vorstellungen der Touristen von der 

Schweiz mit Bergen, Kühen und Milch, Schokolade, grünen Wiesen sowie Uhren nicht, bes-

tätige sie aber in idealer Weise. Schliesslich sei Interlaken mit seinem idealen Platzangebot 

ein wichtiger Anbieter von verschiedenen Events. 
 

2.2.4 Haslital 

Das Haslital liegt im Kanton Bern, zwischen den Städten Interlaken und Luzern und grenzt 

an die Kantone Obwalden, Uri sowie ans Wallis. ĂHaslital ï Berner Oberlandñ steht für die 

Tourismusregion Meiringen-Hasliberg, welche diesen Schriftzug zusammen mit der Alpen-

blume und dem Schweizerkreuz als Destinationsmarke verwendet. Glatthard (Interview) 

schildert, dass neben der zentralen Lage v.a. die vielen Sehenswürdigkeiten (bspw. die Aa-

reschlucht) sowie das grosszügige Angebot an Outdoor-Aktivitäten viele Touristen ins Has-

lital locken würden. Als Metapher für die spezielle Lage benutzt Glatthard (Interview) das 

Spinnennetz und erklärt, dass sobald die umliegenden Pässe ihre Winterschranken öffneten, 

attraktive Ausflüge in alle vier Himmelsrichtungen möglich seien. Wie Tabelle 4 widerspie-

                                                 
4 Als Alleinstellungsmerkmal (engl. unique selling proposition, USP oft auch unique marketing proposition, UMP) oder komparativer 

Konkurrenzvorteil wird im Marketing das Leistungsmerkmal bezeichnet, mit dem sich ein Angebot deutlich vom Wettbewerb abhebt 

(Tomczak & Reinecke, 1995, S. 504). 
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Abbildung 5: Entwicklung Logiernächte Tabelle 3: Logiernächte von Interlaken 
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gelt sind die Schweiz, Deutschland, die Beneluxstaaten und England die Zielmärkte des Has-

litals. Zu berücksichtigen gilt bei dieser Statistik, dass das Freizeitangebot dieser Region auf 

die Zielgruppen ĂFamilienñ, ĂBest Agerñ (d.h. Konsumenten mit einem Lebensalter ab 50 

Jahren, Tomczak & Hock, 2001, S. 72), Ăsportlich Aktiveñ und ĂLOHASñ (Konsumenten-

typ, der durch sein Verhalten Gesundheit und Nachhaltigkeit fördern will) ausgerichtet ist. 
 

 

 

 

Hotelübernachtungen 

nach Herkunftsländern 

2001 

 

2002 2003 2005 2006 2007 

 

2008 

 

Schweiz 67 691 70 870 66 755 73 708 72 262 76 633 77 566 

Deutschland 19 194 18 748 14 307 24 184 18 231 18 578 20 573 

Holland 3 150 2 514 6 824 9 491 11 660 9 008 8 132 

Indien 3 641  835 
Keine 

Angabe 
2 452 8 047 8 283 2 972 

GB 2 703 1 881 1 497 1 406 1 213 1 230 2 042 

USA 833 327 836 471  969 544 416 

Total pro Jahr:  101 629 100 509 95 083 116 976 116 633 119 429 117 126 

 

 

Quelle: Eigene Tabelle und Abbildung in Anlehnung an BfS (2009) 
 

2.2.5 Luzern 

Gesellschaftliches, wirtschaftliches und kulturelles Zentrum der Zentralschweiz bildet die 

Stadt Luzern, eine politische Gemeinde und Hauptort des gleichnamigen Kantons sowie des 

(Amts)Bezirks. Sie ist eingebettet am Vierwaldstättersee, in einem eindrücklichen Bergpano-

rama. Dieser Mix aus Stadt, See und Bergen verleiht dem auch als ĂTor zur Zentralschweizñ 

bezeichneten Luzern eine grosse Anziehungskraft und dient gleichzeitig als Kernbotschaft 

bzw. USP des Tourismus (Luzern Tourismus AG, 2008, S. 5). Im Weiteren machen die zahl-

reichen Sehenswürdigkeiten, die Souvenir- und Uhrengeschäfte sowie die nahen Ausflug-

berge ï Rigi, Pilatus oder Stanserhorn ï Luzern zur Hochburg des Schweizer Tourismus, 

was auch die konstant hohen Logiernächtezahlen verdeutlichen (vgl. Tab. 5). 

 

 

 

 

Hotelübernachtungen 

nach Herkunftsländern 

2001 

 

2002 2003 2005 2006 2007 

 

2008 

 

Schweiz 242 240 238 480 233 881 227 013 280 796 286 894 276 642 

USA 198 046 156 646 120 353 146 293 175 689 163 754 129 262 

Deutschland 90 693 84 919 83 687 81 504 95 219 106 964 105 546 

GB 58 134 59 445 53 921 58 919 69 049 98 199 71 134 

Australien, Neuseeland 35 877 23 635 16 939 33 379 24 620 43 602 37 657 

Indien 16 513 18 748 30 811 24 382 31 116 37 937 37 270 

Total pro Jahr:  953 061 886 365 815 814 858 269 993 636 1 089 942 1 008 927 

 
 

Quelle: Eigene Tabelle und Abbildung in Anlehnung an BfS (2009) 
 

2.2.6 Andermatt 

Andermatt, am Fusse des Oberalppasses, liegt im Kanton Uri und ist eine politische Ge-

meinde der Talschaft Urseren. Grosse Bekanntheit genoss dieses Bergdorf wegen der Fülle 

der dort stationierten militärischen Anlagen. Wie Heinzer (Interview) ausführt, konnte sich 

Andermatt bis anhin gerade deswegen im Bereich Tourismus auch kaum entwickeln. Einzig 

das anspruchsvolle Skigebiet am Gemsstock wirkte für zahlreiche Skifahrer als Magnet. Mit 

dem Abzug des Militärs in jüngster Vergangenheit soll die touristische Situation nun dras-
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tisch verändert werden, da Andermatt über ein grosses touristisches Potential verfüge. Ers-

tens liege es inmitten einer imposanten Berglandschaft, welche die Menschheit nach wie vor 

fasziniere. Zweitens sei das Gotthardgebiet das Wasserschloss Europas, aus welchem die 

grossen Flüsse Rhein, Rhone, Reuss und Ticino entspringen würden. Schliesslich biete An-

dermatt ein vielseitiges Sportangebot in unberührter Natur. Grosse Hoffnung für die touristi-

sche Entwicklung von Andermatt setzt Heinzer (Interview) zudem in das geplante Luxus-

Ferienresort des ägyptischen Multimilliardärs Samih Sawiris. Der Spatenstich für diesen 

Hoffnungsträger soll im Herbst 2009 erfolgen (Merki, 2009 & www.andermattresort.com). 

Die jetzige Auslastung der noch bescheidenen 1ó500 Bettenkapazitªt zeigt Tabelle 6. 
 

 

 

 

Hotelübernachtungen 

nach Herkunftsländern 

2001 

 

2002 2003 2005 2006 2007 

 

2008 

 

Schweiz 31 825 30 179 30 390 29 206 26 624 30 795 26 361 

Deutschland 20 186 16 588 16 522 16 235 16 312 18 214 16 437 

Holland 2 479 2 554 2 952 2 830 3 028 2 994 3 294 

Italien 1 921 1 871 1 929 1 691 2 070 2 009 2 051 

USA 1 793 1 707 1 395 1 459 1 925 2 268 1 881 

GB 1 524 1 990 1 965 2 281 3 332 3 162 3 711 

Total pro Jahr:  69 213 63 328 64 023 67 628 67 029 74 888 67 150 
 

Quelle: Eigene Tabelle und Abbildung in Anlehnung an BfS (2009) 
 

 

 

2.2.7 St. Moritz 

Inmitten der Oberengadiner Seelandschaft im Kanton Graubünden liegt die politische Ge-

meinde St. Moritz, einer der bekanntesten Ferienorte der Schweiz, wenn nicht gar der ge-

samten Welt. Im Jahre 1986 liess der ehemalige Kurdirektor Hanspeter Danuser den Orts-

namen als Wortmarke registrieren ï als per se ersten geschützten Ortsnamen der Welt (Dan-

user, 2009, S. 1). Damit konnte ĂSt. Moritz ï Top of the Worldñ als Prestige-Marke dekla-

riert werden, welche bereits als solche die für St. Moritz stehenden Kriterien Exklusivität, 

Eleganz, Glanz und Glamour zusammenfasst. Nebenbei erwähnt lassen sich diese auch unter 

das sog. ĂC¿pli-Klimañ von St. Moritz subsumieren. Daraus lässt sich ableiten, dass St. Mo-

ritz aus demographischer Sicht das mittlere bis hohe Einkommenssegment anspricht. Dies 

wird von Ehrat (Interview) aber nicht als Nachteil gewertet, da sich Qualität in einem ent-

sprechenden Preis widerspiegeln müsse. Folglich wäre es undenkbar, eine solche Region in 

ein Preisdumping hineinsenden zu wollen. Die Anziehungskraft von St. Moritz lasse sich 

durch die Symbiose der qualitativ hochstehenden Infrastruktur mit den Bergen, Gletschern, 

Seen sowie dem hochalpinen Klima erklären. Auffallend für diesen Kurort ist allerdings, 

dass er trotz des Charakters einer kosmopolitischen Alpenstadt lediglich ca. 5400 ständige 

Einwohner zählt (www.stmoritz.ch). Zudem wird aus Tabelle 7 ersichtlich, dass sich die 

Logiernächte von St. Moritz zwar auf einem hohen Niveau befinden, sich aber in den letzten 

Jahren rückläufig entwickeln. 
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Hotelübernachtungen 

nach Herkunftsländern 

2001 

 

2002 2003 2005 2006 2007 

 

2008 

 

Schweiz 288 026 258 026 266 336 291 300 256 715 244 725 229 936 

Deutschland 209 730 168 715 176 453 185 429 158 663 158 402 141 815 

Italien 96 811 97 298 97 000 95 473 101 322 99 640 89 519 

USA 56 568 45 282 36 711 33 040 35 061 40 700 28 639 

Belgien 54 752 49 643 53 633 59 992 56 375 61 092 58 852 

GB 48 356 42 935 41 106 46 868 44 002 46 044 47 326 

Total pro Jahr:  915 844 811 437 827 927 873 415 824 903 827 808 775 141 

 
 

Quelle: Eigene Tabelle und Abbildung in Anlehnung an BfS (2009) 
 

2.2.8 Zermatt 

Am südlichsten Ort des geschlossenen deutschen Sprachraums im Kanton Wallis liegt die 

politische Gemeinde Zermatt im Bezirk Visp. Bekanntheit erfährt dieser Ferienort des Mat-

tertals v.a. wegen seiner Lage unterhalb des weltberühmten Matterhorns. Dementsprechend 

mag es kaum erstaunen, dass die Tourismusentwicklung von Zermatt bereits 1792 mit den 

Erstbesteigungen des Klein-Matterhorns sowie des Theodulhorns begann (Zermatt, 2008, S. 

5). Heute ist Zermatt einer der renommiertesten Ferienorte der Schweiz, welcher sich durch 

mehr als 1 Mio. Logiernächte pro Jahr auszeichnet (vgl. Tab. 8). Luggen (Interview) erläu-

tert, dass die Schweizer mit rund einem Drittel das grösste Segment darstellen. Wenngleich 

sich diese Tourismusmetropole v.a. auf die höhere Preisklasse fokussiert, soll Zermatt für 

jedermann zugänglich sein, zumal das Matterhorn der meist fotografierte Gipfel der Welt sei. 

Infolgedessen werden auch Angebote für Backpackers offeriert. Im Zusammenhang mit der 

Vision des ĂSAEñ ist es sicherlich interessant, dass das autofreie Zermatt lediglich mit der 

Bahn erreichbar ist (vgl. dazu unten S. 16). 

Luggen (Interview) zufolge, lässt sich die nach wie vor grosse Popularität von Zermatt sim-

pel erklären. Hauptursache sei sicherlich ï wie bereits erwähnt ï die dort vorzufindende Na-

tur bzw. die 38 Viertausender-Berggipfel sowie das weitreichende Skigebiet. Daneben ver-

füge Zermatt über eine ausgezeichnete Infrastruktur mit qualitativ hochstehenden Hotels und 

grenze sich schliesslich von anderen Tourismusdestinationen in zweifacher Weise ab. Auf 

der einen Seite bewahre es den Charme eines Schweizer Bergdorfes, welches von grösseren 

ĂBaus¿ndenñ verschont geblieben sei. Auf der anderen Seite werde es dem Ruf eines Kuror-

tes gerecht, weil lediglich Elektroautos in Zermatt verkehren dürften. 
 

 

 

 

Hotelübernachtungen 

nach Herkunftsländern 

2001 

 

2002 2003 2005 2006 2007 

 

2008 

 

Schweiz 420 133 438 672 472 488 462 285 457 002 474 294 422 148 

Deutschland 271 287 232 701 219 243 194 361 197 472 200 458 186 597 

Japan 137 109 102 927 80 590 103 229 110 973 99 481 81 216 

GB 129 561 122 906 133 065 149 130 161 919 174 861 163 837 

USA 107 088 78 738 70 730 69 253 84 013 68 807 61 869 

Frankreich 35 393 33 320 38 477 39 318 38 079 39 310 37 364 

Total pro Jahr:  1,25 Mio. 1,16 Mio. 1,17 Mio. 1,21 Mio. 1,28 Mio. 1,33 Mio. 1,21 Mio. 

 
 

Quelle: Eigene Tabelle und Abbildung in Anlehnung an BfS (2009) 
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2.2.9 Goms 

Als Goms wird der oberste Talabschnitt des Oberwallis ï zwischen der Quelle der Rhone 

und Brig ï bezeichnet. Es ist ein Bezirk, bestehend aus 12 Gemeinden mit Hauptort Münster 

und liegt eingebettet zwischen den Pässen Furka, Grimsel und Nufenen sowie dem 23 km 

langen Aletschgletscher. Glaisen (Interview) berichtet, dass die Natur bzw. die Pässe, der 

Gletscher sowie die Landschaft im Binntal als die stärksten USPs des Goms betrachtet wer-

den können. Daneben zeichne es sich durch zahlreiche Kirchen und Kappellen, durch Ruhe, 

Erholung und v.a. durch seinen traditionellen Stil oder urchigen Charakter eines Walliser 

Bergdorfes aus. Zudem müsse das Goms auch für Sportler als äusserst attraktiv ausfallen. Im 

Sommer laden über 700 km markierte Pfade zu langen Wanderungen ein. Daneben biete es 

für Radfahrer und Biker eine grosse Anzahl von Radwegen. Ein Erlebnis besonderer Art sei 

zudem eine Fahrt in einem historischen Zug auf der Dampfbahn Furka-Bergstrecke. 

Im Winter werde das Goms v.a. aufgrund seiner über 100 km langen Langlaufloipen, den 

Skigebieten Aletsch und Bellwald sowie zahlreichen kleinen Skigebieten aufgesucht. 

Auch hier setzen die Tourismusverantwortlichen grosse Hoffnung in das geplante Ferienre-

sort in Andermatt, zumal einzig der Furkatunnel das Goms von Andermatt trennt. Anders 

ausgedrückt hoffen sie durch das Projekt die Nachfrage nach den Gommer-

Aktivitiätenmöglichkeiten steigern zu können. 

Der traditionelle Charakter und die Tatsache, dass im Goms noch keine Luxushotellerie exis-

tiert, lassen den Schluss zu, dass v.a. das mittlere bis tiefe Einkommenssegment sowie Best 

Agers angesprochen werden. Dies soll mit einem aktuellen Luxushotellerieprojekt auf dem 

Hungerberg z.T. geändert werden. Bis 2010 ist die Errichtung des ersten ganzheitlichen Lu-

xushotels der Schweiz geplant, bestehend aus 15 Chalets auf einem kleinen Bergplateau 

(Regionalzeitung Aletsch Goms AG, 2008, 7. November, S. 1). Ob dieses Projekt realisiert 

werden kann, hängt von der Abstimmung in Oberwald ab, welche im Zeitpunkt der Druckle-

gung der vorliegenden Arbeit noch nicht abgehalten worden war. Tabelle 9 zeigt die gegen-

wärtige Statistik der Logiernächte für die Gemeinde Bellwald im Goms auf. Bei dieser fällt 

auf, dass ca. 50% durch inländische Touristen abgedeckt werden. 
 

 

 

 

Hotelübernachtungen 

nach Herkunftsländern 

2001 

 

2002 2003 2005 2006 2007 

 

2008 

 

Schweiz 19 112 15 959 16 628 15 555 13 549 11 015 14 650 

Deutschland 7 095 4 648 4 144 4 299 2 140 2 891 3 945 

Holland 3 669 3 378 2 847   2 719   2 497   2 724   3 181 

Belgien 2 307 2 763 2 918 1 748 1 747 3 180 4 671 

Luxemburg  229 318 161 356 241 268 344 

Frankreich  266 563 283 460 322 269 322 

Total pro Jahr:  34 843 30 092 29 184 27 352 22 645 22 821 29 632 

 
 

Quelle: Eigene Tabelle und Abbildung in Anlehnung an BfS (2009) 
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2.2.10 Erkenntnis aus der Darstellung der von der Vision betroffenen Tourismusorte 

Wie die vorangehenden Ausführungen gezeigt haben, würde die Verbindung zwischen In-

nertkirchen und Oberwald die wichtigsten Tourismusmetropolen der Schweiz verkehrstech-

nisch miteinander verbinden, was als Sensation betrachtet werden darf (Interview, Ogi). 
 

2.3 Eisenbahnunternehmen entlang des ĂSuisseAlpineExpressñ 

2.3.1 Montreux-Oberland Bernois-Bahn (MOB) 

Die 1899 gegründete MOB verkehrt neben den tpf auf dem westlichen Streckennetz des 

ĂSAEñ. Deren 75 km lange Streckenführung führt von Montreux am Genfersee über Rossi-

nière, Château-dôOex, Gstaad und Zweisimmen in die Lenk (Rimle, Plüss & Spirgi, S. 9). 

Der Bahnhof in Montbovon bietet hierbei Anschluss zu den tpf. Aushängeschild und Ver-

kaufsschlager der MOB stellt unzweifelhaft der mit der BLS AG und der zb betriebene Gol-

denPass-Panoramic(Regioexpress) dar, welcher von Montreux nach Luzern führt. 

Der Grund für die Errichtung dieser Bahngesellschaft war die notwendige Erschliessung der 

peripheren Gebiete zwischen Montreux und der Lenk. Laesser (1997, S. 3) hält jedoch fest, 

dass die MOB bereits seit ihrer Eröffnung auch als wichtige Touristenbahn betrachtet wer-

den müsse und dementsprechend mehr als eine reine Erschliessungs- bzw. Zubringerbahn 

darstelle. 

Pro Jahr befördert die MOB rund 2 Mio. Personen. Deren wichtigsten technischen Daten 

zeigt Tabelle 10. 
 

 

 

 

Linienlänge Anzahl 

Brücken 

Anzahl 

Tunnel 

Stromversorgung Typ Zahnstange Total beförderte 

Personen 2008 

Total beförderte 

Personen 2007 

75 km 63 18 Gleichstrom 900 V -------------------- 2,1 Mio. 2,07 Mio. 
 

Quelle: MOB (2008, S. 5), Spirgi (E-Mail, 27. April 2009) und Dringenberg (2007) 
 

2.3.2 transport public fribourgeois (tpf) 

Die Strecke von Montbovon nach Broc bzw. Palézieux auf dem westlichen Streckennetz 

wird von den tpf betrieben. Vor der im Jahre 2000 durchgeführten Fusion der Transport en 

commun de Fribourg [TF] mit den Chemins de fer Fribourgeois Gruyère-Fribourg-Morat 

[GFM] zu den tpf, wurde die genannte Verbindung von Letzteren betrieben. Deren Ursprün-

ge reichen bis zum 29. April 1901 zurück, als die Strecke Châtel St. Denis-Palézieux von ihr 

eröffnet wurde. Wie Tabelle 11 verdeutlicht, hat das Schmalspurnetz der GFM mit dem Teil-

stück von Montbovon zur Schokoladenfabrik Cailler (heute Nestlé) nach Broc Fabrique eine 

Länge von 48 km. Daneben ist die tpf für den ÖV im Kanton Freiburg verantwortlich und 

betreibt folglich auch den dortigen Busbetrieb. 
 

 

 

 

 

Linienlänge Anzahl 

Brücken 

Anzahl 

Tunnel 

Stromversorgung Typ Zahnstange Total beförderte 

Personen 2008 

Total beförderte 

Personen 2007 

48 km 28 2 Gleichstrom 900 V -------------------- 3.3 Mio. 3,2 Mio. 
 

Quelle: tpf (2008, S. 9), Dringenberg (2007), tpf (E-Mail, 7. Mai 2009) 

Tabelle 10: Technische Daten der MOB 

Tabelle 11: Technische Daten der tpf 
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2.3.3 BLS AG (BLS) 

Die BLS AG ist eine im Jahre 2006 aus den Vorgängergesellschaften BLS Lötschbergbahn 

AG [BLS] und Regionalverkehr Mittelland AG [RM] gegründete, rechtlich selbständige und 

privatwirtschaftlich ausgerichtete Unternehmensgruppe. Der Name BLS geht auf die 1906 

konstituierte Berner Alpenbahngesellschaft Bern-Lötschberg-Simplon zurück. Hauptaktionä-

re der BLS AG sind neben dem Kanton Bern mit 55.75% der Bund mit 21,7%. Daneben 

verfügen diverse Kantone (2,8%) sowie Gemeinden und Private (19.75%) über Aktien dieser 

Eisenbahngesellschaft. 

Mit einem normalspurigen Streckennetz von 440 km Länge ist die BLS AG die grösste Pri-

vatbahn der Schweiz. Daneben betreibt sie die Schifffahrt auf dem Thuner- und Brienzersee 

sowie die Busland AG mit diversen Buslinien (BLS AG, 2009, S. 1-2 und Bratschi, 1963, S. 

67). Für die Vision des ĂSAEñ ist die Verbindung des westlichen mit dem zentralen Netz 

bzw. die von der BLS AG betriebene Strecke Zweisimmen-Interlaken Ost von Bedeutung. 

Diese bildet im Übrigen bereits heute Bestandteil der unter 2.3.1 erwähnten Golden-Pass-

Verbindung. Da es sich dabei ï wie gesehen ï allerdings nicht um eine Schmalspurlinie han-

delt, müssen Bahnreisende gegenwärtig in Zweisimmen und Interlaken Ost umsteigen. Mit 

einem Projekt der MOB, welches der Öffentlichkeit am 3. Oktober 2008 vorgestellt wurde, 

soll dieser Umstand im Jahre 2012 z.T. beseitigt werden. Gegenstand dieses Projekts bildet 

die Konstruktion von umspurfähigem Rollmaterial, welches Direktverbindungen von Mont-

reux nach Interlaken Ost ermöglichen soll (vgl. ausführlich hierzu Hodel, 2008). 

Tabelle 12 stellt die wichtigsten technischen Daten sowohl für die BLS AG insgesamt als 

auch die für die Vision des ĂSAEñ relevante Strecke im Überblick dar. 
 

 

 

 

 Linienlänge Anzahl 

Brücken 

Anzahl 

Tunnel 

Stromversor-

gung 

Typ 

Zahnstange 

Total beför-

derte Personen 

2008 

Total beför-

derte Personen 

2007 

BLS AG  520 km 402 71 Wechselstrom 15 
kV 16,7 Hz 

----------------- 51.0 Mio. 46.5 Mio. 

Bereich ĂSAEñ 50,07 km 9 16 Wechselstrom 15 

kV 16,7 Hz 

----------------- keine Angaben 

verfügbar 

keine Angaben 

verfügbar 
 

Quelle: BLS AG (2008a, S. 9 und 2007, S. 14), BLS AG (E-Mail, 27. April 2009) und Travel Guide (2008, S. 15) 
 

2.3.4 Berner Oberland-Bahn (BOB) und Jungfraubahn (JB) 

Von Interlaken Ost führt die 1890 eröffnete und 1914 elektrifizierte BOB über Zweilütschi-

nen nach Grindelwald und Lauterbrunnen. Demzufolge verkehrt die BOB neben der zb auf 

dem zentralen Netz des ĂSAEñ. Zusätzlich betreibt die BOB AG die Schynige Platte-Bahn, 

welche in einer 80cm-Spur von Wilderswil auf die Schynige Platte führt. 

Auch wenn die JB auf das Jungfraujoch nicht unmittelbar an das ĂSAE-Netzñ angebunden 

ist, sei sie an dieser Stelle erwähnt. Einerseits wird sie durch die 80cm-Spur der Wengene-

ralpbahn [WAB]  mittelbar angebunden und andererseits dient die BOB als moderner Shuttle 

Tabelle 12: Technische Daten der BLS AG 
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zur Erschliessung der Touristenzentren in der Eiger, Mönch & Jungfrauregion. Bei der WAB 

und der JB handelt es sich schliesslich um Tochtergesellschaften der Jungfraubahn Holding 

AG, an welcher auch die BOB beteiligt ist. Die wichtigsten technischen Daten der entspre-

chenden Bahnen werden in Tabelle 13 präsentiert. 
 

 

 

 

 

 

Linienlänge Anzahl 

Brücken 

Anzahl 

Tunnel 

Stromversor-

gung 

Typ Zahnstange Total beför-

derte Personen 

2008 

Total beför-

derte Personen 

2007 

BOB  23,6 km 30 3 Gleichstrom 

1500 V 

Riggenbach/ 

von Roll 

4.9 Mio. 4.9 Mio. 

WAB* 19,2 km 30 5 Gleichstrom 
1500 V 

Riggenbach/ 
von Roll 

2.4 Mio. 2,5 Mio. 

JB 9,3 km 2 2 Drehstrom 1125 

V 50 Hz 

Strub 1.3 Mio. 1,4 Mio. 

 

Quelle: www.jungfraubahn.ch, Jungfraubahnen Management AG (E-Mail, 22. Januar 2009 und 28. April 2009) und BOB AG (2008, S. 28) 

* Spurweite der WAB beträgt 80cm und nicht 1000cm wie bei der JB und BOB  
 

2.3.5 Meiringen-Innertkirchen-Bahn (MIB) 

Mit einer Streckenlänge von 5 km zwischen Meiringen und Innertkirchen ist die MIB die 

kürzeste Schmalspurbahn der Schweiz. Wie Wanner und Suter (1990, S. 136) berichten, 

hängt deren Geschichte untrennbar mit den Kraftwerken Oberhasli AG [KWO] zusammen 

(bestätigt von Baumberger, Interview). Die MIB wurde im Jahre 1926 mithin nicht nur von 

der KWO erbaut, sondern sie wird auch heute noch von ihr betrieben. Zu Beginn diente sie 

als Werksbahn zur Versorgung der Kraftwerkbaustellen sowie zur Personenbeförderung von 

Arbeitern und Familien. Mit der im Sommer 1946 erteilten Ăallgemeinen Verkehrs-

Konzessionñ des Bundesrates endete dieser nicht gesetzeskonforme Zustand, wodurch die 

MIB ihr Fahrplanangebot auch öffentlich ausschlagen konnte.  

Seit dem Jahr 2000 sind die Anlagen der KWO mit verschiedensten Angeboten vermehrt für 

die Öffentlichkeit zugänglich. Die MIB fährt zwischen Meiringen und Innertkirchen einen 

1/2 Stunden Takt. Dieses Angebot ist für Pendler, Schüler und Touristen sehr beliebt und gut 

genutzt. Im 2003 erweiterte die MIB ihr Angebot mit einer zusätzlichen Tunnelhaltestelle 

beim Eingang Ost der Aareschlucht. Mit diesen Massnahmen steigerten sich die Frequenzen 

der MIB kontinuierlich von 100000 auf 168000 (vgl. Tab. 14). Für 2010 ist die Einfahrt der 

MIB in den neuen Kopfbahnhof Meiringen geplant, was den Umsteigekomfort von Zentral-

bahn auf die MIB nochmals wesentlich verbessern wird (Interview, Baumberger). 
 

 

 

 

Linienlänge Anzahl 

Brücken 

Anzahl 

Tunnel 

Stromversorgung Typ Zahnstange Total beförderte 

Personen 2008 

Total beförderte 

Personen 2000 

4,99 km 2 2 Gleichstrom 1200 V ------------------- ca. 168ó000 ca. 100ó000 
 

Quelle: Wanner & Suter (1990), Dringenberg (2007) und Baumberger (E-Mail, 12. Dezember 2008) 
 

2.3.6 Zentralbahn (zb) 

Das zentrale Netz der Vision des ĂSAEñ von Interlaken Ost nach Luzern und Hergiswil nach 

Engelberg wird von der Zentralbahn AG betrieben. Diese entstand im Januar 2005 durch den 

Tabelle 13: Technische Daten der BOB, WAB und JB 

Tabelle 14: Technische Daten der MIB 
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Zusammenschluss der SBB-Brünigbahn und der Luzern-Stans-Engelberg-Bahn [LSE]. Er-

möglicht wurde dieser durch die der SBB erteilten Ermächtigung des Bundesrates, die Brü-

nigbahn an die LSE zu verkaufen. Die Geschichte der ehemaligen SBB-Brünigbahn reicht 

bis ins Jahr 1888 zurück, in welchem die Strecke von Brienz über den Brünigpass bis nach 

Alpnachstad durch die Jura-Bern-Luzern-Bahn eröffnet wurde. Die Verbindung Stansstad-

Engelberg wurde dagegen erst 1898 durch die LSE bzw. damalige Stansstad-Engelberg-

Bahn in Betrieb genommen. Die heutige zb operiert zwar selbständig auf ihrem 98,6 km lan-

gen Streckennetz, gehört jedoch zu zwei Dritteln immer noch der SBB (Zentralbahn AG, 

2006, S. 1). Von Bedeutung ist die zb sowohl als Vorortsbahn, die vielen Pendlern als 

Transportmittel für ihren täglichen Weg zur Arbeit dient, als auch als Touristenbahn, welche 

attraktive Verbindungen in die Tourismus- und Erholungsgebiete Engelberg und Brü-

nig/Interlaken gewährleistet. Zu beachten gilt es auch deren Beteiligung an der Golden-Pass-

Linie. Die wichtigen technischen Daten der zb hält Tabelle 15 fest. 

 

 

Linienlänge Anzahl 

Brücken 

Anzahl 

Tunnel 

Stromversorgung Typ Zahnstange Total beförderte 

Personen 2008 

Total beförderte 

Personen 2007 

98,6 km 129 15 Wechselstrom 
15 kV 16,7 Hz  

Riggenbach/ 
von Roll 

6,21 Mio. 6,04 Mio. 

 

Quelle: www.zentralbahn.ch und Zentralbahn AG (2008, S. 25) 

 

2.3.7 Matterhorn Gotthard Bahn (MGB) 

Das insgesamt 528 km lange südöstliche Netz der Vision des ĂSAEñ wird auf dem Strecken-

abschnitt Zermatt-Disentis (144 km) von der per 1. Januar 2003 gegründeten MGB betrie-

ben. Diese entstand aus dem Zusammenschluss zwischen der 1910 gegründeten Furka-

Oberalp-Bahn und der 1886 konzessionierten BVZ-Zermatt-Bahn. Geführt wird die MGB 

über eine Management Gesellschaft AG, welche paritätisch von der BVZ Holding AG sowie 

Bund und Kantonen gehalten wird (MGB, 2004, S. 4). Neben dem Sicherstellen der Mobili-

tätsbedürfnisse des Regionalverkehrs der Bevölkerung in den Regionen Oberwallis, Urseren-

tal und Tujetsch/Obere Surselva befriedigt die MGB auch die touristischen Bedürfnisse die-

ser Gebiete. So bezeichnet sie sich dementsprechend als führende Erlebnisbahn in den Alpen 

(MGB, 2005, S. 2, 2008b, S. 2-5). Grosse Bedeutsamkeit hat die MGB zudem mit der ver-

kehrstechnischen Erschliessung des autofreien Kurortes Zermatt. Da die öffentliche Strasse 

in Täsch endet, sind Reisende gezwungen, den Shuttledienst Täsch-Zermatt der MGB zu 

benützen. Daraus lässt sich ferner schliessen, dass auch dem durch die MGB betreuten Gü-

terverkehr von Visp nach Zermatt eine wichtige Rolle zukommt. Schliesslich betreibt die 

MGB zusammen mit der RhB den weltberühmten Glacier Express von St. Moritz bzw. Da-

vos nach Zermatt. Tabelle 16 zeigt die wichtigsten technischen Daten der MGB. 

 

Tabelle 15: Technische Daten der zb 
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Linienlänge Anzahl 

Brücken 

Anzahl 

Tunnel 

Stromversorgung Typ Zahnstange Total beförderte 

Personen 2008 

Total beförderte 

Personen 2007 

144 km 60 29 Wechselstrom 11kV 
16,7 Hz  

Roman Abt 6,43 Mio. 5,69 Mio. 

 

Quelle: www.mgbahn.ch und MGB (2009, S. 21 und 2008a, S. 25 und 2007, S. 20) 
 

2.3.8 Rhätische Bahn (RhB) 

Ab Disentis stellt die RhB die Weiterführung des südöstlichen Streckennetzes sicher und 

verkehrt auf 384 km u.a. nach Chur, Landquart, Davos, Scuol-Tarasp, Samedan, St. Moritz 

und Tirano. Die Chronik der auch als Bahn der Bündner bezeichneten RhB reicht bis ins 

Jahre 1889 zurück (RhB, 2008a, S. 31). Der Auftrag der RhB besteht in der Erschliessung 

des Kantons Graubünden mit Reise- und Güterzügen. Anders ausgedrückt erfüllt sie für 

Graubünden die gleiche Aufgabe wie die SBB auf dem übrigen Gebiet der Schweiz. Über 

95% der Anteile der als privatrechtlich organisierten Aktiengesellschaft befinden sich im 

Besitz der öffentlichen Hand. 51,3% wird vom Kanton Graubünden gehalten, 43,1% von der 

Eidgenossenschaft. Eigentümer der restlichen Prozent sind neben diversen bündnerischen 

Gemeinden auch private Unternehmen. Neben der Beteiligung am Glacier Express gilt der 

Bernina Express als weiteres Aushängeschild der RhB. Hinzuzufügen bleibt, dass die vom 

Bernina Express befahrene Albula- und Berninalinie im Sommer 2008 in das UNESCO-

Weltkulturerbe aufgenommen wurde (Medienmitteilung RhB vom 7. Juli 2008). Tabelle 17 

stellt zuguterletzt auch die für die RhB wichtigsten technischen Daten zusammen. 

 

Linienlänge Anzahl 

Brücken 

Anzahl 

Tunnel 

Stromversorgung Typ Zahnstange Total beförderte 

Personen 2008 

Total beförderte 

Personen 2007 

384 km 582 114 Wechselstrom 11kV 

16.7 Hz  

------------------- 10.7 Mio. 9,68 Mio. 

 

Quelle: RhB (2009, S. 18 und 2008a, S. 27 und 2008b, S. 4) und Dringenberg (2007) 
 

 

 

 

2.3.9 Zusammenfassung des realisierbaren Streckennetzes der Vision des ĂSAEñ 

Durch Addition der oben beschriebenen Streckenlängen der entsprechenden Bahnunterneh-

men liesse sich mit dem ĂSAEñ ein Gesamtstreckennetz von 850 km realisieren (vgl. Tab. 

18). Augenfällig bei diesem ist, dass der prozentuale Anteil der fehlenden 22 km der Strecke 

Innertkirchen-Oberwald lediglich 2.6% des gesamten Netzes betragen würde. 
 

 

 

 

Bahngesellschaft  Streckenlänge 

km 

Streckenlänge 

% 
MOB Montreux-Oberland Bernois-Bahn 75 8,8 

tpf transport public fribourgeois 48 5,6 

BLS (teil ĂSAEñ) BLS AG 50,07 5,9 

BOB Berner Oberland-Bahn 23,6 2,8 

MIB  Meiringen-Innertkirchen-Bahn  4,99 0,6 

zb Zentralbahn 98,6 11,6 

MGB Matterhorn Gotthard Bahn 144 16,9 

RhB Rhätische Bahn 384 45,2 

Vision ĂSAEñ Strecke Innertkirchen-Oberwald 22 2,6 

 Summe: 850,26 100 

 Total:  850 100 
 

Quelle: Eigene Darstellung 

Tabelle 16: Technische Daten der MGB 

Tabelle 17: Technische Daten der RhB 

Tabelle 18: Zusammenfassung Streckennetz Vision "SAE" 
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2.4 Geschichtlicher Abriss der Vision des ĂSAEñ 

Ein Blick in das Staatsarchiv sowie die Analyse historischer Werke lassen erkennen, dass es 

sich bei der Vision des ĂSAEñ nicht um eine neue Idee handelt, sondern um ein Aufrollen 

einer bereits diskutierten Thematik. So weist Winterberger (1986, S. 61) darauf hin, dass die 

Wurzeln dieser Idee bis ins Jahre 1850 zurückreichen, in welchem der piemontesische Poli-

tiker Vegezzi für die Verbindungsproblematik von Genua mit dem Norden die Errichtung 

einer Grimselbahn als zweckmässigste Lösung präsentierte. Auf die 1853 eingereichten Be-

lege trat die Berner Regierung allerdings nicht ein, weshalb das Projekt in der Folge für eini-

ge Jahre stillstand. Erst als die Presse im Jahre 1860 die Idee erneut aufgriff  (Neue Berner 

Zeitung, 1962, 6. Juli), nahm das Projekt einer Grimselbahn Gestalt an. Auch wenn der Ber-

ner Regierungsrat, welcher nebenbei über die Kompetenz der Konzessionserteilung verfügt 

hätte, dieses Mal dem Entwurf Unterstützung zusprach, scheiterte die Vision erneut (Brat-

schi, 1963, S. 41). Das Projekt konnte sich im hart umkämpften Wettbewerb zwischen Gott-

hard-, Lukmanier-, Splügen-, Simplon- und Grimselprojekt, welcher sich in einer mehr als 

12 Stunden dauernden Debatte des Grossen Rats auf die Frage Gotthard oder Grimsel zu-

spitze, nicht durchsetzen. Der Gotthardtunnel obsiegte und konnte 1882 später eröffnet wer-

den. Regez (2007, 13. November, S. 5) betont, dass mit dem Einreichen eines Konzessions-

gesuchs für eine Grimselbahn unmittelbar vor und einem weiteren unmittelbar nach dem 

Ersten Weltkrieg die Idee wiederum thematisiert wurde, gleichwohl aber wieder erfolglos 

blieb. Dessen ungeachtet zeigten sich die Berner weiterhin kämpferisch, was dazu führte, 

dass 1955 ein Initiativkomitee Ăf¿r eine Tunnelbahn Oberhasli-Goms-Bedrettotalñ nochmals 

ein Konzessionsgesuch beim Eidg. Post- und Eisenbahndepartement einreichte. Dieses zeig-

te sich skeptisch und auch der Berner Regierungsrat agierte zurückhaltender. Anders hinge-

gen der Grosse Rat, welcher dem Gesuch 1956 mit grosser Mehrheit zustimmte. Mit Über-

nahme des Verkehrsdepartements durch den Walliser Bundesrat Roger Bonvin konnte die 

Idee des Grimseltunnels vorangetrieben werden. Zusammen mit dem Ingenieuren Albert 

Coudray erstellte das Amt für Verkehr 1970 die Botschaft, welche in einer ersten Phase die 

Errichtung des Furkatunnels vorsah, gefolgt vom Grimseltunnel in einer späteren Phase. Das 

Finanzdepartement verlangte jedoch, dass nur der Kredit für den Furkatunnel behandelt wer-

den sollte, weshalb das Grimselprojekt vorläufig sistiert wurde. Regez (2007, 13. November, 

S. 5) erklärt, dass wohl die massive Kostenüberschreitung beim Bau des Furkatunnels aus-

schlaggebend dafür war bzw. ist, dass die Vision eines Grimseltunnels erst heute, nachdem 

eine Wirtschaftlichkeitsstudie über den Furkatunnel positiv ausfiel (vgl. hierzu Haberma-

cher, 2007, Wirtschaftliche Auswirkungen des Furkatunnels. Kurzbericht aus Anlass des 25-

jährigen Jubiläums, S. 1-21), erneut Gegenstand der öffentlichen Diskussion werden konnte. 
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2.5 Exkurs: Geologische Machbarkeit 

Der kurze Exkurs in die geologische Machbarkeit soll einerseits aufzeigen, dass die Vision 

des ĂSAEñ geologisch auch wirklich realisierbar wäre, womit gleichzeitig allfällige Einwän-

de hierzu ausgemerzt werden können. Andererseits soll gemäss dem Konzept der vorliegen-

den Arbeit der Einfluss der Geologie auf die Beschreibung des Marktpotentials skizziert 

werden können. Bevor jedoch die Geologie beschrieben wird, folgen einige Informationen 

zur Topografie. 

 

2.5.1 Topografie 

Das Ende der Geleise der MIB in Innertkirchen liegt bei den Koordinaten der Landestopo-

grafie 660.700 / 172.400, diejenigen in Oberwald bei 669.700 / 154.000. Daraus ergibt sich 

eine Luftlinie zwischen dem südöstlichen und zentralen Bahnnetz von 20,5 km. Innertkir-

chen liegt dabei auf 635 m.ü.M., Oberwald auf 1365 m.ü.M., woraus sich ein Höhenunter-

schied von 730m ergibt. 

Die Linienführung ab Innertkirchen würde gemäss Blatter (Interview) durch das Haslital 

über Boden, Guttannen bis zur Handegg führen. Von dort aus ginge es durch den Grimsel-

Basistunnel nach Oberwald. 

Das Haslital ist ein relativ steiles V-Tal, welches an beiden Talflanken viele Lawinengänge 

aufweist. Dementsprechend würde das Bahntrassee diverse Tunnels und Lawinengalerien bis 

zum Nordportal des Grimseltunnels an der Handegg benötigen. Das Südportal hingegen, 

würde in den Tunnel südöstlich des Bahnhofs Oberwald integriert. Aus der beschriebenen 

Streckenführung folgt, dass das Bahntrassee eine Länge von ca. 22 km aufweisen würde. 

Tabelle 19 stellt deren Aufgliederung zusammenfassend dar. 
 

 

 

 

Offene Strecken Innertkirchen ï Handegg 5,100 km 

Tunnels zwischen Innertkirchen ï Handegg 6,300 km 

Galerien zwischen Innertkirchen ï Handegg 2,300 km 

Grimseltunnel Handegg ï Oberwald 8,300 km 

Total Streckenlänge: 22 km 
 

Quelle: Eigene Darstellung 

 

2.5.2 Geologie 

Laut Blatter (Interview) beginnt südlich von Innertkirchen das kristalline Aarmassiv mit der 

Zone der nördlichen Gneise und kristallinen Schiefern. Zwischen Innertkirchen und Boden 

trifft man als erstes auf den Innertkirchengranit. Anschliessend folgt bis südlich von Guttan-

nen die Zone des Erstfeldgneises. Beides sind steilstehende und somit bautechnisch günstig 

geschichtete Granite und Gneise. Ihre plattige bis schiefrige Struktur verlangt aber aus Si-

cherungsgründen eine Betoninnenschale. Südlich von Guttannen beginnt 

Tabelle 19: Zusammensetzung Linienführung "SAE" 
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der zentrale Aaregranit, ein wenig zerklüfteter, massiger Granit mit besten bautechnischen 

Voraussetzungen. Dessen ungeachtet muss mit Bergschlagerscheinungen gerechnet werden, 

welche jedoch relativ rasch abklingen. 

Überlegungen zu den Sicherheitsmassnahmen ergeben, dass theoretisch keine Verkleidung in 

diesem Gestein von Nöten wäre und ein Kopfschutz mit netzarmiertem Spritzbeton und Kurz-

ankern genügen würde.  

Südlich an den zentralen Aaregranit bis zum Südportal des Grimseltunnels folgt noch die Zone 

des südlichen Gneises und kristallinen Schiefers, für welchen das gleiche gilt wie beim Nord-

portal. Tabelle 20 fasst die Strecke aus geologischer Sicht nochmals zusammen: 
 

 

 

 

Innertkirchenergranit 4,6 km 

Erstfeldergneis 5,1 km 

Zentraler Aaregranit bis Nordportal Grimseltunnel 4,0 km 

Grimseltunnel ï zentraler Aaregranit 6,6 km 

Grimseltunnel ï südliche Schieferzone 1,7 km 

Total Streckenlänge: 22 km 
 

Quelle: Eigene Darstellung 

 

2.5.3 Fazit Topografie und Geologie 

Blatter (Interview) berichtet, dass infolge der Topografie auf der Nordseite bzw. der Steilheit 

des Haslitals und den zahlreich zu errichtenden Lawinengalerien der Bau bis zum Basistunnel 

aufwendig, aber durchaus machbar wäre. Das Gestein für die Errichtung der notwendigen Tun-

nels ist hingegen günstig bis sehr günstig. 

Angesichts der Steilheit zwischen Innertkirchen und Guttannen, müsste dieses Teilstück von 

ca. 5 km Länge mit Zahnradstangen ausgestattet werden, da sich das Trassee ansonsten um ca. 

10 km verlängern würde. 

 

3. MARKTPOTENTIAL DES ĂSUISSEALPINE EXPRESSñ 

Um eine fundierte, qualitative Aussage über das Marktpotential des ĂSAEñ treffen zu kºnnen, 

muss gemäß Theorie zunächst definiert werden, was überhaupt unter diesem Begriff zu verste-

hen ist. Gleichzeitig soll diese Begriffsbestimmung dem besseren Verständnis der Arbeit die-

nen. Weil es sich vorliegend um eine qualitative Studie handelt, wird in einem nächsten Schritt 

aufgezeigt, wie das bereits eingeführte Arbeitskonzept erarbeitet wurde. Darauffolgend werden 

die einzelnen Bestandteile des Konzepts analysiert, bevor die entsprechenden Schlüsse gezo-

gen werden können. 
 

3.1 Definition Marktpotential  

Esch, Hermann und Sattler (2006, S. 11) definieren das Marktpotential als die Aufnahmefähig-

keit des Marktes für ein bestimmtes Produkt oder Dienstleistung. Anders ausgedrückt bedeutet 

Tabelle 20: Geologische Zusammensetzung Strecke "SAE" 
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das Marktpotential die maximal absetzbare Menge bzw. der erreichbare Umsatz, wenn alle 

potentiellen Kunden ihren Bedarf decken würden. Dabei sollte nach Lüttgens (2001, S. 27) das 

Potential grösser sein als seine entsprechende Marktnachfrage. Diese Ausführungen lassen den 

Schluss zu, dass es sich beim Marktpotential um einen Schätzwert handelt, welcher normaler-

weise mathematisch durch Hochrechnung der Vergangenheitswerte sowie unter Einschätzung 

der Entwicklung des Marktgeschehens prognostiziert wird. 

F¿r die vorliegende Vision des ĂSAEñ entspricht das Marktpotential dem Interesse der Touris-

ten an der Verbindung zwischen Innertkirchen und Oberwald, d.h. der erwarteten höchstmögli-

chen Kundennachfrage (Becker, 2001, S. 393). Für dessen Analyse unterscheiden Tomczack et 

al. (2003, S. 53-54) jeweils zwischen den damit vorhandenen Kundenpotentialen und Leis-

tungspotentialen, wobei Erstere direkt bei den Bedürfnissen der bestehenden bzw. potentiellen 

Kunden ansetzen. Letztere beziehen sich dagegen auf bestimmte Leistungen oder Leistungsei-

genschaften des zu analysierenden Produkts, welche wiederum weitere Bedürfnisse befriedi-

gen. Für die Marktpotentialanalyse müssen selbstredend beide durch entsprechende Marktfor-

schungsresultate und Erfahrungsgrössen erfasst werden. 

Die Leistungspotentiale werden sowohl durch die Pflege des bisherigen Produkt-

/Leistungskataloges als auch durch Innovationen erforscht. Folglich kann die Lebensdauer des 

Produktes oder der Dienstleistung durch spezifische Erhaltungsmassnahmen, wie etwa durch 

die Verbesserung des Status quo bzw. durch dessen Ausbau, verlängert werden. 

Die Prüfung der Kundenpotentiale basiert in einem ersten Schritt einerseits auf der Frage der 

Kundenbindung, andererseits auf der Möglichkeit der Kundenakquisition, wobei beide grund-

sätzlich mittels Wahrscheinlichkeitsüberlegungen und -befragungen beantwortet werden kön-

nen. Aufgabe des zweiten Schrittes ist die präzisere Charakterisierung der Kundenpotentiale. 

Diese wird normalerweise mittels Spezifikation der potentiellen Kundengruppen und der Be-

stimmung des Kundenvolumens durchgeführt. Im dritten Schritt gilt es schliesslich die Potenti-

ale der Kundenbindung und -akquisition relativ und absolut zu quantifizieren (Tomczack et al., 

2003, S. 54). Mittels dieses Vorgehens resultiert als Fazit eine qualitative und quantitative Ein-

schätzung des Marktpotentials. Lüttgens (2003, S. 27) wendet allerdings ein, dass die quantita-

tive Schªtzung des Marktpotentials Ăein immer wieder als ein nur unter grossen Schwierigkei-

ten zu lösendes Problemñ darstelle, zumal die Schªtzung oftmals mit vorhandenen sekundärsta-

tistischen Daten erarbeitet wird. Wird das Potential indes mittels Methoden der Primärmarkt-

forschung ï insb. mittels einer Teilerhebung ï eruiert, setzt die entsprechende Quantifikation 

voraus, dass die Umfrage bzw. Methode eine repräsentative Stichprobe sowie auch eine reprä-

sentative Stichprobengrösse erfasst (Berekoven, Eckert & Ellenrieder, 2001, S. 49-63). 
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Die Vorgehensweise für das in der vorliegenden Arbeit zu erforschende Marktpotential orien-

tiert sich an dem oben beschriebenen Vorgehen gemäss Tomczack et al. (2003, S. 52-58). Die 

Analyse des nach Zielgruppe aufgespalteten Kundenpotentials ist u.a. in der präsentierten Um-

frage mittels Wahrscheinlichkeitsüberlegungen erfolgt. Für die Ermittlung des Leistungspoten-

tials wurden Kriterien recherchiert, welche von Bahnkunden als entscheidend für deren Nach-

frage betrachtet werden dürfen. An dieser Stelle sei jedoch wiederholt, dass bewusst auf die 

quantitative Einschätzung des Marktpotentials verzichtet wurde; deshalb muss ï wie gerade 

gesehen ï die Umfrage nicht zwangsweise repräsentativ sein. Begründet wird dieser Verzicht 

v.a. mit den soeben beschriebenen Quantifizierungsschwierigkeiten. Beim ĂSAEñ handelt es 

sich um eine Vision, die als eine in die Zukunft gerichtete Leitidee über eine Entwicklung defi-

niert werden kann. Diese besitzt eine richtungsweisende, normative Vorstellung eines zentralen 

Ziels und richtet entsprechende Handlungen an diesem aus (Müller-Stewens & Lechner, 2005, 

S. 235). Konsequenterweise existiert für eine Vision kein unmittelbar brauchbares, sekundär-

statistisches Datenmaterial. Aus der Analyse der heute vorliegenden Bahnbenutzungsstatistiken 

und -frequenzen können deshalb einzig Vermutungen bzw. allfällige Trends abgeleitet werden. 

Im Weiteren liegt noch kein Projektentwurf zur Vision vor, aus welchem die für die Quantifi-

zierung benötigte Wirtschaftlichkeitsrechnung einbezogen werden könnte. Schliesslich würde 

die Quantifizierung des Marktpotentials den Rahmen der vorliegenden Masterarbeit bei weitem 

sprengen. Hinsichtlich dessen wird im Folgenden gemäss dem in der Einleitung dargestellten 

Konzept eine fundierte qualitative Einschätzung des Marktpotentials erarbeitet. Ausgangspunkt 

stellen dabei die in Teil vier ausgewerteten quantitativen Resultate der praktischen Umfrage 

dar. Diese werden von den nachfolgend vorzustellenden Themenbereiche bzw. Einflussgrösse-

ren zum Teil signifikant beeinflusst. Folglich wird versucht, deren positiver oder auch negati-

ver Einfluss auf das Marktpotential des ĂSAEñ mittels qualitativ erarbeiteten Vermutungen 

darzustellen. Dies lässt sich auch grafisch mit dem bereits bekannten Konzept der vorliegenden 

Arbeit visualisieren, wobei die in Abbildung 12 dargestellten Pfeile für den Einfluss auf das 

Marktpotential stehen. Im Weiteren soll mit diesem Vorgehen die ï zugegebenermassen teil-

weise auftretende ï Suggestivität gewisser Fragestellungen der praktischen Umfrage relativiert 

werden. Zu dieser muss allerdings verteidigend festgehalten werden, dass Fragestellungen über 

eine Vision, welche fundiert und überlegt präsentiert wird, oftmals zwangsweise mindestens im 

Ansatz suggestiv ausfallen. Dass dadurch die Probanden zum Teil in ihren Antworten beein-

flusst werden können, lässt sich leider nicht gänzlich von der Hand weisen. Nebenbei erwähnt, 

lässt sich dieser Befund auch aus den Ausführungen von Altbundesrat Adolf Ogi (Interview) 
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erhärten, welcher von sich preisgibt, dass er von Natur aus mehrheitlich für eine gut präsentier-

te Vision plädiere, anstatt gegen eine neue Idee. 

 

 
 

Quelle: Eigene Darstellung 
 

3.2 Praktische Umfrage 

Vgl. hierzu Teil vier. 
 

3.3 Literaturrecherche zum Stellenwert des ÖV und zu Neuproduktlancierungen 

Zunächst fällt auf, dass in der Vergangenheit die Ausgaben der privaten Haushalte für Freizeit, 

Unterhaltung und Kultur stetig zugenommen haben. Während die Schweizer ï gemäss den 

Berechnungen von Grotrian und Sonderegger (2007, S. 6) ï im Jahre 1985 monatlich rund 417 

Franken für diese Zwecke ausgaben, waren es 2000 schon 477 Franken und 2005 bereits 517 

Franken. Dementsprechend wuchs auch das Segment der privaten Tagesausflüge seit 1998 

durchschnittlich um 2.4% pro Jahr. Als Gründe für diese Entwicklung nennen Grotrian und 

Sonderegger (2007, S. 7) neben der Teuerung die steigenden Einkommen und v.a. der steigen-

de Stellenwert der Freizeit bzw. des damit verbundenen Konsums. Hierzu weisen Bieger, Sin-

zig und Laesser (2000, S. 32) explizit darauf hin, dass nicht etwa die verfügbare Zeit zuge-

nommen hätte, sondern einzig deren Stellenwert. Vergleicht man die beschriebene Entwick-

lung mit dem Verkehrsverhalten der Schweizer Bevölkerung erkennt man, dass bezogen auf 

die zurückgelegten Distanzen der Freizeitverkehr mit 45% den grössten Anteil ausmacht 

(ARE/BFS, 2006, S. 46). Im Zusammenhang mit den dafür benutzten Verkehrsmitteln muss 

allerdings konstatiert werden, dass mit einem Anteil von 70.7% der Motorisierte Individual-

verkehr immer noch dominiert, während der ÖV mit 15.7% lediglich einen unterdurchschnittli-

Abbildung 12: Marktpotential des "SAE" 


