34.06.03

Bericht zu einem Kantonsratsbeschluss tber einen Planungskredit fur
Doppelspurausbauten und die Tieflegung der Zentralbahn in Luzern

vom 21. Marz 2006

Frau Prasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir unterbreiten IThnen Bericht und Antrag zu einem Kantonsratsbeschluss liber einen
Planungskredit fir Doppelspurausbauten und die Tieflegung der Zentralbahn in Luzern
mit den nachstehenden Erlauterungen. Weil es sich bei dieser Vorlage um ein gemein-
sames Projekt der drei Kantone Luzern, Obwalden und Nidwalden sowie der Stadt Lu-
zern handelt, haben die vier beteiligten Partner beschlossen, den entsprechenden Parla-
menten eine gemeinsame und einheitliche Botschaft vorzulegen. Im Anschluss an diesen
gemeinsamen Teil der Botschaft unterbreitet jeder Partner seinem Parlament einen spe-
zifischen Teil mit dem individuell giltigen Antrag.

I. Gemeinsamer Teil

1. Ausgangslage

Die meterspurigen Linien der Zentralbahn Richtung Brinig und Engelberg haben als
Ausgangs- und Endpunkt den Bahnhof Luzern. Die beiden Linien benutzen den Abschnitt
Luzern — Hergiswil gemeinsam. Die Bahn fiihrt vom Bahnhof Luzern her tber das dicht
besiedelte Moosmattquartier zur Luzerner Allmend, wobei auf dieser Strecke die schran-
kengesicherten Niveaulbergénge Steghof-, Moosmatt-, Horwer- und Eichwaldstrasse
Uberquert werden. In den letzten Jahren ist das Einspurtrassee auf dem Abschnitt Luzern
Allmend bis Hergiswil Schlissel auf Doppelspur ausgebaut worden, der Abschluss der
Bauarbeiten erfolgt im Mai 2006. Nach dem Abschluss dieses Ausbaus verbleiben auf
dem gemeinsamen Teilstlick der beiden Linien noch die Abschnitte Luzern Bahnhof —
Luzern Allmend und Hergiswil Schlissel — Hergiswil Bahnhof als einspurige Bahn-
strecken.

Die heutige Infrastruktur mit den vorhandenen Einspurabschnitten lasst beztiglich der
Anzahl Ziige, der Taktfolge und der Anschlisse in Luzern keinen optimalen Fahrplan zu.
Fur einen weitern Ausbau des S-Bahn-Angebots Richtung Suden fehlen die Schienenka-
pazitaten. Bei der Fahrplangestaltung kommt erschwerend hinzu, dass der Bahnhof Lu-
zern aus verschiedenen Griinden keine vollwertige Anschlussspinne ermdglicht, d.h. die
verschiedenen Fern- und Regionalverkehrsziige fahren zu ganz unterschiedlichen Zeiten
ein und aus. Die vier schrankengesicherten Bahnubergénge in Luzern behindern zudem
den offentlichen und privaten Verkehr auf der Strasse und trennen das Quatrtier. Die Be-
eintrachtigungen der Wohngebiete entlang der Bahnstrecke haben wegen den Angebots-
verdichtungen der letzten Jahre zugenommen.

Mit zuséatzlichen Doppelspurausbauten und der Tieflegung der Zentralbahn in Luzern
sollen die Voraussetzungen fir ein attraktives S-Bahn-Angebot geschaffen und die Be-
hinderungen durch die Zentralbahn in der Stadt Luzern beseitigt werden.

2. Planungsrechtliche Grundlagen

In den Richtplanen der Kantone Luzern (1998), Nidwalden (2002) und Obwalden (1987)
ist der Doppelspurausbau Luzern — Hergiswil als wichtiges Vorhaben enthalten, das mit
den Nachbarkantonen zu koordinieren ist.
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Fur die Realisierung der Infrastrukturerweiterungen und -erneuerungen der Briinigbahn
(heute: Zentralbahn) haben die Kantone Luzern, Obwalden und Nidwalden sowie die
Schweizerischen Bundesbahnen im Jahr 2002 eine Finanzierungsvereinbarung abge-
schlossen, welche die Doppelspurausbauten zwischen Luzern Allmend und Hergiswil
Schlussel sowie weitere Ausbauten in Hergiswil, in Alpnachstad und Sachseln beinhaltet.
Diese Massnahmen sind in der Zwischenzeit unter Einhaltung der budgetierten Kosten
von rund 11,5 Millionen Franken zu Lasten der drei Kantone realisiert worden.

Im Planungsbericht des Regierungsrats an den Grossen Rat des Kantons Luzern tGber

die S-Bahn Luzern vom 9. Dezember 2003 wird das Projekt fir den Ausbau der Briinig-
linie in der Stadt Luzern konkretisiert und als Teil der dritten Etappe der S-Bahn Luzern
definiert. Im Entwurf des Agglomerationsprogramms Luzern und der zugehdrigen Richt-
plananpassungen vom 2. November 2005 wird der Ausbau der Zentralbahn als Schlis-
selprojekt bezeichnet, welches in den Jahren 2009 — 2012 realisiert werden soll.

3. Bedirfnis

3.1 Nachfrageentwicklung auf den Linien der Zentralbahn

Auf dem Abschnitt Luzern — Horw befordert die Zentralbahn heute rund 10 000 Reisende
pro Werktag. Von den im Jahr 2000 pendelnden rund 11 500 Personen (inkl. Schiler und
Studenten) aus den Kantonen Obwalden und Nidwalden nach den Kantonen Luzern, Zug
und Zirich bzw. umgekehrt, benitzte knapp ein Viertel die Bahn. In den letzten Jahren ist
insbesondere im Kanton Nidwalden eine starke Zunahme der Wohnbevdlkerung zu ver-
zeichnen. Im Rahmen des Projekts Bahn 2000, zweite Etappe, haben die Zentralschwei-
zer Kantone fir den Zeithorizont 2020 unter der Voraussetzung von weitern Angebots-
verbesserungen eine Nachfragesteigerung um rund 65 Prozent im Abschnitt Luzern —
Hergiswil auf etwa 16 500 Reisende pro Werktag prognostiziert. Der heute vergleichswei-
se tiefe Anteil an Pendlern aus den Kantonen Nidwalden und Obwalden, welche die Bahn
benutzen, kann mit einem attraktiven S-Bahn-Angebot stark gesteigert werden.

3.2 Leistungsfahigkeit der Autobahn A2 im Abschnitt Horw — Hergiswil

Der Autobahnabschnitt Horw — Hergiswil ist stark ausgelastet. Im Durchschnitt befahren
ihn rund 58 300 Fahrzeuge pro Tag (beide Richtungen, 2004). Der weitaus Uberwiegende
Anteil ist regionaler Verkehr. Die durchschnittliche Spitzenbelastung zwischen 17.00 und
18.00 Uhr betragt an Werktagen Richtung Sitden rund 2 900 Fahrzeuge. Die Leistungs-
reserve liegt damit lediglich noch bei zehn Prozent. Wahrend rund 50 Tagen pro Jahr
wird die Kapazitatsgrenze bereits erreicht. Und zu den Spitzenzeiten des Rickreisever-
kehrs aus den Tourismusgebieten der Zentralschweiz und des Berner Oberlands entste-
hen auf den Abschnitten Sarnen — Horw und Stans — Horw regelméssig Staus mit erheb-
lichen Ausmassen und zunehmender Tendenz. Die erwartete, zuklnftige Verkehrszu-
nahme auf diesem Abschnitt soll mit einem attraktiven und leistungsfahigen S-Bahn-
Angebot aufgenommen werden. Die S-Bahn ist das geeignete Verkehrsmittel zur Bewél-
tigung der grossen und gebindelten, regionalen Verkehrsstrome aus Richtung Stiden
nach Luzern, Zug, Zurich usw. Der Bahnausbau bildet eine wichtige Schlisselmassnah-
me im Verkehrskonzept des Agglomerationsprogramms Luzern. Davon profitieren insbe-
sondere die sudliche Agglomeration Luzern sowie die Kantone Obwalden und Nidwalden.
Diese Gebiete erhalten dank dem Doppelspurausbau attraktive Verbindungen Richtung
Luzern und Mittelland (bzw. umgekehrt), welche vollig unabhéngig vom Transit- und
Schwerverkehr auf der Autobahn A2 angeboten werden kdnnen.

3.3 Angebotsmoglichkeiten 2012 fiir die Zentralbahn

Die Inbetriebnahme der Doppelspur Luzern Allmend — Hergiswil Schliissel sowie der
neuen Zahnradstrecke nach Engelberg (infolge baulicher Schwierigkeiten erfolgt der Ab-
schluss der Bauarbeiten vermutlich erst Ende 2009) ermdéglichen einen weitern Ange-
botsschritt. Doch erst mit der Ausdehnung des Doppelspurabschnitts auf dem rund

6.5 Kilometer langen Abschnitt zwischen dem Sudende des Bahnhofs Luzern (Langen-
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sand) und Hergiswil Matt sowie einer zusétzlichen Kreuzungsstelle in Alpnachstad lasst
sich ein kiinftiges Angebotskonzept umsetzen, das den Randbedingungen einer moder-
nen S-Bahn (regelméassiger, dichter Takt) und den tourismusorientierten Anspriichen
eines saisonalen und stark schwankenden Verkehrs tiber den Briinig bzw. nach Engel-
berg (weniger Zwischenhalte, kurze Fahrzeiten) gerecht zu werden vermag. Die Ange-
botsmoglichkeiten ab 2012 zeichnen sich durch eine konsequente Trennung zwischen
der S-Bahn und dem Verkehr auf den beiden Bergstrecken aus.

Die S-Bahn verkehrt zwischen Luzern und Giswil sowie zwischen Luzern und Stans im
strengen Halbstundentakt, der sich auf der Gemeinschaftsstrecke Luzern — Hergiswil zum
konsequenten Viertelstundentakt Giberlagert. Die Schnellziige verkehren bis Interlaken
bzw. Engelberg grundsatzlich im Stundentakt, der in den touristischen Hauptzeiten ver-
dichtet werden kann. Auf beiden Liniendsten besteht zudem die Mdglichkeit, die Grund-
taktziige der S-Bahn in den Spitzenzeiten durch beschleunigte zusatzliche Ziige zu ver-
dichten. Die Angebotsma@glichkeiten ab 2012 gehorchen damit einem Prinzip, das von
zahlreichen Regionen bekannt ist: Ziige mit Halt auf allen Stationen bedienen die ndhere
Umgebung des Zentrums, wahrend weiter in die Region hinausfahrende Ziige im Nahbe-
reich nur die gréssern Haltepunkte erschliessen.

Mit den im Vordergrund stehenden Angebotsméglichkeiten ab 2012 wird eine hohe
Zugsdichte erreicht. So sollen auf der Gemeinschaftsstrecke zwischen Luzern und Her-
giswil in den Spitzenzeiten bis zu zehn Ziige pro Stunde und Richtung (Fahrplan 2006:
funf Zuge pro Stunde und Richtung) verkehren. Die Attraktivitatssteigerung des Angebots
ist moglich dank der hohen Anzahl Ziige pro Zeiteinheit, dem regelméassigen Takt und der
systematischen Haltepolitik. In der Zeit nach der Inbetriebnahme der neuen Infrastruktur-
elemente werden nicht von Anfang an alle Ziige regelméassig verkehren. Das kinftige
Angebot ist flexibel und lasst sich problemlos der steigenden Nachfrage anpassen.

3.4 Aufhebung von vier Bahnubergéngen in Luzern

Mit den im Rahmen der S-Bahn Luzern in den néchsten Jahren schrittweise geplanten
Angebotssteigerungen wirden die Schrankenschliesszeiten am kritischsten Bahnuber-
gang Horwerstrasse in Luzern von gegenwartig rund 20 auf untolerierbare 30 bis 40 Mi-
nuten pro Stunde zunehmen. Wahrend langerer Zeitabschnitte konnten die Ubergange
gar nicht mehr getffnet werden. Dies wirde insbesondere am Strassenknoten Eichhof zu
stark zunehmenden und sicherheitsgefahrdenden Behinderungen des individuellen und
des 6ffentlichen Strassenverkehrs im Bereich Horwer- und Obergrundstrasse fihren. Um
diese Behinderungen des Verkehrs und der betroffenen Quartierbevélkerung zu eliminie-
ren, ist eine Tieflegung der Zentralbahn in Luzern zwingend notwendig. Wegen der engen
Platzverhaltnisse im Siedlungsgebiet sind namlich weder Sanierungen der Ubergange mit
Unterfuhrungen noch ein Doppelspurausbau a Niveau mdglich. Mit der Aufthebung des
heutigen Bahntrassees ergeben sich zudem interessante Moglichkeiten fur die Fihrung
des Langsamverkehrs und eine Aufwertung der angrenzenden Quartiere.

3.5 Nutzen des Angebotsausbaus und der Tieflegung

Zusammenfassend erzeugt der Ausbau der Zentralbahn vielfaltige Nutzeneffekte. So

— kann das Angebot der Zentralbahn erheblich verbessert werden, was im Hinblick auf
die zukunftige Nachfrage und den Kapazitatsengpass auf der A2 im Bereich Horw —
Hergiswil eine dringliche Forderung ist,

— lassen sich im dicht bebauten Gebiet der Stadt Luzern vier Bahniibergange aufheben,
die teilweise auch von Linienbussen befahren werden, und damit wesentliche Ver-
kehrsbehinderungen fur den 6ffentlichen und privaten Strassenverkehr beseitigen,

— wird das Gebiet Allmend (Fussballstadion, Messewesen, Freizeitsport, Naherholung
usw.) Uber eine ideal gelegene Haltestelle neu direkt durch die Bahn erschlossen,

— kann im Stadtzentrum eine zusétzliche Haltestelle Langensand-Steghof realisiert wer-
den,
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— bildet das wegfallende Bahntrassee die Voraussetzung fur die Realisierung der im
Agglomerationsprogramm vorgesehenen Spange Luzern Sud und eréffnet dartiber
hinaus neue Mdglichkeiten namentlich bei der Linienfiihrung der Busse und der Lang-
samverkehrsanlagen,

— fihrt die Tieflegung zu einer massgeblichen Reduktion der La&rmimmissionen und
— beansprucht das Vorhaben nur wenig Land.

Diese Potenziale rechtfertigen die Investitionen in die nachstehenden Projekte.
4. Projekte

4.1 Streckenausbauten

Die ab Juni 2006 durchgehend befahrbare Doppelspur Luzern Allmend — Hergiswil
Schlissel muss als Grundlage fir das Angebotskonzept 2012 auf beiden Seiten verlan-
gert werden. Die Verlangerung Richtung Luzern beinhaltet das Projekt Doppelspuraus-
bau und Tieflegung der Zentralbahn. Im Suden ist die rund 500 Meter lange Doppelspur
von Hergiswil Schliissel bis und mit Hergiswil Matt zu erstellen. Die Haltestelle Matt muss
mit einer zweiten Perronkante versehen werden und ist so auszurichten, dass zu einem
spatern Zeitpunkt eine unterirdische, doppelspurige Streckenfiihrung zum Bahnhof Her-
giswil méglich ist. Unter diesen Rahmenbedingungen kann der gesamte dichte, in den
Spitzenzeiten bis zu 20 Zlge pro Stunde aufweisende Bahnverkehr des Angebotskon-
zepts 2012 auf der anschliessenden Einspurstrecke Hergiswil Matt — Hergiswil Bahnhof
abgewickelt werden.

Eine weitere notwendige Infrastrukturmassnahme ist der Bau einer Kreuzungsstelle Tel-
liwald unmittelbar nach dem sidlichen Portal des Tunnels Lopper | auf dem Gebiet der
Gemeinde Alpnach. Grund fir diese Massnahme ist der mit 4.4 Kilometern sehr lange
Einspurabschnitt zwischen Hergiswil und Alpnachstad. Die genaue Lage dieser Kreu-
zungsstelle kann sich bei Anpassungen des Fahrplans noch leicht verandern.

In der Vorprojektphase sind verschiedene Linienflihrungsvarianten von Doppelspuraus-
bauten auf Gebiet der Stadt Luzern untersucht worden. Als beste Variante ist die Tiefle-
gung der Bahnstrecke ab Steghof bis zur Allmend ermittelt worden. Westlich des Lokde-
pots der Zentralbahn verlasst die neue Linie das Bahnhofareal. Nach einem rund 640 m
langen, bergméannisch erstellten Tunnel und einem rund 760 m langen Tagbautunnel un-
ter der Allmend hindurch mindet der neue Linienabschnitt unmittelbar vor der Haltestelle
Kriens Mattenhof in die bestehende Doppelspurstrecke ein. Der Abschnitt Ausfahrt Bahn-
hof Luzern bleibt dabei weiterhin einspurig. Die Querung des normalspurigen Gleisfeldes
im Bahnhof Luzern durch die schmalspurige Zentralbahn muss langfristig noch optimiert
werden.

Das Projekt mit dem Doppelspurausbau und der Tieflegung des Zentralbahn-Trassees in
Luzern soll auch in Zukunft die Befahrbarkeit mit den bereits heute verkehrenden, nor-
malspurigen Guterzigen ermoéglichen. Dies erfordert grossere Lichtraumprofile im Tun-
nel. Damit kdnnen auch weiterhin die Bahngttertransporte der Kriens-Luzern-Bahn (KLB)
und der Industrie-Geleise-Genossenschaft Horw-Kriens (IGG) auf einem Vierschienen-
gleis abgewickelt werden. Die gréssern Tunnelprofile bilden auch die Voraussetzung fur
die Weiterfiihrung des heutigen Rollschemelbetriebs von SBB Cargo auf den nérdlichen
Talstrecken der Zentralbahn. Es wird damit wie beim Doppelspurausbau Luzern Allmend
bis Hergiswil Schlissel (insbesondere beim Haltiwaldtunnel) die Mdglichkeit offen gehal-
ten, zukunftig normalspurige Zige direkt zur Allmend oder noch weiter Richtung Stans
und Sarnen fahren zu lassen.

4.2 Neue Haltestellen der Zentralbahn in der Stadt Luzern

Die neuen Haltestellen Langensand/Steghof und Allmend sind ebenfalls Teil des Projekts
Doppelspurausbau und Tieflegung Zentralbahn in Luzern. Die Ubrigen, zuséatzlich geplan-
ten Haltepunkte sudlich von Hergiswil, Sarnen Industrie und Stans West, kbnnen unab-
héngig von den erwdhnten Ausbauten realisiert werden. Die neue Haltestelle Langen-
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sand/Steghof erschliesst die Arbeitsplatze in den Gebieten Steghof und Tribschen opti-
mal. Auch ein Teil des stdlichen Hirschmattquartiers befindet sich im Einzugsbereich. Die
Hauptfunktion der neuen Haltestelle besteht darin, fir die Nachfragerelationen zwischen
den Einzugsgebieten der S-Bahn in Nidwalden, Obwalden und der Agglomeration Luzern
Siud und den Arbeitsplatz- und Zentrumsgebieten in Luzern attraktive 6V-Verbindungen
anzubieten.

Der Standort der neuen Haltestelle Langensand/Steghof ist zwischen der Langensand-
briicke und einer neuen Passarelle zwischen der Neustadtstrasse und der Fruttstrasse-
Industriestrasse vorgesehen. Die Passarelle kann gleichzeitig als Teil der geplanten
Langsamverkehrsachse zwischen den suiddstlichen Stadtteilen und dem Tribschenquar-
tier dienen. Im Abschnitt Langensand/Steghof bis Allmend soll diese Langsamver-
kehrsachse auf dem heutigen Bahntrassee realisiert werden.

Mit der neuen Haltestelle Allmend soll eine deutlich attraktivere 6V-Erschliessung der
Allmend erzielt werden. Auf der Allmend finden tGber das ganze Jahr verteilt vielfaltige
Veranstaltungen statt, von mehrtagigen Messen bis zu Grossveranstaltungen an einzel-
nen Tagen, welche insgesamt von rund 500 000 Personen pro Jahr besucht werden. Die
Hauptfunktion der Haltestelle besteht darin, einerseits die Nachfrage aus den Einzugsge-
bieten der S-Bahn in Obwalden und Nidwalden zur Allmend kinftig direkt abdecken zu
konnen und anderseits soll auch vom Bahnhof Luzern her eine attraktive Bahnverbindung
geschaffen werden. Die Bahn ist sehr gut in der Lage, die grossen Frequenzen und vor
allem auch ausgepragte Frequenzspitzen zu bewaltigen. Die Haltestelle der Zentralbahn
kann die Buslinie 20 entlasten und dirfte auch einen grossen Teil der heutigen Bus-
Sonderfahrten ab dem Bahnhof Luzern ersetzen.

4.3 Koordination mit weitern Projekten

Als eine weitere Schliisselmassnahme im Agglomerationsprogramm Luzern ist die Reali-
sierung einer Strassenverbindung zwischen dem Tribschengebiet und dem Autobahnan-
schluss Luzern-Kriens (Grosshof) der A2 vorgesehen. Diese Strassenverbindung und die
Ausbauten der Zentralbahn bilden zusammen eine wesentliche Voraussetzung fir die
Entwicklung des Raumes Luzern Sud. Die beiden Projekte weisen technische Abhangig-
keiten auf und mussen koordiniert bearbeitet werden.

5. Kosten und Finanzierung

5.1 Realisierungskosten Gesamtprojekt

Fur den Doppelspurausbau und die Tieflegung der Zentralbahn in Luzern sowie die bei-
den neuen Haltestellen der Zentralbahn Langensand/Steghof und Allmend liegen Vorpro-
jekte vor. Die Genauigkeit der Kostenschatzung betragt +/- 20 Prozent, die Kosten bezie-
hen sich auf die Preisbasis Mai 2005. Die Kosten fiir die Doppelspur Hergiswil Schliissel
— Hergiswil Matt und die Kreuzungsstelle Telliwald sind auf der Basis einer Vorstudie
grob mit einer Genauigkeit von +/- 30 Prozent geschatzt worden.

Wie bei den bisherigen Infrastrukturerweiterungen und -erneuerungen bei der Briinig-
bahn, deren Finanzierung mit der Vereinbarung von 2002 zwischen der SBB AG und den
Kantonen Luzern, Nidwalden und Obwalden geregelt wurde, sollen die fir das Angebots-
konzept 2012 notwendigen Projektteile im Rahmen eines Gesamtkonzepts finanziert
werden. Dieses stellt nicht auf die geografischen Grenzen ab, sondern bericksichtigt das
Interesse der Partner an den Ausbauten. Um die Finanzierung transparent und nachvoll-
ziehbar zu gestalten, soll das gesamte Projekt in Teilprojekte aufgeteilt werden. Die ein-
zelnen Teilprojekte werden so gewabhlt, dass sie von der Funktion und vom Nutzen her
quantifizierbar sind und den Finanzierungspartnern zugeordnet werden kénnen:



Teilprojekte Investitionskosten
in Millionen Franken

1. Doppelspurausbau und Tieflegung in Luzern 175

2. Neue Haltestellen Allmend und Langensand/Steghof 35

3. Doppelspurausbau Hergiswil Schlissel bis Hergiswil Matt 12

4. Kreuzungsstelle Telliwald 9

Insgesamt 231

Die Projekte in der Agglomeration Luzern (inkl. Doppelspurausbau Hergiswil Schliissel
bis Hergiswil Matt, exkl. Kreuzungsstelle Telliwald) sind Bestandteil des Agglomerations-
programms Luzern. Gemass dem Botschaftsentwurf zum Infrastrukturfonds fur den Ag-
glomerationsverkehr und das Nationalstrassennetz (Infrastrukturfonds) vom Dezember
2005 kénnen an solche Projekte Bundesbeitrage bis maximal 50 Prozent ausgerichtet
werden. Im besten Fall wiirde der Bund damit 111 Millionen Franken Gbernehmen, der
restliche Betrag von mindestens 120 Millionen Franken (inkl. Kreuzungsstelle Telliwald)
ist von den interessierten Kantonen und den Agglomerationsgemeinden zu finanzieren.
Abklarungen beim Bundesamt fur Verkehr (BAV) haben ergeben, dass eine weitere Bun-
desbeteiligung unter andern Titeln nicht zu erwarten ist. Die Zentralbahn selber ist nicht in
der Lage, die Projekte zu finanzieren.

Im heutigen Zeitpunkt bestehen deshalb folgende Vorstellungen zur Kostenaufteilung:

— Der Bundesbeitrag wird anteilsmassig auf die Projekte im Perimeter des Agglomerati-
onsprogramms aufgeteilt.

— Der Verteilschliissel zwischen den Kantonen ist auf Grund des jeweiligen Interesses
und von nachvollziehbaren Kriterien zu bestimmen. Denkbare Kriterien sind: Pendler-
strdbme zwischen Luzern und Obwalden/Nidwalden und die Anzahl der Kantonsein-
wohner auf der Nachfrageseite und die Anzahl der Haltestellenabfahrten (auch inner-
stadtische Pendler) auf dem Kantonsgebiet auf der Angebotsseite.

— Die Standortkantone und ihre interessierten Gemeinden finanzieren die neuen Halte-
stellen alleine ohne Mitwirkung der andern Kantone.

5.2 Planung Vorprojekt (abgeschlossen)

Ende 2004 haben die Kantone Luzern, Obwalden und Nidwalden sowie die Stadt Luzern
je Fr 30 000.- fur die Bearbeitung des Vorprojekts zum Doppelspurausbau und die Tief-
legung der Zentralbahn in Luzern beschlossen. Ebenfalls Fr. 30 000.— der budgetierten
Planungskosten in der H6he von gesamthaft Fr. 150 000.— hat der Kanton Luzern zu Las-
ten der zukUnftigen Beitrage des Bundes an das Projekt vorfinanziert. Im Rahmen der
Planungsarbeiten sind ein kinftiges Angebotskonzept, die Infrastrukturplanung, eine Hal-
testellentiberprifung im Raum Luzern und ein Vorschlag fur ein Finanzierungskonzept
erarbeitet worden. Die Planungsunterlagen liegen nun vor und sind vom Steuerungsgre-
mium S-Bahn Luzern verabschiedet worden. Die budgetierten Kosten fir diese Pla-
nungsphase sind eingehalten worden.

5.3 Projektierungskosten Auflageprojekt

Fur die gesamte Projektierung der Massnahmen in Luzern, Hergiswil und Alpnachstad bis
zum Auflageverfahren ist mit Kosten von 2,2 Millionen Franken zu rechnen. Es fallen da-
bei insbesondere die folgenden Arbeiten an:

Ingenieurarbeiten

Geologische Abklarungen
Umweltvertraglichkeitsprifung
Bahntechnik, Facharbeiten SBB



— Projektleitung
— Diverse Spezialisten
— Offentlichkeitsarbeit

Die Projektierungskosten werden nach dem Bruttoprinzip durch den Kanton Luzern finan-
ziert, die Ubrigen Finanzierungspartner leisten Beitrdge. Zwischen den Partnern ist der
nachfolgende, vorlaufige Verteilschlissel vereinbart worden. Die Kostenaufteilung fur die
eigentliche Realisierung der Bauwerke wird damit nicht prajudiziert. Die geleisteten Bei-
trdge an die Planungs- und Projektierungskosten sind nach der endgultigen Festsetzung
des Kostenteilers entsprechend in Anrechnung zu bringen.

Prozent Fr.
Kanton Obwalden 15.0 330 000.—
Kanton Nidwalden 15.0 330 000.—
Kanton Luzern 52.5 1155 000.—
Stadt Luzern 17.5 385 000.—
Insgesamt 100.0 2 200 000.—

6. Weiteres Vorgehen

Die Regierungen der Kantone Luzern, Obwalden und Nidwalden sowie der Stadtrat von
Luzern wollen die Ausbauprojekte der Zentralbahn so rasch als méglich vorantreiben.
Innerhalb der Gesamtorganisation S-Bahn Luzern mit allen beteiligten Partnern tber-
nimmt das Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement des Kantons Luzern die Federfih-
rung und die Projektleitung fur die Ausbauten in Luzern. Die Einzelheiten der Projektor-
ganisation sind zu Beginn der Projektierungsarbeiten festzulegen.

Fur die Ausbauprojekte der Zentralbahn ist unter Berticksichtigung eines positiven Pro-
jektverlaufs folgender Zeitplan vorgesehen:

Tatigkeit Start Ende

Erarbeitung des definitiven Projekts (Auflageprojekt) Mitte 2006 Mitte 2007
Finanzierungsbeschlisse Realisierung Anfang 2007 Mitte 2008
Auflage, Prifung und Projektbewilligung Mitte 2007 Mitte 2008
Ausflhrungsprojekt und Vorbereitung Vergabe Mitte 2007 Ende 2008
Realisierung Anfang 2009 Ende 2012

Gestitzt auf die erarbeiteten Auflageprojekte sollen im Verlauf des Jahres 2007 und bis
Mitte 2008 in den drei Kantonen Luzern, Obwalden und Nidwalden sowie in der Stadt
Luzern die notwendigen Finanzierungsbeschliisse in den Parlamenten und von den
Stimmbdirgern gefasst werden. Méglichst rasch muss auch die finanzielle Beteiligung des
Bundes geklart werden. Im Zusammenhang mit der Botschaft zum Infrastrukturfonds fir
den Agglomerationsverkehr und das Nationalstrassennetz vom Dezember 2005 soll im
Jahr 2006 der Bundesbeschluss Uber den Gesamtkredit fur den Infrastrukturfonds gefasst
werden. Im Anschluss daran soll innert zwei Jahren dem Parlament ein konkretes Pro-
gramm fur die Mitfinanzierung von Agglomerationsprogrammen unterbreitet werden. Die
in das Programm des Infrastrukturfonds aufzunehmenden Projekte missen daher rasch
vorangetrieben und zur Baureife gebracht werden. Weitere Projekte kbnnen geméass den
Erlauterungen in der Botschaft voraussichtlich erst vier Jahre spater wieder in ein neues
Programm aufgenommen werden.

Im Hinblick auf die mdglichst rasche Realisierung sollen parallel zu den Vorbereitungen
der Finanzierungsbeschliisse auch die Auflage und die Genehmigung der Projekte vo-
rangetrieben werden. Mdglichst friihzeitig sind auch die Fragen im Zusammenhang mit
der eigentlichen Ausfiihrung zu planen (insbesondere Organisation, Verantwortlichkeiten
usw.).
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Der vorgesehene Zeitplan ist knapp kalkuliert. Er setzt voraus, dass die Projekte und die

notwendigen finanziellen Mittel von den beteiligten Partnern Bund, Kantone und Stadt
Luzern rechtzeitig genehmigt werden.

Il. Spezifischer Teil des Kantons Obwalden

1. Nutzen und Notwendigkeit fir den Kanton Obwalden

Fur den Kanton Obwalden ist die optimale Anbindung als Wirtschaftsstandort an den 6f-
fentlichen Verkehr des tbergeordneten Wirtschaftsraums Luzern und der Anschluss an
den Grossraum Zug — Zurich von grosser Bedeutung.

Da die Auslastung der Autobahn A2 im Abschnitt Horw — Lopper standig zunimmt und die
Berechnungen des Bundesamts flir Verkehr (ASTRA) aus dem Jahre 2002 fir diesen
Abschnitt einen Kapazitatsengpass erster Prioritit prognostizieren, ist es fur den Kanton
Obwalden von grosster Bedeutung, dass die wachsenden Verkehrsprobleme im Korridor
Luzern — Hergiswil gemeinsam mit den Kantonen Luzern und Nidwalden umfassend be-
urteilt und gelést werden.

Auf Grund der schwierigen bautechnischen Verhaltnisse und wegen der erst kirzlich ab-
geschlossenen Tunnelbauten im A2-Abschnitt Horw — Lopper ist ein sechsspuriger Aus-
bau der Nationalstrasse A2 in diesem gesamten Bereich in den néchsten 30 Jahren
kaum realistisch. Deshalb bietet sich der Doppelspurausbau der Zentralbahn zwischen
Luzern und Hergiswil als alternative und nachhaltige Losung fur diese Verkehrsprobleme
an. Denn mit einer doppelspurigen Bahnstrecke Luzern — Hergiswil und weitern Kreu-
zungsstellen auf den einspurigen Strecken der Zentralbahn in den Kantonen Obwalden
und Nidwalden l&sst sich das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs wesentlich steigern und
attraktiver gestalten. Zudem stehen diese zuséatzlichen Angebote vollstandig dem regio-
nalen Personenverkehr zur Verfigung.

2. Zeitliche Dringlichkeit

Dass die Tieflegung und der Doppelspurausbau der Zentralbahn zu den wichtigsten und
dringendsten Verkehrsprojekten der Schweiz zahlt, hat der Bundesrat mit seiner Ver-
nehmlassungsvorlage zum Fonds fur Agglomerationsverkehr und Nationalstrassen (Inf-
rastrukturfonds) vom April 2005 dokumentiert. Der damalige Botschaftsentwurf war noch
in einen Dringlichkeitsfonds fur dringend notwendige Verkehrsinfrastrukturen als Sofort-
massnahme und in einen Infrastrukturfonds fur alle andern wichtigen Verkehrsbauten als
langfristige Losung aufgeteilt. Das Projekt Tieflegung und Doppelspurausbau der Zentral-
bahn gehdrte damals zu jenen 17 Projekten, die Gber den Dringlichkeitsfonds sehr rasch
realisiert werden sollten, wobei fir dieses Projekt ein Bundesbeitrag von 72 Millionen
Franken in Aussicht gestellt wurde.

In der definitiven Botschaft zum Infrastrukturfonds fur den Agglomerationsverkehr und
das Nationalstrassennetz (Infrastrukturfonds) vom Dezember 2005 ist das Projekt aber
nicht mehr in der Liste der neu 21 dringendsten Projekte aufgefiihrt, weil die vom Bund
streng angewendeten Kriterien der zeitlichen Dringlichkeit (Baubeginn spatestens 2008)
und der umfassenden Baureife (Auflageprojekt, laufendes Plangenehmigungsverfahren,
Finanzierungsbeschlisse) nicht erfillt werden.

Das Projekt behalt aber seine hohe Prioritéat und ist deshalb in der Liste der zurlickgestell-
ten Projekte aufgeflhrt, die nach der Beschlussfassung tiber den Gesamtkredit des Infra-
strukturfonds im Jahr 2006 anschliessend innert zwei Jahren in ein konkretes Programm
fur die Mitfinanzierung von Agglomerationsprogrammen aufgenommen werden sollen.
Die in dieses erste Programm des Infrastrukturfonds aufzunehmenden Projekte mussen
daher rasch vorangetrieben und zur umfassenden Baureife gebracht werden. Weitere
Projekte kdnnen voraussichtlich erst vier Jahre spater wieder in ein zweites Programm
aufgenommen werden.

Es ist also wichtig, dass die Projektierungsarbeiten fir die Tieflegung und die Doppel-
spurausbauten der Zentralbahn rasch und umfassend vorangetrieben werden, ohne dass
bereits jetzt alle Einzelheiten der Finanzierung, der Kostenteilung, der Projektorganisation
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und der Bauabwicklung bekannt sind. Es ist ndmlich dringend notwendig, die entspre-

chenden Projektierungsarbeiten vollumféanglich erbracht zu haben, um rechtzeitig die in
Aussicht gestellten Bundesbeitrdge aus dem Infrastrukturfonds beanspruchen zu kénnen.

3. Finanzierung

Die geplanten Investitionsbeitrage an die Tieflegung und die Doppelspurausbauten der
Zentralbahn in Luzern sind in der Finanzplanung des Kantons Obwalden noch nicht be-
ricksichtigt, weil die Realisierung der Bahnbauten erst fur die Jahre 2009 bis 2012 vor-
gesehen ist.

Zudem ist der Kostenteiler zwischen den Kantonen Luzern, Obwalden und Nidwalden
sowie der Stadt Luzern noch nicht definitiv ausgehandelt worden und die Héhe des Bun-
desbeitrags aus dem Infrastrukturfonds steht auch noch nicht fest. Erste Berechnungen,
die den transparenten und nachvollziehbaren Kriterien in Ziffer 5 dieses Berichts entspre-
chen, ergeben je nach Bundesanteil und Gewichtung weiterer Aspekte einen Kostenanteil
fir den Kanton Obwalden von 10,6 bis 19,7 Millionen Franken (4,6 bis 8,5 Prozent der
Gesamtkosten von 231 Millionen Franken). Da sich der Kanton Obwalden auf Grund sei-
ner Interessenlage nur an den drei Doppelspurausbauten Luzern Allmend, Hergiswil Matt
und Telliwald beteiligt, betragt sein Anteil in diesem Bereich gemass den Nachfrage- und
Angebotskriterien rund 25 Prozent.

4. Gesetzliche Grundlage

Seit dem 1. Januar 2003 gilt das Gesetz zur Forderung des 6ffentlichen Verkehrs vom
28. November 2002 (GDB 772.1). Nach Art. 4 dieses Gesetzes kdnnen der Kanton und
die Einwohnergemeinden einer Transportunternehmung Investitionsbeitrage mit Bundes-
hilfe fir Massnahmen gemass Art. 56 (technische Verbesserungen), Art. 57 (Umstellung
des Betriebs) und Art. 95 Abs. 1 und 2 des Eisenbahngesetzes vom 20. Dezember 1957
(EBG; SR 742.101) leisten. Weil sich die gesetzlichen Grundlagen beim Bund weiter ent-
wickelt haben, wird die Bundeshilfe beim vorliegenden Projekt nicht geméass den Bestim-
mungen des EBG, sondern gemass dem noch vom Parlament zu beschliessenden Bun-
desgesetz Uber den Infrastrukturfonds fur den Agglomerationsverkehr und das National-
strassennetz (Infrastrukturfondsgesetz, IANG) ausgerichtet. Im Grundsatz halt das kanto-
nale Gesetz aber fest, dass der Kanton auch Investitionsbeitrége mit Bundeshilfe leisten
kann, sodass der Gesetzestext auch fir dieses Projekt zur Anwendung gelangen kann.

Gemass Art. 5 dieses Gesetzes konnen der Kanton und die Einwohnergemeinden einer
Transportunternehmung auch ohne Bundeshilfe Investitionsbeitrége leisten, wenn die
vorgesehene Investition der Transportunternehmung fiir den Kanton oder die Region von
erheblicher Bedeutung ist. Wahrend die Tieflegung und die Doppelspurausbauten der
Zentralbahn in Luzern und Hergiswil mit Bundeshilfe finanziert werden, muss die Kreu-
zungsstelle Telliwald in Alpnachstad ohne Bundeshilfe erstellt werden. Weil das Ange-
botskonzept 2012 nur unter Einschluss der Kreuzungsstelle Telliwald funktioniert, handelt
es sich fur den ganzen Kanton auch bei diesem Projektteil um eine Investition von erheb-
licher Bedeutung. Der entsprechende Kantonsbeitrag ist dadurch gerechtfertigt.

Bei den Kantonsbeitragen fur die Projektierung und Realisierung der Tieflegung und der
Doppelspurausbauten der Zentralbahn handelt es sich um Investitionsbeitrdge mit und
ohne Bundeshilfe gemass Art. 4 bis 8 des Gesetzes uber die Forderung des o6ffentlichen
Verkehrs vom 28. November 2002 (GDB 772.1). Da die geplanten Investitionen der ge-
samten Linie einen Nutzen bringen, werden die sieben Gemeinden gemeinsam 15 Pro-
zent der Kantonsbeitrage zu tragen haben.

Der vorliegende Planungskredit fir Doppelspurausbauten und die Tieflegung der Zentral-
bahn in Luzern wird in Anwendung von Art. 2 des Gesetzes Uber die Forderung des 06f-
fentlichen Verkehrs vom Kanton vorfinanziert und entspricht insbesondere den folgenden
Zielen dieses Artikels (Zweck und Ziele):

— den Anschluss des Kantonsgebiets an das nationale Netz des o6ffentlichen Verkehrs
zu gewahrleisten;

— Anreize zur vermehrten Benitzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu schaffen;
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— den Anteil des o6ffentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr in jenen Bereichen zu erho-

hen, in denen die eingesetzten Mittel eine mdglichst grosse Entlastung der Strassen-
kapazitaten und der Umweltbelastungen bewirken;

— die Transportketten attraktiver zu gestalten und zu optimieren.

5. Antrag

Gestutzt auf die vorstehenden Erlauterungen beantragen wir Ihnen, Frau Prasidentin,
sehr geehrte Damen und Herren, auf den Kantonsratsbeschluss Uber einen Planungs-
kredit fir Doppelspurausbauten und die Tieflegung der Zentralbahn in Luzern einzutreten.

Im Namen des Regierungsrats
Landammann: Hans Matter

Landschreiber: Urs Wallimann

— Ubersicht Ausbauten Raum Luzern, Hergiswil und Alpnachstad 1 : 40 000
— Situation Projekt Doppelspurausbau und Tieflegung in Luzern 1 : 10 000
— Entwurf Kantonsratsbeschluss
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