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Ubersicht

Der Regierungsrat unterbreitet dem Grossen Rat den Planungsbericht iiber die S-Bahn
Luzern. Der Planungsbericht bettet die S-Bahn in die Gesamtverkehrspolitik des Kan-
tons Luzern und des Bundes ein und gibt den Rahmen vor fiir kiinftige Angebote und
Infrastrukturplanungen bis 2020. Er zeigt Kosten und Nutzen sowie die Finanzierung
der vorgeschlagenen Massnahmen auf und skizziert die gesetzlichen Voraussetzungen.

Die S-Bahn Luzern verbessert das Bahnangebot im gesamten Kanton sowie in Ob-
walden und Nidwalden. Sie leistet damit einen Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrs-
politik, zur notwendigen Leistungssteigerung des Gesamtverkehrssystems in der Agglo-
meration Luzern und bildet eine wichtige Voraussetzung fiir ein hoheres Engagement
des Bundes im Agglomerationsverkehr.

Die ersten beiden Etappen, welche bis 2004 beziehungsweise 20006 realisiert werden
sollen, beinhalten acht neue Bahnstationen, einen schrittweisen Ausbau des Angebots
zu einem 30-Minuten-Takt, wo betrieblich moglich, und teilweise neues Rollmaterial.
Die 3. Etappe sieht bis zum Zeithorizont 2016 bis 2020 die grossen Infrastrukturinvesti-
tionen, insbesondere im Zufahrtsbereich zum Bahnhof Luzern, weitere Haltestellen im
Agglomerationsbereich und Angebotsausbauten bis zu einem 15-Minuten-Takt auf den
Hauptlinien vor. Sie weist starke Abhiingigkeiten zum Projekt Bahn 2000, 2. Etappe,
des Bundes auf. Dank der S-Bahn Luzern profitieren die Fahrgiste von einer deutli-
chen Attraktivitditssteigerung der Bahn. Lingerfristig wird eine Verdoppelung der heu-
tigen Fahrgastzahlen und eine Entlastung der Strassen erwartet.

Der Regierungsrat setzt sich beim Bund nachdriicklich fiir die Finanzierung der
Zufahrt Luzern im Rahmen des Projekts Bahn 2000, 2. Etappe, ein. Die Kosten der An-
gebotsverbesserungen miissen vorwiegend vom Kanton Luzern und seinen Gemeinden
getragen werden. Insgesamt hat die S-Bahn zusdtzliche finanzielle Belastungen fiir den
Kanton Luzern zur Folge. Unter Beriicksichtigung des erwarteten Nutzens beurteilt der
Regierungsrat die vorgesehenen Massnahmen als notwendig und zweckmiissig, die
finanzielle Belastung als verkraftbar. Im Hinblick auf die zukiinftige Finanzierung der
3. Etappe mit den deutlich hoheren Betriebs- und Infrastrukturkosten will er die Ge-
setzesgrundlagen iiberarbeiten.
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Management-Summary

Der Planungsbericht des Regierungsrates an den Grossen Rat orientiert iiber die
Ziele, die Eckwerte und den Stand des Projekts «S-Bahn Luzern». Er bettet die S-Bahn
in die Gesamtverkehrspolitik des Kantons Luzern und des Bundes ein und zeigt die
Kosten und den Nutzen der vorgeschlagenen Massnahmen auf. Der Planungsbericht
gliedert sich in die vier Teile:

— Analyse,

— 1.und 2. Etappe S-Bahn Luzern,

— 3.Etappe S-Bahn Luzern und

— weiteres Vorgehen und Antrag.

Aufgrund der Zustdndigkeiten des Kantons konzentriert sich der Bericht auf den
offentlichen Regionalverkehr, er macht aber auch Aussagen zum o6ffentlichen Fern-
und Agglomerationsverkehr, wo dies aus der Sicht der Gesamtverkehrsbetrachtung
zweckdienlich ist.

A. Analyse

I. Ausgangslage

Es werden der Zweck des Planungsberichts, die Zusténdigkeiten und die Vernehm-
lassungsresultate aufgezeigt. Die Stellungnahmen zum Berichtsentwurf zeigen eine
grosse Unterstiitzung der S-Bahn. Die beiden ersten Etappen sind weitgehend unbe-
stritten, bei der 3. Etappe bestehen dagegen teilweise unterschiedliche Auffassungen.
Diese betreffen insbesondere die Umsetzungsgeschwindigkeit, die Erschliessung der
Gemeinde Kriens und die Finanzierung.

Il. Zielsetzungen im &ffentlichen Verkehr

Der behordenverbindliche Richtplan des Kantons Luzern von 1998 zeigt auf, dass die
zukiinftige Siedlungsentwicklung in der Agglomeration Luzern und entlang der wich-
tigsten Verkehrsachsen erfolgen soll. Diese Siedlungsstruktur setzt ein leistungsféhi-
ges offentliches Verkehrsmittel voraus.

Der als Grundlage fiir die beiden Standesinitiativen «zur Umfahrung des Raums
Luzern fiir den Nord-Siid-Verkehr» und «Infrastrukturergéinzungen fiir den Bahn-
verkehr im Raum Luzern» dienende «Letter of Understanding» vom 26. Juni 2000
zeigt auf, wie der kiinftige Verkehr auf den Hauptachsen im Raum Luzern bewiltigt
werden soll. Der Vorschlag umfasst drei miteinander verkniipfte Elemente, die als
Biindel zu realisieren sind.

Element A: Kantonsstrassen und offentliches Busnetz:

Im Innern der Agglomerationen wird primir der 6ffentliche Verkehr gefordert.
Element B: S-Bahn Zentralschweiz:

Kapazititssteigerungen im offentlichen Regionalverkehr werden durch den schritt-
weisen Ausbau eines S-Bahn-Systems geschaffen.

Element C: Ubergeordnetes Strassennetz:

Der Transitverkehr und ein wesentlicher Teil des regionalen Individualverkehrs werden
nach aussen auf ein iibergeordnetes Strassennetz gefiihrt.

Im Planungsbericht S-Bahn wird die Umsetzung des Elements B aufgezeigt mit
der Zielsetzung, die Fahrgastzahlen der Bahn bis 2020 zu verdoppeln.

Die Planungen des Bundes (Bahnreform, Agglomerationspolitik der Eidgenos-
senschaft u. a.) sind verbindliche iibergeordnete Elemente, welche auf das Vorhaben
S-Bahn Luzern einwirken.

lll. Analyse der heutigen und zukinftigen
Verkehrssituation

Die Mobilitdtsentwicklung in der Schweiz ist gepridgt durch eine permanente Zu-
nahme der zuriickgelegten Wege und Distanzen, welche wesentlich durch den wach-
senden Freizeitverkehr geprégt ist. Gleichzeitig hat bis etwa 1980 der Anteil des 6f-
fentlichen Verkehrs stark abgenommen. Zumindest beim Personenverkehr hat sich
dieser Anteil seither bei knapp 20 Prozent stabilisiert. Die seit einigen Jahren leicht



steigende Tendenz zugunsten des offentlichen Verkehrs soll durch S-Bahn-Systeme
gefordert werden. Die Entwicklung im Kanton Luzern widerspiegelt diese allgemeine
Tendenz.

Die gesamtschweizerischen Prognosen beziiglich des kiinftigen Mobilitdtsverhal-
tens gehen von einem weiteren deutlichen Verkehrswachstum aus: zwischen 18 und
48 Prozent der Personenkilometer und zwischen 44 und 95 Prozent bei den Tonnen-
kilometern. Fiir den Kanton Luzern rechnet das Zielszenario mit substanziellen Ver-
besserungen im Bereich 6ffentlicher Verkehr, namentlich durch die S-Bahn, mit einer
Nachfragesteigerung im 6ffentlichen Verkehr von 55 Prozent bis 2020.

Die zunehmende Mobilitit fiihrt insbesondere auf den ins Zentrum Luzern fiih-
renden Strassen zu Kapazitdtsproblemen. Diese Hauptachsen stellen damit die
Schwerpunkte der angestrebten Verbesserungen des 6ffentlichen Verkehrs dar.

B. 1. und 2. Etappe S-Bahn Luzern

IV. Das S-Bahn-Angebot

Wichtigste Merkmale einer S-Bahn (abgeleitet von «Stadt-Schnell-Bahn») sind ein
dichter Taktfahrplan, zahlreiche Haltepunkte sowie zweckmaéssige Fahrzeuge. S-Bahnen
haben im Weiteren eine wichtige Funktion als Zubringer zum Fernverkehr und sind
Bindeglied zum stddtischen Nahverkehr.

Die Stiarken der S-Bahn liegen in einer grossen Transportleistung bei kleinem
Flachenbedarf, der hohen Zuverldssigkeit mit von Stausituationen auf der Strasse un-
abhingigen Reisezeiten und der guten Umweltvertréglichkeit.

Das Netz der S-Bahn Luzern umfasst heute 350 km mit 105 Bahnhofen/Stationen,
davon 45 im Kanton Luzern. Erste Elemente der S-Bahn sind bereits verwirklicht.

Die 1. Etappe kommt ab Fahrplanwechsel Dezember 2004 in Betrieb. Die einzel-
nen Elemente werden gestaffelt und koordiniert mit dem Integrierten Finanz- und
Ausgabenplan (IFAP) 2004-2008 eingefiihrt. Damit konnen wichtige Angebotsver-
besserungen realisiert werden. Mit der 2. Etappe ist ein weiterer Angebotsschritt ab
Dezember 2006 vorgesehen.

Der Nutzen der S-Bahn ergibt sich zunédchst durch die verbesserte Erschliessung
der Wohn- und Arbeitsplatzgebiete mit zusitzlichen Haltestellen und Taktverdich-
tungen. Gleichzeitig wird durch neues Rollmaterial eine weitere Attraktivitits- und
Leistungssteigerung erzielt.

V. Weitere Elemente der S-Bahn

Ein optimiertes Tarifsystem bildet eine wichtige Voraussetzung fiir die S-Bahn. Ein in-
tegraler Tarifverbund (s@mtliche Fahrausweis-Kategorien enthaltend) fiir das Gebiet
der S-Bahn Luzern ist aus technischen Griinden nicht vor 2005/06 realisierbar.

Fiir die S-Bahn wird schrittweise neues Rollmaterial beschafft. Bis ins Jahr 2005
werden auf vier Linien neue Fahrzeuge eingesetzt. In den folgenden Jahren wird die
Erneuerung mit wirtschaftlichen und kundenfreundlichen neuen oder erneuerten
Kompositionen fortgesetzt.

Der Erfolg der S-Bahn hingt zudem von einer attraktiven Erschliessung des ge-
samten Kantonsgebiets durch ein optimiertes Busangebot ab. Dieses wird zurzeit um-
fassend tiberpriift und optimiert.

Ein wichtiges Element zur Férderung des Umstiegs vom individuellen auf das
offentliche Verkehrsmittel stellen Park-and-ride-Anlagen dar. Gemiss dem neuen
Park-and-ride-Konzept des Kantons Luzern vom November 2003 sollen bis 2010 2200
Auto- und 6500 Zweirad-Abstellpldtze an Park-and-ride-Anlagen von kantonaler
Bedeutung zur Verfiigung stehen.

VL. Infrastrukturausbauten

Fiir die S-Bahn wurden bereits die neuen Bahnstationen Emmenbriicke Gersag und
Root Lingenbold in Betrieb genommen. Geplant sind die weiteren Bahnstationen
Buchrain, Hochdorf Wirtlen, Baldegg Kloster, Wolhusen Weid, Kriens Mattenhof und
Meggen Dorf. Die Ausbauten der Bahninfrastruktur erfolgen schwergewichtig auf den
einspurigen Linien Luzern-Hergiswil, Luzern-Wolhusen-Langnau und Wolhusen—
Huttwil.



VII. Kosten und Finanzierung

Der Integrierte Finanz- und Ausgabenplan (IFAP) 2004-2008 sieht ab 2005 erhohte
Abgeltungsleistungen fiir die Angebotsausbauten im Regionalverkehr vor. Fiir die
Betriebsjahre 2005 und 2006 bedeutet dies im Vergleich zum Jahr 2002 eine Erhohung
um 5 beziehungsweise 7 Millionen Franken. Wir werden die vorgesehenen Massnah-
men unter Beriicksichtigung der Vorgaben des IFAP gestaffelt einfiihren.

Vorbehalten bleiben iibergeordnete Entwicklungen wie weitere Sparmassnah-
men des Bundes.

Bis Ende 2008 sind Investitionen von total 118 Millionen Franken geplant. Bah-
nen und Dritte beteiligen sich wesentlich an diesen Kosten, dem Kanton Luzern und
seinen Gemeinden verbleiben 43 Millionen Franken.

C. 3. Etappe S-Bahn Luzern

VIIl. Ausgangslage S-Bahn 3. Etappe

Das Programm der 3. Etappe ist geprégt durch die aufwandigen Schliisselprojekte der
Infrastrukturausbauten. Das Konzept Bahn 2000, 2. Etappe, bildet die Basis der Pla-
nung. Die 3. Etappe soll schrittweise ab 2008 bis zum Zeithorizont 2016/2020 umge-
setzt werden.

IX. Angebotsverbesserungen

Alle bis jetzt bekannten Fernverkehrskonzepte der Bahn 2000, 2. Etappe, gehen von
substanziellen Verbesserungen fiir die Region Luzern aus. So soll im Fernverkehr bei-
spielsweise der 15-Minuten-Takt in Richtung Ziirich angeboten werden. Dadurch
werden die Umsteigebeziehungen im Bahnhof Luzern erheblich verbessert.

Die S-Bahn 3. Etappe beinhaltet wichtige Angebotsverbesserungen um insgesamt
rund 70 Prozent gegeniiber 2002. Enthalten sind unter anderem der 15-Minuten-Takt
mindestens wihrend der Hauptverkehrszeiten auf den Abschnitten Luzern-Zug—
Baar, Luzern-Sursee, Luzern—-Wolhusen, Luzern—Giswil und Luzern-Stans.

X. Infrastrukturausbauten

Als Voraussetzung fiir die Angebotsverbesserungen der 3. Etappe miissen die Infra-
strukturen erheblich verbessert und ausgebaut werden.

Ausbau Normalspurzufahrt Bahnhof Luzern: Die Kapazitdtsengpédsse der Zu-
fahrt zum Bahnhof Luzern und am Rotsee miissen ausgebaut werden. Dabei wurden
zwei Ansitze gepriift, und zwar der Ausbau der bestehenden Anlagen und die Rea-
lisierung eines unterirdischen Durchgangsbahnhofs. Der Losungsansatz mit dem
betrieblich interessanten Durchgangsbahnhof verursacht Kosten zwischen 1,3 bis
1,6 Milliarden Franken gegeniiber dem Ausbau der Zufahrt mit rund 0,5 Milliarden
Franken. Unter Beriicksichtigung der Kosten-Nutzen-Situation und der dringenden
Notwendigkeit, innerhalb niitzlicher Frist Leistungssteigerungen zu realisieren, setzt
der Regierungsrat auf den Ansatz mit dem Ausbau der Zufahrt. Eine erste Ausbau-
etappe konnte bereits ab 2010 zur Verfiigung stehen.

Ausbau Briiniglinie: Auf dem hoch belasteten Abschnitt zwischen Luzern und
Hergiswil wird eine durchgehende Doppelspur benétigt, und die Authebung der be-
stehenden Niveau-Uberginge auf dem Gebiet der Stadt Luzern wird mit der Steige-
rung der Zugszahlen ein dringendes Erfordernis. Als beste Losung wurde die Tief-
legung der Bahn ab Allmend bis zum Steghof ermittelt. Auf den Strecken bis Giswil
und Wolfenschiessen sind weitere punktuelle Ausbauten notwendig.

Neue Haltestellen und iibrige Infrastrukturen: Geplant sind insgesamt sechs neue
Bahnstationen: Luzern Wiirzenbach, Luzern Giitsch/Kreuzstutz, Luzern Langensand,
Luzern Allmend, Littau Ruopigen und Wolhusen Markt. Zur Beseitigung der Kapa-
zitdtsengpdsse sind insbesondere Ausbauten auf den Strecken Littau-Malters und
Luzern—Olten erforderlich.

Fiir die Erschliessung der Gemeinde Kriens wird der Ausbau des heutigen Trolley-
bussystems vorgeschlagen. Die Option einer spéteren Stadtbahnldsung ist offen zu
halten. Die Stadtbahn kann aus dem Trolleybussystem weiterentwickelt werden.



Xl. Kosten und Finanzierung der 3. Etappe S-Bahn

Wir schitzen die Investitionskosten der 3. Etappe insgesamt auf rund 950 Millionen
Franken und den Anteil des Kantons Luzern und seiner Gemeinden auf rund 280
Millionen Franken. Die fiir Kanton und Gemeinden anfallenden Kosten fiir den Re-
gionalverkehr (Investitionen und Abgeltung) wachsen von 22 Millionen Franken im
Jahr 2002 auf 58 Millionen Franken pro Jahr im Zeithorizont 2016/20 (3. Etappe).

Die Umsetzung der 1. und 2. Etappe bis Ende 2006 ist gemiss den heutigen ge-
setzlichen Grundlagen zu finanzieren. Fiir die 3. Etappe sind neue Strategien zu ent-
wickeln. Dabei geht es einerseits um die Entwicklung von Massnahmen zur Finanzie-
rung des Kostenanteils des Kantons Luzern und der Luzerner Gemeinden, anderseits
aber auch um die Mobilisierung von Mitteln von dritter Seite (beispielsweise Bund
und SBB).

Mittelfristig werden mit den aufgezeigten Massnahmen von Kanton und Gemein-
den jdhrliche Investitionsbeitrdge von rund 20 Millionen Franken benétigt. Zur Rea-
lisierung einer optimierten Finanzierung muss rasch eine Revision des Gesetzes iiber
den offentlichen Verkehr in Angriff genommen werden, damit vor allem die Finanzie-
rung der unregelmissig anfallenden Investitionskosten geméss einem iibergeordne-
ten Gesamtkonzept sichergestellt werden kann.

XIl. Volkswirtschaftlicher Nutzen der S-Bahn

Beim unmittelbaren Nutzen einer S-Bahn stehen das attraktive Angebot fiir die Ver-
kehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer, die Steigerung der Kapazitit des Verkehrs-
systems sowie die Beschiftigungs- und Einkommenseffekte aus den Investitionen
und dem Betrieb im Vordergrund. Langfristig gehen von einer attraktiven S-Bahn
wesentliche Impulse fiir die Entwicklung des Kantons als attraktiver Wirtschafts-
standort und als Wohnort aus. Von der Verwirklichung der S-Bahn sind somit vielfél-
tige volkswirtschaftliche Nutzeffekte zu erwarten.

Dariiber hinaus setzt die Attraktivierung der Bahn beziiglich Siedlungsentwick-
lung und Verkehrsverhalten (Modal Split) einen positiven Prozess im Sinn der Nach-
haltigkeit in Gang.

D. Weiteres Vorgehen und Antrag

XIll. Weiteres Vorgehen

Einzelne Massnahmen der 1. Etappe sind teilweise bereits in Betrieb oder im Bau.
Die zukiinftigen Aufwendungen sind im Integrierten Finanz- und Aufgabenplan
(IFAP) 2004-2008 eingestellt. Die Infrastrukturmassnahmen der 1. Etappe mit Pla-
nungs- oder Baubeginn 2004 haben wir in einer Liste im Kapitel VIIL.3 dargestellt. Die
Massnahmen der 2. Etappe werden wir Ihnen mit dem jeweiligen Voranschlag und,
soweit notwendig, mit Dekretsentwiirfen zum Beschluss unterbreiten.

Wegen des weiter entfernten Zeithorizonts ist die 3. Etappe noch nicht im Detail
bearbeitet. Wir sind entschlossen, die Grossprojekte fiir den Ausbau der Zufahrten
Luzern zusammen mit dem Bund und den SBB moglichst rasch voranzutreiben. Von
entscheidender Bedeutung ist die Finanzierung der normalspurigen Zufahrt durch
den Bund im Rahmen des Projekts Bahn 2000, 2. Etappe. Fiir die Finanzierung der
3. Etappe S-Bahn miissen die gesetzlichen Grundlagen angepasst und die notwendigen
Finanzmittel bereitgestellt werden. Die Gesetzesrevision wird mit den Gemeinden
und weiteren interessierten Kreisen rasch und partnerschaftlich in Angriff genommen.

XIV. Antrag

Wir beantragen IThrem Rat, von diesem Bericht in zustimmendem Sinn Kenntnis zu
nehmen.



Der Regierungsrat des Kantons Luzern an den Grossen Rat

Sehr geehrter Herr Prasident
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir unterbreiten [hnen mit dieser Botschaft einen Planungsbericht iiber die S-Bahn
Luzern zur Kenntnisnahme.

A. Analyse

I. Ausgangslage

1. Einleitung

Der Verkehr auf der Schiene wie auf der Strasse nimmt seit Jahren stark zu. Prognosen
gehen davon aus, dass der Personenverkehr in der Schweiz in den néchsten 20 Jahren
um 20 bis 50 Prozent und der Giiterverkehr um rund 45 bis 95 Prozent ansteigen wird.
Aufgrund dieses Verkehrswachstums verschirfen sich die Kapazitdtsprobleme ins-
besondere in der Agglomeration Luzern. Um den Verkehr moglichst effizient und
umweltschonend abzuwickeln, miissen die notwendigen Voraussetzungen geschaffen
werden.

Wir haben dem Grossen Rat im Januar 2000 nach § 18 des Gesetzes iiber den 6f-
fentlichen Verkehr und den schienengebundenen Giiterverkehr (6VG, SRL Nr. 775)
den Planungsbericht iiber den offentlichen Verkehr im Kanton Luzern unterbreitet.
Darin ist die Planung einer 1. Etappe der S-Bahn mit einer Inbetriebnahme bis Ende
2004 enthalten.

Gestiitzt auf den im Auftrag der Zentralschweizer Konferenz der kantonalen Di-
rektoren des oOffentlichen Verkehrs (ZKo6V) verfassten «Planungsbericht S-Bahn
Zentralschweiz vom Juni 2001» der SBB haben wir am 18. September 2001 den
Grundsatzbeschluss gefasst, das Schienenverkehrsystem im Kanton Luzern zu einer
S-Bahn auszubauen. Die Abstimmung der Ausbauschritte erfolgt zwischen den direkt
betroffenen Kantonen und innerhalb der ZK6V. Die Module Stadtbahn Zug und
S-Bahn Luzern werden separat, aber koordiniert weiterentwickelt.

Die 1. Etappe mit dem Zeithorizont Dezember 2004 befindet sich inzwischen in
der Umsetzungsphase. Einzelne Elemente sind bereits realisiert, so die sanierte See-
talbahn, welche ab dem 15. Dezember 2002 als erste S-Bahn-Linie und modernste Re-
gionallinie der SBB ausschliesslich mit neuem Rollmaterial, durchgehend automati-
siert und mit einem dichten Fahrplanangebot verkehrt. Weiter wurden im Kanton Lu-
zern im Dezember 2002 zwei neue Haltestellen in Betrieb genommen, ndmlich «Ger-
sag» in Emmenbriicke und «Lédngenbold» in der Gemeinde Root.

2. Zweck des Planungsberichts

Der vorliegende Planungsbericht S-Bahn Luzern erfiillt folgende Zwecke:

— Er bietet eine Gesamtschau der Grundlagen, Planungen und Konzepte im 6ffent-
lichen Schienenverkehr.

— Er zeigt die Einbettung der S-Bahn in die Gesamtverkehrspolitik des Kantons
Luzern sowie des Bundes und stellt die Abstimmung mit anderen Politikbereichen
sicher. Dazu gehoren vorab die Raumordnungs- und Finanzpolitik.

— Er zeigt die vorgeschlagenen Massnahmen mit den Kosten und dem Nutzen auf.

— Er gibt den Rahmen fiir kiinftige Angebote und Infrastrukturplanungen vor.

— Er bildet eine Informationsplattform fiir kommunale, regionale, kantonale und
eidgenossische Behorden sowie fiir interessierte Organisationen und Privatpersonen.

Die Massnahmen im Zusammenhang mit der S-Bahn sind auf diejenigen des Bundes

im Rahmen der 2. Etappe Bahn 2000 und des Agglomerationsprogramms abzustim-

men. Die Planungen erfordern deshalb eine gute Koordination. Das Instrument des

Planungsberichts garantiert eine langfristige, transparente Planung und schafft eine

Informations- und Vertrauensbasis zwischen allen Interessierten (Bevolkerung, Ge-

meinden, Grosser Rat, Bundesstellen usw.).
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3. Zustdndigkeiten

Die Umsetzung von Massnahmen setzt die Bewilligung entsprechender Kredite vo-
raus. Bei Forderungsmassnahmen, welche die Kompetenz des Regierungsrates iiber-
steigen, entscheidet der Grosse Rat iiber den erforderlichen Kredit in aller Regel
durch Dekret (§ 19 5VG). Im Ubrigen richtet sich die Kreditierung nach den Zustin-
digkeitsvorschriften des Finanzhaushaltgesetzes.

Beim vorliegenden Planungsbericht S-Bahn Luzern handelt es sich um einen be-
sonderen Planungsbericht im Sinn von § 77 Absatz 1c des Grossratsgesetzes (SRL
Nr.30). Der Grosse Rat nimmt vom Planungsbericht in zustimmendem Sinn, in ableh-
nendem Sinn oder ohne Stellungnahme Kenntnis (§ 79 Abs. 3 Grossratsgesetz).

Der Planungsbericht S-Bahn Luzern konzentriert sich auf den o6ffentlichen Re-
gionalverkehr und damit auf die Zusténdigkeiten des Kantons. Er macht auch Aussa-
gen zum Offentlichen Agglomerationsverkehr, wo dies aus der Sicht der Gesamtver-
kehrsbetrachtung zweckdienlich ist. Der Schnellzugsverkehr liegt grundsitzlich im
Zustédndigkeitsbereich der Bahnen (insbesondere den SBB) und wird durch den Kan-
ton Luzern und seine Gemeinden nicht finanziell unterstiitzt. Die Abgrenzung zwi-
schen Regional- und Fernverkehr ist insbesondere bei notwendigen Infrastrukturaus-
bauten schwierig, besitzt aber im Zusammenhang mit der Finanzierung eine hohe Be-
deutung. Im Hinblick auf die Koordination mit dem Regionalverkehr, das parallel
laufende Projekt Bahn 2000, 2. Etappe, und die wirtschaftliche und verkehrspolitische
Bedeutung fiir den Kanton Luzern werden das Schnellzugsangebot und die damit aus
kantonaler Sicht interessierenden Fragen im Planungsbericht aufgefiihrt.

Aus der S-Bahn-Planung ergeben sich wichtige, ibergeordnete Rahmenbedin-
gungen fiir die Angebotsplanung bei den Buslinien. Im Regional- wie im Agglomera-
tionsverkehr sind Arbeiten fiir die Optimierung der Buslinien im Gang. Fiir die Pla-
nung, Organisation und Finanzierung des Agglomerationsverkehrs ist der Zweckver-
band offentlicher Agglomerationsverkehr (OVL) zustindig,

4. Vernehmlassungsresultate

Vom 10. Mai bis 31. Juli 2003 fithrten wir zum Entwurf des Planungsberichts S-Bahn
Luzern ein breit angelegtes Vernehmlassungsverfahren durch. Insgesamt sind 83 Stel-
lungnahmen mit iiber 220 Antrdgen und Bemerkungen von politischen Parteien, Ver-
banden und Organisationen, Gemeinden, Transportunternehmungen und aus den
Verwaltungen des Kantons Luzern, der Nachbarkantone und des Bundes eingegangen.
Die grosse Zahl der Stellungnahmen und deren Inhalte zeigen das hohe Interesse an
der S-Bahn und eine starke Unterstiitzung des Projekts.

Der Planungsbericht wird allgemein als zweckmaéssige Grundlage mit einer guten
Auslegeordnung bezeichnet. Verschiedene Vernehmlasserinnen und Vernehmlasser
wiinschten sich eine Gesamtiibersicht und eine -strategie zur allgemeinen Verkehrs-
entwicklung mit den entsprechenden Massnahmen und dem zugehorigen Finanzie-
rungskonzept. Die vorliegende Botschaft zeigt den heutigen Stand der Finanzierung
und die Einbettung in die Gesamtstrategie auf. Eine weitere Konkretisierung der
Massnahmen und Kosten fiir den Gesamtverkehr ist zurzeit mit dem Projekt «Agglo-
merationsprogramm Luzern» in Erarbeitung.

Die Massnahmen der 1. und 2. Etappe der S-Bahn sind weitgehend unbestritten.
Aufgrund der Stellungnahme des Stadtrates Luzern haben wir die Realisierung der
Bahnstation Luzern Wiirzenbach von der 2. in die 3. Etappe verschoben. Das Ange-
bot haben wir abgestimmt auf den Integrierten Finanz- und Aufgabenplan 2004-2008
des Kantons Luzern (IFAP).

Zur 3. Etappe sind verschiedene Antréige beziiglich der zu priifenden Varianten
eingegangen. Im Rahmen der weiteren Planung muss das zukiinftige Angebot und die
Infrastruktur stufengerecht konkretisiert werden. Zum Tempo der Umsetzung gibt es
unterschiedliche Auffassungen. Die SBB und das Bundesamt fiir Verkehr weisen da-
rauf hin, dass Bundesgelder aus dem Projekt Bahn 2000, 2. Etappe, erst ab 2011/12 zur
Verfiigung stehen, andere Stellungnahmen verlangen eine deutlich raschere Reali-
sierung. Mit einer vorgezogenen Teiletappe am Rotsee konnen wir diesen Anliegen
entsprechen. Dabei sind aber weiterhin die vorgegebenen Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren sowie die Komplexitit der zu realisierenden Projekte zu berticksich-
tigen. Das Konzept mit dem Ausbau der normalspurigen Bahnhofzufahrt Luzern, der
Tieflegung der Briiniglinie auf Stadtgebiet sowie dem Verzicht auf den Tiefbahnhof
wird grossmehrheitlich als richtig beurteilt. Verschiedene Vernehmlasserinnen und
Vernehmlasser fordern zudem eine rasche Realisierung eines Bahnanschlusses fiir
Kriens, wobei unterschiedliche Bahnsysteme vorgeschlagen werden. Wir beurteilen
unseren Vorgehensvorschlag mit dem Ausbau des Trolleybussystems und der Option
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einer zukiinftigen Stadtbahn unter den gegebenen Voraussetzungen nach wie vor als
zweckmissig.

In den Stellungnahmen stellt die Finanzierung das hiufigste Thema dar. Insbeson-
dere die Kostenteilung zwischen Kanton und Gemeinden wird kritisch beurteilt. Im
Planungsbericht legen wir dar, welche Voraussetzungen neue Finanzierungslosungen
zu erfiillen haben.

Il. Zielsetzungen im &ffentlichen Verkehr
1. Aus Sicht des Kantons Luzern

a. Kantonaler Richtplan 1998

Der kantonale Richtplan 1998 ist vom Grossen Rat am 26. Januar 1999 und vom Bun-
desrat am 8. September 1999 genehmigt worden. Damit ist der Richtplan auch fiir die
Bundesstellen behordenverbindlich.

Die kantonale Richtplanung stiitzt sich auf den Bericht des Bundesrates von 1996
iiber die «Grundziige der Raumordnung Schweiz» (vernetztes Stadtesystem Schweiz,
Stiarkung ldndlicher Raum). Die kantonale Richtplanung zielt darauf ab, die Zentren
im Kanton Luzern untereinander und mit ihrem Umland besser zu vernetzen. Luzern
profiliert sich als regionales und nationales Zentrum. Die zukiinftige Siedlungsent-
wicklung soll hauptsédchlich dort erfolgen, wo auch raumplanerisch giinstige Voraus-
setzungen vorhanden sind: in der Agglomeration Luzern und entlang der wichtigsten
Verkehrsachsen. In diesem Bereich soll die bestehende Siedlungsstruktur mit arbeits-
platzintensiven Betrieben und dichteren Wohnstrukturen geférdert und eine weitere
Ausdehnung der Siedlung ins «Griine» eingeschrénkt werden. Eine solche Siedlungs-
struktur setzt attraktive und leistungsfahige 6ffentliche Verkehrsmittel voraus. Durch
eine nachhaltige Entwicklungspolitik in 6kologischer, 6konomischer und sozialer
Hinsicht ist eine hohe Umwelt- und Lebensqualitét sicherzustellen, damit auch kiinf-
tige Generationen ihre Bediirfnisse befriedigen konnen.

Kantonaler Richtplan 1998

3 Wirtschaftliche Vorranggebiete
I Hauptachsen
Nebenachsen

A 0 4 8 12 Kilometer
[

Abb. 1: Entwicklungsachsen und Vorranggebiete im Kanton Luzern
gemdss Richtplan 1998
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Im Richtplan werden die wichtigsten Entwicklungsachsen und wirtschaftlichen Vor-
ranggebiete bezeichnet (vgl. Abb. 1). Die Kennwerte dieser Gebiete konnen grob ab-
geschétzt werden:

Wirtschaftliche Nutzungspotenzial' Zusatzliches Arbeitsplatzpotenzial?
Vorranggebiete (uniberbaute Bauzonen, ohne Brachflachen)

Luzern Siid ca. 50 ha 1500- 2000
Luzern Nord ca. 40 ha 1200- 1600
Luzern Ost ca. 75ha 2300- 3000
Rothenburg ca. 35ha 1100- 1400
Hochdorf ca. 20 ha 600- 700
Sursee/Schenkon ca. 40 ha 1200- 1600
Willisau ca. 10 ha 300- 500
Wiggertal ca. 40 ha 1200- 1600
Total ca.310 ha 9400-12400

" Quelle: Erhebungen Raumplanungsamt von 1999 und Entwicklungsplanungen
2 Annahme: 30-40 Arbeitsplétze pro Hektare (Durchschnitt Kanton Luzern, Stand 1998: ca. 35)

Tab. 1: Wirtschaftliche Vorranggebiete im Kanton Luzern

Ein leistungsfihiges Gesamtverkehrssystem ist fiir die weitere positive Entwicklung

des Raums Luzern eine Notwendigkeit. Ohne ein geniigendes Verkehrsangebot ist

der Erfolg der vielfdltigen Anstrengungen zur Stirkung des Standorts Luzern in

Frage gestellt.

Der Richtplan 1998 koordiniert die verschiedenen Verkehrsarten untereinander.
Fiir den offentlichen Verkehr legt er folgende Ziele fest:

— Im Agglomerationskern wird der offentliche Verkehr zur Erhohung der Gesamt-
verkehrsleistung und zur Entlastung der Umwelt bevorzugt. Neben dem Angebot
sind die Zugénge zu den Haltestellen massgebend fiir die Attraktivitit des offent-
lichen Verkehrs.

— Aufden Hauptverkehrsachsen unterstiitzt der 6ffentliche Verkehr die Vernetzung
der Zentren. Durch attraktive Umsteigepunkte und durch Angebotsverbesserun-
gen soll die Erreichbarkeit der Agglomeration Luzern verbessert werden.

— Im ldndlichen Raum soll der 6ffentliche Verkehr eine Grundversorgung sicher-
stellen. Anzustreben sind eine gute Erreichbarkeit der Umsteigepunkte auf den
Hauptachsen (Park-and-ride-Anlagen) sowie giinstige Anschliisse bei den Kno-
tenpunkten des 6ffentlichen Verkehrs.

Als Koordinationsaufgaben werden die bessere Integration von Luzern in das natio-

nale und internationale Schnellzugssystem sowie Forderungsmassnahmen im regio-

nalen Schienenverkehr aufgefiihrt.

Beim motorisierten Individualverkehr werden eine Optimierung des Verkehrs-
flusses und eine Steigerung der Verkehrssicherheit angestrebt. Die Funktion der Na-
tionalstrassen als regionale und nationale Erschliessung der Wirtschaftsraume des
Kantons muss gewéhrleistet bleiben. Die Entwicklungsraume sind direkt und vertréag-
lich durch die Nationalstrassen zu erschliessen.

b. Standesinitiativen des Kantons Luzern

Der Kanton Luzern hat am 11. Februar 2002 beim Bund die beiden Standesinitiativen

«zur Umfahrung des Raums Luzern fiir den Nord-Siid-Verkehr» und «betreffend

Infrastrukturergénzungen fiir den Bahnverkehr im Raum Luzern» eingereicht. Als

Grundlage haben wir uns in den dazu verfassten Botschaften auf den «Letter of Un-

derstanding» iiber die zukiinftige Gestaltung des Verkehrs auf den Hauptachsen im

Raum Luzern gestiitzt, welcher aufzeigt, wie der kiinftige Mehrverkehr in der Region

Luzern bewiltigt werden kann (individueller und offentlicher Verkehr). Das von

zehn Organisationen unterzeichnete Strategiepapier vom 26. Juni 2000 umfasst drei

miteinander verkniipfte Elemente, die als Biindel zu realisieren sind:

Element A: Kantonsstrassen und offentliches Busnetz. Im Inneren der Agglomeration
wird der offentliche Verkehr gefordert. Prioritéat erhdlt der Ausbau des
Strassennetzes hinsichtlich der Verkehrsregelung zugunsten des Bus-
systems.

Element B: S-Bahn Zentralschweiz. Kapazitétssteigerungen im 6ffentlichen Regional-
verkehr werden durch den schrittweisen Ausbau eines S-Bahn-Systems
geschaffen. Dieses verbindet die Siedlungsschwerpunkte im Raum Lu-
zern miteinander sowie den Raum Luzern mit dem Einzugsgebiet Zent-
ralschweiz. Das S-Bahn-System wird durch ein geeignetes Bussystem er-
ganzt.
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Element C: Ubergeordnetes Strassennetz. Der Transitverkehr und ein wesentlicher
Teil des regionalen Individualverkehrs werden nach aussen auf ein iiber-
geordnetes Strassennetz gefiihrt (Nationalstrassen). Die raumplaneri-
schen Entwicklungsschwerpunkte werden wo moglich von aussen er-
schlossen.

c. Regionale Richtpléne

Die regionalen Richtplédne sind abgestimmt auf den kantonalen Richtplan und neh-
men die dort gemachten Vorgaben auf. Von besonderer Bedeutung ist der Regional-
entwicklungsplan REP 21 der Region Luzern, welcher Ende September 2003 dem
Regierungsrat zur Genehmigung eingereicht wurde. Dieses Planungswerk konzent-
riert sich auf die regionalen Strukturen der Siedlungs- und Landschaftsraume sowie
der Verkehrssysteme und stellt die Siedlungsentwicklung, die Verkehrsbediirfnisse,
die Aspekte des Umweltschutzes sowie die Okonomie der begrenzten Mittel in einen
ganzheitlichen Zusammenhang.

d. Leitideen fir den Ausbau der S-Bahn

— Mit der S-Bahn stellt der Kanton Luzern die Leistungsfihigkeit, Qualitdt und
Entwicklungsfahigkeit des Verkehrssystems langfristig sicher. Er stimmt seine
verkehrspolitischen Ziele mit dem Umweltschutz ab und sorgt fiir einen hohen
Stand der Sicherheit im Verkehrsbereich. Die S-Bahn schafft die Voraussetzungen
fiir eine rdumliche Entwicklung, welche im Sinn der Raumplanung konzentriert
entlang der Hauptachsen erfolgt und damit moglichst wenig zusétzlichen Verkehr
erzeugt.

— Mit einem hoheren Kundennutzen (zusitzliche Kurse und Haltestellen, bessere
Anschliisse, kiirzere Fahrzeiten) und einem verstarkten Marketing sollen neue
Kunden gewonnen werden. Diese neue Kundschaft verschafft dem System des 6f-
fentlichen Verkehrs zusétzliche Ertrédge. Auf der andern Seite muss der Aufwand
durch Rationalisierungsmassnahmen und durch vermehrten Wettbewerb redu-
ziert werden. Die einzelnen Massnahmen unterstiitzen sich gegenseitig und bil-
den einen positiven Regelkreis. Durch das Zusammenspiel aller Massnahmen
wird die Wirtschaftlichkeit des offentlichen Verkehrs verbessert. Als Ergebnis
entsteht ein grosserer Spielraum bei spateren Investitionen und Angebotsverbes-
serungen.

— Der heutige Modal Split des Verkehrswachstums muss geéndert werden (Modal
Split = Anteile der einzelnen Verkehrsarten am Gesamtverkehr). Abgestimmt auf
die Zielsetzungen des Bundes zur Bahn 2000, 2. Etappe, soll sich die Verkehrszu-
nahme gegeniiber dem Trend beim 6ffentlichen Verkehr verdoppeln, jene des mo-
torisierten Individualverkehrs jedoch soll halbiert werden. Im Schienenverkehr
ist deshalb in den néchsten 20 Jahren eine Verdoppelung der Fahrgastzahlen an-
zustreben.

— Die Wirksamkeit der realisierten Massnahmen ist zu {iberpriifen. Der kantonale
Richtplan legt fest, dass der Regierungsrat dem Grossen Rat zusammen mit dem
Regierungsprogramm alle vier Jahre einen Controlling-Bericht vorlegt, der unter
anderem Auskunft gibt {iber die Wirkung der eingeleiteten Massnahmen.

2. Neuerungen und Reformen des Bundes

a. Sachplan Schiene/6V

Der Sachplan Schiene/6V ist das Fithrungs-, Planungs- und Informationsinstrument
des Bundes fiir die umfassende Planung und Koordination seiner raumwirksamen
Tatigkeiten im offentlichen Verkehr. Er ist mit den gingigen Verfahren und Sachpo-
litiken auf vielfiltige Art und Weise verkniipft.

Im Konzeptteil Entwurf Sachplan Schiene/6V vom September 2002 formuliert
der Bund die konzeptionellen Vorstellungen fiir die Entwicklung des offentlichen
Verkehrs. In der anschliessenden zweiten Phase (2003-2005) will er die Infrastruktur-
vorhaben festlegen. Um den Sachplan als dynamisches Steuerungsinstrument zu nut-
zen, ist er im Sinn einer rollenden Planung laufend weiterzuentwickeln und zu aktua-
lisieren.
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b. Agglomerationspolitik

Der Bund will sich angesichts der Verkehrsprobleme in den Stddten und Agglomera-
tionen gerade in diesem Bereich stirker engagieren. Der Bundesrat genehmigte am
19. Dezember 2001 den Bericht zur Agglomerationspolitik des Bundes. Das Engage-
ment des Bundes fiir die Probleme des offentlichen und privaten Verkehrs in den
Agglomerationen soll durch eine Anreizpolitik unterstiitzt werden. Beitrdge vom
Bund fiir den Agglomerationsverkehr werden an die Auflagen gekniipft, dass die be-
treffenden Agglomerationen eine gemeinsame Tragerschaft bilden und den Nachweis
erbringen, dass sie ihre Siedlungsentwicklung und den Verkehr optimal aufeinander
abstimmen. Zur Unterstiitzung dieser Bestrebungen soll ein neues Instrument, das so
genannte Agglomerationsprogramm, geschaffen werden, in welchem der Kanton und
die Agglomerationsgemeinden aufzeigen, wie sie die Bereiche Siedlung, Verkehr und
Umweltschutz zweckmassig aufeinander abstimmen.

Die Finanzierung dieser Projekte soll iiber eine Zweckerweiterung der Mineral-
olsteuerertriage erfolgen. Vorgesehen ist, dass sich der Bund mit rund 300 bis 350 Mil-
lionen Franken pro Jahr an Investitionen fiir den Agglomerationsverkehr beteiligt.
Die notwendige Verfassungsgrundlage soll im Rahmen der neuen Aufgabenteilung
zwischen Bund und den Kantonen geschaffen werden. Der entsprechende Vorschlag
ist in der Botschaft des Bundesrates vom 14. November 2001 zur Neugestaltung des
Finanzausgleichs und der Aufgaben zwischen Bund und Kantonen (NFA) sowie im
Gegenvorschlag des Bundes zur Avanti-Initiative enthalten, iiber welchen das Volk
am 8. Februar 2004 abstimmen kann. Je nach Zeitbedarf fiir die Verabschiedung der
Verfassungs- und Gesetzesgrundlage diirften die finanziellen Mittel ab 2006/2007 zur
Verfiigung stehen. Die betroffenen Kantone sollen bis Ende 2003 eine Strategie fiir
die Gesamtentwicklung der Agglomerationen und bis spétestens 2005 das eigentliche
Agglomerationsprogramm erarbeiten, welches die Bereiche Gesamtverkehr, Raum-
ordnung und Umwelt sowie die entsprechende Organisation und Finanzierung der
Agglomerationsaufgaben enthélt. In der Agglomeration Luzern wurden die entspre-
chenden Arbeiten im Jahr 2002 unter der Leitung des Bau-, Umwelt- und Wirtschafts-
departementes durch eine breit abgestiitzte Projektorganisation aufgenommen. Vom
Juli und Dezember 2003 liegen zwei Zwischenberichte vor. Die Fortsetzung und der
Abschluss der Arbeiten wird inhaltlich und zeitlich mit dem Bund abgestimmt.

¢. Bahnreform

Erste Elemente der Bahnreform sind am 1. Januar 1996 mit der Revision des Eisen-
bahngesetzes in Kraft getreten. Die wesentlichen Neuerungen betreffen die einheitli-
che Finanzierung samtlicher Transportunternehmungen (inkl. SBB und Postauto),
den Ersatz der automatischen Defizitdeckung durch die 6ffentliche Hand gemiss
dem so genannten Bestellerprinzip mit Abschluss von Transportvereinbarungen zwi-
schen Bestellern und Erstellern und die Moglichkeit zur Ausschreibung von Linien
im regionalen Personenverkehr. Der Bund und die Kantone treten gemeinsam als
Besteller von Leistungen auf. Der Bund gibt fiir jeden Kanton einen gesamthaften
finanziellen Leistungsrahmen vor. Innerhalb dieses Rahmens konnen die Kantone
das Angebot weitgehend nach den eigenen Vorstellungen gestalten. Das neue Gesetz
starkt die Rolle der Kantone im Regionalverkehr.

Die Bahnreform 1 verbessert seit 1. Januar 1999 die Rahmenbedingungen fiir die
Unternehmungen. Sie beinhaltet im Wesentlichen die organisatorische Trennung von
Verkehr und Infrastruktur, den freien Netzzugang, die Liberalisierung im Giiterver-
kehr, die Entschuldung der SBB und ihre Umwandlung in eine spezialgesetzliche Ak-
tiengesellschaft.

In der angelaufenen Bahnreform 2 muss der Bund die eingeleiteten Reformen im
Einklang mit dem EU-Recht weiterentwickeln. Im Vordergrund stehen der Netzzu-
gang, die Gleichstellung der tibrigen Transportunternehmungen des 6ffentlichen Ver-
kehrs mit den SBB sowie die transparente Aufgabenteilung zwischen dem Bund und
den Kantonen bei der Finanzierung von Infrastrukturen.

Der Schwerpunkt der Bahnreform 2 liegt im Infrastrukturbereich. Bisherige Er-
fahrungen haben gezeigt, dass sich die Infrastruktur nur bedingt als Verbundaufgabe
eignet. Deshalb sollen die Aufgaben von Bund und Kantonen soweit wie mdglich ent-
flochten werden. Zu diesem Zweck wird eine Zweiteilung des Schienennetzes vorge-
schlagen: Der Bund soll ein Grundnetz finanzieren, die Kantone sind zustdndig fiir
ein Ergidnzungsnetz. Das Primat der Haushaltneutralitéit soll dabei beriicksichtigt
werden. Die Kantone sind diesen Vorschldgen gegentiber kritisch eingestellt.
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d. Bahn 2000

Am 6. Dezember 1987 stimmte das Volk dem Projekt Bahn 2000 zu. Das Projekt
wurde 1994 iiberarbeitet. Gleichzeitig beschloss der Bund, Bahn 2000 in zwei Etap-
pen zu realisieren. Das Kostendach fiir die beiden Etappen betrédgt 13,4 Milliarden
Franken. Hiervon gehen 7,5 Milliarden Franken an die 1. Etappe und 5,9 Milliarden
Franken an die 2. Etappe (Preisbasis 1995). Wo immer mdoglich sollen die Angebots-
verbesserungen mit betrieblich-organisatorischen Massnahmen und dem Einsatz mo-
dernster Technik wie Neigeziige und Ahnliches realisiert werden. Wo dies nicht aus-
reicht, wird in Streckenausbauten investiert. Die 1. Etappe von Bahn 2000 wird bis
Ende 2004 realisiert sein. Die Endkostenprognose betrigt rund 6 Milliarden Franken
und liegt damit 1,5 Milliarden unter der urspriinglichen Prognose.

Das Konzept Bahn 2000, 2. Etappe, schafft die notwendige Infrastruktur fiir deut-
liche Angebotsverbesserungen im Personen- und Giiterverkehr. Die entsprechenden
Massnahmen ergénzen die Ausbaumassnahmen im Rahmen der 1. Etappe von Bahn
2000, der Neat und den Massnahmen, die Bestandteil der Leistungsvereinbarung zwi-
schen dem Bund und den SBB sind. Sie sind Bestandteil des Fonds fiir Eisenbahn-
grossprojekte (FinoV), welchem die Schweizerinnen und Schweizer am 29. November
1998 zugestimmt haben. Die Hauptinvestitionsphase ist fiir die Jahre 2010 bis 2020
vorgesehen. Vor 2010 werden die Mittel im FinoV-Fonds insbesondere fiir die Neat
bendtigt. In den vergangenen Jahren haben der Bund, die SBB und die Kantone ver-
schiedene Angebotskonzepte Bahn 2000, 2. Etappe, fiir die ganze Schweiz erarbeitet.
Wichtige Zielsetzungen waren dabei:

— Vervollstindigung des Knotensystems, insbesondere Beschleunigung der Strecken

Bern-Lausanne, Ziirich-St. Gallen, Lausanne—Biel-Ziirich und Olten—Luzern.

— Schaffung neuer Kapazitdten auf der Nord-Siid-Achse, insbesondere neuer Jura-

Durchstich und Zufahrtsstrecken zur Neat.

— Schaffung neuer Kapazititen auf der Ost—-West-Achse, insbesondere neuer Hei-
tersbergtunnel, Olten—Ziirich, Ziirich—Winterthur und Genf-Lausanne.

— Im Regionalverkehr steht der Ausbau der S-Bahn-Systeme in Basel, Bern, Lau-
sanne, Luzern, St. Gallen und Tessin im Vordergrund.

Die Umsetzung des Konzepts Bahn 2000, 2. Etappe, erfordert im Raum Luzern Aus-

bauten. Das Bundesamt fiir Verkehr und die SBB fiihren zurzeit die Planungsarbei-

ten am Gesamtkonzept weiter. Der Kanton Luzern gibt sich weiterhin in die Planung

ein. Im Hinblick auf die Einhaltung des Kreditrahmens sind Optimierungen notwen-

dig. Es ist das Ziel, bis im Jahr 2005 dem Bundesrat ein nationales Angebotskonzept

vorzulegen.

e. Entlastungsprogramm Bund

Das zurzeit diskutierte Entlastungsprogramm des Bundes betrifft auch die Leistungs-
vereinbarung mit den SBB und den Fin6V-Fonds. Die Auswirkungen auf die Investi-
tionsplanung der SBB und den FinoV-Fonds sind zurzeit noch offen. Die Betriebs-
kostenbeitrdge des Bundes an den Regionalverkehr diirften zukiinftig etwa auf dem
heutigen Stand eingefroren werden.

lll. Analyse der heutigen und zukinftigen
Verkehrssituation

1. Bisherige Entwicklung

a. Entwicklungen in der Schweiz

Mobilitit ist ein zentraler Bestandteil unserer Lebensqualitdt und unerlésslich fiir das
Funktionieren der modernen Volkswirtschaft. Aus dem Verkehrswachstum resultie-
ren aber auch zunehmend Belastungen fiir Mensch und Umwelt. Die Verkehrspolitik
hat die Aufgabe, die unterschiedlichen, zum Teil gegensétzlichen Interessen aus Mo-
bilitdt und Verkehr unter einen Hut zu bringen.

Mobilitdt und Verkehr haben in der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts in gros-
sem Ausmass zugenommen, sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr. Im
Durchschnitt legt heute eine Person pro Jahr allein in der Schweiz rund 13 600 km, die
Strecken im Ausland mitgerechnet sogar 17400 km zuriick. Zwischen 1984 und 2000
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nahmen die zuriickgelegte Distanz und die Reisezeit von 29 auf 38 km pro Person und
Tag (+30% ) respektive von 70 auf 94 Minuten pro Person und Tag (+35%) zu. Fast die
Hilfte dieser Wege (44 %) entfallen auf Freizeitaktivitdten. Bei den Verkehrszwecken
(Arbeit, Einkauf, Geschift, Freizeit) konnen die markantesten Verdnderungen bei
der Freizeitmobilitit festgestellt werden. Sie hat seit 1984 bei der Tagesdistanz um fast
40 Prozent und bei der Wegzeit sogar um nahezu 100 Prozent zugenommen.

Auffallend ist der deutliche Riickgang der Anteile des offentlichen Verkehrs am
gesamten Verkehrsaufkommen bis 1980. Zumindest beim Personenverkehr stabili-
siert sich der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr (Modal Split) seit
den Achtzigerjahren bei knapp 20 Prozent, mit leicht steigender Tendenz.

Mio. Personen-km Modal Split in %
1'200°000 40
1'000°000 |
3a
800°000
600°000 el 20
\‘.——— e
400000
10
200000
0 - . C
1960 1970 1980 1990 2000
I Offentlicher Verkehr | | Privater Verkehr =@= Modal Split

(Quelle: Sachpléne Strasse und Schiene/&V, Vernehmlassungsentwurf September 2002)

Abb. 2: Entwicklung der Verkehrsleistungen im Personenverkehr in der Schweiz (in
Personenkilometer) und des Modal Split (in %)

Die zentralen Verkehrsprobleme in der Schweiz sind neben einzelnen Engpédssen
hauptsichlich innerhalb der Agglomerationen zu finden. Dazu gehort auch die Agglo-
meration Luzern.

b. Entwicklungen im Kanton Luzern

Die Zahl der Pendler im Kanton Luzern hat in den letzten Jahrzehnten stark zuge-
nommen, einerseits durch die erhohte Mobilitédtsbereitschaft der Bevolkerung und
anderseits durch die unterschiedliche Entwicklung der Bevolkerung und der Arbeits-
plétze in den einzelnen Gemeinden. Mit der zunehmenden Motorisierung ist dabei
der Anteil der Beniitzerinnen und Beniitzer des 6ffentlichen Verkehrs zwischen 1970
und 1980 markant zuriickgegangen. Seit 1980 liegt der Modal Split in der Grossenord-
nung von 35 Prozent. Bezogen auf die Stadt Luzern hat der Anteil der Beniitzerinnen
und Beniitzer des 6ffentlichen Verkehrs bei den Zu- und Wegpendlern zwischen 1980
und 1990 markant zugenommen. Die in diesem Zeitraum durchgefithrten Angebots-
verbesserungen im offentlichen Verkehr zeigten Wirkung. Erste Auswertungen der
Volkszahlung 2000 zeigen gegeniiber 1990 praktisch unverdnderte Anteile von 53
Prozent fiir den o6ffentlichen Verkehr und 43 Prozent fiir den motorisierten Indivi-
dualverkehr.

Entwicklung motorisierter Individualverkehr im Kanton Luzern

Im Kanton Luzern kann von einer analogen Verkehrsentwicklung ausgegangen wer-
den, wie sie gesamtschweizerisch festgestellt wurde. So hat sich beispielsweise der
Motorfahrzeugbestand zwischen 1980 und 2000 von 115500 auf 209000 Fahrzeuge
nahezu verdoppelt. Dabei fillt auf, dass der Motorfahrzeugbestand in den ldndlichen
Gegenden im Vergleich zur Region Luzern stirker zugenommen hat. Mit 495 Fahr-
zeugen pro 1000 Einwohnern liegt der Motorisierungsgrad der Region Sempacher-
see—Surental-Michelsamt deutlich hoher als in der Region Luzern mit 423.
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Der Trend zu mehr Fahrzeugen wirkt sich auf die Belastungen der Strassen aus
(vgl. Abbildungen 3 und 4). Auf den Ein- und Ausfahrtsachsen der Region Luzern ist
das tdgliche Verkehrsaufkommen beim motorisierten Individualverkehr (MIV) seit
1970 um das 3,4-fache angestiegen. Dagegen weist die Seebriicke in der Stadt Luzern
aufgrund der im innerstddtischen Netz erreichten Kapazititsgrenze seit Jahren einen
konstanten Wert in der Grossenordnung von rund 43 000 Fahrzeugen pro Tag auf.

Auf den Achsen Luzern—Kriens und Luzern—-Ebikon liegen die Belastungen mit
iiber 20000 Fahrzeugen tédglich auf einem sehr hohen Niveau. Frequenzen in dersel-
ben Grossenordnung werden ebenfalls auf der Seetalstrasse zwischen Emmen und
Emmenbriicke gezéhlt. Auf der Strasse iiber den Sedel, die eine wichtige Tangential-
verbindung innerhalb der Region darstellt, hat die Verkehrsbelastung in den letzten
Jahren deutlich zugenommen.

Fahrzeuge pro Tag

50'000
Seebriicke
___’-—-
40'000
30'000

Ebikon Zentrum
20'000
E

Kriens Grosshof mmen Seetalstrasse

Sedel

10°000

Wolhusen

Gettnau

1975 1980 1985 1990 1995 2000

Abb. 3: Verkehrsentwicklung auf ausgewdhlten Kantonsstrassen

Ausserhalb der Agglomeration Luzern weisen die Kantonsstrassen Verkehrsbelas-
tungen auf, die vergleichsweise auf einem deutlich tieferen Niveau liegen.

Das eigentliche Riickgrat des Strassennetzes im Kanton und insbesondere in der
Agglomeration Luzern bilden die beiden Nationalstrassen A 2 und A 14. Mit iiber
84000 Fahrzeugen pro Tag ist der sechsspurige Reussporttunnel der mit Abstand am
starksten befahrene Strassenabschnitt im Kanton Luzern. Der markante Unterschied
der Belastungen zwischen dem Reussport- und Sonnenbergtunnel zeigt, dass die Na-
tionalstrassen einen wesentlichen Beitrag zur Bewéltigung der Verkehrsbediirfnisse
in der Region leisten.
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Abb. 4: Verkehrsentwicklung auf ausgewdhlten Nationalstrassenabschnitten
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Entwicklung offentlicher Verkehr im Kanton Luzern

Der offentliche Verkehr (6V) im Kanton Luzern basiert auf dem Bahnverkehr und
einem dichten Angebot von Buslinien sowie der Erschliessung mit dem Schiff fiir die
Seegemeinden (vgl. Beilage 1). Luzern ist der wichtigste Bahnknoten in der Zentral-
schweiz und liegt beziiglich Umsatz beim Personenverkehr in der Reihenfolge der
schweizerischen Bahnhofe an sechster Stelle. An einem durchschnittlichen Werktag
benutzen rund 60000 Reisende den Bahnhof Luzern. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel
wurden im Jahr 2002 wie folgt benutzt:

Bahn 14,0 Millionen Fahrgéste
Bus Agglomeration Luzern 37,5 Millionen Fahrgiste
Bus Regionalverkehr 10,2 Millionen Fahrgiste
Schiff 0,7 Millionen Fahrgéste

Bei den 14 Millionen Fahrgésten der Bahn ist der gesamte Verkehr auf allen Regio-
nalzugslinien ab Luzern berticksichtigt. Die Buslinien in der Agglomeration umfassen
die Linien der Verkehrsbetriebe Luzern, die Ortsbuslinien von Ebikon, Emmen und
Kriens sowie die Linien nach Horw. Mit jéhrlich 6,5 Millionen beférderten Personen
ist die Trolleybuslinie Nr. 1 Luzern (Maihof)-Kriens die am stidrksten frequentierte
Buslinie in der Agglomeration Luzern.

In Abbildung 5 sind die Anzahl Reisenden mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln von
und nach Luzern dargestellt (Bahn inkl. Fernverkehr). Daraus ist die Bedeutung des
Busverkehrs fiir die Region Luzern klar ersichtlich. Uber 40 Prozent des 6ffentlichen
Verkehrs wird durch die Busbetriebe abgewickelt. Dazu muss noch der nicht darge-
stellte Busverkehr innerhalb der Stadt Luzern mitgerechnet werden.

Lenzburg
Olten

Erih Emmenbriicke Zug

16'400

Ebikon
Langnau (@il

Littau
000 Adligenswil
10'000
Kriens
Arth Goldau
G Bahn
Bus SGV
" Schiff Hergiswil

ADbb. 5: Anzahl Reisende mit offentlichen Verkehrsmitteln pro Werktag (1999)

Die Entwicklung des gesamten offentlichen Verkehrs im Raum der Kantone Luzern,
Obwalden und Nidwalden widerspiegelt sich in der Verkaufsentwicklung der Passe-
partout-Abonnemente. Nach einer Stagnation in den Jahren 1997-1999 wachsen die
Verkdufe dank den kontinuierlichen Angebotsverbesserungen wieder mit einer
Wachstumsrate von rund 3 Prozent pro Jahr erfreulich an.
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Abb. 6: Verkaufsentwicklung Passepartout-Abonnemente

2. Leistungsengpdisse

a. Leistungsengpésse motorisierter Individualverkehr

Als Folge ihrer wirtschaftlichen und kulturellen Bedeutung konzentriert sich der Ver-
kehr in der Agglomeration Luzern. Die Belastungen auf den radial auf die Agglome-
ration zufithrenden Strassen steigen mit zunehmender Néhe zum Zentrum massiv an.
Im Zihlkordon rund um die Agglomeration Luzern wurden im Jahr 2002 durch-
schnittlich 232 000 Fahrzeuge pro Tag gezihlt. Die hohe Verkehrskonzentration fiihrt
auf dem heutigen Strassennetz vor allem in den Hauptverkehrszeiten zu massiven
Stausituationen mit unerwiinschten Zeitverlusten. Die in Beilage 2 dargestellte Prob-
lemkarte zeigt fiir das gesamte Kantonsstrassennetz speziell im Perimeter der Agglo-
meration Luzern ausgeprigte Uberlastungen sowie Vertriglichkeitskonflikte.

In den Zentren der iibrigen grosseren Ortschaften konnen vor allem in den
Hauptverkehrszeiten Verkehrsiiberlastungen auftreten. Dies trifft in besonderem
Masse fiir die in die Stadt Sursee fithrenden Strassen zu.

Die Nationalstrassen A 2 und A 14 sind im Bereich der Agglomeration Luzern
zwar bereits heute stark ausgelastet und weisen nur noch geringe Leistungsreserven
auf. Dagegen bilden sich auf den Ausfahrtsrampen bei den Anschliissen Emmen-
Nord, Emmen-Siid und Luzern-Zentrum in den Hauptverkehrszeiten regelmaéssig
Stausituationen.

b. Leistungsengpdsse o6ffentlicher Verkehr

Im Kanton Luzern besteht ein dichtes Netz von Bahnlinien, die grosstenteils nur ein-

spurig ausgebaut sind (vgl. Beilage 3).

— Auf der fiir den Kanton Luzern wichtigsten Stiddteverbindung nach Zug und
Ziirich, die aufgrund der Erfahrungen mit dem Halbstunden-Takt iiber gute
Wachstumschancen verfiigt, sind infolge von Einspurabschnitten deutliche Kapa-
zitdtsengpdsse vorhanden: insbesondere sind dies Abschnitte entlang dem Rotsee,
zwischen Rotkreuz und Cham sowie der Albis- und Zimmerbergtunnel. Diese
Einspurabschnitte verunmoglichen ein marktgerechtes Angebot beim Fern- und
Regionalverkehr, welches fiir den aufstrebenden Wirtschaftsraum zwischen Luzern
und Zug besonders wichtig wire.

— Im Abschnitt Luzern-Wolhusen wirken die langen Einspurabschnitte auf dem
Schienennetz kapazitdtsbeschrankend und fahrplanbestimmend.

— Die einspurige Strecke Wolhusen—-Huttwil ist gekennzeichnet durch einen einfachen
Ausbaustandard und durch einen erheblichen Giiterverkehr. Aus diesem Grund
fehlen die Kapazititen fiir den Angebotsausbau im Personenverkehr.

— Die Linie Luzern—Olten weist als einzige eine durchgehende Doppelspur auf. Ka-
pazititsengpisse bestehen beim Bahnhof Sursee (Anzahl Gleise).
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— Die Seetallinie Luzern-Lenzburg wird geméss dem vom Bund und den Kantonen
Aargau und Luzern vereinbarten Konzept sicherheitstechnisch saniert (Einspur
mit Kreuzungsstellen).

— Auf der Zufahrt zum Bahnhof Luzern, wo sich die verschiedenen Linien vereini-
gen, besteht der massgebliche Engpass, der zukiinftige Angebotsverbesserungen
stark einschréinkt.

— Die Streckenkapazitit Luzern—Hergiswil ist durch die beiden schmalspurigen
Linien Luzern-Briinig—Interlaken und Luzern—Engelberg ausgeschopft. Die hoch
belastete Strecke wird deshalb auf dem Abschnitt Luzern Allmend-Kantons-
grenze LU/NW etappenweise auf Doppelspur ausgebaut.

Trotz allen Massnahmen, die in den vergangenen Jahren in der Agglomeration Lu-
zern zur Bevorzugung des strassengebundenen 6ffentlichen Verkehrs gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr ergriffen wurden (Busspuren, Prioritdt bei Licht-
signalanlagen usw.), kann gegenwirtig auf den betroffenen Buslinien ein durchgehen-
der Betrieb ohne Zeitverluste als Folge der haufigen Staus nicht gewahrleistet wer-
den. Diese Situation wird sich mit zunehmendem Individualverkehr noch verstiarken,
sodass es unumgéanglich ist, den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs in der Agglomera-
tion auch strassenunabhingig voranzutreiben.

Einen Spezialfall stellt die Gemeinde Kriens dar. Mit nahezu 25000 Einwohnern
verfiigt Kriens bis heute iiber keinen Bahnanschluss. Die Erschliessung durch den
offentlichen Verkehr erfolgt mit einer Trolleybuslinie. In den Hauptverkehrszeiten
fahren Gelenkbusse oder Busse mit Anhédngern teilweise im Drei-Minuten-Takt.

3. Kiinftiges Mobilitétsverhalten

a. Prognose Bevélkerung und Beschdéftigte in der Schweiz

Der Bund geht zwischen 2000 und 2020 von einer Zunahme der Bevolkerung um
4 Prozent auf rund 7500000 und der Beschéftigten um 3 Prozent auf 3730000 aus.
Dabei sollen die Zentren als Wohn- und Arbeitsorte gestiarkt werden. In den Agglo-
merationen sollen die flaichenhafte Ausdehnung gestoppt und innerhalb des Agglo-
merationsgebiets die Entwicklung auf klare Schwerpunkte, die sehr gut mit dem
offentlichen Verkehr erschlossen sind, konzentriert werden.

b. Prognose Bevdlkerung und Beschdftigte im Kanton Luzern

Mit der kantonalen Raumordnung sollen in erster Linie jene Siedlungsgebiete gefor-
dert werden, die eine gute Anbindung an das iibergeordnete Bahn- und Strassennetz
aufweisen. Dies ist insbesondere in der Agglomeration Luzern und auf den Haupt-
achsen Luzern-Olten, Luzern-Zug und auf der Achse nach Obwalden und Nidwal-
den sowie etwas weniger ausgeprigt auf den Achsen Luzern—-Hitzkirch und Lu-
zern—Wolhusen—Willisau / Schiipftheim der Fall. Auf diese Hauptachsen konzentriert
sich die Mehrheit der Einwohnerinnen und Einwohner und der Arbeitsplédtze im
Kanton. Hier sind auch fiir die weitere wirtschaftliche Entwicklung die besten Vor-
aussetzungen vorhanden.

Im Vergleich zu den gesamtschweizerischen Prognosen rechnet der Kanton Lu-
zern bei der Bevolkerung wie bei den Beschiftigten mit einer deutlich hoheren
Wachstumsrate zwischen 2000 und 2020, namlich mit je rund 8 Prozent (Einwohner
2002: 350 000; Beschiftigte 2001: 180000). Sowohl bei der Bevolkerung als auch bei
den Beschiftigten weist die Prognose fiir die Agglomeration Luzern (ohne Stadt Lu-
zern) und die Gemeinden um den Sempachersee tiberdurchschnittliche Zuwachs-
raten aus.

c. Prognose Verkehrsnachfrage in der Schweiz

Der Bund geht in den nédchsten Jahren von einem weiteren Verkehrswachstum aus.
Wie hoch das effektive Wachstum sein wird, hdngt von unterschiedlichen Einfliissen
(Demografie, Wirtschaft, Lebensgewohnheiten, technologische Entwicklungen) und
den getroffenen Massnahmen ab. Die schweizerischen Studien weisen fiir die néchs-
ten 20 Jahre beim Personenverkehr (Personenkilometer) ein Wachstum zwischen
18 und 48 Prozent und beim Giiterverkehr (Tonnenkilometer) zwischen 44 und rund
95 Prozent aus. Diese Wachstumsfaktoren sind Durchschnittswerte fiir das gesamte
Verkehrsnetz der Schweiz.
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d. Prognose Verkehrsnachfrage im Kanton Luzern

Im Rahmen der Bahn 2000, 2. Etappe, wurden fiir die Zentralschweiz (Luzern, Uri,
Schwyz, Obwalden, Nidwalden, Zug) unter Beriicksichtigung der verschiedenen Ein-
flussfaktoren (Bevolkerung, Arbeitsplitze, Infrastrukturausbauten) die Verkehrs-
nachfragen beim motorisierten Individualverkehr und 6ffentlichen Verkehr mit Hilfe
eines Verkehrsmodells fiir 2020 prognostiziert. Dabei wurde zwischen einer Trend-
und einer Zielentwicklung unterschieden. Im Gegensatz zur Trendentwicklung wur-
den beim Zielszenario deutliche Verbesserungen im 6ffentlichen Verkehr vorgesehen
(S-Bahn mit 15-Minuten-Takt, Stadtbahn Zug 2. Etappe). Im Vergleich mit den vom
Bund prognostizierten Verkehrszunahmen beim Personenverkehr (18 bis 48%), liegt
die fiir den Kanton Luzern ermittelte Wachstumsrate von 21 Prozent (Gesamtver-
kehr in Personenkilometer) am unteren Rand der Bandbreite. Laut Prognose wird
die Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr zwischen 1998 und 2020 um 55 Prozent zuneh-
men und der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr nach Personen-
kilometern von 18 Prozent (1998) auf 24 Prozent (2020, Zielszenario) anwachsen.

e. Folgerungen

Die Mobilitdt wird auch in Zukunft — trotz relativ schwacher wirtschaftlicher Ent-
wicklung — als Folge der Verdnderungen in der Wohn- und Arbeitsplatzstruktur sowie
einem gesteigerten Freizeitbediirfnis weiter zunehmen. Aus den daraus resultieren-
den Verkehrszunahmen werden sich insbesondere auf dem bereits heute hoch belas-
teten Strassennetz in der Region Luzern die Stausituationen weiter zuspitzen. Am
stiarksten diirften davon die radial in das Zentrum fithrenden Strassen betroffen sein.
Mit der heutigen Verkehrszunahme von rund 2,5 Prozent wichst der durchschnittli-
che tdgliche Verkehr im Zédhlkordon um die Agglomeration Luzern um mehr als 5000
Fahrzeuge pro Jahr. Mit den ldngeren Fahrzeiten des motorisierten Individualver-
kehrs in den Hauptverkehrszeiten und den schlechter planbaren Reisezeiten wird die
Wettbewerbsfihigkeit des offentlichen Verkehrs und speziell des Schienenverkehrs
gestéarkt. Die zunehmende Verkehrsbelastung auf den Strassen beeintrichtigt ander-
seits auch die Zuverlassigkeit der Busse, insbesondere dort, wo sie nicht iiber eigene
Spuren verfiigen.

Bei der Bevolkerung und bei den Beschéftigten liegen die bedeutenden Wachs-
tumspotenziale ausserhalb der Stadt Luzern. Zusitzliche Marktchancen fiir den 6f-
fentlichen Verkehr ergeben sich somit vor allem im Agglomerationsgiirtel und beim
Ziel- und Quellverkehr der Region Luzern. Nachfragesteigerungen konnen haupt-
sdchlich in Korridoren mit starker Biindelung und grossem Potenzial erreicht werden.
Bezogen auf die Wettbewerbsfihigkeit des o6ffentlichen Verkehrs im Vergleich zum
motorisierten Individualverkehr miissen die Vorteile bei der Reisezeit liegen. Somit
ist auch die Ausgestaltung der Umsteigebeziehungen von grosser Bedeutung.

f. Agglomerationskern

Der Agglomerationskern soll sich als Wohn- und Wirtschaftraum entwickeln konnen,
und die Mobilitét aller Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer soll auch in Zu-
kunft gewédhrleistet bleiben. Im Innern der Agglomeration wird prioritir der 6ffentli-
che Verkehr gefordert. Der Ziel- und Quellverkehr zwischen der Region und dem
Agglomerationsgiirtel ist vermehrt mit der Bahn abzuwickeln. Wenn der motorisierte
Individualverkehr die Kapazititsgrenzen des Strassennetzes erreicht, muss wenigs-
tens der offentliche Verkehr unbehindert und zuverlissig rollen konnen.

Der offentliche Verkehr im Agglomerationskern wird auch in Zukunft weitgehend
vom strassengebundenen Bussystem abgedeckt. Mit betrieblichen Optimierungen
soll die Zuverléssigkeit der Busse sichergestellt werden. Fiir den S-Bahn-Betrieb
sind im Agglomerationskern zusitzliche neue Haltestellen vorzusehen (z. B. Giitsch/
Kreuzstutz, Wiirzenbach und Allmend).
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g. Zu den einzelnen Korridoren

Luzern—Zug

Die Agglomerationen Luzern und Zug wachsen noch stirker zusammen. Mit neuen
Haltestellen und dichterem Angebot besitzen die S-Bahn Luzern und die Stadtbahn
Zug sehr gute Voraussetzungen, die angestrebte Verdoppelung der Fahrgéste und
einen deutlich hoheren Verkehrsanteil zu gewinnen. Die Bahninfrastruktur muss den
neuen Anforderungen angepasst werden.

Luzern-Olten

Auf dieser Achse wird mit starken Verbesserungen beim 6ffentlichen Verkehrsange-
bot eine Verdoppelung der Nachfrage bei der Bahn mit entsprechenden Entlastungen
beim motorisierten Individualverkehr prognostiziert. Die Angebotsverbesserungen
beim offentlichen Verkehr bedingen aber eine deutliche Kapazititssteigerung im
Raum Fluhmiihle-Bahnhof. Die Entlastung der Strassen wirkt sich giinstig auf das
stark belastete Strassennetz im nordwestlichen Teil der Agglomeration und somit
auch auf die Zuverléssigkeit der Busse aus.

Luzern—Hergiswil

Fiir die Zukunft wird aus dem Raum Obwalden und Nidwalden mit einer starken Zu-
nahme der Pendlerstrome gerechnet, in umgekehrter Richtung wichst der Freizeit-
verkehr. Trotz Ausbauten bleiben die Kapazitdten auf dem Strassennetz beschrénkt
(Autobahn A 2), und es darf von einem bedeutenden Umsteigepotenzial auf den 6f-
fentlichen Verkehr ausgegangen werden. Ausbauten der Infrastrukturen bei der Brii-
nigbahn sind notwendig (Doppelspurabschnitt im Raum Luzern sowie Horw—Hergis-
wil, Haltestelle Allmend).

Luzern—Kriens

Mit rund 10000 beforderten Personen pro Tag zwischen Luzern und Kriens sind die
Leistungsgrenzen beim Bus noch nicht erreicht. Die Zuverlassigkeit des Busbetriebs
leidet aber wegen der hohen Verkehrsbelastungen durch den motorisierten Indivi-
dualverkehr. Da in nichster Zukunft der Busbetrieb insbesondere aus Kostengriin-
den beibehalten wird, sind Massnahmen zur Verbesserung der Zuverlissigkeit zwin-
gend notwendig.

Luzern—Wolhusen

Auch in Zukunft wird die Leistungsfihigkeit des Strassennetzes laut Prognosen nicht
iberschritten. Die Zunahme beim motorisierten Individualverkehr verstiarkt aber die
bereits heute bestehenden Kapazitdtsprobleme im Raum Seetalplatz in Emmen-
briicke. Im Bahnverkehr zeigen sich im Abschnitt Luzern—Wolhusen Kapazitédtseng-
passe. Im Zusammenhang mit Angebotserweiterungen sind Ausbauten in diesem Ab-
schnitt unumgéanglich.

Luzern—Seetal

Die Seetalstrasse im Raum Emmen ist wihrend der Hauptverkehrszeiten tiberlastet.
Mit dem Anschluss A 14 Buchrain und einem verbesserten Angebot auf der Schiene
darf eine deutliche Entlastung des Strassenverkehrs erwartet werden. Fiir die Seetal-
bahn wird ein grosses Wachstum prognostiziert.

Luzern—Kiissnacht a. R.

Auf dieser Achse mit der heute schwichsten Nachfrage im regionalen Bahnverkehr
konnen neue Bahnstationen im Zentrum von Meggen und beim Verkehrshaus Nach-
fragesteigerungen auslosen.
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B. 1. und 2. Etappe S-Bahn Luzern

IV. S-Bahn-Angebot

1. Zweck der S-Bahn

Der Begriff S-Bahn steht fiir Stadt-Schnell-Bahn und wurde 1930 erstmals offiziell in

Berlin verwendet. Wichtigste Merkmale fiir eine S-Bahn sind der dichte Taktfahrplan,

zahlreiche Haltepunkte und zweckmaéssige Fahrzeuge fiir eine effiziente Beschleuni-

gung und fiir einen raschen Fahrgastwechsel. Heute machen bei den SBB die S-Bah-

nen etwa 85 Prozent des Geschiftsvolumens des Regionalverkehrs aus. Mehr als 50

Prozent der Kundinnen und Kunden der SBB benutzen tiglich sowohl den Regional-

als auch den Fernverkehr. Der Regionalverkehr nimmt innerhalb des 6ffentlichen

Verkehrssystems der Schweiz eine zentrale Stellung ein. Er hat eine wichtige Funk-

tion als Zubringer zum Fernverkehr und ist gleichzeitig Bindeglied zum stiddtischen

Nahverkehr.

Die S-Bahn Luzern verspricht folgende Vorteile:

— Die Vernetzung der Stadte und Ortschaften in der Region wird durch ein attrak-
tives Verkehrsmittel verbessert.

— Die iiberregionale Ausstrahlung der Region kann dank eines zukunftgerichteten
offentlichen Verkehrskonzepts markant aufgewertet werden.

— Mit zusitzlichen Fahrgelegenheiten und neuen Haltestellen lassen sich neue Kun-
den fiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel gewinnen. Es wird damit ein Beitrag zur
Entlastung der Strasse geleistet.

— Das heutige Rollmaterial im Regionalverkehr kann durch moderne, wirtschaftli-
che Fahrzeuge mit guten Beschleunigungs- und Bremseigenschaften sowie nie-
derflurigem Einstieg ersetzt werden.

— Die S-Bahn leistet einen Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik in sozialer,
wirtschaftlicher und 6kologischer Hinsicht.

Mit dieser Ausrichtung kann die Bahn ihre Funktion als Riickgrat des 6ffentlichen

Verkehrs stiarken. Die zusdtzlichen Haltestellen erschliessen das Siedlungsgebiet bes-

ser als heute. Die Feinverteilung muss aber weiterhin durch das Busnetz erbracht

werden.

Der Kanton Luzern wird durch acht Regionalzugslinien erschlossen, die radial
zum Bahnhof Luzern fithren. Die S-Bahn Luzern besitzt mit der Stadt und der Agglo-
meration Luzern ihr Zentrum. Mit knapp 200 000 Einwohnern gehort die Agglomera-
tion Luzern zu den mittleren Ballungsrdumen des Landes.

In den letzten Jahren wurde das Regionalzugsangebot in der gesamten Zentral-
schweiz schrittweise und punktuell verbessert. Auf vielen Linien bestehen heute halb-
stiindliche Verbindungen mindestens in den Hauptverkehrszeiten. Im Seetal wurde
mit neuen Fahrzeugen (vgl. Beilage 8) und einem innovativen Betriebskonzept eine
attraktive und kostengiinstige Bahnlosung verwirklicht. Folgerichtig ist nun der nichste
Schritt, das gesamte regionale Schienenangebot zu einem attraktiven Gesamtsystem
zu optimieren. Ab Dezember 2004 wird auch im Kanton Zug die Stadtbahn auf dem
Abschnitt Cham—Zug-Baar im Viertelstunden-Takt verkehren.

Die Stirke der S-Bahn liegt in der grossen Transportleistung bei kleinem Flichen-
bedarf, der hohen Zuverlissigkeit mit Stau-unabhéingigen Reisezeiten und der ver-
gleichsweise guten Umweltvertréglichkeit. Besonders bei der Zufahrt in die Stadt
und die Agglomeration Luzern kann die S-Bahn ihre Stirken voll einsetzen, da das
ausgelastete Strassennetz und ein beschrianktes Parkplatzangebot in der Stadt dem
Autoverkehr Grenzen setzen. Diesen Wettbewerbsvorteil der S-Bahn gilt es mit
neuen und erweiterten Angeboten im Arbeits- und Freizeitverkehr auszuschopfen.

In der Schweiz haben sich acht Grossregionen gebildet, davon sind in sieben Re-
gionen S-Bahnen in Betrieb oder in Planung:

In Betrieb: Ziirich, Bern und St. Gallen

Im Aufbau / in Planung: Basel, Léman und Luzern / Zug und Tessin

Das Streckennetz der S-Bahn Luzern misst rund 350 km (Gesamtldnge aller Linien).

Insgesamt werden 105 Bahnhofe oder Stationen bedient, davon 45 im Kanton Lu-

zern. Die Nachfrage betragt heute 14 Millionen Fahrgiste und 260 Millionen Perso-

nenkilometer pro Jahr. Sie ist hinter Ziirich und Bern die drittgrosste. Aufgrund der
bisherigen Erfahrungen darf erwartet werden, dass der Markt gut auf Angebotsver-
besserungen ansprechen wird.
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2, Etappierung

Die Massnahmen fiir eine S-Bahn Luzern konnen unabhingig voneinander in Etap-
pen realisiert werden. Erste Elemente sind bereits seit Dezember 2002 in Betrieb (sa-
nierte Seetalbahn mit neuem Rollmaterial, neue Haltestellen Emmenbriicke Gersag
und Root Lingenbold). Die Infrastruktur soll in den nichsten Jahren so ausgebaut
werden, dass die 1. Etappe der S-Bahn Luzern im Dezember 2004 und die 2. Etappe
im Dezember 2006 in Betrieb genommen werden kann.

a. 1. Etappe: Angebot ab Dezember 2004

Der Angebotshorizont 2005/06 zeichnet sich aus durch

— neue Bahnstationen zur Optimierung der 6rtlichen Erschliessung,

— den Einsatz von neuen Nahverkehrsziigen,

— die Verdichtung des Fahrplans zum 30-Minuten-Takt, wo machbar.

Insgesamt sollen mit der 1. Etappe gegeniiber 2002 rund 25 Prozent mehr Zugskilo-
meter angeboten werden.

Gemiss den Richtofferten fiir die Angebote Bahn und Bus der 1. Etappe S-Bahn
Luzern ab Ende 2004 zeichnet sich ab, dass gegeniiber dem Integrierten Finanz- und
Aufgabenplan des Kantons Luzern (IFAP) fiir das Jahr 2005 eine Finanzierungsliicke
von rund 2 Millionen Franken besteht. Einige Angebotsverbesserungen miissen des-
halb zuriickgestellt beziehungsweise gestaffelt eingefiihrt werden.

Das Angebot von Linie zu Linie (vgl. Beilagen 4a und 5)

Luzern—-Zug—Baar

— 30-Minuten-Takt S-Bahn Ebikon-Zug-Baar; zwischen Luzern und Ebikon be-
steht wegen des Kapazitdtsengpasses Rotsee jede zweite Stunde eine Taktliicke
(60-Minuten-Takt)

— neue Bahnstationen Liangenbold (bereits in Betrieb) und Buchrain, ebenso sieben
neue Stadtbahn-Haltestellen im Kanton Zug

— neue Busbahnhofe in Rotkreuz, Cham, Zug und Baar sowie ein neues Buskonzept
mit attraktiven Anschliissen an die Stadtbahn Zug

Luzern-Olten

— 30-Minuten-Takt mit S-Bahn und Regionalexpress Luzern-Olten

— Stunden-Takt Interregio-Ziige nach Basel und Bern (via Rothrist) mit Halten in
Sursee

— neue Bahnstation Emmenbriicke Gersag (bereits in Betrieb)

Luzern—Entlebuch/Hinterland

— Stunden-Takt Regionalexpress Luzern-Langnau-Bern mit zusitzlichem Halt in
Malters ab 2006

— Stunden-Takt S-Bahn Luzern—-Wolhusen—-Trubschachen (ab 2006: Langenthal-
Wolhusen—Escholzmatt)

— Vereinzelte S-Bahn-Ziige Luzern-Schachen (gestaffelte Einfiihrung des 30-Mi-
nuten-Takts bis Schachen oder Wolhusen)

— Stundentakt mit Verdichtungen Wolhusen-Langenthal (ab 2006 Luzern—Wolhusen—
Langenthal sowie gestaffelte Einfithrung des 30-Minuten-Takts zwischen Wolhusen
und Willisau)

— neue Bahnstation Wolhusen Weid

Luzern Arth-Goldau
— 30-Minuten-Takt (angendhert) mit S-Bahn Luzern—-Arth-Goldau (teilweise bis
Brunnen) und Regionalexpress (Voralpenexpress)

Luzern—Lenzburg

— Verldangerung 30-Minuten-Takt Luzern—-Hochdorf (gestaffelte Einfiithrung der
Verldngerung bis Hitzkirch)

— drei neue Bahnstationen: Emmenbriicke Gersag (bereits in Betrieb), Hochdorf
Wirtlen (ab 2006) und Baldegg Kloster

Briinig/Engelberg-Linie

— Stunden-Takt Regional-Express Luzern—Interlaken

— 30-Minuten-Takt S-Bahn Luzern-Giswil in den Hauptverkehrszeiten

— bis zu vier Ziige pro Stunde nach Stans in den Hauptverkehrszeiten, Stunden-
Takt nach Engelberg

— neue Bahnstation Kriens Mattenhof
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b. 2. Etappe: Angebot ab Dezember 2006

Der Angebotshorizont 2007/08 beinhaltet

— eine weitere Optimierung mit einem Angebotsausbau um 10 bis 12 Prozent

— Einsatz von weiteren neuen Fahrzeugen

— die neue Bahnstation Meggen Dorf (die Station Luzern Wiirzenbach wird vorldu-
fig nicht realisiert)

Die Angebotsverbesserungen auf den einzelnen Linien (vgl. Beilagen 4b und 5)

Luzern—Olten

— 30-Minuten-Takt S-Bahn Luzern—Sursee: Mit einem zusitzlichen S-Bahn-Zug
pro Stunde nach Sursee erhalten fast alle S-Bahn-Stationen den 30-Minuten-Takt
(unabhingig vom Regionalexpress-Zug).

Luzern—Entlebuch/Hinterland
- 30-Minuten-Takt S-Bahn auf beiden Asten im Entlebuch und im Hinterland mit
Konzept «Fliigelziige», die sich in Wolhusen trennen beziehungsweise vereinen

Luzern—Arth-Goldau
— Inbetriebnahme der Bahnstation Meggen Dorf mit Bedienung im 30-Minuten-
Takt

Briinig-/Engelberg-Linie
— weiterer Ausbau zum 15-Minuten-Takt Luzern-Stans
— weiterer Ausbau zum 30-Minuten-Takt Luzern—Giswil

3. Nutzen der S-Bahn

a. Raumliche Erschliessung der Wohn- und Arbeitsplatzgebiete

Der Kanton Luzern ldsst sich in Bezug auf die Verkehrsprobleme unterteilen in die
Agglomeration und den restlichen Kanton. Gemiss dem Gesetz iiber den offent-
lichen Verkehr und den schienengebundenen Giiterverkehr (SRL Nr. 775) bilden
15 Gemeinden die Agglomeration Luzern, welche neben dem Regional- auch ein
Agglomerationsverkehrsangebot besitzen.

Einwohner 2002 Arbeitsplatze 2001 Einwohner und
Arbeitsplatze
Total Kanton Luzern 350000 180600 530600
— Agglomeration 51% 56% 53%
— Landschaft 49% 44% 47%

Basis: Kant. Bevlkerungsstatistik 2002; Arbeitsplétze: Beschdaftigte gemdss Betriebszéhlung 2001
Tab. 2: Einwohner und Arbeitspliitze im Kanton Luzern

Die rdaumliche Erschliessung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist im Kanton Luzern
mit insgesamt tiber 900 Haltestellen als gut zu bezeichnen. Mehr als 70 Prozent aller
Wohn- und Arbeitspldtze im Kanton Luzern befinden sich in einem Einzugsbereich
von 300 Meter Radius um eine Haltestelle:

Mit &V erschlossen Einwohner Arbeitsplatze Einwohner und
Arbeitsplatze
Agglomeration 90% 88% 89%
Landschaft 50% 53% 51%
Gesamtkanton 1% 73% 72%

Basis: Eidg. Volkszéhlung 1990; Arbeitsplatze: Beschéftigte geméss Betriebszahlung 1995
Tab. 3: Durch éffentlichen Verkehr erschlossene Wohn- und Arbeitsplitze

Die Erschliessungswirkung einer Bahnhaltestelle ist grosser als diejenige einer Bus-
haltestelle. Geméss der Verordnung zum Gesetz iiber den 6ffentlichen Verkehr und
den schienengebundenen Giiterverkehr (SRL Nr. 775a) erschliesst eine Bushalte-
stelle das Gebiet innerhalb eines Radius von 300 Meter um eine Haltestelle, eine
Bahn- oder Schiffhaltestelle das Gebiet innerhalb eines Radius von 1000 Meter. Die
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Attraktivitdt der Haltestellen nimmt fiir die entfernteren Gebiete rasch ab. Fussweg-
distanzen von mehr als zehn Minuten legen die Fahrgéste kaum zuriick, sie benutzen
in diesen Fillen das Fahrrad zum Bahnhof oder zur Schiffsstation. Die Bahnhaltestel-
len erschliessen mit diesem Einzugsbereich rund jeden zweiten Wohn- und Arbeitsplatz
im Kanton.

Bahn-Erschliessung Einwohner Arbeitsplatze Einwohner und
Arbeitsplatze
Agglomeration 41% 66% 51%
Landschaft 41% 50% 44%
Gesamtkanton 41% 59% 48%

Basis: Eidg. Volkszdhlung 1990; Arbeitspldtze: Beschdftigte geméiss Betriebszéhlung 1995

Tab. 4: Durch Bahn erschlossene Wohn- und Arbeitsplitze

b. Neue Bahnhaltestellen 1. und 2. Etappe

Mit neuen Bahnhaltestellen werden fiir die S-Bahn zusitzliche Siedlungsgebiete er-
schlossen. Die nachstehende Tabelle zeigt das Potenzial in einem engeren Einzugsge-
biet von 500 Meter um die Haltestellen:

Haltestellen Einwohner  Arbeitspldtze E + A Bemerkungen

Emmenbriicke 4300 1500 5800  realisiert

Gersag Bahn- u. Bus-Erschliessung

Hochdorf Wirtlen 2350 150 2500

Baldegg Kloster 650 100 750  teilweise bereits heute Halt
Bahn- u. Bus-Erschliessung

Buchrain 4200 500 4700  Entwicklungsschwerpunkt:

ca. 1000 neue Arbeitsplitze,
10000 Besucher/Tag moglich
Bahn- u. Bus-Erschliessung
Root Langenbold 200 650 850  realisiert
Entwicklungsschwerpunkt:
bis 2000 neue Arbeitsplitze
Bahn- u. Bus-Erschliessung

Meggen Dorf 1500 650 2150  Bahn- u. Bus-Erschliessung
Wolhusen Weid 1800 750 2550
Kriens Mattenhof 950 1750 2700  Entwicklungsschwerpunkt:

ca. 1000 neue Arbeitsplitze

moglich, Einkaufsverkehr,

Erschliessung Allmend,

Bahn- u. Bus-Erschliessung
Total 15950 6050 22000

Basis: Eidg. Volkszdhlung 1990 mit Hochrechnung 2002; Arbeitsplétze: Beschéftigte gemdss Betriebszéh-
lung 1995

Tab. 5: Potenzial der neuen Haltestellen

Die acht neuen Bahnhaltestellen erfassen mit rund 22000 Einwohnern und Arbeits-
pldtzen im Umkreis von 500 Meter ein interessantes Einzugsgebiet, sie erschliessen
insbesondere die Entwicklungsschwerpunkte Horw/Kriens (Schlund) und Rontal, die
ein hohes Wachstumspotenzial haben.

Unter Berticksichtigung des erweiterten Einzugsgebiets von 1000 Meter um die
Haltestellen gemiss der Verordnung (SRL Nr.775a) erschliessen die neuen Haltestellen
schiatzungsweise 65000 Einwohner und Arbeitsplidtze neu mit der Bahn.

c. Leistungssteigerung

Im dichten Siedlungsgebiet ist die Flidcheneffizienz eines Verkehrsmittels entschei-
dend. Ein neues Seetalbahnfahrzeug bietet 140 Sitz- und iiber 60 Stehplédtze an. Ma-
ximal konnen drei Kompositionen gekoppelt werden (unter Voraussetzung der ent-
sprechenden Haltestellenldangen). 600 Personen konnen somit zum Vergleich entwe-
der einen einzigen Zug (Dreifachkomposition) beniitzen oder in 500 Autos fahren
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(1,2 Personen pro Fahrzeug). Zwei Ziige dieses Typs besitzen damit in etwa dieselbe
Leistungsfahigkeit wie eine zweispurige Strasse pro Richtung. Bei Bedarf kann die
Bahn zudem die Leistung mit ldngeren Ziigen oder Doppelstockfahrzeugen noch-
mals markant erhéhen.

Im Angebotshorizont 2005 verkehren rund 130 zusitzliche Ziige pro Tag von und
nach Luzern (+28%), im Angebotshorizont 2007 sind es deren 190 (+40%). Pro
Stunde verkehren durchschnittlich 7 beziehungsweise 11 zusitzliche Ziige. Die Leis-
tungsfihigkeit des Gesamtverkehrssystems wird damit massiv gesteigert, und Eng-
pésse auf den Hauptachsen in der Agglomeration konnen entschérft werden.

Gestiitzt auf Berechnungen mit dem Verkehrsmodell der SBB ist es das Ziel, mit
der Bahn die Anzahl der Fahrgéste mindestens proportional zum Angebotsausbau zu
erhohen. Das heisst, dass mit dem Fahrplanangebot ab Dezember 2004 nach einer
Angewohnungsphase rund 25 Prozent und mit dem Fahrplanangebot ab Dezember
2006 rund 35 bis 40 Prozent mehr Fahrgiéste als heute erwartet werden. Die Beispiele
der S-Bahn Ziirich (+60% Fahrgiéste 1989-2001) oder die Einfithrung des Halbstunden-
Takts Luzern-Zug—Ziirich 1999 (+68% Fahrgéste 1995-2001) zeigen, dass ein attrak-
tives Bahnangebot auch eine entsprechende Nachfrage findet. Die Erfahrungen mit
dem ab Mitte Dezember 2002 zu einem 30-Minuten-Takt verdichteten Angebot im
Seetal werden konkrete Hinweise zur Zielerreichung geben. Erste Eindriicke sind
positiv.

4. Anschluss an den Schienenfernverkehr

Der Kanton Luzern wird durch die drei Fernverkehrslinien Luzern—Ziirich, Luzern—
Bern—-Genf und Basel-Luzern—Tessin mit den grossen Zentren der Schweiz verbun-
den. Diese bilden auch die Anschlusspunkte fiir die internationalen Verbindungen.
Mit der Inbetriebnahme der 1. Etappe von Bahn 2000 ab Dezember 2004 fiihrt die
Fernverkehrsverbindung Luzern—-Bern iiber die Neubaustrecke Mattstetten—Roth-
rist. Auf den Linien Luzern—Entlebuch-Bern, Luzern—-Olten, Luzern—Arth-Goldau,
und Luzern-Briinig verkehren Regionalexpress-Ziige, die an den wichtigsten Orten
halten und damit Funktionen von Fern- sowie Regionalverkehr tibernehmen. Die
Bahnhofe Luzern und Sursee sind die wichtigsten Bahnhofe im Kanton Luzern, die
attraktive Anschliisse an das Fernverkehrsangebot bieten. In Sursee halten neu auch
die Schnellziige Luzern—Bern, womit die Attraktivitat des Bahnhofs weiter steigt. Das
Gesamtangebot Schienenverkehr ist in den Beilagen 4a (1. Etappe) und 4b (2. Etappe)
dargestellt.

Der Bahnhof Luzern bildet den zentralen Anschluss an den nationalen und inter-
nationalen Verkehr im Kanton Luzern. Von den heute rund 60 000 Fahrgésten pro Tag
von und nach Luzern beniitzen rund 40000 die Schnellziige. Die wichtigsten Verbin-
dungen sind ihrer Bedeutung nach diejenigen nach Ziirich, Basel und Bern. Im Hin-
blick auf die Bildung von optimalen Transportketten mit guten Umsteigebeziehungen
zwischen den Ziigen des Fernverkehrs und zwischen denjenigen des Fern- und des
Regionalverkehrs muss die Anschlusssituation im Bahnhof Luzern verbessert wer-
den. Die heutigen Ankunfts- und Abfahrtszeiten des Fernverkehrs sind iiber eine
grosse Zeitspanne verteilt. Ideal wéren Ankiinfte kurz vor der vollen Stunde und Ab-
fahrten kurz nach der vollen Stunde. Nur so lassen sich optimale Transportketten mit
guten Umsteigebeziehungen zwischen den verschiedenen Ziigen oder zwischen Bahn
und Bus bilden. Auch mit der Inbetriebnahme der 1. Etappe der Bahn 2000 ab De-
zember 2004 sind bei den Fernverkehrsziigen keine besseren Anschliisse in Luzern
vorgesehen.

Bis zum Zeitpunkt der Umsetzung des Konzepts Bahn 2000, 2. Etappe (2016/20),
stellt es eine Daueraufgabe aller Beteiligten dar, die Anschlusssituation im Bahnhof
Luzern schrittweise zu optimieren.

V. Weitere Elemente der S-Bahn

1. Tarifsystem

Im Interesse der Kundinnen und Kunden miissen die verschiedenen Triger des
offentlichen Verkehrs in der Zentralschweiz optimal aufeinander abgestimmt sein.
Diese Anforderung bedingt ein durchlissiges Tarifsystem, das tiber die Kantonsgren-
zen hinaus greift und durchgehende tarifarische Transportketten ermoglicht.

Ein integraler Tarifverbund fiir den Raum Zentralschweiz, der nebst den Abon-
nementen auch Einzelbillette, Mehrfahrtenkarten und Tageskarten einschliessen
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wiirde, ist per Ende 2004 aus technischen Griinden nicht moglich, da die dafiir not-
wendigen Ausgabegerite bis zu diesem Zeitpunkt nicht verfiigbar sind. Die schweiz-
weite Evaluation fiir neue und kostengiinstige Ausgabegerite lduft zwar, die Gerite
werden aber nicht vor 2005/2006 einsatzbereit sein.

Die bisherigen Abkldrungen haben ergeben, dass es grundsitzlich moglich wire,
in einem ersten Schritt per Ende 2004 einen Abonnementsverbund im Raum Zentral-
schweiz einzufithren. Die heute bestehenden Abonnementsverbunde der Kantone
Luzern, Obwalden, Nidwalden sowie Zug und Schwyz wiirden dabei tarifarisch und
organisatorisch so vernetzt, dass kiinftig tiber den gesamten Raum Zentralschweiz in-
klusive Kanton Uri gemeinsame und einheitliche Verbundabonnemente fiir Bahn
und Bus erhiltlich wiren. Die heute bestehenden Abonnementsverbunde decken
aber bereits die meisten Transportbediirfnisse ab. Mit einem Abonnementsverbund
Zentralschweiz liesse sich gemiss den durchgefiihrten Abkldrungen eine Umsatzstei-
gerung von rund 10 Prozent erreichen. Demgegeniiber stehen einmalige Projekt-,
Einfiihrungs- und Marketingkosten von rund 1,3 Millionen Franken. In Anbetracht
des ungiinstigen Kosten-Nutzen-Verhiltnisses hat die Zentralschweizer Konferenz
der kantonalen Direktoren des 6ffentlichen Verkehrs (ZK6V) entgegen dem Antrag
der Tréagerkantone des Tarifverbunds Luzern, Nidwalden und Obwalden beschlossen,
auf einen Abonnementsverbund fiir den Raum Zentralschweiz vorlédufig zu verzichten.

2. Rollmaterial

Fiir den S-Bahn-Betrieb sollen schrittweise neue Fahrzeuge beschafft werden. Bis ins
Jahr 2005 wird auf vier Linien neues, wirtschaftliches und kundenfreundliches Roll-
material zum Einsatz kommen (Seetalbahn, Luzern—-Zug, Talverkehr der Briiniglinie
und auf der LSE). In den folgenden Jahren soll die Fahrzeugerneuerung fortgefiihrt
werden. Das neue, bereits heute im Einsatz stehende Rollmaterial erfreut sich bei der
Kundschaft des offentlichen Verkehrs grosser Beliebtheit. Die Vorziige sind: breite
Tiiren, ebenerdiger Einstieg, Offenheit, neue Informationssysteme im Fahrzeug, Be-
hindertenfreundlichkeit und attraktives Design. Durch die Beschaffung neuer Fahr-
zeuge konnen die Transportunternehmungen ihren Rollmaterialeinsatz optimieren
und die Wirtschaftlichkeit verbessern.

Auf den einzelnen Bahnlinien ist folgendes Rollmaterial vorgesehen:

Luzern—Zug: Neues Rollmaterial im Zusammenhang mit der Stadtbahn Zug (ab
2005).

Luzern—Olten: S-Bahn-Verkehr und Regionalexpress-Ziige (RX): bisheriges
Rollmaterial (Typ NPZ).

Luzern—Wolhusen—Langenthal/Langenthal-Wolhusen—Langnau: bisheriges Roll-
material mit umgebauten und modernisierten Wagen.

Luzern—-Arth-Goldau: Voralpenexpress (RX): Einheitswagen Revivo. S-Bahn-
Verkehr: bisheriges Rollmaterial (Typ NPZ).

Luzern—Lenzburg: Neues Rollmaterial. Auf der Seetallinie wird seit 2002 ein
neuer Gelenktriebwagen-Zug (GTW) eingesetzt, welcher die Anspriiche der S-Bahn
optimal erfiillt.

Luzern—Giswil: Auf der Talstrecke soll ab 2005 neues Rollmaterial eingesetzt wer-
den (Typ SPATZ). Fiir den Regionalexpress nach Meiringen stehen zwei Panorama-
Topkompositionen zur Verfiigung.

Luzern—Engelberg: Fiir die Talstrecke soll das gleiche Rollmaterial wie zwischen
Luzern und Giswil eingesetzt werden (Typ SPATZ). Nach Engelberg wird bisheriges
Rollmaterial verwendet.

3. Busangebot

Der Erfolg der S-Bahn héngt wesentlich von der attraktiven Erschliessung des ge-
samten Kantons durch gute Transportketten des 6ffentlichen Verkehrs ab. Wichtigste
Umsteigepunkte Bahn-Bus sind dabei die Schnellzugs- und RX-Halteorte sowie die
Regionalzentren. Das regionale Busangebot soll im Hinblick auf die S-Bahn tiber-
priift und optimiert werden.

Der Zweckverband offentlicher Agglomerationsverkehr OVL will sein Busange-
bot ebenfalls anpassen. Er ldsst deshalb im Rahmen seiner strategischen Planung die
notwendigen Entscheidungsgrundlagen fiir die Feinverteilung erarbeiten, und zwar
im Hinblick auf ein optimales Gesamtangebot von Bahn und Bus in der Agglomera-
tion Luzern. Die Ergebnisse des Projekts «AggloMobil» werden Ende 2003 vorliegen
und insbesondere Anpassungen bei den Linienfithrungen und Fahrplanverbesserun-
gen beinhalten.
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4. Park-and-ride-Konzept

Die Park-and-ride-Anlagen dienen dem Umsteigen vom PW, vom Motorrad, vom
Roller und vom Velo auf ein 6ffentliches Verkehrsmittel. Damit wird versucht, den in-
dividuellen Verkehr dort abzufangen, wo er zu gross wird. Die Verkehrsteilnehmerin-
nen und -teilnehmer sollen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln konzentriert und wirt-
schaftlich weiterbefordert werden. Park-and-ride leistet einen Beitrag zur Stirkung
des offentlichen Verkehrs und zur Verminderung des Individualverkehrs. Im Kanton
Luzern wurden aus einem Spezialfonds (Motorfahrzeugsteuerertriage) seit 1994 5,2
Millionen Franken fiir Park-and-ride und weitere Massnahmen zur Verkniipfung von
individuellem und offentlichem Verkehr eingesetzt. Ende 2002 stehen noch 3,4 Mil-
lionen Franken zur Verfiigung. Trotz einer Gesetzesinderung 1996 bleiben die Mittel
im Spezialfonds der herkommlichen Zweckbestimmung erhalten. Park-and-ride wird
als wichtige Aufgabe im kantonalen Richtplan 1998, im Regierungsprogramm 1999
bis 2003, im Planungsbericht iiber den offentlichen Verkehr im Kanton Luzern sowie
im Regionalentwicklungsplan REP 21 der Region Luzern genannt.

Mit dem neuen Park-and-ride-Konzept des Kantons Luzern vom November 2003
werden die einzelnen Aspekte des Park-and-ride in einen Gesamtzusammenhang ge-
stellt, die rdumliche Zuordnung der Anlagen festgelegt und Vorschlédge zu deren Rea-
lisierung und Finanzierung gemacht.

Als Zielgrosse sieht das Konzept vor, bis zum Jahr 2010 folgende zusétzlichen
Park-and-ride-Pldtze von kantonaler Bedeutung zu realisieren:

Auto-Abstellpldtze:  neu 1100, total 2200

Zweirad-Abstellplitze: neu 2300, total 6500

Das Park-and-ride-Angebot fordert die Nachfrage bei der S-Bahn und leistet damit
einen wichtigen Beitrag fiir deren Erfolg. Es entlastet die Strassen, insbesondere in
der Agglomeration Luzern.

5. Marketing

Da sich auch im 6ffentlichen Verkehr die Denkhaltung vom Verkéufer- hin zum Kéiu-
fermarkt entwickelt hat, kommt einem pragmatischen Marketing eine tragende Rolle
zu. Ein Marketingkonzept soll grundsitzlich von den tibergeordneten Zielen der Ver-
kehrspolitik der Besteller und den Unternehmenszielen der Transportunternehmun-
gen ausgehen und aufgebaut werden. Dabei sind jeweils zwei unterschiedliche Phasen
zu betrachten, ndmlich das Marketing fiir die Projektphase und das Marketing fiir die
Betriebsphase. Wihrend es in der Projektphase vor allem darum geht, die verschiede-
nen Zielgruppen (Entscheidungstrager, Medien usw.) sowie die breite Bevolkerung
zu informieren und Goodwill zu schaffen, wird in der Betriebsphase die bisherige und
die potenzielle Kundschaft im Vordergrund stehen. Die Marketing- und Kommunika-
tionsmassnahmen sind fiir die Lancierung, Positionierung und Etablierung der S-Bahn
zielgerichtet einzusetzen.

6. Organisation

Die Vision eines die ganze Zentralschweiz umfassenden S-Bahn-Systems wurde von
der ZK6V und ihrer Fachkommission in den Jahren 2000/2001 sorgfiltig evaluiert.
Die Analysen zeigten, dass eine gemeinschaftliche Aufbau- und Bestellerorganisation
der Zentralschweizer Kantone ein lidngerfristiges Ziel darstellt, aber in den entschei-
denden ersten Phasen eher hemmend wirkt.

Die ZKo6V hat deshalb beschlossen, ein zentralschweizerisches S-Bahn-System
modular zu entwickeln und die einzelnen Komponenten bei entsprechendem politi-
schen Willen und bei geniigendem Reifegrad schrittweise zu integrieren. Die beiden
aktuellen Projekte, die Stadtbahn Zug und die S-Bahn Luzern, werden deshalb sepa-
rat, aber koordiniert entwickelt.

Steuerungsgremium
Vorsitz: Vorsteher Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement

Fachausschuss
Vorsitz: VTA
T
[ I I 1
Projektleitung 1. Etappe Projektleitung 2. Etappe Projektleitung 3. Etappe Projekte
Projektleiter VTA Projektleiter VTA Projektleiter VTA 2. Etappe Bahn 2000

\ [
|Diverse Projektel |Diverse Projektel Diverse Projekte

Abb. 7: Organigramm Infrastrukturausbauten S-Bahn Luzern
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Das unter der Leitung des Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdirektors stehende Steue-
rungsgremium S-Bahn Luzern fillt die grundsitzlichen Entscheide, gestiitzt auf die
Antrige eines vorbereitenden Ausschusses. Die Mitwirkung von zentralen Schliissel-
personen sichert die erwiinschte ganzheitliche Vernetzung innerhalb der schlank und
flexibel gehaltenen Organisation.

Miteinbezogen in die Organisation sind die Stadt Luzern, die Kantone Obwalden
und Nidwalden, die SBB, der Verband Luzerner Gemeinden (VLG) und der Zweck-
verband OVL.

VI. Infrastrukturausbauten

Die S-Bahn Luzern benutzt in der 1. Etappe grundsétzlich die vorhandene Bahninfra-
struktur der SBB und der Privatbahnen. Damit das S-Bahn-Angebot gefahren wer-
den kann, braucht es einen Ausbau der bestehenden Stationen sowie neue Bahnsta-
tionen, Streckenausbauten und andere Ergédnzungen der Infrastruktur. Diese Ergén-
zungen der Infrastruktur sind sinnvoll, unabhéngig davon, ob die S-Bahn verwirklicht
wird. So kann das Netz des offentlichen Verkehrs mit jeder neuen Haltestelle zusétz-
lichen Personen zuginglich gemacht werden. Auch die {ibrigen Infrastrukturverbes-
serungen tragen unabhingig von der Verwirklichung der S-Bahn zu einer Optimie-
rung des Schienennetzes bei.

1. Neue Haltestellen

Folgende Haltestellen werden gebaut respektive sind bereits im Bau oder in Betrieb:

Strecke Neue Bahnstationen Betreiber Inbetriebnahme
Luzern-Zug Buchrain SBB Dez. 2004
Root Lingenbold SBB Dez. 2002
Luzern—-Emmenbriicke Emmenbriicke Gersag ~ SBB Dez. 2002
Emmenbriicke-Lenzburg ~ Hochdorf Wirtlen SBB Dez. 2005
Baldegg Kloster SBB Dez. 2004
Wolhusen—Willisau Wolhusen Weid RM Dez. 2004
Luzern-Hergiswil Kriens Mattenhof SBB Briinig  Dez.2004
Luzern—Kiissnacht a. R. Meggen Dorf SBB Dez. 2006

Tab. 6: Neue Bahnstationen, 1. und 2. Etappe

Normalspur Giswil o Engelberg
s Doppelspur Erstield (3
assssimsnssenses  SCMalsSpur

© Neue Haltestellen Géschanen o

Abb. 8: Neue Bahnstationen, 1. und 2. Etappe
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2. Ausbavu Infrastrukturen

Neben den neuen Haltestellen sind verschiedene Anpassungen an der bestehenden
Bahninfrastruktur notwendig.

Strecke Ergénzung Infrastruktur Inbetriebnahme
Luzern—Olten Bahnhof Sursee: 3. Gleis Ende 2006
Perronanpassungen bis 2008
Luzern—-Wolhusen =~ Bahnhof Wolhusen: Weichenverbindung Ende 2006
Perronanpassungen Ende 2006
Wolhusen-Langnau Automatische Kreuzungsstation Ende 2004
Doppleschwand—Romoos
Ausbau Bahnanlagen Schiipfheim Ende 2006

(Personenunterfiihrung fiir schienenfreien
Zugang und damit gleichzeitiges Einfahren

der Ziige)

Perronanpassungen bis 2008
Wolhusen-Huttwil ~ Erneuerung Fahrleitung Ende 2004

Ober-/Unterbauverstarkung Ende 2004/06

Automatischer Streckenblock Ende 2004

Ausbau Gleisanlagen/Stellwerkanlage Gettnau Ende 2006
Gleis- und Sicherungsanlagen Menznau West  Ende 2006

Perronanpassungen bis 2008
Luzern-Hergiswil Doppelspur Luzern Allmend-Horw Ende 2004
4. Gleis Bahnhof Hergiswil Ende 2004
Blockstelle Sachseln-Giswil Ende 2007
Bahntechnik 2. Spur Bereich A 2 Ende 2006
Kreuzungsstation Alpnachstad Ende 2005
Doppelspur Horw—Kantonsgrenze LU/NW Ende 2006
Perronaufgang beim Bahnhof Horw Ende 2004

(Verkniipfung Bahn/Bus)

Tab. 7: Weitere Infrastrukturausbauten, 1. und 2. Etappe

Hergiswil wessee()) Stans
i
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Abb. 9: Infrastrukturausbauten im Kanton Luzern, 1. und 2. Etappe

Perronanpassungen: Die Fahrgiste sollen moglichst mit geringem Niveauunterschied
in die Fahrzeuge einsteigen konnen. Dies bedingt Anpassungen der Perronhohen und
-langen an verschiedenen Bahnstationen.

Luzern—Olten: Der Einsatz von mehr Ziigen zwischen Luzern und Sursee im Hin-
blick auf den 30-Minuten-Takt erfordert den Bau eines dritten Gleises in Sursee. Die
Anpassungen der Haltestellenperrons von Oberkirch und St. Erhard-Knutwil erlau-
ben einen niveaufreien Einstieg in neue Niederflurfahrzeuge sowie den Einsatz von
Doppel- und Dreifachkompositionen.
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Luzern—-Wolhusen: Die Weichenverbindung in Wolhusen ist notwendig, damit
zwischen Luzern und Wolhusen im Hinblick auf den 30-Minuten-Takt mehr Ziige
verkehren und Fliigelziige (Aufteilen des Zuges in je ein Modul Richtung Entlebuch
und Hinterland) eingesetzt werden konnen. Auf diesem Abschnitt sind die Perrons
der Unterwegsstationen anzupassen.

Wolhusen—Langnau: Die Automatisierung der Kreuzungsstation Doppleschwand—
Romoos ist notwendig, damit die Fahrplanstabilitédt auf der langen Einspurstrecke ge-
wihrleistet werden kann. Perronanpassungen sind fiir die Bahnstationen Escholz-
matt und Entlebuch geplant. Im Zusammenhang mit den notwendigen Halten des
Regionalexpresses und den knappen Fahrzeiten ist der Kreuzungsbahnhof Schiipf-
heim fiir gleichzeitige Einfahrten auszubauen.

Wolhusen—Huttwil: Mit dem neuen Angebotskonzept im Luzerner Hinterland
sind diverse Infrastrukturanpassungen fiir die Fahrplanstabilitdt und zur Kapazitits-
steigerung bei der Regionalverkehr Mittelland AG (RM) notwendig. Die Massnah-
men betreffen Ausbauten von Gleisanlagen und Stellwerken in Gettnau und Menz-
nau, Sicherungsanlagen, eine Fernsteuerung sowie in Menznau schienenfreie Zu-
génge zu den Perronanlagen sowie die Anpassung der Perronhohe auf 55 cm. Weitere
Perronanpassungen sind auf dem ganzen Streckenabschnitt bis Hiiswil notwendig.

Luzern—Hergiswil: Zur Leistungssteigerung der hoch belasteten Einspurstrecke
ist im Abschnitt Luzern Allmend bis Kantonsgrenze Luzern-Nidwalden ein Doppel-
spurausbau erforderlich. Fiir ein optimiertes Angebot sind auch Anpassungen auf
dem Gebiet der Kantone Nidwalden und Obwalden notwendig. Das Angebot kann so
zwischen Luzern und Hergiswil bis auf sieben Ziige pro Stunde und Richtung erhoht
werden. Der Aufgang im Bahnhof Horw ermdglicht den Zugang auf die Perrons von
beidseits der Strassenunterfiihrung.

Sanierung Seetalbahn: Im Rahmen der Sanierung Seetalbahn Luzern-Lenzburg
wird ein Ausbau aller Bahnstationen (Stellwerke, Gleis- und Perronanlagen) sowie
der Bau von Sicherungsanlagen beziehungsweise die Sicherung der uniiberwachten
Bahniibergiinge durchgefiihrt.

«Facelifting» der Regionalbahnhdfe durch die SBB: Die SBB haben das Konzept
«Facelifting» Regionalbahnhofe erarbeitet und mit der Umsetzung begonnen (z.B.
Seetal). Mit neuen, priagenden Elementen wie Informationswianden, Merkzeichen,
wirksamer Beleuchtung und Ahnlichem soll ein moderner visueller Eindruck von
Identitédt und Sicherheit in der ganzen Umgebung vermittelt werden. Wegen des Spar-
drucks bei den SBB verzogert sich das Projekt allerdings.

VIl. Kosten und Finanzierung

1. Abgeltung fiir die ungedeckten Betriebskosten im
offentlichen Regionalverkehr

Die heute auf den Kanton Luzern entfallenden Ausgaben fiir die nicht gedeckten
Kosten des Regionalverkehrs teilen sich wie folgt auf die verschiedenen Verkehrsmit-
tel auf:

Bahnlinien 68 Prozent

Buslinien 31 Prozent

Schiff 1 Prozent

Mit einer Angebots- und Leistungssteigerung in der 1. Etappe von rund 25 Prozent im
Schienen- und Busverkehr zwischen 2002 und 2005 ist geméss Richtofferten der
Transportunternehmungen mit zusitzlichen Produktionskosten von rund 57 Millio-
nen Franken zu rechnen, der Ertrag steigt um knapp 23 auf 92 Millionen Franken, die
Abgeltung, also die Differenz zwischen den Produktionskosten und dem Ertrag,
steigt von 113 auf 147 Millionen Franken. Der Kostendeckungsgrad bleibt fast gleich,
da keine weiteren Produktivititssteigerungen mehr moglich sind. Gesamthaft resul-
tieren Mehrabgeltungen an die Transportunternehmungen von rund 30 Prozent (34
Millionen Franken). Diese Mehrkosten werden vom Bund, Dritten und den Kanto-
nen getragen. Die Verteilung der gesamten Abgeltung verschiebt sich zulasten des
Kantons Luzern, da wegen der neuen Haltestellen ein grosserer prozentualer Anteil
der Linienabgeltungen iibernommen werden muss und sich der Bund am Angebots-
ausbau nicht beteiligt. Fiir den Kanton Luzern und seine Gemeinden bedeutet dies
insgesamt eine Mehrbelastung von rund 7 Millionen Franken gegeniiber dem Jahr
2002.

Fiir den Angebotshorizont ab Dezember 2007 wird von einer Angebotssteigerung
von rund 40 Prozent bei der Bahn und 30 Prozent beim Bus im Vergleich zu 2002 aus-
gegangen. Unter Beriicksichtigung der Mehrkosten und eines geringfiigig verbesser-
ten Kostendeckungsgrades ist im Vergleich zu 2005 ein weiterer Anstieg der Abgeltung
um knapp 4 Millionen Franken zu erwarten.
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Beim aktuellen Planungsstand kann in beiden Horizonten von leicht erhdhten
Bundesmitteln (jahrlich plus 0,5 Prozent) ausgegangen werden. Auch die Nachbar-
kantone werden ungeféahr gleich viel beitragen wie heute. Mit diesen Annahmen re-
sultiert fiir den Kanton Luzern und seine Gemeinden eine Belastung von 28 Millio-
nen Franken im Jahr 2005 beziehungsweise von 30 Millionen Franken im Jahr 2007,
was einer jahrlichen Mehrbelastung gegeniiber 2002 von rund 7 Millionen Franken
beziehungsweise 9 Millionen Franken entspricht.

Jahr Aufwand Ertrag Kosten- Abgeltung Abgeltung
deckungs-  insgesamt Kt. Luzern und
grad Gemeinden

2002 182 Mio. Fr. 69 Mio.Fr.  37,9% 113 Mio. Fr. 21 Mio. Fr.

2005: 1. Etappe 239 Mio. Fr. 92 Mio. Fr.  38,5% 147 Mio. Fr. 28 Mio. Fr.*
2007:2.Etappe 247 Mio.Fr. 96 Mio.Fr.  389% 151 Mio. Fr. 30 Mio. Fr.

* Der Integrierte Finanz- und Ausgabenplan (IFAP) 2004-2008 sieht ab 2005 erhdhte Abgeltungsleistun-
gen fir die Angebotsausbauten im Regionalverkehr vor. Fir die Betriebsjahre 2005 und 2006 bedeutet
dies gegeniiber dem Jahr 2002 eine Erhéhung um 5 beziehungsweise 7 Millionen Franken auf insgesamt
26 beziehungsweise 28 Millionen Franken. Im Vergleich mit den Richtofferten besteht damit fir das Jahr
2005 eine Finanzierungsliicke von rund 2 Millionen Franken. Diese ergibt sich aus der Differenz der mut-
masslichen Abgeltungen im Umfang von 28 Millionen Franken und dem im IFAP eingestellten Abgeltungs-
beitrag von 26 Millionen Franken. Demzufolge kdnnen insbesondere fir das Fahrplanjahr 2005 nicht alle
geplanten Angebotsverbesserungen realisiert werden, sie missen gestaffelt eingefihrt werden.

Tab. 8: Abgeltung und Kostendeckungsgrad bisher und bei der 1. und 2. Etappe der S-Bahn
Luzern

In den Kosten nicht beriicksichtigt sind in Diskussion stehende strukturelle Veridnde-
rungen bei der Finanzierung des offentlichen Verkehrs, die letztlich zu hoheren Bei-
triagen des Kantons und der Gemeinden fithren. Solche Mehrbelastungen zeichnen
sich ab mit weiteren Sparmassnahmen des Bundes, der Anderung des pauschalierten
Vorsteuerabzugs der Transportunternehmungen bei der Mehrwertsteuer (heute 3,5
Prozent, neu 3,9 Prozent) sowie mit der geplanten Neuregelung der Abschreibung
und Verzinsung fiir das Rollmaterial im Schienenverkehr.

Die Abgeltung fiir den offentlichen Agglomerationsverkehr, der tiber den Zweck-
verband offentlicher Agglomerationsverkehr (OVL) abgewickelt wird, ist in obiger
Aufstellung nicht enthalten. Kanton (20 Prozent) und Agglomerationsgemeinden
(80 Prozent) bezahlen dafiir knapp 30 Millionen Franken jédhrlich.

Beim Tarifverbund Luzern, Obwalden, Nidwalden ist weiterhin von den heutigen
Kosten von jdhrlich rund 1,7 Millionen Franken fiir den Kanton Luzern und seine Ge-
meinden auszugehen.

2. Investitionskosten

Die Investitionen fiir die S-Bahn Luzern lassen sich in folgende Gruppen unterteilen
(vgl. Beilage 7):

Neue Haltestellen: Bis Ende 2006 sind acht neue Bahnstationen geplant. Die Ge-
samtkosten belaufen sich auf rund 21 Millionen Franken. In der Regel tibernehmen
die Standortgemeinden 20 Prozent als Vorabbeitrag, die SBB 15 Prozent und der
Kanton mit den Gemeinden 65 Prozent.

Infrastrukturanpassungen: Bis Ende 2008 ist ein Investitionsvolumen von 97 Mil-
lionen Franken geplant. Die Bahnen und Dritte beteiligen sich mit 65 Millionen Fran-
ken wesentlich an diesen Infrastrukturanpassungen, dem Kanton Luzern verbleiben
insgesamt 32 Millionen Franken. An den Infrastrukturausbauten auf der Briiniglinie
beteiligen sich auch die Kantone Obwalden und Nidwalden. Der Bund und der Kan-
ton Bern sowie die Regionalverkehr Mittelland AG (RM) iibernehmen im Zusam-
menhang mit den RM-Investitionsobjekten insgesamt rund 70 Prozent.

Die Investitionskosten fallen tiber die Jahre verteilt unterschiedlich an. Gemass
dem geltenden Gesetz iiber den offentlichen Verkehr und den schienengebundenen
Giiterverkehr (SRL Nr. 775) iibernehmen der Kanton und die Gemeinden ab 2003 je
50 Prozent der Kosten des Regionalverkehrs (bis 2002: 60 Prozent Kanton, 40 Prozent
Gemeinden).

Bruttokosten 2002-2008  Anteil Kanton und Gemeinden

1.+ 2. Etappe S-Bahn Luzern 118 Mio. Fr. 36% 43 Mio. Fr.
Neue Haltestellen 21 Mio. Fr. 52% 11 Mio. Fr.
Ergénzung Infrastrukturen 97 Mio. Fr. 33% 32 Mio. Fr.

Tab. 9: Gesamtiibersicht Investitionskosten 2002-2008
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3. Finanzielle Belastungen fir Kanton und Gemeinden

Aufgrund der beschriebenen Entwicklung der Betriebs- und Investitionskosten er-
gibt sich fiir den Kanton Luzern und seine Gemeinden bis 2008 folgende Kostenent-
wicklung:

Jahr Abgeltung Investitionen  Total Abgeltung und Investitionen

Kanton brutto  Kanton nefto  Gemeinden
2002 21 Mio. Fr. 1 Mio.Fr. 22 Mio.Fr. 13,2 Mio.Fr. 8,8 Mio. Fr.
2005: 1. Etappe 28 Mio. Fr. 7 Mio. Fr. 35 Mio. Fr. 17,5 Mio. Fr. 17,5 Mio. Fr.
2007:2. Etappe 30 Mio. Fr. 20 Mio. Fr.? 50 Mio. Fr. 25,0 Mio. Fr. 25,0 Mio. Fr.

! Erste Tranche der 3. Etappe S-Bahn von 20 Millionen Franken mit Beriicksichtigung der heutigen Kosten-
teilung eingerechnet; vgl. auch Kapitel XI.3

Tab. 10: Ubersicht Aufteilung Kosten, Abgeltung und Investitionen auf Kanton und Ge-
meinden

Einzelne Vorhaben sind bereits im Bau oder schon abgeschlossen. Die zukiinftigen
Aufwendungen sind im Integrierten Finanz- und Aufgabenplan (IFAP) 2004-2008
beriicksichtigt. Die Infrastrukturmassnahmen mit einer Kostenbeteiligung des Kan-
tons Luzern und Planungs- oder Baubeginn 2004 haben wir in der nachstehenden
Liste dargestellt. Die dafiir nétigen Mittel sind im Voranschlag 2004 eingestellt. Die
weiteren Massnahmen werden wir Thnen mit dem jeweiligen Voranschlag und, soweit
notwendig, mit Dekretsentwiirfen zum Beschluss unterbreiten.

Haltestelle Hochdorf Wirtlen:
Haltestelle Baldegg Kloster:
Haltestelle Kriens Mattenhof:
Haltestelle Meggen Dorf:
Haltestelle Wolhusen Weid:
Haltestelle Buchrain:

Beitrag fiir die Kreuzungsstation
Doppleschwand-Romoos:

Beitrag fiir den Ausbau des Bahnhofs Schiipfheim:

Beitrag fiir das 4. Gleis Bahnhof Hergiswil:
Beitrag fiir die Kreuzungsstation Alpnachstad:
Beitrag fiir die Blockstelle Sachseln-Giswil:
Beitrag fiir die Doppelspur Horw—A 2/6:

Beitrag fiir die Bahntechnik 2. Spur Bereich A 2/6:

Beitrag fiir die Erneuerung Fahrleitung
Huttwil-Gettnau:
Beitrag fiir die Ober-/Unterbauverstiarkung RM:

Beitrag fiir den Ausbau der Gleis- und Stellwerkanlage

Gettnau:

1,5 Millionen Franken
1,9 Millionen Franken
3,0 Millionen Franken
1,0 Millionen Franken
0,7 Millionen Franken
2,8 Millionen Franken

0,7 Millionen Franken

1,7 Millionen Franken
0,03 Millionen Franken
0,61 Millionen Franken
0,14 Millionen Franken
2,19 Millionen Franken
1,33 Millionen Franken

1,76 Millionen Franken
0,67 Millionen Franken

2,73 Millionen Franken
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C. 3. Etappe S-Bahn Luzern

VIIl. Ausgangslage S-Bahn 3. Etappe

1. Einleitung

Die 3. Etappe der S-Bahn ist geprégt durch die aufwindigen Schliisselprojekte der
Infrastrukturausbauten fiir die normal- und schmalspurigen Bahnhofzufahrten im
Raum Luzern. Diese Etappe wird planerisch bereits im Jahr 2004 eingeleitet, die bau-
lichen Massnahmen sind zwischen 2008 und 2017 geplant. Angebotsverbesserungen
werden schrittweise mit der Inbetriebnahme der neuen Infrastrukturausbauten reali-
siert. Der im Folgenden definierte Angebotshorizont fiir die 3. Etappe bezieht sich
auf den Zeitraum 2016/2020. Das Programm steht in enger Abhéingigkeit zum Projekt
Bahn 2000, 2. Etappe. Angesichts des noch bevorstehenden Prozesses der Entschei-
dungsfindung auf Bundesebene ist das Programm im Sinn einer rollenden Planung
periodisch zu iiberpriifen. Mit dem vorliegenden Planungsbericht will der Regie-
rungsrat frithzeitig seine Uberlegungen darstellen und eine breit gefiihrte Diskussion
auf nationaler, kantonaler und kommunaler Ebene auslosen.

Das Programm der 3. Etappe S-Bahn stiitzt sich auf umfangreiche Studien, welche
unter der Federfiihrung des Bundes und des Kantons Luzern in gegenseitiger Ab-
sprache zu den Themen Angebot, Infrastruktur, Finanzierung und Nutzen durchge-
fiihrt wurden.

2, Stand Projekt Bahn 2000, 2. Etappe

Im Auftrag des Bundes haben die SBB im Verlauf des Jahres 2002 ein Angebots- und
Infrastrukturkonzept erarbeitet, das die wichtigsten Bediirfnisse des Fern-, Regional-
und des Giiterverkehrs abdeckt. Der Kanton Luzern hat bei der Erarbeitung seine
Angebots- und Infrastrukturvorstellungen eingebracht. Die mit einer Genauigkeit
von +/— 30 Prozent geschétzten Kosten fiir die notwendigen Infrastrukturausbauten
betrugen urspriinglich rund 8 Milliarden Franken. Zur Verfiigung stehen aber (teue-
rungsbereinigt) lediglich rund 6 Milliarden Franken. Die SBB haben dem Bund Ende
Februar 2003 ein iiberarbeitetes Angebotskonzept abgeliefert, das den zur Verfiigung
stehenden Kredit fiir die Infrastrukturen einhilt und einen maximalen Markt- und
Netznutzen (Elimination von Engpéssen) aufweist. Ende August 2003 hat die Pro-
jektleitung Bahn 2000, 2. Etappe, beschlossen, die bisherigen Planungen zusammen-
zufassen und abzuschliessen, aber auch Alternativen unter Beriicksichtigung der im
Wandel begriffenen Rahmenbedingungen (angespannte Finanzlage Bund, technolo-
gische Entwicklung, Verkehrspolitik) auf das Projekt zu untersuchen. Zu gegebener
Zeit werden auch die Kantone und die Transportunternehmungen einbezogen. Ge-
maéss neuem Terminplan wird der Bundesrat die offizielle Vernehmlassung zum Bot-
schaftsentwurf im Jahr 2005 eroffnen. Anfang 2006 soll die Botschaft dem Parlament
unterbreitet werden. Das Ziel besteht weiterhin, erste Bauten ab 2011/12 zu realisieren.

IX. Angebotsverbesserungen

1. Fernverkehr

Im Raum Luzern sehen alle jetzt bekannten Konzepte Bahn 2000, 2. Etappe, den
Doppelspurausbau Rotsee und den Ausbau der normalspurigen Bahnhofzufahrt Lu-
zern vor. Das Angebotskonzept der SBB legt das Schwergewicht auf eine gute Vertei-
lung der Ziige (insbesondere 30-Minuten-Takt). Der Anschlussknoten Luzern wird
gegeniiber heute stark konzentriert und verbessert. Auf der Hauptachse Richtung
Ziirich wird zudem der 15-Minuten-Takt im Fernverkehr angeboten. In Richtung Zug
und Ziirich sind mit dieser Taktfolge unabhingig vom Fahrplan der {ibrigen Linien
immer gute Anschliisse moglich. Das Fernverkehrsangebot 2016/2020 auf der Basis
des SBB-Konzepts ist als Liniennetzgrafik in Beilage 4c ersichtlich.
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2. S-Bahn Luzern

Damit das gesetzte Ziel einer Verdoppelung der Fahrgastzahlen erreicht werden
kann, ist ein weiterer grosser Ausbauschritt beim S-Bahn-Angebot notwendig. Die
Angebotsvorstellungen der 3. Etappe stellen ein Maximalangebot dar, das die nach-
stehend definierte Infrastruktur zu bewiltigen vermag.

Entwicklung des Gesamtangebots:

2002 2005: 2007: 2016/2020:
1. Etappe 2. Etappe 3. Etappe
100% 125% 140% 170%

Tab. 11: Angebotssteigerung in Zugskilometer bis 2016/2020

Die wichtigsten Verbesserungen der S-Bahn 3. Etappe gegeniiber dem Angebot der

2. Etappe sind (vgl. Beilagen 4c und 5):
15-Minuten-Takt auf der Hauptentwicklungsachse Luzern-Zug—Baar,

— auf der zweiten Hauptentwicklungsachse Luzern—Olten verkehren zusétzliche
Verdichtungsziige wihrend der Hauptverkehrszeiten auf dem Abschnitt Luzern—
Sursee. An den Halteorten des Regionalexpress-Zugs stehen somit neu vier Ver-
bindungen pro Stunde und Richtung zur Verfiigung;

— 15-Minuten-Takt wihrend der Hauptverkehrszeiten auf den Achsen Luzern—Gis-
wil und Luzern—Stans,

— zusitzliche Verdichtungsziige wihrend der Hauptverkehrszeiten Luzern—Wolhusen,

— 30-Minuten-Takt Luzern—Arth-Goldau.

Neben dem Angebotsausbau soll die Erreichbarkeit der Stadt Luzern mit der Bahn

deutlich verbessert werden. Auf Stadtgebiet sind vier neue Bahnstationen vorgese-

hen: Giitsch/Kreuzstutz, Wiirzenbach, Allmend und Langensand. Die Machbarkeit
weiterer Stationen ist zu priifen. Neben dem erheblichen Fahrgastpotenzial des direk-
ten Einzugsgebiets sind insbesondere die Bahnstationen Giitsch/Kreuzstutz, Wiirzen-
bach und Langensand als Umsteigestationen Bahn-Bus attraktiv. Weitere Bahnstatio-
nen sind im Gebiet Ruopigen der Gemeinde Littau und in Wolhusen Markt geplant.

X. Infrastrukturausbauten

1. Ubersicht Infrastrukturausbauten 3. Etappe

Der Bahnhof Luzern ist mit 60 000 Fahrgisten pro Tag der wichtigste Bahnknoten der
Zentralschweiz. Auf der normalspurigen Zufahrt verkehren pro Werktag rund 50 000
Fahrgiste, auf der schmalspurigen rund 10 000.

Gestiitzt auf die vorgesehenen Angebotsverbesserungen bilden die folgenden
Infrastrukturausbauten Bestandteile der 3. Etappe S-Bahn.

Massnahme Begriindung
Ausbau Normal- — Kapazititsengpass Zufahrt Bahnhof Luzern
spurzufahrt Luzern — Kapazitdtsengpass auf der Strasse und Schiene im

Abschnitt Luzern—Ebikon
— hohes Fahrgastpotenzial in der Stadt Luzern mit neuer
Haltestelle erschliessen
Verlegung Schmal- - Aufhebung von Bahniibergiingen in der Stadt Luzern
spurzufahrt Luzern - verbesserte Bahnerschliessung Stadt Luzern mit zwei
neuen Bahnstationen
— Erhohung der Betriebszuverldssigkeit der Bahn auf hoch

belastetem Abschnitt
Ausbau iibrige — weitere neue Bahnstationen: Luzern Wiirzenbach, Littau
Infrastruktur Ruopigen und Wolhusen Markt

— diverse Ausbaumassnahmen zur Kapazititssteigerung

Tab. 12: Ubersicht iiber Infrastrukturausbauten 3. Etappe

Speziell zu beachten ist die Gemeinde Kriens mit 25000 Einwohnern, deren zentrales
Siedlungsgebiet iiber keinen Bahnanschluss verfiigt (vgl. Kap. X.5). Die VBL-Trolley-
buslinie Nr. 1 befordert im am stidrksten belasteten Abschnitt zwischen Kriens und
Luzern mehr als 10000 Personen pro Werktag.
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2. Ausbau Normalspurzufahrt Luzern

Samtliche normalspurigen Ein- und Ausfahrten zum Bahnhof Luzern miissen auf
einer einzigen Doppelspur abgewickelt werden. Diese ist bereits heute sehr stark aus-
gelastet. Mit der Steigerung von heute knapp 500 auf neu rund 900 Zugsbewegungen
pro Tag, wie sie dem Angebotshorizont 2016/20 zugrunde liegen, geniigt die heutige
Zufahrt nicht mehr. Hingegen kann der Bahnhof mit seinen zehn normalspurigen
Gleisen die zusédtzlichen Ziige knapp aufnehmen. Fiir die Problematik der Bahnhof-
zufahrt stehen zwei Losungsansétze zur Diskussion, die im Rahmen der Untersu-
chungen zum Projekt Bahn 2000, 2. Etappe, weiterentwickelt wurden (vgl. Beilage 9):
Ansatz 1: Ausbau der bestehenden Zufahrten mit Beibehaltung des bestehenden
Kopfbahnhofs oder
Ansatz 2: Realisierung eines unterirdischen Durchgangsbahnhofs Luzern. In
1. Etappe eine neue Zufahrt ab Ebikon sowie ein neuer unterirdischer
Kopfbahnhof Luzern.

a. Ansatz 1: Ausbau Rotsee/Gitsch

Durch den Ausbau der Einspur- auf eine Doppelspurstrecke entlang des Rotsees und
den Ausbau der bestehenden Bahnhofzufahrt Luzern auf vier Spuren kann den Be-
diirfnissen fiir den Angebotsausbau 2016/2020 geniigend Rechnung getragen werden.
Im Bahnhof Luzern konnten in ferner Zukunft bei Bedarf zusétzliche Perronkapazi-
tdten durch eine Erweiterung mit einem seitlichen Fliigelbahnhof geschaffen werden.

Fiir den Ausbau am Rotsee stehen verschiedene Varianten zur Diskussion, unter
anderem auch ein Vorschlag des Verkehrs-Clubs der Schweiz (VCS). Die nachstehen-
den beiden Varianten sind als «Eckvarianten» zu verstehen. Bei der Fortsetzung der
Arbeiten sind die Losungsmoglichkeiten vertiefter zu priifen und zu bewerten. Ange-
sichts der angespannten Finanzlage der 6ffentlichen Hand erhilt die Etappierbarkeit
einer Losung hohe Bedeutung.

Variante Tunnel Friedental: Kurzer, einspuriger Tunnel zwischen Reuss und Sadel
am Westende des Rotsees. Neue Reussbriicke nordlich der heutigen. Das heutige
Trassee entlang dem Rotsee bleibt erhalten und wird durch ein zweites Gleis ergénzt.
Investitionskosten rund 150 Millionen Franken.

Variante Tunnel Seehof: Neuer einspuriger Tunnel zwischen Reuss und heutigem
Ende der Doppelspur am Ostende des Rotsees mit einer Lange von rund drei Kilo-
metern. Neue Reussbriicke nordlich der heutigen. Das heutige Trassee bleibt fiir die
Fahrtrichtung Rotkreuz-Luzern erhalten. Investitionskosten rund 160 Millionen
Franken.

Fiir den Ausbau der Zufahrt von heute zwei auf vier Gleise sind verschiedene Va-
rianten gepriift worden. Die nachstehend beschriebenen beiden Losungen stellen
ebenfalls «Eckvarianten» dar. Bei der Fortsetzung der Arbeiten sind die Losungs-
moglichkeiten vertiefter zu priifen und zu bewerten.

Variante Tunnel Giitsch lang: Zwischen dem Kopfbahnhof Luzern und Reussbiihl
wird eine zweite, doppelspurige Einfahrt durch den Hiigel Giitsch erstellt. Kern des
Projekts ist ein knapp drei Kilometer langer Tunnel. Die neue Zufahrt wird durch die
Ziige von und nach Emmenbriicke benutzt. Ziige von und nach Wolhusen und Meg-
gen fahren tiber die bestehende Doppelspur. Investitionskosten rund 370 Millionen
Franken.

Variante Tunnel Giitsch kurz: Neue Doppelspur zwischen dem Bahnhof Luzern
und dem Bereich des Nordportals des heutigen Giitschtunnels mit einem rund ein
Kilometer langen Tunnel. Weiterfiihrung der vierspurigen Strecke bis Fluhmiihle
(Abzweigung Rotsee). Investitionskosten rund 310 Millionen Franken.

Aktuell wird auch eine Tunnellosung mit nordlichem Portal im Bereich Fluh-
miihle untersucht, welche gegeniiber den Eckvarianten betriebliche und stiadtebauli-
che Vorteile aufweist: Die Linie von Zug kann ebenfalls von der neuen Doppelspur-
zufahrt profitieren, ohne dass ein problematischer Ausbau der heutigen Zufahrt mit
ihren engen Platzverhéltnissen erfolgen muss.

Vorteile Ausbau Rotsee und Giitsch:

— vergleichsweise giinstige Investitionskosten,

— Etappierung moglich, 1. Etappe bis Ende 2009 realisierbar,

— die Entlastung der bestehenden Zufahrt und die Moglichkeit, dort S-Bahn-Statio-
nen auf innerstidtischem Gebiet zu schaffen,

— kein Bahnhof und keine Perronanlagen in Tieflage.
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b. Ansatz 2: Tiefbahnhof

Der zweite Ansatz siecht den Bau eines neuen Durchgangsbahnhofs in Tieflage zwi-

schen dem bestehenden Bahnhof und dem Kunst- und Kongresshaus vor. Die doppel-

spurige Zufahrt erfolgt aus dem Raum Ebikon mit einem 3,3 km langen Tunnel und
der Seeunterquerung. Die Zufahrt von Emmenbriicke her wird mit einem iiber 3 km
langen Doppelspurtunnel von Reussbiihl bis zum Siidende des Bahnhofs oder mit der
bestehenden Zufahrt und einer Kurzrampe hergestellt.

Ein Tiefbahnhof hat gegeniiber dem heutigen Kopfbahnhof folgende Vorteile:

— Die Ziige miissen nicht mehr gewendet werden und haben einen Aufenthalt von
nur 2 Minuten statt wie gemiss bisherigem Fahrplan von 8-14 Minuten. Die Zeit-
ersparnis fiir die Durchreisenden betréigt tiber 6 Minuten. Durch den Durch-
gangsbahnhof werden sowohl Schnellziige wie Regionalziige gefiihrt. Die betrieb-
lichen Abldufe werden vereinfacht.

— Fiir den Fernverkehr wie auch fiir den Regionalverkehr kann das Angebot we-
sentlich erhoht werden.

— Die Fahrzeitverkiirzung auf der Strecke Luzern-Zug betrégt rund 3 bis 4 Minuten.

— Die Entlastung der bestehenden Zufahrt und die Moglichkeit, Bahnstationen auf
innerstddtischem Gebiet zu schaffen.

— Kleinere Immissionen fiir die Wohngebiete der Stadt Luzern entlang der Bahnlinie.

Kosten Tiefbahnhof

Der grosse Nachteil des Tiefbahnhofs liegt bei den sehr hohen Baukosten. Im Rah-
men der Untersuchungen Bahn 2000, 2. Etappe, sind die Kosten fiir den Durchgangs-
bahnhof Luzern auf 1,3 bis 1,6 Milliarden Franken geschitzt worden.

Weiter wurde eine 1. Etappe mit einem «halben Tiefbahnhof» untersucht. Dieser
umfasst die Zufahrt von Ebikon und einen neuen, unterirdischen Kopfbahnhof Lu-
zern. Ein spéterer Ausbau mit der Zufahrt von Emmenbriicke wiirde den gewiinsch-
ten Durchgangsbahnhof bringen. Die 1. Etappe Tiefbahnhof mit der Zufahrt Ebikon
kostet rund 900 Millionen Franken. Eine weitere Etappierung ist nicht moglich.

Die betrieblichen Abkldarungen zeigen, dass die beiden Losungsansédtze mit dem
Ausbau der Zufahrt und dem halben Tiefbahnhof bis zum Angebotshorizont 2020 un-
gefidhr gleichwertig sind. Bei weiteren Ausbauschritten im Angebot werden bei bei-
den Varianten erhebliche zusétzliche Investitionen erforderlich. Bei der Variante Aus-
bau Zufahrt Luzern wird der Bahnhof Luzern zum Engpass und muss ausgebaut wer-
den, bei der Variante 1. Etappe Tiefbahnhof Luzern muss der unterirdische Durch-
gangsbahnhof vollstidndig realisiert werden.

c. Vergleich der beiden Ansatze

Zustand bis 2020
Ausbau Zufahrt Tiefbahnhof:
1. Etappe mit Kopfbahnhof
Vorteile — etappierbare Losung: der in — die unterirdische Losung ist
der 2. Etappe S-Bahn noch mit wenig Verfahrensrisiken
nicht mogliche integrale behaftet
30-Minuten-Takt auf der — Fahrzeitgewinn von 3-4 Minuten

wichtigen Entwicklungsachse
im Rontal kann rasch realisiert
werden

— kostengiinstige Losung, die
auch der Bund realisieren will

Nachteile - die bisher gepriiften Losungen — Ausbau nicht etappierbar,
miissen noch optimiert werden. Nutzen féllt spét an
Sie sind entweder beziiglich - neuer Kopfbahnhof in
ihres Nutzens (Variante langer unattraktiver Tieflage
Tunnel) oder stddtebaulich — schwieriger Baugrund
(Variante kurzer Tunnel) — Mehrkosten von rund
ungeniigend 400 Millionen Franken

Fazit Vorteile fiir Ausbau Zufahrt

Tab. 13: Vergleich der Ansitze Zustand bis 2020
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Ausbau Zufahrt:
mit nevem Fliigelbahnhof

Tiefbahnhof:
voll ausgebaut

Vorteile — attraktiver, oberirdischer
Fliigelbahnhof

— leistungsfdhiger Durchgangs-
bahnhof. Betrieblich beste

Losung
— neue Durchmesserbeziehungen
moglich mit Zeitersparnis von
tiber 6 Minuten
Nachteile - bisher keine konkreten — Zusatzkosten nach 2020:
Planungen 0,4-0,7 Mrd. Fr.
Fazit Vorteile Tiefbahnhof

Tab. 14: Vergleich der Ansdtze Zustand nach 2020

Die Losung mit dem Ausbau der Zufahrt ist mittelfristig vorteilhaft, langfristig weist
der Tiefbahnhof eindeutige betriebliche Vorteile auf. Entscheidend fiir den Varian-
tenentscheid werden damit die Finanzierungsfragen.

Der Losungsansatz mit dem betrieblich interessanten Durchgangsbahnhof verur-
sacht je nach Variante Kosten zwischen 1,3 bis 1,6 Milliarden Franken. Die Mehr-
kosten gegeniiber dem Ausbau der Zufahrt (0,5 Mrd. Franken) sind damit sehr hoch.
Angesichts des hohen Finanzdrucks im Projekt Bahn 2000, 2. Etappe, muss davon
ausgegangen werden, dass der Kanton Luzern die Mehrkosten von mindestens 0,8
Milliarden Franken allein finanzieren muss. Unter Beriicksichtigung der Kostensitua-
tion und der dringenden Notwendigkeit, innert niitzlicher Frist Massnahmen zur Leis-
tungssteigerung zu realisieren, setzt der Regierungsrat auf den Ansatz mit dem Aus-
bau der Zufahrt. Diese Losung ist in ferner Zukunft mit einem neuen Fliigelbahnhof
ausbaufihig, verunmaglicht aber auch die langfristige Realisierung eines Tiefbahn-
hofs nicht. Der neue Giitschtunnel konnte als Zufahrt zum Tiefbahnhof ausgebaut
werden.

Nach dem Ausbau der Normalspurzufahrt Luzern konnen auf dem Stadtgebiet
weitere Haltestellen realisiert werden. Im Vordergrund steht die Station Giitsch/
Kreuzstutz, welche im westlichen Teil der Stadt ein grosses Potenzial neu erschliesst.
Die Kosten fiir diese S-Bahn-Station werden grob auf 10 Millionen Franken ge-
schitzt. Die bauliche Machbarkeit ist im Zusammenhang mit der weiteren Planung
der Zufahrt zu tiberpriifen und sicherzustellen.

d. Weiteres Vorgehen

Die Ausbauten am Rotsee und bei der Bahnhofzufahrt Luzern bilden das Kernstiick
der Infrastrukturausbauten fiir die 3. Etappe der S-Bahn Luzern im Bereich Normal-
spur. Wir setzen uns beim Bund und bei den SBB fiir einen moglichst raschen Ausbau
ein, sodass im Zeithorizont 2016/2020 eine leistungsfidhige, umweltvertrédgliche Zu-
fahrt zur Verfiigung steht. Als erste Massnahme soll zwischen 2008 und 2009 der be-
stehende Einspurabschnitt im Abschnitt Luzern—-Rotsee auf einer Teilstrecke so aus-
gebaut werden, dass ab 2010 der integrale 30-Minuten-Takt im Regionalverkehr zwi-
schen Luzern und Zug eingefiithrt werden kann. Gespriache mit der Generaldirektion
SBB haben das gemeinsame Interesse an einer solchen rasch realisierbaren ersten
Ausbauetappe gezeigt. Dabei muss fiir diese 1. Etappe eine gemeinsame Finanzierung
zwischen SBB und Kanton Luzern ausserhalb des Projekts Bahn 2000, 2. Etappe, ge-
funden werden. Im Sinn einer ersten Annahme rechnen wir in unserer Finanzplanung
fiir diese Massnahme mit Gesamtkosten von 50 Millionen Franken und einem Kan-
tonsanteil von einem Drittel. Nur mit einer solchen Beteiligung kénnen wir den zeit-
gerechten Ausbau des Bahnangebots im Rontal sicherstellen, welcher fiir die geplante
Entwicklung als Entwicklungsschwerpunkt eine unverzichtbare Voraussetzung dar-
stellt.

3. Verlegung Zufahrt Schmalspur Briinig/LSE

Die meterspurige Briinigbahn und die Luzern—Stans—Engelberg-Bahn haben als Aus-
gangs- und Endpunkt den Bahnhof Luzern. Die heute eingleisige Strecke erreicht
von der Allmend her iiber das dicht besiedelte Moosmattquartier im Steghof die Lu-
zerner Bahnanlagen, wobei vorgingig die schrankengesicherten Uberginge der Eich-
wald-, Horwer-, Moosmatt- und die Steghofstrasse iiberquert werden.
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Gegenwirtig wird der Abschnitt Luzern—Allmend werktags durch 124 Reise- und
bis zu 6 Giiterziige befahren, was fiir die heute durchgehend eingleisige Bahnlinie an
der Leistungsgrenze liegt. Auf dem Abschnitt Luzern—-Horw werden heute mehr als
10000 Reisende pro Werktag befordert.

Mit den im Rahmen der S-Bahn Luzern schrittweise geplanten Angebotsverbes-
serungen steigen die massgebenden Zugzahlen im Abschnitt Luzern—Allmend von
heute 9 auf kurzfristig 13 bis 15 und mittelfristig auf 17 Ziige pro Stunde wihrend der
Hauptverkehrszeiten an. Das Nachfragepotenzial der beiden auf diesem Abschnitt
verkehrenden Linien wird als gross beurteilt. Mit den Angebotssteigerungen nehmen
auch die Schrankenschliesszeiten an den Bahniibergiingen von gegenwirtig 17 auf
kurzfristig 24 bis 28 und mittelfristig auf 31 Minuten pro Stunde zu, weshalb am Stras-
senknoten Eichhof stark zunehmende und sicherheitsgefdhrdende Behinderungen
des individuellen und des 6ffentlichen Strassenverkehrs im Bereich der Horwer- und
Obergrundstrasse zu erwarten sind.

a. Infrastrukturbeduirfnisse

— Zwischen Luzern und Hergiswil wird im Hinblick auf einen stérungsfreien Bahn-
betrieb eine durchgehende Doppelspur benotigt.

— Die Aufhebung der Niveau-Uberginge auf dem Gebiet der Stadt Luzern, insbe-
sondere derjenige an der Horwerstrasse, wird mit der Steigerung der Zugzahlen
ein dringendes Erfordernis.

— Zwischen Luzern und Allmend (-Ennethorw) ist ein Mehrschienengleis fiir die
Bediirfnisse des Giiterverkehrs beizubehalten.

— Die eingleisigen Abschnitte Hergiswil-Giswil sowie Hergiswil-Wolfenschiessen
sind je nach kiinftiger Angebotsdichte punktuell auszubauen (automatische
Kreuzungsstationen, Blockstellen, Doppelspurabschnitte).

b. Projekt Tieflegung der Briniglinie auf Stadtgebiet

Im Zusammenhang mit der Planung S-Bahn sind verschiedene Linienfiihrungs-
varianten von Doppelspurausbauten auf Stadtgebiet Luzern zwischen Langensand-
briicke und Allmend untersucht worden. Als beste Variante wurde die Tieflegung ab
der Allmend bis zum Steghof ermittelt (vgl. Beilage 10).

Westlich des Lokdepots der Briinigbahn verldsst die neue Linie das Bahnhof-
areal. In einem rund 640 m langen, bergménnisch erstellten Tunnel wird das Wohn-
gebiet Hubelmatt unterquert. Der Ubergang vom Fels zum Lockergestein liegt unge-
fahr auf der Hohe der Festhalle. Ab diesem Punkt wird der rund 600 m lange Tunnel
im Tagbau erstellt. Die Linie unterquert die Horwerstrasse und verlduft in der Folge
in einem gestreckten Bogen tiber die Allmend (zwei Varianten), wo sie unmittelbar
vor der Bahnhaltestelle Mattenhof in die bestehende Doppelspur der Briiniglinie ein-
miindet. Nach dem Bau wird die Allmend wieder in den alten Zustand zurtickver-
setzt.

¢. Neuve Bahnstationen

Bei der heutigen Endstation der Trolleybuslinie Nr. 5 soll eine unterirdische Bahnsta-
tion Allmend geschaffen werden, an der auch lidngere Schnellzugskompositionen hal-
ten konnen. Sie erschliesst im Umkreis von 500 m ein Gebiet mit etwa 2700 Einwoh-
nern und 1800 Arbeitspldtzen und dient zudem der Erschliessung der Allmend mit
ihren vielféltigen Nutzungen. Die behindertengerecht ausgestaltete S-Bahn-Station
wird durch Lifte und Treppenanlagen erschlossen.

Mit einer neuen Haltestelle Langensandbriicke kann nebst der Erschliessung der
umliegenden Gebiete eine wichtige Umsteigebeziehung auf die Buslinien Nrn.4,5,6,7,
8 und 21 Richtung Tribschen geschaffen werden. Sie erschliesst im Umkreis von 500 m
ein Gebiet mit 7300 Einwohnern und 9500 Arbeitsplétzen.
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d. Industriegleisanschluss

Das normalspurige Industriegleis besteht bereits heute und wird auf die neue Linien-
fihrung umgelegt. Ein Gleis der neuen Doppelspur wird als Drei- oder Vierschienen-
gleis ausgebildet. Im Bereich der Bahnstation Kriens Mattenhof sind entsprechende
Ein- und Ausfahrweichen vorgesehen.

e. Investitionskosten

Die totalen Investitionskosten fiir die Verlegung belaufen sich auf rund 187 Millionen
Franken. In diesem Betrag eingeschlossen sind die Investitionen fiir die neuen Bahn-
stationen Langensand und Allmend mit 8 respektive 23 Millionen Franken.

f. Fazit

Die Verlegung der Schmalspurzufahrt bringt folgende Vorteile:

— Aufhebung von vier Strasseniibergidngen mit Wegtall der Konflikte zwischen Indi-
vidual- und o6ffentlichem Verkehr,

— Verbesserung der Fahrplanstabilitat,

— Moglichkeiten, den Raum entlang des frei werdenden alten Trassees neu zu ge-
stalten und anderweitig zu nutzen,

— Erschliessung des Gebiets Allmend,

— Erschliessung des Gebiets Langensand und Schaffung neuer Umsteigebeziehun-
gen auf den Bus,

— Erhohung der Verkehrssicherheit,

— neue Linienfithrungsmoglichkeiten fiir die Buslinien,

— gute Akzeptanz bei der Bevolkerung.

g. Weiteres Vorgehen

Im Hinblick auf eine rasche Realisierung der Tieferlegung ist mit den Interessierten
ein Vorgehens- und ein Finanzierungskonzept zu erarbeiten sowie die Projektierung
fortzusetzen.

4. Weitere Infrastrukturergédnzungen

Langfristig miissen die Bahnanlagen fiir die Erweiterung des Angebots weiter punk-
tuell angepasst werden. Die wichtigsten Infrastrukturanpassungen ausserhalb der
Agglomeration Luzern sind:

— Doppelspurinsel Littau-Malters als Grundlage fiir den 30-Minuten-Takt der
S-Bahn sowie eine Fahrzeitreduktion von rund 6 Minuten. Nutzen: Reduktion der
Betriebskosten, Steigerung der Attraktivitit;

— Ausbauten auf der Strecke Luzern—Olten und Luzern—Zug zur Leistungssteigerung,

— drei weitere neue Bahnstationen:

— Luzern Wiirzenbach: Die Bahnstation erschliesst im Umkreis von 500 m ein
Gebiet mit rund 4500 Einwohnern und Arbeitsplidtzen sowie das Verkehrs-
haus mit iiber 2000 Besuchern pro Tag. Sie ist auch als Umsteigestation Bahn-
Bus attraktiv.

— Littau Ruopigen: Die Bahnstation erschliesst im Umkreis von 500 m ein Ge-
biet mit knapp 2000 Einwohnern und Arbeitspldtzen und im erweiterten Ein-
zugsgebiet bis 1000 m total rund 8000 Einwohner und Arbeitsplitze.

— Wolhusen Markt: Die Bahnstation erschliesst im Umkreis von 500 m ein Sied-
lungsgebiet mit mehr als 1500 Einwohnern und Arbeitsplétzen.
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5. Abklédrungen betreffend eines schienengebundenen
Anschlusses von Kriens

Die Gemeinde Kriens zihlt heute rund 25000 Einwohner und bildet zusammen mit
der Gemeinde Horw den siidwestlichen Vorortsbereich der Stadt Luzern. Kriens hat
keinen Anschluss an das schweizerische Bahnnetz. Vor Jahrzehnten ist die damalige
Tramverbindung nach Luzern durch eine Trolleybuslinie ersetzt worden. Die Trolley-
buskonzession der Verkehrsbetriebe Luzern dauert bis Ende 2016. Die Trolleybusse
verkehren wihrend der morgendlichen und abendlichen Verkehrsspitzen in einem
unregelmaéssigen Drei- beziehungsweise Sechs-Minuten-Takt und beférdern an einem
Werktag mehr als 10000 Fahrgéste auf dem am stérksten belasteten Abschnitt. Mit
der erwarteten Verkehrszunahme stosst der heutige Trolleybusbetrieb beziiglich
Kapazitidt und Produktivitit an seine Grenzen.

Im Rahmen eines Planungsauftrags wurde untersucht, wie die Gemeinde Kriens
mit der Bahn erschlossen werden konnte. Dabei sind grundséitzliche Moglichkeiten
von Bahnsystemen und Linienfithrungen gepriift und die mutmasslichen Kosten er-
rechnet worden (vgl. Beilage 11).

a. Variante Vollbahn (wie Gbrige S-Bahn-Linien)

Als S-Bahn-Variante kommt wegen der bestehenden Bebauung nur eine unterirdische,
vorwiegend einspurige Losung in Frage. Aus Kostengriinden und wegen der ver-
gleichsweise geringen Nachfrage ist eine Erschliessung der westlich des Zentrums
von Kriens gelegenen Siedlungsgebiete Richtung Obernau mit einer unterirdischen
S-Bahn sehr unwirtschaftlich. Von den Stichlinien schneidet die Variante ab Luzern
via neue Briiniglinie bis Haltestelle Allmend und dann direkt zum Zentrum von
Kriens beziiglich Reisezeit und Erschliessung am besten ab. Die gesamten Investi-
tionskosten werden auf rund 680 Millionen Franken geschitzt, nicht berticksichtigt ist
dabei die vorausgesetzte Tieferlegung der Briiniglinie.

Eine alternative Variante mit Verlegung der Briiniglinie iber Kriens Zentrum
nach Luzern bietet interessante betriebliche Synergie- und Reisezeiteffekte fiir den
Raum Kriens. Dem stehen jedoch die Reisezeitverldngerung fiir die Verbindungen
aus Ob- und Nidwalden sowie die im Moment nicht abschitzbaren Auswirkungen auf
diese beiden Schmalspurlinien gegeniiber. Weitere Nachteile bestehen im Wegfall der
moglichen Erschliessung der Allmend und des Tribschengebiets. Die Baukosten einer
einspurigen Linienfiihrung werden auf 530 Millionen Franken geschitzt. Gegeniiber
den tibrigen untersuchten Varianten weisen alle Vollbahnlosungen ungiinstige Kosten-
Nutzen-Verhiltnisse auf.

b. Variante Agglomerationsbahn mit vereinfachten Standards

Auf dem Gemeindegebiet Kriens ist eine Linienfithrung mit Eigentrassee niveau-
gleich nur im Bereich der Autobahn mdglich, der iibrige Abschnitt verlduft unter-
irdisch. Auf dem Gebiet der Stadt Luzern bietet sich fiir die Linienfithrung das Trassee
der Biinigbahn an.

Die am besten bewertete Variante bentitzt ab Luzern Bahnhof das neue Trassee
der Briinigbahn bis und mit neuer Station Allmend. Hier zweigt die Strecke unter-
irdisch ab, steigt einspurig Richtung Autobahn an und fiihrt dann parallel zur Autobahn
bis zur Horwerstrasse. Damit wird der geplante Entwicklungsschwerpunkt Schlund
entlang der Arsenalstrasse ideal erschlossen. Empfindliche Siedlungsgebiete werden
nicht zerschnitten. Es sind insgesamt sieben Haltestellen zwischen dem Bahnhof Lu-
zern und dem Zentrum Kriens vorgesehen. Die Investitionskosten werden auf 320
Millionen Franken veranschlagt, eine Verldngerung ins Gebiet Obernau wiirde zu-
sétzliche Kosten von rund 300 Millionen Franken verursachen und damit ein unge-
niigendes Kosten-Nutzen-Verhiltnis aufweisen. Nicht berticksichtigt ist bei diesen
Kosten die vorausgesetzte Tieferlegung der Briiniglinie.
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¢. Variante Stadtbahn im Strassenraum

In der vorliegenden Studie wird eine doppelspurige Linie von Obernau bis zum
Bahnhof Luzern empfohlen. Mit einem Angebot von 10 bis 15 Ziigen pro Stunde und
Richtung werden fiir das Jahr 2015 am Stadtrand 16 000 Fahrgéste pro Tag prognosti-
ziert. Auf dem Gemeindegebiet von Kriens steht eine Linienfiihrung iiber die Ober-
nauer- und Luzernerstrasse im Vordergrund. Linienfiihrungen ab Kriens Zentrum bis
Kupferhammer iiber parallele Achsen haben eine deutlich geringere Erschliessungs-
wirkung und zerschneiden bestehende Wohnquartiere. An der Stadtgrenze tiberquert
die Stadtbahn die Obergrundstrasse und miindet in einer 1. Etappe in das nach der
Verlegung frei werdende Briinigbahn-Trassee ein. Im Bahnhofbereich fiihrt die
Stadtbahn via Fruttstrasse-Langensandbriicke zum Bahnhof Luzern mit Endpunkt
im Bereich des Gleises 1 entlang der Zentralstrasse. Der Anteil Eigentrassee betragt
gesamthaft rund 50 Prozent.

Aus stddtebaulichen Griinden und wegen der grossten Erschliessungswirkung
miisste die Stadtbahn ab Kupferhammer Richtung Bahnhof Luzern der heutigen Li-
nienfithrung des Trolleybusses Nr. 1 folgen. Da im Korridor Obergrundstrasse—Pila-
tusstrasse aber die Strassenkapazitdt deutlich zugunsten der Stadtbahn vermindert
werden miisste, empfehlen die Planer, im Rahmen einer 1. Etappe die Linienfithrung
iiber das Briinigbahn-Trassee zu wihlen. Damit profitiert die Stadtbahn von einem
Eigentrassee in diesem Bereich und von kiirzeren Fahrzeiten zum Zentrum von Lu-
zern. Die Investitionskosten einer Stadtbahnlinie von Luzern nach Kriens Obernau
werden auf 260 Millionen Franken veranschlagt.

d. Fazit

Die Varianten S-Bahn und Agglomerationsbahn erschliessen die Gemeinde Kriens
nur ungeniigend und konnen die Trolleybuslinie Nr. 1 nicht ersetzen. Sie erfordern so-
wohl hohe Investitions- wie auch hohe Betriebskosten, die in keinem verantwortba-
ren Verhaltnis zum Nutzen und zur heutigen oder zukiinftigen Nachfrage stehen.

Als einzige realistische Option eines Schienenangebots ist die Stadtbahnvariante
zu betrachten. Diese besitzt den entscheidenden Vorteil, dass sie aus dem heutigen
und dem zukiinftigen Bussystem weiterentwickelt werden kann. Sie ist leistungsfahi-
ger, aber auch erheblich teurer als ein Trolleybusbetrieb. Ob diese Mehrleistung zu-
kiinftig erforderlich ist, kann im heutigen Zeitpunkt nicht gesagt werden. Neue Ent-
wicklungen bei den Trolleybussen zeigen auch Losungen mit einer Annéherung der
Systemeigenschaften an diejenigen einer Stadtbahn (Fahrzeuglinge, Spurfiihrung).
Wichtig ist die Erweiterbarkeit und Ausbaumoglichkeit einer Trolleybuslosung zu
einer Stadtbahnlosung. Von den geplanten Massnahmen zugunsten der Buslinie Nr. 1
kann deshalb eine spitere Stadtbahn ebenfalls profitieren.

Die heutige Buserschliessung muss in den néchsten Jahren konsequent verbessert
werden. Neben den angebotsseitigen Massnahmen ist dabei speziell die Betriebs-
zuverldssigkeit und die Beforderungsgeschwindigkeit zu steigern. Im Bauprogram
Kantonsstrassen fiir die Jahre 2003-2006 sind dazu folgende Massnahmen enthalten:

Abschnitt Massnahme

Gemeindegrenze Kriens/Luzern bis Realisierung Forderungsmassnahmen Bus

Eichhof

Eichwilstrasse Realisierung Strassenausbau mit
Leistungssteigerung Knoten Luzernerstrasse

Kupferhammer-Bahnhofli Realisierung Strassenausbau mit
Leistungssteigerung Knoten Kupferhammer

Einmiindung Hergiswaldstrasse— Planung Férderungsmassnahmen Bus

Zentrum

Kriens Zentrum Planung Férderungsmassnahmen Bus

Liangerfristig soll mit den Ausbauten am iibergeordneten Strassensystem eine weitere
Entlastung der regionalen Hauptachsen zugunsten des Busbetriebs erzielt werden.
Mit der verbesserten Betriebszuverldssigkeit kann die Leistungsfahigkeit des Busbe-
triebs noch deutlich gesteigert werden (Nachfrage heute: gegen 700 Fahrgéste pro
Richtung im am stirksten belasteten Abschnitt in der Spitzenstunde). Massnahmen
sind dabei ein regelmissiges und dichteres Fahrplanangebot, wie es zurzeit vom
Zweckverband offentlicher Agglomerationsverkehr gepriift wird, sowie leistungs-
fahigere Fahrzeuge.
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e. Weiteres Vorgehen

Wir setzen uns dafiir ein, dass die Fahrzeuge des offentlichen Verkehrs (Trolleybus
oder Stadtbahn) auf der Kantonsstrasse in Kriens durch den iibrigen Verkehr mog-
lichst wenig behindert werden. Verbesserungen konnen mit der Umsetzung der Mass-
nahmen aus dem Bauprogramm Kantonsstrassen rasch ergriffen werden. Die Option
einer spdteren Stadtbahnlosung nach Kriens ist offen zu halten.

XI. Kosten und Finanzierung der 3. Etappe S-Bahn

1. Ubersicht Betriebs- und Investitionskosten

Die nachstehende Tabelle zeigt die Entwicklung der ungedeckten Betriebskosten. Bis
2020 ist mit den zugrunde gelegten Angebotsverbesserungen in der Grossenordnung
von einer Verdoppelung der Abgeltungsbeitrage fiir den Kanton Luzern und seine
Gemeinden auszugehen. Angenommen wird dabei, dass sich der Kostendeckungs-
grad verbessert und die Abgeltungsbeitrdge des Bundes und Dritter ab 2005 konstant
bleiben.

Jahr Avufwand Ertrag Kosten Abgeltung Abgeltung
deckungs-  insgesamt Kt. Luzern und
grad (gesamte Linien) ~ Gemeinden

2002 182 Mio. Fr. 69 Mio. Fr.  38% 113 Mio. Fr. 21 Mio. Fr.

2005 239 Mio. Fr. 92 Mio.Fr.  38% 147 Mio. Fr. 28 Mio. Fr.

2007 247 Mio. Fr. 96 Mio.Fr.  39% 151 Mio. Fr. 30 Mio. Fr.

2016/20 288 Mio. Fr. 129 Mio.Fr.  45% 159 Mio. Fr. 38 Mio. Fr.

Tab. 15: Langfristige Entwicklung der Betriebskosten

Die Infrastrukturkosten sind aus den vorhandenen Planungen (in unterschiedlicher
Genauigkeit) bekannt (vgl. auch Beilage 7). Die angenommenen Kostenteiler fiir die
Elemente der 3. Etappe basieren auf den Erfahrungen bisheriger Finanzierungen und
den Vorstellungen des Kantons Luzern beziiglich der Mitfinanzierung durch Dritte
(SBB, Bund, Nachbarkantone, Gemeinden).

Zentrale Infrastrukturprojekte sollen mit dem Ausbau der normal- und der
schmalspurigen Zufahrt zum Bahnhof Luzern ab 2008 in Angriff genommen werden.
Der Termin- und Finanzplan sieht vor, am Rotsee in den Jahren 2008 und 2009 eine
erste Ausbauetappe zu realisieren, an der sich der Kanton Luzern und seine Gemein-
den mit einem Drittel beteiligen. Die weiteren Ausbauten der normalspurigen Zu-
fahrt Bahnhof Luzern sollen tiber das Projekt Bahn 2000, 2. Etappe, finanziert wer-
den. Bei der Tieflegung der Briiniglinie mit Doppelspurausbau zwischen Allmend
und Bahnhof Luzern wird von einer Kostenbeteiligung von 50 Prozent fiir den Kan-
ton und seine Gemeinden ausgegangen.

Brutto-  Anteil Kanton N oo |o]—|a|m|<t|v]o|N|o|o|o

kosten und Gemeinden |S|8(8|5|5I5I15I5I5I15I515I15IS

Mio.Fr. MIOFr OV ON| OV OV ON[ONONON OOV [N NN N
Total 3. Etappe S-Bahn 948 30% 283
Ausbau Zufahrt Bhf LU 530 3% 17
Ausbau Rotsee 1. Etappe 50 34% 17
Ausbau Rotsee 2. Etappe 110 0% 0
Ausbau Giitsch 370 0% 0
Ausbau NS Infrastruktur 185 73% 135
neue Haltestellen 15 65% 10
Ergiinzung Infrastrukturen 170 73% 124
Ausbau Briiniglinie 212 52% 111
Tieflegung mit Doppelspur 156 50% 78
weitere Ausbauten 25 50% 13
neue Haltestellen 31 65% 20
Fonds-Zinsen 21 100% 21

Tab. 16: Infrastrukturkosten und -finanzierung 3. Etappe S-Bahn
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Unter Beriicksichtigung von gemittelten jéhrlichen Investitionskosten fiir die Periode
2007 bis 2020 ergibt sich folgende Kostenentwicklung:

Jahr Bruttokosten Dritte inkl. Bund Kanton Luzern und
Gemeinden

2002 4 Mio. Fr. 3 Mio. Fr. 1 Mio. Fr.

2005 18 Mio. Fr. 11 Mio. Fr. 7 Mio. Fr.

2007/2020 68 Mio. Fr. 48 Mio. Fr. 20 Mio. Fr.

Tab. 17: Langfristige Entwicklung der Investitionskosten (pro Jahr)

Die Kostenentwicklung insgesamt mit Betriebs- und Investitionskosten im 6ffentli-
chen Regionalverkehr zeigt fiir die ndchsten 20 Jahre eine massive Kostensteigerung.
Massgebend sind dabei die mit den Angebotsverbesserungen anfallenden Betriebs-
kosten, welche rund zwei Drittel der Gesamtkosten ausmachen.

Jahr Abgeltung Investitionen Total Kanton und
Gemeinden
2002 21 Mio. Fr. 1 Mio. Fr. 22 Mio. Fr.
2005: 1. Etappe 28 Mio. Fr. 7 Mio. Fr. 35 Mio. Fr.
2007: 2. Etappe 30 Mio. Fr. 20 Mio. Fr. 50 Mio. Fr.
2016/20: 3. Etappe 38 Mio. Fr. 20 Mio. Fr. 58 Mio. Fr.

Tab. 18: Langfristige Entwicklung Gesamtkosten Regionalverkehr (pro Jahr)
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Abb. 10: Entwicklung der Gesamtkosten im Regionalverkehr
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2. Heutige Finanzierung Gesamtverkehr

Das Verkehrssystem im Kanton Luzern wurde im Jahr 2002 wie folgt finanziert:

Kosten 2002 Total inkl. Anteil Kanton und Gemeinden
Bund und
Dritte davon davon

Kanton ~ Gemeinden
in Mio. Fr.  in Mio. Fr.

1. Offentlicher Verkehr

Abgeltung Regionalverkehr 59 Mio. 21 Mio. 60% 40%
und Tarifverbund”
Investitionen? 4 Mio. 1 Mio. 60% 40%
Agglomerationsverkehr OVLY 27 Mio. 27 Mio. 10% 90%
Offentlicher Verkehr total 90 Mio. 49 Mio. 16 Mio. 33 Mio.
100% 54% 18% 36%
2. Strassen
Strassenrechnung Kanton?® 142 Mio. 87 Mio. 100%
Gemeindestrassen? 30 Mio. 30 Mio. 100%
Strassen total 172 Mio. 117 Mio. 87 Mio. 30 Mio.
100% 68% 51% 17%
3. Offentlicher Verkehr 262 Mio. 166 Mio. 103 Mio. 63 Mio.
und Strassen 100% 63% 39% 24%

!l Kostenteiler Kanton-Gemeinden ab 1.1.2003 gedndert
4 Kantons- und Nationalstrassen
% Gemeindefinanzstatistik, Nettobelastung Laufende Rechnung, Durchschnitt 1992-2000

Tab. 19: Kosten fiir den offentlichen Verkehr und fiir Strassen im Kanton Luzern

Gemaiss der Zusammenstellung iibernehmen der Kanton 39 Prozent und die Ge-
meinden 24 Prozent der direkten Kosten des Gesamtverkehrssystems. Es zeigt sich
auch die grosse Bedeutung des Bundes bei der Verkehrsfinanzierung im Kanton Lu-
zern. Wihrend beim Strassenverkehr der Kanton mit 51 Prozent die Hauptlast tragt
und die Gemeinden 17 Prozent, ist es beim 6ffentlichen Verkehr gerade umgekehrt.
Hier tibernehmen die Gemeinden 36 Prozent und der Kanton 18 Prozent. Unter-
schiedlich ist auch die Finanzierung der verschiedenen Verkehrsarten:

Offentlicher Verkehr: Es werden vorwiegend allgemeine Steuermittel eingesetzt.
Der Kanton verwendet zudem 5 Prozent beziehungsweise 3,8 Millionen Franken
jahrlich aus den Ertragen der Motorfahrzeugsteuer®.

Kantons- und Nationalstrassen: Der Kanton Luzern fiihrt eine eigene Strassen-
rechnung, die im Jahr 2002 wie folgt gespiesen wurde:

— 22,3 Millionen Franken MineralGlsteuer
— 53,3 Millionen Franken Motorfahrzeugsteuer (70 Prozent des Gesamtertrags")

7,8 Millionen Franken Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe (LSVA)

(70 Prozent des Anteils Kt. LU?)

Gemeindestrassen: Die Gemeinden miissen vorwiegend allgemeine Steuermittel
einsetzen sowie
— 7,6 Millionen Franken Motorfahrzeugsteuer (10 Prozent des Gesamtertrags”)

1,1 Millionen Franken Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe (10 Prozent

des Anteils Kt. LU ?)

Der offentliche Agglomerations- und Regionalverkehr wird vorwiegend mit allge-
meinen Steuermitteln finanziert, im Strassenverkehr stehen dagegen vorwiegend
zweckgebundene Mittel der Strassenbentitzer zur Verfiigung. Fiir die Gemeindestras-
sen bestreiten die Gemeinden den grosseren Teil des Aufwands mit allgemeinen Steu-
ermitteln.

! Verwendung Motorfahrzeugsteuereriréige: 70% Strassenrechnung Kt. LU, 15% Kantonspolizei, 10% Ge-

meindestrassen, 5% offentlicher Verkehr Kt. LU
2 Verwendung LSVA-Ertrige: 70% Strassenrechnung Kt. LU, 20% Staatsrechnung, 10% Gemeindestrassen

Gesetzliche Grundlagen

Die Gesetze iiber die Finanzierung des Verkehrs wurden in den letzten Jahren erneuert:

— Das Strassengesetz (SRL Nr. 755) wurde 1995 grundlegend iiberarbeitet. Im Zu-
sammenhang mit der Einfiihrung der LSVA und den damit anfallenden Finanz-
mitteln fir die Kantone wurde die gesamte Verkehrsfinanzierung iiberpriift (Bot-
schaft B 100 zum Entwurf einer Anderung des Strassengesetzes vom 22. Juni
2001). Als Resultat der Beratungen im Grossen Rat trat per 1. Januar 2001 die er-
wihnte Verteilung der LSVA-Mittel in Kraft.



47

—  Seit dem 21. Mai 1996 gilt im Kanton Luzern das Gesetz iiber den 6ffentlichen
Verkehr und den schienengebundenen Giiterverkehr (SRL Nr. 775). Mit diesem
Gesetz beteiligt sich der Kanton erstmals auch an den Kosten des Agglomera-
tionsverkehrs. Im Rahmen der Anderung des Finanzausgleichs zwischen dem
Kanton und den Gemeinden im Kanton Luzern wurde der Kantonsanteil auf den
1. Januar 2003 von frither 10 Prozent auf neu 20 Prozent erhoht. Im Gegenzug
miissen sich die Gemeinden neu mit 50 Prozent anstatt wie frither mit 40 Prozent
am Regionalverkehr beteiligen.

Der Quervergleich zeigt, dass in vielen Kantonen ein dhnliches Finanzierungssystem

fiir den Verkehr wie im Kanton Luzern angewandt wird:

— Der offentliche Verkehr und der Strassenverkehr werden getrennt finanziert.

— Der offentliche Verkehr wird als Verbundaufgabe von Kanton und Gemeinden
finanziert.

— Die Kantonsstrassen werden durch den Kanton und die Gemeindestrassen durch
die Gemeinden finanziert.

— Unterschiede bestehen in der Finanzierung des Agglomerationsverkehrs. Ver-
schiedene Vergleichskantone machen keine Unterscheidung bei der Finanzierung
von Agglomerations- und Regionalverkehr.

Die geringe Mitfinanzierung des Agglomerationsverkehrs durch den Kanton Luzern

ist einer der wichtigsten Kritikpunkte der heutigen Verkehrsfinanzierung im Kanton

Luzern. Bei dieser Betrachtung wird nicht beriicksichtigt, dass die Busse des Agglo-

merationsverkehrs zum grossten Teil auf Kantonsstrassen verkehren. Fiir diese baut

und finanziert der Kanton Busférderungsmassnahmen wie Busspuren und spezielle

Lichtsignalsteuerungen sowie Haltestellen. Wichtige Massnahmen sind im aktuellen

Bauprogramm 2003-2006 fiir die Kantonsstrassen enthalten.

3. Finanzierung 3. Etappe S-Bahn

a. Die Strategie

Die Umsetzung der 1. und 2. Etappe der S-Bahn bis Ende 2006 ist gemaéss den heuti-
gen gesetzlichen Grundlagen zu finanzieren. Fiir die 3. Etappe miissen erhebliche zu-
sédtzliche Mittel zur Verfiigung gestellt werden. Die anfallenden Grossinvestitionen
werden auf insgesamt rund 930 Millionen Franken veranschlagt. Mit den angenom-
menen Kostenteilern, welche insbesondere davon ausgehen, dass der Bund beim Pro-
jekt Bahn 2000, 2. Etappe, die Bediirfnisse des Kantons Luzern entsprechend unseren
Antréigen beriicksichtigt, resultiert ein Anteil von rund 280 Millionen Franken fiir den
Kanton Luzern und seine Gemeinden. Die Abgeltung der ungedeckten Betriebs-
kosten steigt mit den vorgesehenen Angebotsverbesserungen auf rund 45 Millionen
Franken pro Jahr fiir den Kanton Luzern und seine Gemeinden an. Diese Beitrédge
konnen nicht mehr aus der Laufenden Rechnung finanziert werden, es miissen spe-
zielle Finanzierungsmodelle entwickelt werden.
Im Hinblick auf die Finanzierung sind zwei Stossrichtungen im Auge zu behalten:
— Entwicklung von Massnahmen, um denjenigen Kostenanteil zu finanzieren, der
schliesslich vom Kanton Luzern und von den Luzerner Gemeinden zu tragen ist.
— Erarbeitung einer Strategie zur Mobilisierung von finanziellen Mitteln von dritter
Seite (Bund, SBB), um den Kostenanteil zu minimieren, der vom Kanton Luzern
und von den Luzerner Gemeinden zu tragen ist.

Beitriige von Dritten

Gemiss der Strategie des Bundesamtes fiir Verkehr zdhlen die S-Bahnen fiir den

Bund zu den prioritiren offentlichen Verkehrsvorhaben. Diese gute Ausgangslage

mit den sich tiberlagernden Interessen von Bund, den SBB und des Kantons im Fern-

und im Regionalverkehr will der Kanton Luzern nutzen und gemeinsam mit den an-
dern Partnern die Schieneninfrastruktur ausbauen.

Im Bereich der Finanzierung ist auf Bundesebene vieles im Fluss. Wichtig sind ins-
besondere folgende Projekte:

— Bahn 2000, 2. Etappe (Fonds FinoV): Von den insgesamt 930 Millionen Franken
Investitionskosten der 3. Etappe der S-Bahn sind 530 Millionen Franken fiir den
Ausbau der Zufahrt Bahnhof Luzern vorgesehen. Der Kanton Luzern setzt sich
in Ubereinstimmung mit den Bundeszielsetzungen dafiir ein, dass die entspre-
chenden Massnahmen durch das Projekt Bahn 2000, 2. Etappe, finanziert werden
und den Kanton Luzern und seine Gemeinden nicht belasten.
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Agglomerationsprogramm Bund: Von den verbleibenden, auf 400 Millionen Fran-
ken veranschlagten Massnahmen verbessert ein wesentlicher Teil davon die Ver-
kehrssituation in der Agglomeration. Fiir diese Investitionen darf mit Bundesbei-
tragen aus dem Agglomerationsprogramm gerechnet werden. Im Rahmen des bis
2005 zu erarbeitenden Agglomerationsprogramms Luzern wird festzulegen sein,
welche konkreten Massnahmen des individuellen und des offentlichen Verkehrs
Bestandteil des Programms bilden und welche Massnahmen von den entspre-
chenden Bundesbeitrigen profitieren konnen.

Beitrige von Kanton und Gemeinden
Zur Finanzierung des Luzerner Kostenanteils wurden verschiedene Ansitze gepriift
und beurteilt. Die Folgerungen sind:

Die S-Bahn wird auch zukiinftig in erster Linie durch allgemeine Steuermittel fi-
nanziert werden miissen. Diese Losung ist auch in anderen Kantonen gewéhlt
worden. Das im Februar 2001 verabschiedete Finanzleitbild Luzern sieht einen
sukzessiven Schuldenabbau und die Reduktion der Steuerbelastung vor. Eine
Steuererhohung kann aus diesem Grund nicht akzeptiert werden. Ebenso abzu-
lehnen ist eine noch stirkere Verschuldung des Kantons Luzern. Die zusitzlichen
Aufwendungen fiir die S-Bahn sind aus diesem Grund so weit wie moglich in an-
deren Bereichen zu kompensieren. Die Auswirkungen werden spéter im Integ-
rierten Finanz- und Aufgabenplan IFAP aufgezeigt.

Die Effizienzsteigerung der Betriebe des offentlichen Verkehrs ist eine Dauerauf-
gabe. Das Gesetz iiber den 6ffentlichen Verkehr und den schienengebundenen
Giiterverkehr (SRL Nr. 775) hat diese Forderung mit den Bestimmungen aufge-
nommen, dass minimale Kostendeckungsgrade erzielt und die Leistungen im 6f-
fentlichen Verkehr mindestens alle zehn Jahre ausgeschrieben werden miissen. Im
Hinblick auf die S-Bahn baut der Kanton Luzern zurzeit ein wirksames Control-
ling des offentlichen Verkehrs auf, das auf einer umfassenden Datenbank basiert.
Mit dem Ausbau der S-Bahn konnen die Beniitzerinnen und Benutzer von deut-
lichen Verbesserungen profitieren. Deshalb ist es gerechtfertigt, diesen eine Tarif-
anpassung zuzumuten. Die Tariferh6hnung darf aber nicht zu hoch ausfallen. Bei-
spiele zeigen, dass der Spielraum nicht sehr gross ist und im ungiinstigsten Fall die
Gesamtertréage sinken. Die Berechnung der zukiinftigen Abgeltungen fiir die un-
gedeckten Betriebskosten geht von einer Verbesserung des Kostendeckungsgra-
des von heute 38 Prozent auf zukiinftig 46 Prozent aus.

b. Der Lésungsvorschlag

Die neue Finanzierungslosung hat die folgenden Rahmenbedingungen zu bertick-
sichtigen:

Angesichts der anstehenden Aufgaben werden von Kanton und Gemeinden
zusammen mittelfristig jahrliche Investitionsbeitrége in der Gréssenordnung von
20 Millionen Franken bendétigt.

Das Gesetz iiber den 6ffentlichen Verkehr und den schienengebunden Giiterver-
kehr sieht in § 20 vor, dass der Grosse Rat einen Fonds zur Finanzierung von
Grossprojekten errichten kann.

Die Abgeltung der ungedeckten Betriebskosten fiir den Kanton Luzern und
seiner Gemeinden steigt mit dem Angebotausbau auf rund 45 Millionen Franken
pro Jahr an.
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Mit jdhrlichen 20 Millionen Franken konnen die Investitionen iiber 14 Jahre langfristig
nach folgendem Investitionsplan finanziert werden:
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Abb. 11: Investitionsplan 3. Etappe S-Bahn 2007-2020

Das geltende Gesetz iiber den o6ffentlichen Verkehr und den schienengebundenen
Giiterverkehr (SRL Nr. 775) muss den zukiinftigen Anforderungen angepasst wer-
den. Wichtige Aspekte sind:

Finanzquellen: Auch zukiinftig wird der o6ffentliche Verkehr in erster Linie durch
allgemeine Steuermittel zu finanzieren sein.

Finanzierungsmodell: Insbesondere fiir die hohen, unregelméssig anfallenden
und langfristig nutzbaren Investitionen muss ein Modell geschaffen werden, welches
eine gleichméssige Belastung ergibt und die Einzelheiten regelt (z. B. Amortisation,
Moglichkeiten der Verschuldung usw.). Damit kann die Finanzierung nach dem Inves-
titionsplan sichergestellt werden. Es ist zu iiberpriifen, ob fiir die Investitions- und
Betriebskosten im 6ffentlichen Verkehr ein der Strassenrechnung vergleichbares In-
strument geschaffen werden soll. Ein dhnliches System hat sich bei der S-Bahn Ziirich
bewihrt.

Beteiligung der Partner: In der Vernehmlassung zum Entwurf des Planungsbe-
richts wurde in vielen Stellungnahmen die heutige Kostenaufteilung zwischen Kanton
und Gemeinden kritisch beurteilt. Fiir die ersten beiden Etappen der S-Bahn gilt die
heutige Gesetzgebung. In den geplanten Arbeiten fiir die Gesetzesidnderung zur Fi-
nanzierung der 3. Etappe der S-Bahn muss die zukiinftige Aufteilung der Aufgaben
und der Finanzierung des Offentlichen Verkehrs zwischen Kanton und Gemeinden
nicht nur im Hinblick auf diesen einzelnen — wenn auch sehr wichtigen — Aufgabenbe-
reich angegangen werden. Sie muss in die Gesamtlosung der staatlichen Aufgaben
und in die Ergebnisse und Ziele der laufenden Projekte eingebunden werden. Ausge-
hend von der heutigen gesetzlichen Regelung sind allfillige Anderungen der Kosten-
tragung im Rahmen eines Gesamtkonzepts iiber die Aufgabenteilung zwischen Kan-
ton und Gemeinden grundsitzlich in anderen Bereichen zu kompensieren. Zu be-
riicksichtigen sind auch massgebende neue Entwicklungen und Lastenverschiebun-
gen, die durch den Bund ausgelost werden. Von der Stadt Luzern und dem Zweckver-
band OVL wurde auch ein Gesamtkonzept fiir die «Finanzierung Mobilitiit» verlangt.
Die entsprechenden Grundlagen werden zurzeit mit dem Projekt «Agglomerations-
programm Luzern» thematisiert.

Finanzkompetenz: Die einzelnen Massnahmen der S-Bahn sind etappierbar und
werden nach den finanziellen Moglichkeiten — in Beachtung der gesamtpolitischen
Verhiltnisse — beschlossen und umgesetzt. Dabei werden die nach der Verfassung zu-
standigen Organe die jeweiligen Sonderkredite zu genehmigen haben.
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c. Weiteres Vorgehen

Die Gesetzesrevision soll rasch in Angriff genommen werden. Sie ist mit den erwihn-
ten parallel laufenden Projekten des Bundes und des Kantons sachlich und zeitlich zu
koordinieren und den finanziellen Moglichkeiten des Kantons anzupassen, weil nur
so eine iibergeordnete Gesamtkonzeption moglich wird. Die Gesetzesrevision soll in
enger Zusammenarbeit mit den Gemeinden und den betroffenen Kreisen partner-
schaftlich durchgefiihrt werden.

XIl. Volkswirtschaftlicher Nutzen der S-Bahn

Die S-Bahn schafft unmittelbaren wie auch langfristigen Nutzen: ein attraktiveres
Angebot des offentlichen Verkehrs fiir die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer
und Beschiftigungs- und Einkommenseffekte.

Langfristig schafft sie Impulse fiir die Entwicklung des Kantons Luzern als Wirt-
schaftsstandort und Impulse fiir die Entwicklung der Wohnregion.

1. Unmittelbarer Nuizen

a. Attraktives Angebot fir die Verkehrsteilnehmerinnen und
-teilnehmer

Von und nach der Stadt Luzern, dem Zentrum der S-Bahn, wird das Bahnangebot
von heute knapp 500 Ziigen pro Tag bis zum Angebotshorizont 2016/20 auf iiber 900
Ziige pro Tag fast verdoppelt. Die S-Bahn schafft damit neue, umweltfreundliche An-
gebote, die auch zur Entschirfung der bestehenden Verkehrsengpisse auf dem Stras-
sennetz beitragen.

Gemaiss Prognose diirfte die Zahl der durch die S-Bahn erschlossenen Einwoh-
nergebiete und Arbeitsplidtze im Kanton Luzern von gegenwirtig rund 250000 auf
rund 375000 im Jahr 2020 steigen (ohne Berticksichtigung der neuen Bahnhaltestel-
len Giitsch, Langensand und Allmend in der Stadt Luzern). Der grosste Teil dieser
Zunahme, ndmlich rund 90000 Personen (+35 Prozent), resultiert aus dem Ausbau
des Haltestellennetzes, der restliche Zuwachs von rund 35000 Personen (+15 Pro-
zent) ergibt sich aus dem prognostizierten Bevolkerungs- und Arbeitsplatzwachstum
im Einzugsgebiet der S-Bahn im Kanton Luzern.
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ADbb. 12: Voraussichtliche Verinderung des Erschliessungsgrades durch die S-Bahn

Vom dichteren Haltestellennetz und den haufigeren Verbindungen profitieren nicht
nur Bewohnerinnen und Bewohner im unmittelbaren Einzugsgebiet der S-Bahn, son-
dern auch fiir Auswértige sind Schulen, Arbeitsorte, Dienstleistungs- und Freizeitan-
gebote besser erreichbar.
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b. Beschéaftigungs- und Einkommenseffekte

Die Realisierung der S-Bahn Luzern erfordert zum einen bedeutende Investitionen.
Zum anderen werden mit dem Betrieb der S-Bahn rund 150 zusétzliche Arbeitsplatze
geschaffen, die direkte und indirekte Impulse in Form zusétzlicher Einkommen, Kon-
sumausgaben und Steuereinnahmen generieren.

2, Langfristiger Nutzen

a. Impulse fiur die Entwicklung des Kantons Luzern
als Wirtschaftsstandort

Laut verschiedenen wissenschaftlichen Untersuchungen misst die Wirtschaft der
Qualitdt des offentlichen Nahverkehrssystems bei der Bewertung eines Standorts
eine wichtige bis sehr wichtige Bedeutung zu. Die Zunahme von Verkehrsengpéssen
und die sich damit verschlechternde Erschliessung des Kantons Luzern beeintréchti-
gen die Attraktivitiat des Wirtschaftsstandorts und Wohnorts Luzern.

Die S-Bahn steigert nicht nur generell die bestehende Standortqualitéit des Kan-
tons, sondern sie bildet auch eine entscheidende Voraussetzung fiir die Realisierbar-
keit konkreter Projekte. Die vorgesehenen Entwicklungsschwerpunkte im Raum Lu-
zern, welche an sich optimale Bedingungen fiir die Wirtschaft bieten, lassen sich nur
dann ihrem Potenzial entsprechend nutzen, wenn sie durch den 6ffentlichen Verkehr
neu respektive besser erschlossen werden.

Konkrete Beispiele finden sich in den Entwicklungsschwerpunkten Schlund der
Gemeinde Kriens und im Rontal. Die Schweizerische Unfall- und Versicherungsan-
stalt (SUVA) realisiert in der Gemeinde Root ein grosses Unternehmens- und Inno-
vationszentrum, das im Endausbau eine Nutzfliche von insgesamt 130000 m* und
rund 2500 Arbeitspldtze bieten soll. Als Voraussetzung fiir die Realisierung und die
positive Entwicklung des Zentrums wurde bereits vor Abschluss der Bauarbeiten der
1. Etappe eine neue Bahnstation in Betrieb genommen.

Zahlreiche Studien belegen den Zusammenhang zwischen Investitionen in Ver-
kehrssysteme und dem regionalen Wirtschaftswachstum. Allerdings ist die Messung
dieser Wachstumseffekte in der Praxis wegen der vielfiltigen Einfliisse und komple-
xen Abhingigkeiten schwierig. Entsprechend gross ist die Bandbreite der in diesen
Studien ausgewiesenen Ergebnisse. So fiihrt eine Verkehrsinvestition von einem Pro-
zent des bestehenden Verkehrsinfrastrukturkapitals je nach Studie zu einer prozen-
tualen Steigerung des Bruttoinlandprodukts um 0,03 bis 0,77 Prozent.

b. Impulse fir die Entwicklung des Kantons Luzern als Wohnort

Die Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr stellt laut einer aktuellen Umfrage
das wichtigste Kriterium bei der Wohnortwahl von Privatpersonen dar.

Die verbesserte Erreichbarkeit tragt damit zu einer erhohten Wohnattraktivitat
in den betreffenden Gemeinden bei. In besonderem Masse gilt dies fiir Gemeinden,
die dank der Einfithrung der geplanten S-Bahn in den Genuss besserer Verkehrsver-
bindungen in die Wirtschaftszentren Luzern und Zug kommen. Entsprechende Ent-
wicklungen lassen sich im Einzugsbereich der S-Bahnen Ziirich und Bern beobachten.

Die mit der S-Bahn vergleichsweise giinstigere Bevolkerungsentwicklung wirkt
sich ihrerseits positiv auf die Wirtschaftsentwicklung aus, sei es in Form zusitzlicher
Investitionen in Wohnbauten und in die 6ffentliche Infrastruktur oder sei es in Form
neu geschaffener Arbeitsplédtze im haushaltorientierten Gewerbe.

c. Fazit

Von der Verwirklichung der S-Bahn sind vielfiltige volkswirtschaftliche Nutzeffekte
zu erwarten, die den Kanton Luzern als Wirtschafts- und Wohnraum langfristig auf-
werten.
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ADbb. 13: Volkswirtschaftlicher Nutzen der S-Bahn

3. Umwelt

Der Ausbau des Bahnangebots im Kanton Luzern stellt eine wichtige Massnahme der

nachhaltigen Entwicklungspolitik dar, wie sie im kantonalen Richtplan 98 postuliert

wird. Mit einer positiven wirtschaftlichen Entwicklung wird die Mobilitét auch in Zu-
kunft wachsen. Sie soll aber moglichst umweltgerecht abgewickelt werden.

— Die Attraktivierung des Bahnangebots fordert eine konzentrierte Siedlungsstruk-
tur entlang der Bahnlinien und um die Haltestellen. Diese Konzentration erzeugt
weniger Verkehr als eine dezentrale Besiedelung.

— Das zusitzliche Bahnangebot erhoht die Leistungsfiahigkeit des Gesamtverkehrs-
systems mit verhidltnisméssig bescheidenen Infrastrukturausbauten erheblich.
Modellrechnungen haben gezeigt, dass mit einem attraktiven Ausbau der S-Bahn
der motorisierte Individualverkehr deutlich reduziert werden kann.

— In einem umfassenden Vergleich der Umweltauswirkungen verschiedener Ver-
kehrsmittel schneidet die Bahn am besten ab. Ein wesentlicher Vorteil der Bahn
liegt in ihrem geringen Energiebedarf des Stahlrad-Stahlschiene-Systems. Zu ach-
ten ist dabei auf eine genligende Auslastung der Ziige.

— Die Grossprojekte der 3. Etappe S-Bahn erfordern eine Umweltvertréglichkeits-
priifung (Anlagen von mehr als 20 Millionen Franken Rohbausubstanz).

Insgesamt setzt die Attraktivierung des Bahnangebots beziiglich Siedlungsentwick-

lung und Verkehrsverhalten einen positiven Prozess im Sinn der Nachhaltigkeit in

Gang.

Der Eisenbahnldrm erreicht heute auf gewissen Abschnitten in den Siedlungsge-
bieten kritische Werte. Auf dem gesamten Netz der S-Bahn und den angrenzenden
Siedlungsgebieten wird deshalb, nebst anderen Griinden, das heutige, laute Rollmate-
rial mit Klotzbremsen durch neues, leiseres Rollmaterial mit modernen Scheiben-
bremsen ersetzt, was auf dem gesamten Netz eine deutliche Abnahme der Larmim-
missionen durch vorbeifahrende Personenziige zur Folge haben wird.

Speziell zu beachten ist die Larmsituation im Bereich der normal- und schmalspu-
rigen Bahnhofzufahrten Luzern aus Richtung Norden und Siiden. Mit den zwischen
2008 und 2016 vorgesehenen Tunnelbauten kann gegeniiber heute eine wesentliche
Verbesserung erzielt werden.
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D. Weiteres Vorgehen und Antrag

Xlll. Weiteres Vorgehen

Die S-Bahn soll mit den in den vorangehenden Kapiteln beschriebenen Massnahmen
realisiert werden. Die Angebotsstufen und die notwendigen Infrastrukturmassnah-
men sind im Terminplan geméss Beilage 6 aufgefiihrt.

1. 1. und 2. Etappe S-Bahn

Die Massnahmen der 1. Etappe weisen einen unterschiedlichen Bearbeitungsstand
auf. Einzelne Vorhaben sind bereits im Bau oder schon abgeschlossen. Die Aufwen-
dungen sind im Integrierten Finanz- und Aufgabenplan 2004-2008 eingestellt. Die
Infrastrukturmassnahmen der 1. Etappe mit Planungs- oder Baubeginn 2004 haben
wir in der Liste im Kapitel VIL.3 dargestellt. Die Massnahmen der 2. Etappe werden
wir Thnen mit dem jeweiligen Voranschlag und, soweit notwendig, mit Dekretsent-
wiirfen zum Beschluss unterbreiten.

Gemiss § 27 des Gesetzes tiber den 6ffentlichen Verkehr und den schienengebun-
denen Giiterverkehr tragen der Kanton und die Gemeinden je 50 Prozent der Kosten
des offentlichen Regionalverkehrs, die Aufteilung zwischen den Gemeinden istin § 28
festgelegt. Fiir die Gemeinden stellen diese Kosten gebundene Ausgaben dar.

2. 3. Etappe S-Bahn

Die Investitionsvorhaben der 3. Etappe der S-Bahn sollen ab 2008 realisiert werden.
Wegen des weiter entfernten Zeithorizonts und weil die Vorhaben von Projekten des
Bundes abhingig sind (Bahn 2000, 2. Etappe, neuer Finanzausgleich NFA usw.) wurde
diese Etappe noch nicht im Detail geplant.

Die Grossprojekte fiir den Ausbau der Zufahrten Luzern im Normal- und im
Schmalspurbereich sollen zusammen mit den SBB moglichst rasch weiter konkreti-
siert werden. Von entscheidender Bedeutung ist die Finanzierung der normalspurigen
Zufahrt durch den Bund im Rahmen des Projekts Bahn 2000, 2. Etappe, und deren ra-
sche Realisierung. Der Kanton Luzern wird die Interessen der Zentralschweiz gegen-
iiber dem Bund weiterhin mit Nachdruck vertreten. Als erste Massnahme soll zwi-
schen 2008 und 2009 der bestehende Einspurabschnitt im Bereich Luzern—-Rotsee auf
einer Teilstrecke so ausgebaut werden, dass ab 2010 der integrale 30-Minuten-Takt im
Regionalverkehr zwischen Luzern und Zug eingefithrt werden kann. Fir diese
1. Etappe muss eine gemeinsame Finanzierung zwischen SBB und Kanton Luzern
ausserhalb des Projekts Bahn 2000, 2. Etappe, gefunden werden, um einen zeitgerech-
ten Ausbau des Bahnangebots im Rontal sicherzustellen.

Fiir die Finanzierung der 3. Etappe der S-Bahn miissen die gesetzlichen Grundla-
gen angepasst und die notwendigen Finanzmittel bereitgestellt werden. Wir wollen
die Gesetzesrevision zusammen mit den Gemeinden und den interessierten Kreisen
rasch in Angriff nehmen und die Aufwendungen fiir die S-Bahn in die Finanzplanung
aufnehmen.

3. Agglomerationsprogramm Luzern

Im Kanton Luzern sind verschiedene Strassen- und Schienenverkehrprojekte im
Gang. Das Projekt S-Bahn Luzern ist ein wichtiger Bestandteil des Gesamtkonzepts
Verkehr im Kanton Luzern. Wir wollen dieses Element so rasch als moglich und ko-
ordiniert mit den anderen Massnahmen umsetzen. Insbesondere in der Agglomera-
tion Luzern sind die verschiedenen Planungen und Projekte des Bundes, des Kantons
und der Agglomerationsgemeinden voneinander abhéngig. Das Agglomerationspro-
gramm Luzern wird die Bereiche Gesamtverkehr, Raumordnung und Umwelt sowie
die entsprechende Organisation und Finanzierung der Agglomerationsaufgaben auf-
zeigen. Einen Entwurf dieses Programms haben wir bis zum Herbst 2004 den Bundes-
behorden einzureichen. Die Programme der Agglomerationen dienen dann als
Grundlage fiir die vom Bund auszuarbeitenden Massnahmen im Rahmen des Gegen-
vorschlags zur Avanti-Initiative (Voraussetzung: Annahme des Gegenvorschlags im
Februar 2004 durch das Schweizervolk) und fiir den Sachplan Verkehr. Das definitive
Agglomerationsprogramm werden wir bis 2005 fertigstellen.
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XIV. Antrag

Sehr geehrter Herr Président, sehr geehrte Damen und Herren, wir beantragen Ihnen,
von diesem Bericht in zustimmendem Sinn Kenntnis zu nehmen.

Luzern, 9. Dezember 2003

Im Namen des Regierungsrates
Der Schultheiss: Markus Diirr
Der Staatsschreiber: Viktor Baumeler



Entwurf

Grossratsbeschluss
Uber den Planungsbericht Gber die S-Bahn Luzern

vom

Der Grosse Rat des Kantons Luzern,
nach Einsicht in den Bericht des Regierungsrates vom 9. Dezember 2003,

beschliesst:

1. Vom Planungsbericht iiber die S-Bahn Luzern wird zustimmend Kenntnis
genommen.
2. Der Grossratsbeschluss ist zu veroffentlichen.

Luzern,

Im Namen des Grossen Rates
Der Prisident:
Der Staatsschreiber:



56

Verzeichnis der Abbildungen

Abb. 1: Entwicklungsachsen und Vorranggebiete im Kanton Luzern gemiéss

RIChEPLAN T998......iiiiiiieicctrc ettt 11
Abb. 2: Entwicklung der Verkehrsleistungen im Personenverkehr in der
Schweiz (in Personenkilometer) und des Modal Split (in %) ....ccoeuiecurincucrrencunnee. 16
Abb. 3: Verkehrsentwicklung auf ausgewihlten Kantonsstrassen ............ccccceue.... 17
Abb. 4: Verkehrsentwicklung auf ausgewéhlten Nationalstrassenabschnitten...... 17
Abb. 5: Anzahl Reisende mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln pro Werktag (1999) .... 18
Abb. 6: Verkaufsentwicklung Passepartout-Abonnemente ..........coceecerenereeucucncnes 19
Abb. 7: Organigramm Infrastrukturausbauten S-Bahn Luzern ...........ccccoveecuncne. 29
Abb. 8: Neue Bahnstationen, 1. und 2. ELtappe .......cccoeveveircnneiinennceeeeeeeene 30
Abb. 9: Infrastrukturausbauten im Kanton Luzern, 1. und 2. Etappe. .. 31
Abb. 10: Entwicklung der Gesamtkosten im Regionalverkehr...........cccccccceeueeee. 45
Abb. 11: Investitionsplan 3. Etappe S-Bahn 2007-2020........ccceeeererirerenenneneennene 49
Abb. 12: Voraussichtliche Verdnderung des Erschliessungsgrades durch die

50

52
Verzeichnis der Tabellen
Tab. 1: Wirtschaftliche Vorranggebiete im Kanton Luzern ..........cccccceeveveucccvnnnnnee 12
Tab. 2: Einwohner und Arbeitsplédtze im Kanton Luzern.........cccceeececnnnnnee 25
Tab. 3: Durch 6ffentlichen Verkehr erschlossene Wohn- und Arbeitsplétze 25
Tab. 4: Durch Bahn erschlossene Wohn- und Arbeitsplitze ...........cccccvueneneee. w26
Tab. 5: Potenzial der neuen Haltestellen ..o 26
Tab. 6: Neue Bahnstationen, 1. und 2. Etappe......c.cocoveeinnrieiecninniecccrneceenes 30
Tab. 7: Weitere Infrastrukturausbauten, 1. und 2. Etappe .....ccccceeveveeenenncnecnnene 31
Tab. 8: Abgeltung und Kostendeckungsgrad bisher und bei der 1. und 2. Etappe
der S-Bahn LUZETN....c.c.oviiiiiiiiiiicicii s 33
Tab. 9: Gesamtiibersicht Investitionskosten 2002-2008............ccccoeeeiinnnccnnne. 33
Tab. 10: Ubersicht Aufteilung Kosten, Abgeltung und Investitionen auf Kanton
UNAd GEMEINAEN......oiiiiiiiiici s 34
Tab. 11: Angebotssteigerung in Zugskilometer bis 2016/2020 ........c.cccecevrererennenene 36
Tab. 12: Ubersicht iiber Infrastrukturausbauten 3. Etappe ........co..coevververreervonnnnn. 36
Tab. 13: Vergleich der Ansitze Zustand bis 2020................. .. 38
Tab. 14: Vergleich der Ansitze Zustand nach 2020 ... .. 39
Tab. 15: Langfristige Entwicklung der Betriebskosten..................... .. 44
Tab. 16: Infrastrukturkosten und -finanzierung 3. Etappe S-Bahn......................... 44
Tab. 17: Langfristige Entwicklung der Investitionskosten (pro Jahr) ..........ccccc...... 45

Tab. 18: Langfristige Entwicklung Gesamtkosten Regionalverkehr (pro Jahr).... 45
Tab. 19: Kosten fiir den 6ffentlichen Verkehr und fiir Strassen im
Kanton LUZEIN ...ttt es 46



57

Abkirzungen

Al4 Nationalstrasse Rotkreuz-Luzern

A2 Nationalstrasse Basel-Luzern-Gotthard—Chiasso

A8 Nationalstrasse Hergiswil-Briinig-Interlaken

DS Doppelspur

EWIV Einheitswagen IV der SBB

FinoV Bundesbeschluss tiber Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben
des offentlichen Verkehrs

FLIRT neues Rollmaterial Stadtbahn Zug

GTW Gelenktriebwagen, neues Rollmaterial Seetalbahn

LSVA Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe

MIV Motorisierter Individualverkehr

NEAT Neue Eisenbahn-Alpentransversale

NFA Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgaben zwischen Bund
und Kantonen

NPZ neuer Pendelzug (heutiger Regionalzug)

oV offentlicher Verkehr

ovVG Gesetz liber den offentlichen Verkehr und den schienengebundenen
Giiterverkehr

OVL Zweckverband offentlicher Agglomerationsverkehr

RM Regionalverkehr Mittelland AG

RX Regionalexpresszug

S-Bahn Stadt-Schnell-Bahn

SBB Schweizerische Bundesbahnen AG

SBB Briinig Geschéftsbereich Briinigbahn der SBB AG

SPATZ Schmalspur Panorama Triebzug Briiniglinie

TU Transportunternehmungen des 6ffentlichen Verkehrs

VTA Verkehrs- und Tiefbauamt des Kantons Luzern

ZKoV Zentralschweizerische Konferenz der kantonalen Direktoren des

offentlichen Verkehrs
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Angebotshorizont ab Dezember 2004

Angebotshorizont ab Dezember 2006

Angebotshorizont 2016/2020

Angebotsvorstellung S-Bahn Luzern

S-Bahn Luzern: Terminplan 2002-2020

S-Bahn Luzern: Investitionsplan Kanton Luzern 2002-2020
S-Bahn Luzern: Neue Gelenktriebwagen der Seetallinie
Ausbau Normalspurzufahrt Bahnhof Luzern

Verlegung Zufahrt Schmalspur (Briinig- und LSE-Bahn)
Bahnerschliessung Kriens, Varianten
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