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LUZERN

Regierungsrat

Luzern, 13. Oktober 2015

STELLUNGNAHME ZU POSTULAT P 28
Nummer: P 28

Eroffnet: 14.09.2015 / Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement

Antrag Regierungsrat: 13.10.2015 / Ablehnung

Protokoll-Nr.: 1179

Postulat Miiller Guido und Mit. liber eine zeitnahe Realisierung des
Doppelspurausbaus Rotsee und Planung einer Direktverbindung Rot-
see - Bahnhof Emmenbriicke

A. Wortlaut des Postulats

Der Regierungsrat wird beauftragt, einen zeithahen Realisierungsplan fir das durch den
Bund genehmigte Projekt des Doppelspurausbaus am Rotsee vorzulegen. Es sollen auch
allfallige Kombinationsméglichkeiten mit dem Bypass Nord und der damit verbundenen Rea-
lisierung einer Fluhmuihle-Bricke gepruft werden. Dadurch kdnnte eine entlastende Direkt-
verbindung nach Emmenbriicke/Sursee umgesetzt werden.

Begriindung:

Der Zeitplan fiir eine moégliche Realisierung eines Durchgangsbahnhofes Luzern und den
damit verbundenen, dringlich erforderlichen Kapazitatsausbau der Bahn Richtung Zug/Zurich
liegt in weiter Ferne. Die Zlge Richtung Zug/Zurich sind in den Stosszeiten mehr als gut
ausgelastet, und der bisher geltende Halbstundentakt der S-Bahn genligt schon dem heuti-
gen Bedarf nicht mehr.

Mit der Er6ffnung der «Mall of Switzerland» im 2017 werden die jetzt schon Uberlasteten
Strassenkapazitaten im Rontal zusatzlich belastet. In Rotkreuz wird 2016 die neue Abteilung
Informatik der Hochschule Luzern mit bald 1000 Studierenden eréffnet, was ebenfalls schnell
zusatzlichen Pendlerverkehr generieren wird.

Um den wirtschaftlichen Aufschwung des Kantons Luzern nicht mit Kapazitatsmangeln ab-
zuwdrgen, ist dringendes Handeln angesagt. Die S-Bahn-Kapazitaten sind entscheidend zu
erhéhen.

Anlasslich der Er6ffnung der Zentralbahnstation Messe Luzern filhrte Bundesrétin Doris
Leuthard aus, dass fur das nachste gréssere, realistische Bahnprojekt im Raum Luzern, fur
den Doppelspurausbau am Rotsee, die finanziellen Mittel reserviert sind und abgerufen wer-
den konnten.

Eine Ergdnzung dieses Projekts mit einer Schlaufe nach Emmenbriicke sollte zusatzlich rea-
lisiert werden. Schon heute fahrt die S-Bahn mit Reisenden von Sursee, ohne im Bahnhof
Luzern umsteigen zu missen, nach Zug/Zirich und reduziert dadurch die Kapazitét des Ver-
kehrsknotens Luzern unndtig.
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B. Begrindung Antrag Regierungsrat

Der offentliche Verkehr in der Agglomeration Luzern kommt an seine Kapazitatsgrenzen. Das
Bevolkerungswachstum und das gesteigerte Mobilitatsbedurfnis fihrten in den letzten Jahren
zu einem Ausbau im offentlichen Verkehr. In den kommenden Jahren kann das Wachstum
nur noch mit verschiedenen kleineren Einzelmassnahmen aufgefangen werden. Dies hat
nicht nur lokale, sondern auch regionale und nationale Folgen. Namentlich kdnnen die Ver-
bindungen in die Regionen und in die Nachbarkantone nicht erweitert werden.

Die Verkehrsstrategie des Kantons Luzern setzt auf einen gleichzeitigen Ausbau der Stras-
sen- und der Schieneninfrastruktur. 2009 gaben lhr Rat und die Luzerner Stimmbevdlkerung
dem Regierungsrat den Auftrag, ein Vorprojekt fir einen Tiefbahnhof auszuarbeiten. In einem
zweistufigen Variantenstudium wurden Uber 30 Varianten untersucht. Sechs Varianten wur-
den einer eingehenden Prifung unterzogen. Dabei stellte sich die Variante Durchgangs-
bahnhof Luzern mit einem Tunnel ab Ebikon, einem unterirdischen Bahnhof mit vier Gleisen
und einem Tunnel unter der Neustadt als Bestvariante heraus. Eine Nutzenstudie unter-
streicht dies: Der Durchgangsbahnhof Luzern Uberzeugt mit einem lokalen, regionalen und
nationalen Nutzen. Kirzere Reise- und Umsteigezeiten, intensivere Fahrplantakte in alle
Richtungen und ein ausgebautes Angebot im o&ffentlichen Verkehr werden ermdéglicht. Hinzu
kommen zahlreiche wirtschaftliche und stadtebauliche Entwicklungsmaoglichkeiten. Wir zei-
gen das so auch in unserem Planungsbericht Durchgangsbahnhof Luzern an |hren Rat vom
8. September 2015 auf.

Im Postulat angesprochen wird die im Vorprojekt bereits untersuchte Variante ,N1, Luzern
Nord mit Spange Reussbuhl“. Bei dieser Variante wird das Angebot nach Luzern nur so weit
verdichtet, als keine zusatzliche Infrastruktur zwischen Fluhmihle und Luzern notwendig
wird. Zusatzlich kann eine Tangentialverbindung Zug—Ebikon—-Emmenbriicke—Sursee ange-
boten werden. Die Variante umfasst den Ausbau des Bahnhofs Emmenbriicke, die Spange
Reussbluihl, eine Doppelspur Rotsee sowie ein drittes und viertes Gleis westlich von Ebikon
und den Ausbau des Bahnhofs Ebikon.

Im Variantenvergleich konnte die Variante gegen die Bestvariante Durchgangsbahnhof Lu-
zern nicht bestehen. Folgende Ubersicht zeigt die Griinde dafiir auf (vgl. auch Planungsbe-
richt Durchgangsbahnhof, Seite 18 f.):

— Eine Umfahrung von Luzern durch die Fernverkehrslinien ist nicht marktfahig. Die Analy-
se der Verkehrsstrome hat gezeigt, dass zwischen 70 und 90 Prozent der Kundinnen und
Kunden im Zulauf auf Luzern Quelle und/oder Ziel ihrer Reise in der Stadt Luzern haben.
Auch mit einer Aufwertung der Subzentren bleibt das Ziel Stadt Luzern dominierend. Eine
Umfahrung von Luzern wiirde somit deutlich mehr Verlierer als Gewinner generieren. Es
sind ausserdem keine Fernverkehrsrelationen erkennbar, die ein so grosses Potenzial
hatten, dass eine zusatzliche Fernverkehrslinie via Spange Reussbuihl realisiert werden
konnte.

— Der verkehrliche Nutzen ergibt sich somit ausschliesslich aus der Verbindung der beiden
Hauptverkehrsachsen mit der Folge, dass von den vier der vorgesehenen S-Bahnver-
bindungen im Rontal zwei nach Luzern und zwei weiter nach Emmenbriicke verkehrten.
Das Hauptzentrum Luzern misste damit weiter mit dem Halbstundentakt auskommen.
Bei der Bestvariante Durchgangsbahnhof bedienen alle vier Verbindungen die Subzen-
tren mit dem Hauptzentrum. Dieser ¥s-Stundentakt ist fir die 6V-Kunden bedeutend at-
traktiver, als zwei etwas kirzere Direktverbindungen Ebikon—Emmenbrtcke.
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— Mit der Spange Reussbiihl kénnten Luzern West, die Zentralbahn und auch Kiissnacht
aus geografischen Griinden nicht an die Durchmesserlinien anschliessen.

— Erste Angebotskonzepte zeigten, dass die meisten Ziige trotz Spange nach Luzern ge-
fuhrt werden mussten. Vor allem der Fernverkehr will die Destination Luzern direkt anfah-
ren, seine Fahrgaste nicht auf Shuttleziige ab Emmenbriicke in die Stadt umsteigen las-
sen. Das Fahrgastpotenzial fiir die Ubereckbeziehung kann mit zwei stiindlichen
S-Bahnen abgedeckt werden (z.B. Sursee—Rotkreuz). Der Infrastrukturaufwand nur fur
diese beiden Zige scheint fragwurdig, er 16st zudem die Engpésse im Zulauf Luzern
nicht.

— Die Spange Reussbuhl ist ein schwieriges Bauwerk. So sind im Gebiet Fluhmtihle diver-
se Randbedingungen gegeben, namentlich die Abzweiger nach Bern und Zirich, die
Reuss, die Autobahn A2 mit der Ausfahrt Lochhof (welche mit dem Bypass/Spange Nord
um eine Bricke Fluhmihle—Lochhof ergadnzt wird), die Kantonsstrasse und die engen to-
pografischen Verhéltnisse mit steilen Béschungen. Ahnliche Tangentialangebote sind in
der Schweiz, selbst im Raum Zirich, kaum mehr vorhanden.

— Mit einem Ausbau am Rotsee wird direkt in ein wichtiges Naturschutzgebiet eingegriffen
und im Gebiet Rotsee—Sedel-Friedetal eine Entwicklung angestossen, die den raumpla-
nerischen Stossrichtungen des kantonalen Richtplans grundlegend zuwiderlauft. Ein sol-
cher Ausbau beansprucht tberdies erhebliche Flachen, auszugehen ist von einem Land-
bedarf zwischen 3 und 4 Hektaren. Mit Blick auf die Beeintrachtigung der Landschatft, die
Umweltauswirkungen und den Landverbrauch ist mit langwierigen Einsprache- und Be-
schwerdeverfahren und auch einem erheblichen Realisierungsrisiko zu rechnen.

Auch wenn also die im Postulat geforderte Ausbauvariante aus den angeflihrten Griinden
und gemass unseren Ausflihrungen im Planungsbericht Durchgangsbahnhof nicht weiter zu
verfolgen ist, trifft es zu, dass die Zlige Richtung Zug/Zirich zu den Stosszeiten mehr als gut
ausgelastet sind. Der bisher geltende V2-Stundentakt der S-Bahn gentigt dem heutigen Be-
darf noch knapp. Daher sind im 6V-Bericht 2014 bis 2017 zur Schlisselmassnahme Durch-
gangsbahnhof Luzern auch aufwartskompatible Mittelfristmassnahmen geplant. Durch eine
Produktedifferenzierung sind im Angebotskonzept ,Mittelfristangebot Bahn 2025* zusatzlich
zu den heutigen IR-Zlgen und der bestehenden S-Bahn neue Regionalexpressziige geplant.
Die dazu nétigen aufwartskompatiblen Infrastrukturmassnahmen sind jedoch durch das neu
zustandige Bundesamt flr Verkehr (BAV) zu realisieren.

Zudem hat die Achse Zirich—Zug—Luzern—Sursee tatsachlich eine bedeutende Entwicklung
hinter und vor allem noch vor sich. Die im Postulat erwahnten Bautatigkeiten sind im Richt-
plan ausgewiesen und werden im Agglomerationsprogramm Luzern entsprechend verkehrs-
trageribergreifend geplant.

Auch trifft es zu, dass bereits heute die S-Bahn mit Reisenden von Sursee betrieblich mit der
S-Bahn nach Baar durchgebunden ist. Auf Dezember 2015 hin wird die heutige S18 in S1
umgetauft, damit der Kunde die neue S1 Sursee-Luzern-Baar als eine einheitliche Durch-
messerlinie wahrnehmen kann. Wie erwahnt bedient diese S-Bahn aber das Hauptzentrum
Luzern, wo viele Ein- und Aussteiger zu verzeichnen sind. Durchfahrende Fahrgaste sind
heute in der Minderzahl, werden aber vermehrt profitieren, wenn der Durchgangsbahnhof die
heute nétige Ruckfahrt zur Fluhmuhle Gberflissig macht und Ebikon rasch via Tunnel von
Luzern aus erreicht werden kann. In jedem Fall aber bleibt das Hauptzentrum die wichtigste
Destination im Raum Luzern.

Seit der Annahme der Vorlage Uber die Finanzierung und den Ausbau der Bahninfrastruktur
(Fabi) in der Volksabstimmung vom 9. Februar 2014 liegt die Verantwortung fir den Bau von
Infrastrukturen neu beim Bund. Mit der neuen Gesetzgebung wird dem zustandigen eidge-
nossischen Parlament gestutzt auf festgelegte Kriterien periodisch ein nachstes Ausbaupro-
gramm zum Beschluss vorgelegt. Finanzmittel fir einen Rotseeausbau sind beim Bund keine
reserviert. Wie wir in unserem Planungsbericht Durchgangsbahnhof aufzeigen, kann der
Kanton den Zeitplan flr eine mogliche Realisierung der Bestvariante Durchgangsbahnhof
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Luzern beeinflussen, indem er die Infrastrukturen — wie im Eisenbahngesetz des Bundes
vorgesehen — vorfinanziert. Ziel ist, dass der Durchgangsbahnhof Luzern als zu realisierende
Massnahme in den Ausbauschritt 2030 aufgenommen wird.

Zusammenfassend halten wir fest, dass in jedem Fall — auch gestitzt auf die Ergebnisse des
im Planungsbericht Durchgangsbahnhof aufgezeigten Variantenstudiums — die Bestvariante
Durchgangsbahnhof Luzern inklusive dem aufwartskompatiblen Mittelfristangebot Bahn 2025
weiter zu verfolgen ist. Der Durchgangsbahnhof bringt dem Kanton Luzern und der Zentral-
schweiz unter verkehrlichen, wirtschaftlichen, raumplanerischen und 6kologischen Gesichts-
punkten den héchsten Nutzen. Wir beantragen deshalb die Ablehnung des Postulats.
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