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Mit der Eröffnung des Gotthard-Basistunnels 2016, 
der Eröffnung des Ceneri-Basistunnels und des 4 m- 
Güterkorridors zwischen Basel und Chiasso resp. 
Luino und weiter bis zu den Terminals im Grossraum 
Milano (Eröffnung 2020/21) ist die Gotthard-Achse 
nicht fertig gebaut. Der Gotthard ist und bleibt die 
wichtigste Nord-Süd Verbindung für den Personen- 
und Güterverkehr. Für die Entwicklung des Lebens- 
und Wirtschaftsraumes ist deshalb die Beseitigung 
der Engpässe auf der Nord- und Südseite des Gott-
hards und der weitere Ausbau des Regional- und 
des Fernverkehrs sowie des Güterverkehrs auf der 
Schiene entscheidend. Eine gegenseitige Verdrän-
gung der drei verschiedenen Verkehre infolge Kapa-
zitätsengpässen kann nicht akzeptiert werden. 

Die 13 Gotthardkantone erwarten für den Ausbau-
schritt 2030/35, dass ihre in dieser Gotthard-News 
aufgeführten Anliegen gebührend berücksichtigt 
werden.

Für die Entwicklung des Lebens- und Wirtschafts-
raumes der 13 Gotthardkantone sind viele Gross
projekte notwendig. Sie sollen die Bedürfnisse  
des Fern-, Regional- und Güterverkehrs optimal ab-
decken.

Selbstverständlich können nicht alle Grossprojekte 
in dieser Phase realisiert werden. Es ist bei Gross
projekten aber von zentraler Bedeutung, dass deren 
Projektierung soweit fortgeschritten ist, dass jeder-
zeit bei entsprechender finanzieller Lage, eine kurz-
fristige Realisierung möglich ist.

Das Gotthard-Komitee hat mit seiner Erklärung zu 
STEP 2030/35 eine klare Prioritätenliste erstellt, 
welche auch auf unserer neuen Homepage (www.
gotthard-komitee.ch) einsehbar ist. Wir danken all 
jenen, welche unsere Anliegen für die kommenden 
Jahre unterstützen und eine klare Planungs- und 
Realisierungssicherheit bringen.

Carmen Walker Späh,
Volkswirtschaftsdirektorin Kanton Zürich
Präsidentin Gotthard-Komitee→

ZU ERSTELLENDE 
PROJEKTE IM NÄCHSTEN 
AUSBAUSCHRITT 2035

Schlüsselprojekte Brüttenertunnel 
und Ausbau Bahnhof Stadelhofen

Nach der Umsetzung 
der 4. Teilergänzungen 
der Zürcher S-Bahn im 
Dezember 2018 bringt 
erst der Ausbauschritt 
2035 von STEP die 
nächste Gelegenheit, 
das Bahnangebot im 
Lebensraum mit der 
grössten Mobilitäts-
nachfrage der Schweiz 
weiter gezielt und 
sinnvoll zu ergänzen. 
Entsprechend sind im 
Horizont 2035 stark 
spürbare Kapazitäts-
engpässe im Netz der 
Zürcher S-Bahn zu er-
warten, die grössten 
zwischen Zürich und Winterthur, sowie im Korridor Zürich–Uster–Wetzikon. Auf der 
Strecke Winterthur–Zürich prognostiziert das UVEK eine Verdoppelung der heute be-
reits sehr hohen Nachfrage. Und der Bahnhof Stadelhofen ist – gemessen an den 
Anzahl Fahrgästen – als siebtgrösster Bahnhof  in der Schweiz mit gerade mal drei 
Gleisen schon jetzt ein Nadelöhr, das bei Störungen Auswirkungen auf weite Teile 
des Bahnverkehrs im Raum Zürich hat.

Die Planungen des Projekts S-Bahn 2G haben gezeigt, dass für die Behebung der 
ausgewiesenen grossen Kapazitätsengpässe zwingend die beiden Schlüsselprojekte 
Brüttenertunnel (zwischen Winterthur und Zürich) und Bahnhof Stadelhofen (Ausbau 
um ein viertes Gleis) erforderlich sind. Ansonsten ist das System der Zürcher S-Bahn, 
das heute bereits über eine halbe Million Fahrgäste pro Tag transportiert, blockiert 
und kann nicht mehr ausgebaut werden. Auch der Bund anerkennt die dringende 
Notwendigkeit des Kapazitätsausbaus im Raum Zürich. Dementsprechend gut fallen 
auch seine Bewertungen dieser beiden Projekte aus. Der Brüttenertunnel und der 
Bahnhof Stadelhofen mit vier Gleisen sind konzeptionell untrennbar verbunden. Ihren 
Nutzen entfalten sie aber erst im Zusammenspiel miteinander. 

Von einem funktionierenden Bahnknoten Zürich profitiert letztlich das gesamte Bahn-
netz der Schweiz und somit auch die Nord/Süd-Achse.

Carmen Walker Späh, Regierungsrätin Kanton Zürich



→ Fortsetzung von Seite 1

Hans-Peter Wessels, 
Regierungsrat 
Kanton Basel Stadt

Sabine Pegoraro,  
Regierungsrätin 
Kanton Basel Land

ZU PROJEKTIERENDE (BAUREIFE) AUSBAUTEN 
IM AUSBAUSCHRITT 2035

Bahnknoten Basel
In Basel kreuzen sich Hochgeschwin-
digkeits- und Fernverkehrszüge aus der 
Schweiz, Frankreich und Deutschland 
sowie der internationale Güter- und der 
regionale Personenverkehr. Gemäss 
Prognosen wird die Dreiländerregion 
Basel, in der heute rund 1 Mio. Men-
schen leben, in den nächsten 20 Jah-
ren ein weiteres starkes Wirtschafts-, 
Bevölkerungs- und Verkehrswachstum 
erfahren. Dadurch nehmen die Pendler-
ströme zu. Schon heute ist das Strassen-
netz überlastet, so dass zu Spitzenzeiten 

der Kollaps droht. Im Güterverkehr auf 
der Schiene wird sogar mit einer Ver-
dopplung bis 2040 gerechnet. 

Der Bahnknoten Basel ist im nationalen 
Vergleich überproportional mit Zügen 
des Personenfern- und Güterverkehrs 
belastet. Darunter leidet insbesondere 
der Regionalverkehr, für welchen heute 
nur ein relativ bescheidenes Angebot 
zur Verfügung steht. Damit sich der 
nationale und internationale Verkehr 
weiter entwickeln und gleichzeitig auch 
der dringende Ausbau des Regionalver-

Der Zimmerberg-Basistun-
nel 2 sorgt für die dringend 
notwendige Kapazität auf der 
Achse Zug – Zürich, einer der 
frequentiertesten Strecken 
der Schweiz. 

Aufgrund seines hohen volkswirtschaft-
lichen Nutzens und weil er die dringend 
nötige Kapazität auf der Achse Zug–
Zürich schafft, schneidet der Zimmer-
berg-Basistunnel 2 bei der Kosten-Nut-
zen-Analyse gut ab.
Der Zimmerberg-Basistunnel 2 ist ein 11 
Kilometer langer Tunnel der an den be-
sehenden Zimmerbergtunnel Teil 1 an-
schliesst und nach Baar führt. Die neue 
Verbindung löst im Fernverkehr die über 
weite Teile einspurige Stammlinie zwi-
schen Baar und Thalwil ab. Das Projekt 
wurde bereits zweimal vom Schweizer 
Volk gut geheissen und Ende der Neun-

Matthias Michel, 
Regierungsrat 
Kanton Zug
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Übersicht Zimmerberg Basistunnel 

Der Zimmerberg-Basistunnel 2 sichert für den Fern- und Nahverkehr 
zwischen der Zentralschweiz und Zürich
• �Taktverdichtungen zum Überlastabbau in die Zentralschweiz
• �die Bewältigung des Spitzenverkehrs ins Tessin und nach Italien
• �eine deutlich bessere Betriebsstabilität auf der Achse Zug - Zürich 

ziger Jahre projektiert. Erste Vorinvestiti-
onen in eine unterirdische Abzweigstelle 
Nidelbad sind bereits getätigt worden. 
Mit dem Korridorrahmenplan Zentral-
schweiz hat das Bundesamt für Ver-
kehr erneut festgestellt, dass der Zim-
merberg Basistunnel 2 ein zentrales 
Vorhaben zur Weiterentwicklung des 
Schienenverkehrs in der Zentralschweiz, 
im Nord-Südverkehr und in der S-Bahn 
Zürich darstellt. Zusammen mit dem 
Durchgangsbahnhof Luzern entsteht 
ein grossflächiger Nutzen weit über den 
Korridor hinaus.
Trotz dieser Vorarbeiten wird die erneute 
Projektierung, Bewilligung und Realisie-
rung des Schlüsselvorhabens bis 2035 
dauern. Der Kanton Zug unterstützt eine 
rasche Realisierung des Zimmerberg 
Basistunnels 2, nicht zuletzt, weil die 
alten Tunnels aus der Eisenbahn Grün-
derzeit ein latentes Betriebsrisiko für 
die nationale und internationale Bahn-
schlagader darstellen.
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kehrs gemäss dem 2014 trinational ab-
gestimmten Angebotskonzept erfolgen 
kann, muss der Bahnknoten Basel sub-
stanziell ausgebaut werden. Andernfalls 
würde er zu einem Nadelöhr werden 
und den gesamten Verkehr massiv be-
hindern. 

Namentlich die beiden grossen Bahn-
höfe Basel SBB und Basel Badischer 
Bahnhof, deren Gleistopologie ur-
sprünglich auf den nationalen Verkehr 
ausgerichtet gewesen war, sind heute 
für den grenzüberschreitenden Perso-
nenverkehr Deutschland-Schweiz quasi 
Kopfbahnhöfe und hemmen deswegen 
den Betriebsablauf enorm. Sie sollten  
zu Durchgangsbahnhöfen umfunktio-
niert werden. Dank einer neuen unter-
irdischen Verbindung zwischen den 
beiden Bahnhöfen und einem Ast nach 
St. Johann, dem sogenannten «Herz-
stück» (siehe Abb. 1), sowie mittels 
Ausbauten auf den Zulaufstrecken in 
den drei Ländern wird die künftige tri-
nationale S-Bahn Basel vom Fern- und 
Güterverkehr wirkungsvoll getrennt. 

Das «Herzstück» vorausgesetzt, bieten 
sich auch Chancen für den internatio-
nalen Fernverkehr. So bestünde die die 
Möglichkeit, dass künftig gewisse Fern
züge (ICE) aus Deutschland nur noch 
den Badischen Bahnhof bedienen, um 
von dort aus direkt in die Schweiz wei-
terzufahren. Dies führt auf einzelnen 
Verbindungen innerhalb des Bahnkno-
tens zu Fahrzeitgewinnen von bis zu 
einer Viertelstunde, unter Berücksichti-

gung des vollen Streckenausbaus zwi-
schen Basel und Karlsruhe sogar von bis 
zu 45 Minuten. 1

Der Bahnknoten Basel und das «Herz-
stück» bieten somit einen Mehrwert  
für die Schweiz. Mit der Umsetzung 
der geplanten Massnahmen wird das 

1 �Mit durchgehendem Viergleisausbau ist auf 
der Strecke Karlsruhe – Basel ab ca. 2040 
mit einem Fahrzeitgewinn von ca. 30 Minu-
ten gegenüber heute zu erwarten.

gesamte Bahnsystem markant verbes-
sert. Der Bahnknoten Basel kann sei-
ne Funktion als wichtigstes nördliches 
«Gateway» zur Schweiz weiterhin wahr-
nehmen. 

Einzelne Massnahmen wie die Erhö-
hung der Leistungsfähigkeit im Bahnhof 
Basel SBB, die Entflechtungsbauwerke 
in Muttenz und Pratteln sind bereits im 
Ausbauschritt 2025 beschlossen. Für 
den Ausbauschritt 2035 sind gemäss 
Botschaft (vom 31.10.2018) unter ande-
rem der Doppelspurausbau im Laufen-
tal, eine Verbesserung der Publikumsan-
lagen in Basel SBB und Basel Badischer 
Bahnhof sowie Beiträge für Verbesse-
rungen im grenzüberschreitenden Ver-
kehr nach Frankreich und Deutschland 
wie die Bahnanbindung des EuroAir-
ports und die Elektrifizierung der Hoch
rheinstrecke vorgesehen. 

Hingegen figuriert das «Herzstück» als 
Massnahme nur in der 1. Dringlichkeits-
stufe. Obwohl der Bund die Bedeutung 
dieses Vorhabens anerkennt, sieht er 
nicht einmal Mittel vor und begründet 
dies mit der fehlenden Projektreife. 
Dabei haben die Parlamente beider Ba-
sel 2014 gemeinsam einen Kredit von 
CHF 30 Mio. für die Vorprojektierung 

Der ausgebaute Bahnknoten Basel und insbesondere das Herzstück 
ermöglichen:
•	� eine höhere Leistungsfähigkeit für den internationalen und nationalen Fern- 

und Güterverkehr durch Trennung von der trinationalen S-Bahn.
•	� Publikumsanlagen in den Grossbahnhöfen Basel SBB und Basel Bad., die den 

künftigen Anforderungen und Bedürfnissen der Kundschaft entsprechen.
•	� Direktverbindungen im Fernverkehr Deutschland – Schweiz mit kürzeren Fahr-

zeiten durch Bedienung nur des Badischen Bahnhofs.
•	� neue Direktverbindungen Strassburg – Zürich durch Verlängerung der heuti-

gen RegionalExpress Strassburg – Basel und mit Integration der Bahnanbin-
dung EuroAirport.

•	� eine trinationale S-Bahn mit neuen Direktverbindungen zwischen den sieben 
Tälern, der Basler Innenstadt, den Bahnhöfen Basel SBB und Basel Bad. sowie 
dem EuroAirport.

Abb. 1: Linienführung Herzstück mit Tiefhaltestellen Basel Mitte und Klybeck



zwischen Luzern und Zürich zudem auf 
gerade noch knapp 35 Minuten. Von 
Luzern bis zum Flughafen Zürich dauert 
die Fahrt künftig noch rund 50 Minuten. 
Die gesammelten Fahrzeitgewinne ha-
ben einen volkswirtschaftlichen Wert von  
80 bis 110 Millionen Franken jährlich 
(Quelle: Amt für öffentlichen Verkehr 
Kanton Zug).

Durchgangsbahnhof –  
die ganze Schweiz profitiert
Die Schweiz profitiert auch insoweit 
vom Durchgangsbahnhof, als dieser  
der Schienenmobilität auf der Nord-Süd- 
bzw. West-Süd-Achse zu einem Quan-
tensprung verhilft. Der Durchgangs-
bahnhof verkürzt die Reisezeit zwischen 
Deutschland/Basel und Mailand um 30 
Minuten. Damit ist die Nord-Süd- bzw. 
West-Süd-Verbindung via Luzern bis 
zu 30 Minuten schneller als via Zürich. 
Das bietet allen westlich gelegenen 
Kantonen eine attraktive Verbindung in 
den Süden und entlastet den stark fre-
quentierten Hauptbahnhof Zürich. Der 
vorgesehene Halbstundentakt zwischen 
Luzern und Basel sorgt ausserdem für 
einen effizienten Anschluss an das inter-
nationale Hochgeschwindigkeitsnetz.

Die Mobilität in der Schweiz wächst – 
insbesondere der öffentliche Verkehr. 
Gemäss Prognosen des Bundes nimmt 
der öffentliche Personenverkehr bis 
2040 um über 50 Prozent zu, der mo-
torisierte Individualverkehr um knapp 20 
Prozent. Auch der Güterverkehr wächst: 
auf der Schiene um 45 Prozent, auf der 
Strasse um rund 30 Prozent.
Angesichts des massiven Wachstums 
der Schienenmobilität sind zukunfts-
fähige Konzepte gefragt. Mit dem 
Durchgangsbahnhof Luzern und dem 
Zimmerberg-Basistunnel 2 hat die Zent
ralschweiz zwei optimal aufeinander 
abgestimmte Projekte am Start, von 
denen nicht nur die Region, sondern die 
ganze Schweiz profitiert.
Die Zentralschweiz setzt sich beim 
Bund deshalb mit vereinten Kräften 

dafür ein, dass der Durchgangsbahnhof 
und der Zimmerberg-Basistunnel 2 im 
nächsten Bahnausbauschritt berück-
sichtigt werden. Um ihre Forderungen 
– insbesondere im parlamentarischen 
Prozess – sichtbar zu machen, haben die 
Zentralschweizer Kantone eine gemein-
same Kampagne (www.es-wird-eng.ch) 
gestartet.

Markant besseres Angebot 
zwischen Luzern und Zürich
Der Durchgangsbahnhof verbessert zu-
sammen mit dem Zimmerberg-Basis-
tunnel 2 das Angebot auf dem schwei-
zerischen Schienennetz markant. Die 
beiden Projekte reduzieren die Fahr-
zeiten entlang der Achsen Sursee– 
Luzern–Zug–Zürich und Basel/Bern–
Luzern–Lugano und ermöglichen neue 
Direktverbindungen – etwa Zug–Bern, 
Rotkreuz–Basel oder Sursee–Zürich.
Zwischen Luzern und Zürich sorgen 
Durchgangsbahnhof und Zimmerberg- 
Basistunnel 2 für bis zu sechs Fern-
verkehrsverbindungen pro Stunde und 
Richtung – heute sind es zwei. Hinzu 
kommen vier S-Bahnen auf der Strecke 
Luzern–Rotkreuz – zwei mehr als heute. 
Die beiden Projekte senken die Fahrzeit 

gesprochen (ohne Bundesbeteiligung). 
Die Arbeiten sind im Gange und werden 
voraussichtlich bis 2021 abgeschlossen 
sein. 
Der Bund muss im STEP Ausbauschritt 
2035 unbedingt Projektierungsmittel 
in Höhe von rund CHF 120 Mio. bereit-

stellen. Nur so kann das Vorhaben ohne 
Unterbruch mit den auf das Vorprojekt 
folgenden Phasen Bauprojekt und Be-
willigungsverfahren nahtlos bis zur 
Baureife weiter bearbeitet werden. Das 
«Herzstück» wäre danach bereit für die 
Aufnahme von Realisierungsmitteln im 

nächsten Ausbauschritt2. Unter diesen 
Prämissen kann im Zeithorizont 2030 
mit dem Bau begonnen und 2040 mit 
dessen Abschluss gerechnet werden.

2 �Mit der Botschaft des Bundesrates zum 
Ausbauschritt 2040 ist ca. 2026 zu rechnen.

Robert Küng,  
Regierungspräsident 
Kanton Luzern

Josef Niederberger- 
Streule, Regierungsrat 
Kanton Nidwalden

Daniel Wyler,  
Regierungsrat  
Kanton Obwalden

Durchgangsbahnhof Luzern – 
damit die Schweiz in Fahrt 
bleibt



die benötigten Trassen zur Verfügung 
gestellt, ohne die Zulaufstrecken kapa-
zitätsmässig auszubauen. Mit der Reali-
sierung des ZBT2 werden für den Perso-
nenverkehr im Korridor Zug – Zürich die 
benötigten Kapazitäten sichergestellt. 
Davon profitiert die gesamte Zentral-
schweiz. Die Planung des Tiefbahnhofs 
eröffnet zusätzliche Angebotsoptionen. 
Der Tiefbahnhof wird die bestehenden 
Zufahrtslinien zum Bahnhof Luzern ent-
lasten und zusätzliche Kapazitäten schaf-
fen. Er trägt dazu bei, dass im Korridor 
Luzern – Küssnacht – Arth-Goldau ein 
systematisches Angebot mit Einbindung 
in den Knoten Arth-Goldau  realisiert 
werden kann.

Planung Urmiberg- und Axentunnel
Die Entflechtung von Regional- und Gü-
terverkehr ermöglicht den Ausbau des 
Regionalverkehrsangebots. Der Urmi-
bergtunnel verhindert zusätzliche Lärm-
belastungen im Schwyzer Talkessel.

Im Ausbauschritt 2035 können nur 
die dringendsten Infrastrukturprojekte 
umgesetzt werden. Im nächsten Aus-
bauschritt müssen die Kapazitäten der 
Zulaufstrecke zum Gotthard-Basis-Tun-
nel erweitert werden.

Die Planung der Projekte Urmiberg- und 
Axentunnel ist von grosser Bedeutung 
für den Kanton Schwyz. Die beiden Bau-

Welche Ausbauschritte die 
zukünftig im Kanton Schwyz 
notwendig sind 

Zimmerberg-Basistunnel (ZBT2) und 
Planung Durchgangsbahnhof Luzern
Mit Inbetriebnahme des Gotthard-Ba-
sis-Tunnels wurden dem Güterverkehr 

grössten Bahnhof der Schweiz. Der 
Bahnhof Luzern ist der letzte grosse 
Kopfbahnhof in der Schweiz; seine In-
frastruktur ist veraltet und genügt den 
heutigen Anforderungen nicht mehr.

Insbesondere auch für die Kantone 
Ob- und Nidwalden ist der Durchgangs-
bahnhof essenziell. In Luzern wird 
die Zentralbahn als Meterspurbahn 
mit dem nationalen und internationa-
len Schienennetz verbunden. Erst der 
Durchgangsbahnhof verbessert den An-
schluss zwischen Meter- und Normals-
pur entscheidend – was für die künftige 
Erschliessung der Zentralschweizer Tou-
rismusgebiete und die Wirtschaft Ob- 
und Nidwaldens zentral ist.

Ohne Durchgangsbahnhof droht der 
Knoten Luzern von der steigenden 
Nachfrage überholt zu werden. Die 
ÖV-Mobilität wird in der Schweiz bis 
2040 um über 50 Prozent und in der 
Zentralschweiz bis 2035 um rund 40 
Prozent wachsen. Damit die Drehschei-
be Luzern mit dieser Entwicklung Schritt 
halten kann, muss der über 100-jährige 
Bahnhof erneuert werden.

ralschweizer Tourismusgebiete (u.a. An-
dermatt, Engelberg, Pilatus, Rigi). Auch 
raumplanerisch wirkt sich das Projekt 
günstig aus: Ein Teil der oberirdischen 
Gleisinfrastruktur im Bahnhof Luzern 
wird nicht mehr benötigt; dadurch ent-
steht Raum für Wohnen und Arbeiten 
an zentralster Lage. Insgesamt schafft  
der Durchgangsbahnhof Platz für rund 
6000 Arbeitsplätze und 4000 Einwohner/
innen.

Zukunftsfähige Lösung für 
drittgrössten Bahnhof der Schweiz
Der Durchgangsbahnhof ist eine zu-
kunftsfähige Lösung für den – gemes-
sen an der Publikumsfrequenz – dritt-

Der Durchgangsbahnhof Luzern ermöglicht:
• �Der Durchgangsbahnhof verbessert zusammen mit dem Zimmerberg-Basis-

tunnel 2 das Angebot auf dem schweizerischen Schienennetz markant. 
• �Der Durchgangsbahnhof verkürzt die Reisezeit zwischen Deutschland/Basel 

und Mailand um 30 Minuten. Damit ist die Nord-Süd- bzw. West-Süd-Verbin-
dung via Luzern bis zu 30 Minuten schneller als via Zürich.

• �Der Durchgangsbahnhof verbessert die internationalen und nationalen Verbin-
dungen in die Zentralschweizer Tourismusgebiete (u.a. Andermatt, Engelberg, 
Pilatus, Rigi).

Investition im Wirtschaftsraum 
Zentralschweiz
Durchgangsbahnhof und Zimmerberg- 
Basistunnel 2 kosten zusammen rund 
3,4 Milliarden Franken (Kernprojekte). 
Ihr Beitrag zu einem deutlich besseren 
Angebot entlang der Strecke Sursee 
– Luzern – Zug – Zürich und ihr volks-
wirtschaftlicher Nutzen äussern sich in 
einem guten Kosten-Nutzen-Verhältnis. 
Mit den beiden Projekten investiert die 
Schweiz sowohl in den Metropolitan-
raum Zürich als auch in den wettbe-
werbsfähigen Wirtschaftsraum Zent-
ralschweiz. Der Durchgangsbahnhof 
verbessert zudem die internationalen 
und nationalen Verbindungen in die Zent-

ZUKUNFTSPROJEKTE MIT PLANUNGS­
SICHERHEIT IM NÄCHSTEN AUSBAUSCHRITT

Othmar Reichmuth, 
Regierungsrat Kanton 
Schwyz



Die Ausbauten im Kanton Tessin ermöglichen:
• �zuverlässige und stabile Betriebsbedingungen zu gewährleisten;
• �die zukünftige Kapazität im Fern-,Regional- und Güterverkehr dank der Um-

fahrung von Güterzügen in den Agglomerationsräumen Bellinzona und Lugano 
bereitzustellen;

• �Planung der Anschlüsse in den grossraum Mailand sichern

Anschluss Süd – Der Anschluss
nach Italien ist zentral für eine 
funktionierende Nord-Süd-
Achse

Mit der Inbetriebnahme des Ceneri -Ba-
sistunnel, dem Abschluss der Arbeiten 
zur technologischen Erneuerung der 
Zufahrtslinien und der Arbeiten für den 
«4-Meter-Korridor» werden die Verbin-
dungen auf der Nord-Süd-Achse schnel-
ler, effizienter und leistungsfähiger.

Die Szenarien für die zukünftige Ent-
wicklung der Verkehrsnachfrage deuten 
jedoch auf ein deutliches Wachstum bis 
2040 hin. Auf der Nord-Süd-Achse gibt 

es noch keine neuen Anschlussstrecken 
zu den Basistunneln Gotthard und Mon-
te Ceneri, um den langfristigen Bedarf 
zu decken und zuverlässige Betriebsbe-
dingungen zu gewährleisten. 
Es ist daher notwendig, die Fertigstel-
lung von AlpTransit sofort zu planen, um 

Lösungen rechtzeitig zur Umsetzung 
bereit zu haben. Wir wissen, dass die 
Planungsarbeiten und Entscheidungs-
prozesse für so wichtige Arbeiten sehr 
lang und anspruchsvoll sind.

Der Kanton Tessin erwartet daher, im 
Ausbauschritt STEP 2030/35
– �die Projektierung der Umfahrung Bel-

linzona, dem Hauptknotenpunkt des 
gesamten Güter- und Personenver-
kehrs südlich der Alpen, 

– �den Abschluss der Planung für die 
Fortsetzung nach Italien, mit Schwer-
punkt der Umfahrung Lugano.

Der Urmiberg und Axentunnel ermöglichen:
•	� Die Entflechtung von Regional- und Güterverkehr ermöglicht den Ausbau des 

Regionalverkehrsangebots. Der Urmibergtunnel verhindert zusätzliche Lärm-
belastungen im Schwyzer Talkessel.

•	� Die beiden Bauwerke ermöglichen die notwendige Entlastung der Stamm
strecke Arth-Goldau – Flüelen und schaffen die benötigte Kapazität für den 
Regionalverkehr und den Güterverkehr. 

werke ermöglichen die notwendige Ent-
lastung der Stammstrecke Arth-Goldau 
– Flüelen und schaffen die benötigte 
Kapazität für den Regionalverkehr und 
den Güterverkehr. Ohne zusätzliche 
Infrastrukturausbauten besteht keine 
Möglichkeit, das bestehende Regional-
verkehrsangebot zu optimieren oder 
weiterzuentwickeln. Axen- und Urmi

bergtunnel werden es dem Kanton 
Schwyz erlauben, zwischen Brunnen 
und Arth-Goldau ein zeitgemässes, sys-
tematisches Angebotskonzept im Perso-
nenverkehr umzusetzen, das sowohl die 
Einbindung in den Knoten Arth-Goldau 
als auch die benötigten Transportketten 
und -kapazitäten aus dem Schwyzer Tal-
kessel in alle Richtungen ermöglicht.

Claudio Zali,
Regierungsrat  
Kanton Tessin

Zu projektieren:
Umfahrung Bellinzona

Zu planen:
Umfahrung Lugano

Zu planen:
Anschluss Süd bis Chiasso



AUSBAUTEN UND PLANUNGEN IM MITTELLAND 
UM DIE VERKEHRSSTRÖME NORD-SÜD UND 
WEST-OST ZU ENTFLECHTEN

eingetreten, wovor der Regierungsrat 
des Kantons Aargau gewarnt hat: Trotz 
ausgezeichneter Bewertung und sehr 
hohem Beitrag zum Überlastausbau 
sprengt die Neubaustrecke Aarau–Zü-
rich den finanziellen Rahmen des nächs-
ten Ausbauschritts. 
Die Kapazität auf der West-Ost-Achse 
wird aber schon bald erschöpft sein und 
der Mittellandkorridor am betrieblichen 
Limit betrieben. Die Weiterentwicklung 
des Personen- und Güterverkehr wird 
ohne die Neubaustrecke Aarau–Zürich 
auf Jahrzehnte verunmöglicht. Zudem 
wird die Betriebsstabilität zur grossen 
Herausforderung. Die Neubaustrecke 
zwischen Aarau und Zürich ist deshalb 

Nach 15 Jahren Planung hat der Bund 
2016 entschieden, auf einen etappier-
ten Ausbau der Neubaustrecke Ches-
tenberg-/Honerettunnel zu verzichten 
– zugunsten eines direkten Tunnels zwi-
schen Aarau und Zürich. Nun ist aber das 

dringend! Mit dem Bau der Strecke soll 
zeitlich nahtlos an den Ausbauschritt 
2030/35 begonnen werden.
Der Regierungsrat des Kantons Aargau 
fordert, dass in der Vorlage ans Parla-
ment aufgezeigt wird, wie die Realisie-
rung von Grossprojekten wie die Neu-
baustrecke Aarau–Zürich in der FABI/
STEP-Welt finanziert werden kann. 
Gleichzeitig müssen mit dem Ausbau-
schritt 2030/35 die notwendigen Pla-
nungs- und Projektierungsmittel für die 
Neubaustrecke Aarau–Zürich beschlos-
sen werden, damit es bei der Sanierung 
dieses Nadelöhrs im schweizerischen 
Schienennetz nicht zu einem Stillstand 
kommt. 

Stephan Attiger, 
Regierungsrat  
Kanton Aargau

Angebotsausbau auf der Jurasüd-
fuss-Linie zwischen Biel, Grenchen 
Süd, Solothurn, Oensingen, Olten, 
Aarau und Zürich	

Die West-Ost-Achse verbindet die So-
lothurner Agglomerationen Grenchen, 
Solothurn und Olten und stellt ein wich-
tiges Rückgrat im öffentlichen Verkehr 
des Kantons dar. Die geforderte Takt-
verdichtung zwischen Biel und Zürich 
trägt dieser Situation Rechnung. Ein 
halbstündliches, schnelles Angebot für 
Grenchen Süd wie auch für Oensingen 
und Egerkingen trägt im Zusammen-
spiel mit dem Regionalverkehr auf der 
Schiene und den regionalen Buslinien 
ganz erheblich zur Beseitigung der Kapa-
zitätsengpässe im öffentlichen Verkehr 
bei.	

Ausbau des Bahnhofs Olten	
Im Schnittpunkt der Verkehrsströme 
in Richtung Nord-Süd und West-Ost 

kommt dem Bahnhof Olten eine zentrale 
Bedeutung zu. Der Bahnhof mit bereits 
heute über 81'000 täglichen Ein- und 
Aussteigern muss erheblich ausgebaut 
werden, um den zukünftigen verkehrli-
chen Anforderungen gerecht zu werden. 
Der bisher im Ausbauschritt 2030/35 ein-
gestellte Betrag von 70 Millionen Fran-
ken reicht dazu nicht aus. Der Anschluss 
der Publikumsanlagen des Bahnhofs 
zum angrenzenden Agglomerationspro-
jekt «Neuer Bahnhofplatz Olten», im 
Umfang von 22 Millionen Franken, muss 
ebenfalls berücksichtigt sein.	

Planung zusätzlicher Juradurchstich
Der neue Juradurchstich wird in dem 
Vernehmlassungsentwurf zum Ausbau-
schritt 2035 nirgendwo aufgeführt, ob-
schon dieses Projekt in der Botschaft 
des Bundesrates zum vorangehenden 
Ausbauschritt 2025 als vorbereitende 
Planungsarbeit vorgesehen ist. Um die 
Kapazität der S-Bahn sowie des Fernver-

kehrs auf der Strecke zwischen Liestal 
und Olten sicherzustellen, wird dem 
neuen Juradurchstich durch seine Ent-
flechtung von Regional-, Fern- und Gü-
terverkehr eine eminente Bedeutung zu-
gesprochen. Gerade auch im Zulauf zum 
Gotthard ist eine ausreichende Kapazität 
auf diesem hoch belasteten Teilstück 
zentral.	

Weitere Anliegen	
Die Planungsregion Nordwestschweiz 
hat zahlreiche weitere Angebotsziele 
formuliert, die für den Kanton Solothurn 
von grosser Bedeutung sind.

Der Kanton Solothurn ist bereit, weiter-
hin eine tragende Funktion in der Ab-
wicklung der stets grösser werdenden 
Verkehrsströme auszuüben. Er erwartet 
vom Bund, dass die dafür nötigen Inf-
rastrukturen bereitgestellt werden und 
aufgrund nachvollziehbarer und plausib-
ler Kriterien priorisiert werden.

Bauten und Planungen  
im Kanton Solothurn –  
STEP 2030/35

Roland Fürst, 
Regierungsrat Kanton 
Solothurn

Die Ausbauten im Kanton Solothurn ermöglichen:
• �Im Schnittpunkt der Verkehrsströme in Richtung Nord-Süd und West-Ost 

kommt dem Bahnhof Olten eine zentrale Bedeutung zu. 
• �Um die Kapazität der S-Bahn sowie des Fernverkehrs auf der Strecke zwischen 

Liestal und Olten sicherzustellen, wird dem neuen Juradurchstich durch seine 
Entflechtung von Regional-, Fern- und Güterverkehr eine eminente Bedeutung 
zugesprochen.

Direktverbindung 
Aarau–Zürich



dem der Kanton Schaffhausen 2013 das 
Teilstück zwischen Schaffhausen und 
Erzingen bereits auf eigene Kosten elek-
trifiziert hat.

Gegenwärtig erarbeitet die DB Netz die 
Entwurfs- und Genehmigungsplanung, 
die bis 2023 abgeschlossen sein wird. 
Die Finanzierung der Elektrifizierung 
soll über das deutsche Bundes-Ge-
meinde-Verkehrs-Finanzierungsgesetz 
(BGVFG) und mit einem Finanzierungs-
beitrag aus der Schweiz über FABI STEP 
2030/2035 sichergestellt werden.

Mit den angestrebten Angebotsverbes-
serungen erhält die grenzüberschreiten-

Die Elektrifizierung der Hochrheinstrecke ermöglicht:
• �Hochwertige Städteschnellverbindung zwischen Basel – Schaffhausen – 

Singen im Halbstundentakt. 
• �Durchbindung jeweils im Stundentakt über Konstanz nach St. Gallen bzw. nach 

Friedrichshafen/Ulm.
• �Moderne, behindertengerechte und umweltfreundliche Züge sowie zuverläs-

siger Betreiber.
• �Akzeptanz der Schweizer Abos und Tarife auf der Hochrheinstrecke. 

Die Hochrheinstrecke ist die kürzeste 
Verbindung zwischen den Kantons-
hauptstädten Basel und Schaffhausen. 
Sie verbindet zudem bedeutende mit-
telgrosse Siedlungsschwerpunkte im 
Grenzgebiet der Nordschweiz und Süd-
deutschland.
Auf der Strecke verkehren heute ver-
altete, nicht behindertengerecht aus-
gestattete und störungsanfällige Die-
sel-Neigezüge. Das Angebot weist zu 
geringe Taktfrequenzen und Kapazitäten 
auf, was oft zu überfüllten Zügen führt. 
Die Pünktlichkeit und Qualität ist unge-
nügend.

Das steigende Verkehrsaufkommen soll 
mit einem attraktiven öffentlichen Ver-
kehr (ÖV) auf der Bahn bewältigt wer-
den. Moderne, pünktlich verkehrende 
und behindertengerecht ausgestattete 
Züge entsprechen den Bedürfnissen 
der Bevölkerung. Sie führen zu einer 
vermehrten Nutzung des ÖV und da-
mit zu einer Verlagerung vom Auto auf 
die Bahn. Die Integration ins Schweizer 
Tarifsystem wird die Nachfrage zusätz-
lich steigern.

Ein Halbstundentakt mit modernem Roll-
material stärkt die Standortattraktivität 
der Grenzregion. Voraussetzung ist die 
Elektrifizierung der verbleibenden Stre-
cke zwischen Erzingen und Basel, nach-

ANSCHLÜSSE DER NORD-SÜD-ACHSE 
IM GRENZNAHEN BEREICH

de Region am Hochrhein eine attraktive 
und leistungsfähige Bahn-Verbindung 
zwischen ihren Zentren. Durch den 
Schweizer Beitrag im Rahmen von STEP 
2030/35 wird die Verkehrserschliessung 
mit einer tangentialen Achse Basel – 
Waldshut – Schaffhausen – Singen – 
Konstanz sowie in die Nordostschweizer 
Kantone verbessert. Der Knoten Zürich 
kann in Zukunft mit Transitverkehr ent-
lastet werden. So profitiert auch die 
Schweiz durch die Elektrifizierung dieser 
deutschen Eisenbahnstrecke. 

Martin Kessler, 
Regierungsrat 
Kanton Schaffhausen

Aufwertung der Hochrhein
strecke Schaffhausen – Basel
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