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Zusammenfassung

Ausgangslage und Ziele

Mit dem Tiefbahnhof Luzern soll der letzte grosse reine Kopfbahnhof der Schweiz mit einem
leistungsfahigen, unterirdischen, viergleisigen Durchgangsbahnhof ergénzt werden. Das Projekt
umfasst neben dem neuen Bahnhof in Tieflage die beiden Zufahrtslinien - den 1,1 km langen
Neustadttunnel im Westen und den 3,5 km langen Dreilindentunnel im Osten und ist Bestandteil
der nationalen Hauptachsen Genf — Bern — Luzern — Zug/Zurich, Bern — Luzern — Zug / Zurich —
Konstanz und Basel — Luzern - Arth-Goldau — Tessin. Im Fernverkehr wichtig ist insbesondere
die Erschliessung des nahen Metropolitanzentrums Zirich mit der Achse Luzern — Zug — Zrich.
Gleichzeitig bildet Luzern ein national und international wichtiges Tor zum Alpenraum. Im Regi-
onalverkehr wird zudem mit h&ufigen und schnellen Verbindungen ein leistungsféahiges, attrakti-
ves S-Bahn-System mit der Hauptbeziehung zwischen Olten, Sursee, Luzern, Ebikon, Rotkreuz
und Zug geschaffen. Die Investitionskosten in den topographisch schwierigen Bedingungen in
Luzern betragen gemass aktuellem Vorprojekt rund 2,4 Mrd. CHF.

Ein rascher Angebotsausbau passt zu den inzwischen erharteten Nachfragedaten: Die von der
Zentralschweizer Konferenz des 6ffentlichen Verkehrs (ZK6V) aufgearbeiteten Nachfragedaten
der letzten 10 Jahre mit Wachstumszahlen z.B. auf der wichtigen Achse Luzern — Zug - Ztrich
von bis zu 60% zeigt, dass ein Angebotsausbau dringend an die Hand genommen werden
muss (siehe Detailgrafik im Anhang).

Mit der Studie soll eine Grundlage geschaffen werden, um die Diskussion mit dem neu in der
Bahnplanung federfihrenden Bund, den SBB und den Ubrigen interessierten Transportunter-
nehmungen sowie mit den Kantonen und Vertretern der Region Zentralschweiz zu fihren. Ziel
ist der Ausweis des verkehrstechnischen, raumplanerischen und volkswirtschaftlichen Nutzens.

Das Angebotszielkonzept

Um den verkehrstechnischen Nutzen des Tiefbahnhofs darlegen zu kbnnen, wurde ein konkre-
tes Fahrplankonzept (Angebotszielkonzept, siehe Beilage) erarbeitet, welches auf den bisheri-
gen Arbeiten von Bund, Kanton und Transportunternehmungen aufbaut, aber in seiner Basis-
version keine weiteren zusatzlichen Grossbauwerke unterstellt. Dies bedeutet nicht, dass der
Kanton Luzern den Zimmerberg-Basistunnel oder einen Ausbau der Bestandsstrecke Zug - Zu-
rich ablehnt. Vielmehr soll aufgezeigt werden, welchen Nutzen der Tiefbahnhof Luzern fir sich
alleine bringt und welche Synergien sich mit weiteren Ausbauvorhaben ergeben. Die Tabelle
auf der folgenden Seite zeigt die wichtigsten Ver&dnderungen mit dem Tiefbahnhof Luzern ge-
genliber dem Referenzzustand!. Die Abbildung 1 zeigt zudem das zukinftige S-Bahnnetz Zent-
ralschweiz.

Der Knoten Luzern kann dank den durch den Tiefbahnhof ermdéglichten Fahrzeitgewinnen und
den zusatzlichen Kapazitaten beinahe idealtypisch entwickelt werden: Im Grundgerust bestehen
direkte, schnelle und halbstundliche Fernverkehrsverbindungen auf den Achsen Genf/Bern -
Zofingen - Sursee - Luzern - Zug — Zurich/Konstanz und Basel - Olten - Luzern - Arth-Goldau-
Tessin. Die Ziige treffen sich fast exakt zur vollen und halben Stunde im Tiefbahnhof Luzern.
Dadurch ist ein rasches Umsteigen am selben Bahnsteig innerhalb von drei Minuten mdglich.

! BAV, Referenzangebotskonzept ZEB und STEP, Bern, Stand 08.2014. Gegenuber heute bringt der Referenzzustand 2025 bereits
gewisse Verbesserungen mit sich. Z. B. pro Std. 1 zusatzlicher IR Genf/Bern-Luzern, direkte Verbindungen Luzern-Konstanz (via
Zirich), durchgehende S-Bahnen Sursee-Baar (2 pro Std.), pro Std. 1 zusatzliche S-Bahn Luzern-Wolhusen, pro Std. 1 zusatzliche
S-Bahn Luzern-Kissnacht-Arth-Goldau usw.
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Kriterien
Angebotsverdichtungen (Kapazitéat)
Bern — Luzern — Zug — Zirich

Basel — Olten — Luzern — Arth-Goldau —
Tessin

Luzern — Seetal
Luzern — Entlebuch

Zentralbahn

Luzern — Kussnacht - Arth-Goldau
Reisezeitgewinn

Fahrplanstruktur

Durchgangstiefbahnhof

pro Stunde

2 IR Genf/Bern — Luzern — Zirich/Konstanz

2 RE Olten — Luzern — Zirich

4 S-Bahnen Sursee/Lenzburg — Luzern — Baar

2 IC Basel - Luzern - Tessin/Erstfeld

4 S-Bahnen

4 S-Bahnen/RE Luzern — Wolhusen —
Willisau/Schiipfheim, eine Verlangerung nach Rot-
kreuz

1 IR Luzern-Engelberg

1 IR Luzern-Interlaken

2 S-Bahnen Luzern — Giswil (4 in der HVZ)

2 S-Bahnen Luzern Stans/Dallenwil (4 in der HVZ)

2 S-Bahnen/2 VAE (Halle)

4 Min. Richtung TI, ZG, ZH

1 Min. Richtung BE, BS (minimale weitere Fahr-
zeitverkiirzung aufgrund geringerer Reservezu-
schlage denkbar).

Kirzere Standzeiten (1-5 Min. statt 5-13 Min.)

Alle Durchbindungen sind grundsétzlich méglich.

Mittelfristangebot (Referenzzustand 2025)
pro Stunde

2 IR Genf/Bern — Luzern — Zirich/Konstanz
1 RE Olten — Luzern

2 S-Bahnen Sursee — Luzern — Baar

1 IC Basel — Luzern — Tessin/Erstfeld

2 S-Bahnen (3 in der HVZ)
3 S-Bahnen/RE Luzern — Wolhusen

1 IR Luzern-Engelberg

1 IR Luzern-Interlaken

2 S-Bahnen Luzern — Giswil (3 in der HVZ)

2 S-Bahnen Luzern-Stans/Dallenwil (3 in der HVZ)
1 S-Bahn Luzern — Horw (HVZ)

1 S-Bahn/1 VAE (Halle)
0 Min.

Gewisse Durchbindungen sind grundsatzlich via
Kopfbahnhof mdéglich, jedoch starken Restriktio-
nen unterworfen (Anschlussbriiche, langere Halte-
zeiten).

Tabelle 1: Ubersicht tiber Zugsangebot mit Tiefbahnhof Luzern und Referenzzustand 2025
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Abbildung 1: Zuklinftiges S-Bahnnetz Zentralschweiz (Angebotszielkonzept geméass Beilage)
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Der Tiefbahnhof Luzern ermdglicht mit neuen Durchmesserlinien eine deutliche Beschleunigung
zahlreicher Relationen. Mit Ausnahme der wichtigen Achse Luzern - Zug - Zurich ist nicht so
sehr der direkte Fahrzeitgewinn (in jenem Fall vier Minuten) von Bedeutung, als vielmehr die
neuen Durchbindungen, die durch haufigere Verbindungen ermaoglichten besseren Anschliisse
in den Knoten und die veranderte Haltepolitik (klirzere IR-Fahrzeit Luzern — Zurich, neue RE-
Direktverbindungen). Die Reisezeiten im Fernverkehr verkirzen sich gegentiber dem Referenz-
zustand auf einzelnen Relationen um bis zu 25% und im S-Bahn-Verkehr um bis zu 55%.

Die wichtigste Zufahrtsstrecke zum Tiefbahnhof ist die Achse Rotkreuz — Luzern. Sie vereinigt
die Bahnlinien Luzern — Zug — Zurich und Luzern — Rotkreuz — Arth-Goldau und bindelt gleich-
sam die nachfragestarken Ost-West- und die Nord-Stid-Achse der Zentralschweiz. Die Fahrzeit-
gewinne zwischen Zug und der Nord- und Westschweiz, aber auch Teilen der Zentralschweiz
sind beachtlich. Ebenso treten Verbesserungen auf den internationalen Linien auf. Vor allem
aber lassen sich dank der neuen, direkten und kreuzungsfreien Osteinfahrt bedeutende Ange-
botsverdichtungen auf der nachfragestérksten Relation Luzern — Ebikon — Rotkreuz — Zug — Zu-
rich realisieren.
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Abbildung 2: Fahrzeitgewinne mit Tiefbahnhof Luzern von und nach Zug (gemass Angebotskonzept)

Die Verkehrsbeziehungen zwischen Basel, Bern und Biel Richtung Tessin und Mailand kénnen
sowohl tber Zirich oder aber via Luzern sichergestellt werden (vgl. Abbildung 3). Der Laufweg
Uber Luzern ist dabei sowohl zeitlich als auch bezlglich der gefahrenen Streckenkilometer kir-
zer und damit fur den Fahrgast interessanter. Zudem ist in Luzern die Knotenstruktur weniger
komplex als in Zirich, was betriebliche Vorteile bringt. Aufgrund des kiirzeren Laufwegs lasst
sich Uber Luzern die NEAT-Zielfahrzeit von 2h45 nach Mailand umsetzen, wogegen dies fur Zu-
rich — auch nach dem Bau des Zimmerbergtunnels — unter Zugrundelegung der heutigen Halte-
und Trassierungspolitik nicht realistisch ist.
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Abbildung 3: Schnellste Fahrwege zwischen dem Tessin und der Ubrigen Schweiz

Insgesamt ist im Regionalverkehr mit einem um knapp die Halfte erweiterten Zugsangebot zu
rechnen (produktive Zugskilometer 2013: ca. 10,5 Mio. Zug-km, neu ca. 15,5 Mio. Zug-km). Da-
bei ist zu beriicksichtigen, dass die dichtere Taktfolge einerseits eine optimierte Umlaufplanung
ermdglicht (tendenziell kiirzere Wendezeiten in den Endbahnhéfen) und andererseits auf einzel-
nen Linien eine besser auf die Nachfrage abgestimmte Kapazitatsplanung (z.B. Viertelstunden-
takte Seetal, Entlebuch und Willisau nur auf den am stérksten belasteten Abschnitten).

Als Beispiel fur die neue Qualitatsdimension beim Angebot im Regionalverkehr sei die fur die
Agglomeration Luzern wichtige Relation Emmenbricke — Ebikon genannt, welche neu sechs-
mal pro Stunde in nur noch ca. 10 anstatt 19 Minuten befahren wiirde. Aber auch die Gbrigen
Regionen profitieren, der Viertelstundentakt wird auf alle Bahnhofe im Kernnetz ausgedehnt.
Gleichzeitig erlaubt dies einen rationelleren Einsatz des Rollmaterials mit kurzen Wendezeiten
und gleichmassigerer Auslastung.

Die Nachfrage

Der Kanton Luzern hat die mit dem Bau des Tiefbahnhofs und der Umsetzung des geplanten
Angebots einhergehenden Auswirkungen auf die Nachfrage mit einem Verkehrsmodell berech-
net. Als Ergebnis kann festgehalten werden, dass auf allen, von Luzern ausgehenden Achsen
ohne Realisierung des Tiefbahnhofs oder anderer grosserer Bauwerke, bis 2030 auf den ver-
schiedenen Achsen mit einem Nachfragewachstum von 34% bis 48% zu rechnen ist. Dieses
naturliche Wachstum ist vor allem auf die demografische und wirtschaftliche Entwicklung der
Region zurlickzufiihren. Im Raum Luzern wird dies angesichts der hier fehlenden Kapazitaten
Uber kurz oder lang zu gravierenden Engpéassen und / oder einer Rickverlagerung des Ver-
kehrs auf die Strasse fihren. Es besteht somit Handlungsbedarf im Raum Luzern. Das Wachs-
tum der Nachfrage in diesem zentralen Netzausschnitt verlangt nach einem Angebotsausbau,
von dem auch andere Regionen profitieren werden.

Die Analysen haben gezeigt, dass die Realisierung des Tiefbahnhofs einen eigentlichen
Wachstumsschub im offentlichen Verkehr ausldst, &hnlich wie dies bereits bei der Realisierung
der Ziurcher S-Bahn und der Stadtbahn Zug zu beobachten war. Je nach Achse wird gegenlber
heute eine Nachfragesteigerung von 49% bis 135% prognostiziert. Dieses Potenzial ergibt sich
aus attraktiverem Angebot, besserer Verkniipfung von Bahn/Bus (intermodale Reiseketten),

Tiefbahnhof Luzern - Nutzenstudie Seite 7/ 65



Umsteigern vom motorisierten Verkehr auf die Bahn, induziertem Verkehr, Siedlungsverdich-
tung nach innen, aber auch Neuverkehr aufgrund von bewusst geférderten Neuansiedlungen
von Firmen und Neuzuzigern auf den kantonalen Hauptentwicklungsachsen, sowie der allge-
meinen Mobilitditszunahme. Das neue Angebotszielkonzept hat zudem Auswirkungen auf natio-
naler Ebene, welche mit dem kantonalen Modell nicht beriicksichtigt werden konnten.

Diese Starkung des offentlichen Verkehrs entspricht den Zielsetzungen der nationalen und kan-
tonalen Verkehrspolitik.

Der Nutzen des Tiefbahnhofs Luzern

Der Tiefbahnhof Luzern stellt eine adaquate Losung fir die Verkehrsprobleme der Region Lu-
zern dar und vermag dartber hinaus einen wertvollen Beitrag an die kinftige Entwicklung der
Zentralschweiz zu leisten. Nur der Tiefbahnhof Luzern lasst langfristig eine bedeutende und
notwendige Steigerung der Zugzahlen im Zulauf zu diesem wichtigen Bahnknotenpunkt - wie
ihn auch das BAV in seiner Bewertung der regionalen Module im Rahmen von STEP AS 2025
beschrieben hat - zu.

Dieser Bericht zeigt auf, dass eine Optimierung des Fahrplanangebots in Luzern letztlich auch
einen landesweiten Nutzen schafft. Es ist dabei zu beachten, dass der Bahnhof Luzern im nati-
onalen Vergleich den am sechst meist frequentierten Bahnhof darstellt, vor wichtigen Bahnho-
fen wie Genf, Olten, Zirich Oerlikon oder Zirich Stadelhofen.

Der Tiefbahnhof Luzern kann — unabhangig vom Ausbaustandard der Strecke Luzern — Zug —
Zirich — einen bedeutenden Nutzen stiften. Dieser ist aber grosser, wenn beide Engpésse aus-
gebaut wirden, da bei einem durchgehenden Doppelspurausbau der Bestandsstrecke oder ei-
nem Neubau des Zimmerberg-Basistunnels eine deutlich grossere Flexibilitat hinsichtlich der
Fahrlagen und der Haltepolitik geschaffen wirde. Dies gilt sowohl fur den Fernverkehr (Siche-
rung der Anschlisse in Luzern und Zirich) als auch fur die Zuger Stadtbahn.

Die identifizierten Nutzenelemente lassen sich in vier Kategorien zusammenfassen:
« verkehrlicher Nutzen im Fernverkehr
» Verbesserungen im Regionalverkehr
« raumlichen und wirtschaftliche Entwicklungsperspektiven, welche insbesondere der
Stadt und der Agglomeration Luzern zugute kommen
o und Umwelt.

Der Nutzen im Fernverkehr lasst sich kurz mit folgenden vier Hauptargumenten beschreiben:

« Umsetzung und Weiterentwicklung des Systemvollknotens Luzern: Die bereits im
Rahmen von Bahn 2000 vorgesehene Entwicklung einer quasi symmetrischen An-
schlussspinne Luzern kann mit dem Tiefbahnhof umgesetzt werden. Der halbstindliche
Fernverkehrsknoten wird durch die Zige der Linien Basel — Luzern — Arth-Goldau — Tes-
sin und Genf/Bern — Luzern — Zug — Zurich/Konstanz gebildet. Dies ermdglicht ideale
Anschlisse auf den Regionalverkehr und die Zentralbahnschnellziige Richtung Obwal-
den und Nidwalden. Die Verkehre der wichtigsten Zufahrtslinie (Luzern — Zug - Zrich)
werden beschleunigt und von den lbrigen Verkehren entflochten, was die Trassierung
aller Zuglaufe erleichtert.

e Bedeutende Reisezeitgewinne im nationalen Verkehr: Die schnelleren Zufahrten
zum Bahnhof Luzern ermdglichen Fahrzeitgewinne von vier Minuten auf den Achsen Lu-
zern — Zug — Zurich/Tessin und einer Minute auf den Achsen Luzern — Olten — Bern/Ba-
sel. Hinzu kommen die kiirzeren Stand- und Umsteigezeiten, sowie reduzierte Fahrzeit-
reserven auf den Strecken (bedingt durch die geringere Komplexitat des Bahnbetriebs).
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Insgesamt lasst sich so die Fahrzeit zwischen Basel, Bern und der Westschweiz einer-
seits und in grossen Teilen der Zentralschweiz und dem Tessin andererseits um ca. eine
Viertelstunde reduzieren, wie die Auswertung der Reisezeitmatrix in diesem Bericht
zeigt.

Erreichung der NEAT-Systemfahrzeiten: Ein wichtiges Ziel der NEAT ist die Verkdr-
zung der Fahrzeiten zwischen den grossen Schweizer Zentren (Lausanne, Bern, Luzern
und Zurich) und Mailand auf ungefahr 2 Stunden 45 Minuten, was einer Systemfahrzeit
von 3 Stunden entspricht (Fahrzeit zwischen den Anschlussknoten). Gemass dem Refe-
renzangebotskonzept des BAV wird dieses Ziel im Jahr 2025 auf keiner einzigen Rela-
tion erreicht. Das Angebotszielkonzept fur den Tiefbahnhof zeigt, dass eine Lésung mit
diesem Projekt sehr wohl mdglich ist.

Anschluss an das Hochgeschwindigkeitsnetz: Der vorgesehene IC-Halbstundentakt
nach Basel garantiert den schlanken Anschluss an die TGV-Ziige nach Paris, an die
TER 200 ins Elsass und an den geplanten Halbstundentakt der ICE-Zige im Rheintal.
Alle diese Verbindungen sind fiir den touristischen Verkehr von grosser Bedeutung.
Auch Reisende nach lItalien profitieren von deutlich besseren Anschliissen, da die friihe
und beschleunigte Abfahrt in Luzern eine gute Einbindung des Gotthardzuges in das An-
schlusssystem von Mailand ermdglicht.

Der Tiefbahnhof stiftet auch im regionalen Verkehr grossen Nutzen:

Ausbau des Regionalverkehrs: Im heutigen System besteht nur noch ein minimaler
Spielraum fir Angebotsverbesserungen. Selbst eine langfristig denkbare Verkirzung der
Zugfolgezeiten vermag die zahlreichen Restriktionen der Bahnhofszufahrt Luzern (Ein-
spur Rotsee, Bahnhofzufahrt, Vorbahnhof und Bahnhof mit Perronzahl/Perronlange)
nicht zu entscharfen. Der Tiefbahnhof schafft die Voraussetzung fiir eine vollstéandige
Neuplanung des S-Bahn- und Regionalverkehrsnetzes mit schnellen und haufigen
Durchmesserlinien (z.B. Sursee — Baar, Hochdorf — Baar, Wolhusen — Rotkreuz usw.).
Durch die Verlagerung eines Grossteils des Verkehrs in den Tiefbahnhof kénnen zudem
auch die einzelnen verbleibenden Linien, welche weiterhin via Kopfbahnhof verkehren,
sinnvollverdichtet werden.

Rasches Umsteigen: Dank dem Tiefbahnhof kdnnen viele Verbindungen am gleichen
Perron und innerhalb weniger Minuten angeboten werden. Mit den neuen Geleisen di-
rekt unterhalb der verbleibenden Hallengeleise, werden auch die Wege zu den tbrigen
Normalspurziigen und zur Zentralbahn kirzer.

Mehr Flexibilitat in der Fahrplangestaltung: Mit der Realisierung des Tiefbahnhofs
fallen zahlreiche infrastrukturelle Einschrdnkungen und Zwangspunkte weg. Durch die
Planung eines schlanken und systematischen Fernverkehrsknotens besteht die Mdglich-
keit, die RE- und S-Bahnzuglaufe flexibel zu planen und auf den Vollknoten Luzern aus-
zurichten.

Ausbau Sursee — Luzern — Zug — Zurich: Dank der neuen, kiirzeren und doppelspuri-
gen Bahnstrecke zwischen Luzern und Ebikon (Dreilindentunnel) wird sich die Fahrzeit
auch im Regionalverkehr um vier Minuten verkirzen. Zudem erhalt das Rontal vier S-
Bahn-Verbindungen pro Stunde und Richtung. Der bereits heute realisierte %-Stunden-
Takt auf der Stadtbahn Zug kann bis Luzern gefiihrt werden. Wichtige Subzentren wie
z.B. Sursee oder Ebikon werden mit direkten Ziigen mit Olten und Zirich verbunden.
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Bessere Voraussetzungen fur Bus-Knoten: Durch die flexiblere Trassierung der Zige
einerseits und durch mehr Bahnverbindungen andererseits ergeben sich zusatzliche und
optimale Anschlusse in den verschiedenen regionalen Bus-Knoten.

Nebst diesen verkehrsbezogenen Vorteilen profitieren insbesondere Stadt und Agglomeration
Luzern von bedeutenden raumlichen und wirtschaftlichen Entwicklungsperspektiven:

Neue Freirdume flr die Stadtentwicklung: Das neue Angebotskonzept verandert die
Rolle des Bahnhofs Luzern: Statt Ausgangs- oder Endpunkt von Zuglaufen wird Luzern
zu einer Durchgangsstation. Dies bedeutet, dass die meisten Ziige mit Vorteil nicht auf
dem wertvollen Areal rund um den Bahnhof abgestellt werden, sondern in anderen peri-
pheren Bahnhofen. Gemass dem unterstellten Angebotskonzept reichen vier bis flnf
Normalspur-Perrongleise des heutigen Bahnhofs aus, wenn zusatzlich ausreichend Ab-
stellgeleise ausserhalb des Personenbahnhofes vorhanden sind. Die freiwerdenden
Landflachen - maximal etwa die Halfte des gesamten Bahnareals oder ca. 96400 m? -
bieten Raum fir die Ansiedlung von Arbeitspléatzen oder fur die Schaffung von Wohn-
raum: Stadt Luzern und Kanton Luzern gehen von voraussichtlich knapp 4000 zuséatzli-
chen Einwohnern und mehr als 6°000 zusatzlichen Arbeitsplatzen aus.

Chancen fiur die Entwicklung der gesamten Region: Der Bau des Tiefbahnhofs er-
mdoglicht ein dichteres Bahnangebot, welches dank Zubringerbussen auch die gesamten
landlichen Regionen erschliesst. Es ist zu erkennen, dass z.B. auf dem Korridor Sursee
— Luzern — Rotkreuz statt 29 Hektaren Wohn- und Mischzonen neu 75 Hektaren von
mindestens vier Zugspaaren pro Stunde profitieren wirden.

Neugestaltung des Bahnhofplatzes: Das Wachstum des 6ffentlichen Verkehrs und die
Konzentration der Anschlussverbindungen auf gewisse Taktzeiten wird sich auch auf
den Busverkehr auswirken. Die Bushaltestellen beim Bahnhof werden ausgebaut. Dies
bietet die Mdglichkeit, den Bahnhofplatz neu zu gestalten.

Hohere Wertschépfung und mehr Steuereinnahmen: Die freiwerdenden Bahnareale
erlauben es, hochwertigen Wohn- und Arbeitsraum in unmittelbarer Nahe zu See und
Stadtzentrum zu schaffen, welcher optimal durch den 6&ffentlichen Verkehr erschlossen
ist. Hierdurch kann die Steuerkraft der Stadt Luzern bedeutend gesteigert werden (eine
erste grobe Schétzung geht von jahrlich 10 Mio. CHF pro Jahr aus). Auch entlang der S-
Bahn-Korridore werden bestehende und neue Industrie- und Wohngebiete optimal er-
schlossen.

Ruckgrat der Luzerner Entwicklungsachsen: Der Tiefbahnhof Luzern ermdglicht eine
adaquate und effiziente Erschliessung der innerschweizerischen Entwicklungsachsen
mit dem offentlichen Verkehr. Das wirtschaftliche und demografische Wachstum und
seine Auswirkungen kdnnen so sinnvoll kanalisiert werden.

Investitionen in die Stadt und die Region: Das Grossprojekt I6st Investitionen von
rund 2,4 Milliarden CHF aus. Diese Mittel werden in der Bauphase zu einem bedeuten-
den Teil der regionalen Wirtschaft zugutekommen und somit Arbeitsplatze schaffen und
erhalten. Auch die Umnutzung der SBB-Areale und die zu erwartenden Investitionen
entlang der Entwicklungsachsen werden weitere Investitionen in die Region Luzern an-
ziehen. Der Realisierung der Durchmesserlinie kann je nach Interpretation die Freiset-
zung von SBB-Arealen im Wert von ca. 200 bis 300 Mio. CHF zugerechnet werden.
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Nicht zuletzt schafft der Tiefbahnhof Luzern auch einen Nutzen im Bereich Umwelt und Unfall-
geschehen:

¢ Rund 20 Zige pro Stunde und Richtung werden in Zukunft durch den Tiefbahnhof ver-
kehren. Die Larmemissionen werden daher im Bereich des dicht bebauten Areals rund
um den Vorbahnhof zurtickgehen.

¢ Zudem wird das Naturschutzgebiet Rotsee nicht wie bei einem Ausbau der bestehenden
Bahnlinie zu einer Baustelle, sondern ebenfalls grdsstenteils umfahren.

o Weiter wird sich die Verlagerung Strasse-Schiene positiv auf die Emissionen (Larm,
Luftschadstoffe) aber auch auf das Unfallgeschehen auswirken. Auf der negativen Seite
ist der zusatzliche Bahnlarm zu erwéahnen, der durch das erweiterte Bahnangebot verur-
sacht wird.

Das vorgestellte Projekt wurde aus einer Vielzahl von Lésungsansétzen unter Beriicksichtigung
von verkehrstechnischen, wirtschaftlichen, raumplanerischen und 6kologischen Kriterien ausge-
wahlt. Im Rahmen der von Kanton und SBB unabhéngig voneinander durchgefihrten umfang-
reichen Variantenvergleiche wurde das Konzept des Tiefbahnhofs mit Durchmesserlinie als
Bestes beurteilt. Es weist langfristig den héchsten Nutzen aus und tragt massgebend zur Erhal-
tung der Lebensqualitat in der Zentralschweiz bei. Aus diesen Grinden hat sich der Kanton Lu-
zern fur die gewéhlte Losung entschieden und hat die technischen, wirtschaftlichen und raum-
planerischen Grundlagen fir die Aufnahme des Projekts in die Vorlage STEP 2030 des Bundes
erarbeitet.

Die Bewertung des Nutzens

Im vorherigen Abschnitt sind wir umfassend auf den Nutzen des Tiefbahnhofs eingegangen. Im
Folgenden werden die vier Bewertungskriterien des Bundes aufgezeigt: Kosten-Nutzen-Analyse
gemass NIBA, Veranderung der Uberlast Personenverkehr und Guterverkehr, Ubereinstim-
mung mit der Langfristperspektive Bahn und Ubereinstimmung mit den raumlichen Entwick-
lungszielen.

NIBA (Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Bahninfrastrukturprojekte) wurde fiir die Beurteilung von
weitraumigen, gesamtschweizerischen Schienen-Infrastrukturprojekten entwickelt. Im Fall eines
Vorhabens wie dem Tiefbahnhof Luzern, mit grossen raumlichen Auswirkungen an einem stra-
tegischen Bahnknotenpunkt im Stadtzentrum, weist NIBA gewisse Lucken auf. So gibt es kei-
nen Indikator, der sich explizit mit der raumlichen Entwicklung befasst. Ein weiterer vernachlas-
sigter Punkt betrifft die Erhéhung der Kapazitat der Bahninfrastruktur.

Auch wenn im Rahmen dieser Studie keine NIBA-Bewertung durchgefihrt wurde, so lassen
sich dennoch die wichtigsten Nutzenkomponenten grob eingrenzen und beschreiben. Es zeigt
sich, dass der quantifizierte Nutzen in etwa den quantifizierten Kosten entspricht (vgl. Abbildung
auf der nachsten Seite). Es ist darauf hinzuweisen, dass nicht alle Kosten- und Nutzenpositio-
nen quantifiziert wurden. Das Ergebnis hangt entscheidend vom Angebotszielkonzept, von der
geschatzten Veranderung der Nachfrage auf Schiene und Strasse (Berechnung mit dem kanto-
nalen Verkehrsmodell) und von der Genauigkeit der Investitionskosten ab. Bei einer Anpassung
dieser Parameter kann sich das Ergebnis in die eine oder in die andere Richtung veréndern.
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Abbildung 4: Gegentuberstellung der Kosten- und Nutzenpositionen

Abbau der Uberlast: Im Rahmen der Bewertung der regionalen Module fur den Ausbauschritt
2025 durch das BAV zeigten die Module mit Tiefbahnhof Luzern - damals noch als Kopfbahnhof
unterstellt - den drittstarksten Abbau der Uberlast aller regionalen Module. Dieser Effekt wird
durch den Tiefbahnhof als Durchgangsbahnhof noch deutlich verstarkt.

Auch die vom Bund geforderte Ubereinstimmung mit der Langfristperspektive Bahn ist ge-
geben: Diese legt fest, dass die Reisezeiten Zirich - Luzern vordringlich zu reduzieren sind. Mit
dem Tiefbahnhof kann die Reisezeit auf der Schiene direkt um vier Minuten verklrzt werden.
Die Reisezeit auf der Schiene wird somit gemass der Langfristperspektive Bahn in etwa der
Reisezeit auf der Strasse entsprechen (Differenz kleiner als 10 Minuten). Die Langfristperspek-
tive Bahn hat weiter zum Ziel, die wichtigsten Tourismusorte mit attraktiven Verbindungen an
die grossen Zentren, an die Regionalzentren und an die Landesflughafen anzubinden. Das An-
gebotskonzept fur den Tiefbahnhof Luzern sieht in diesem Bereich massive Verbesserungen
vor: Die Einfihrung des Halbstundentakts zwischen Luzern und Basel ermoglicht schlanke An-
schliisse von und nach Paris (heute ca. 40 Minuten Ubergang) und den elsassischen Touris-
muszentren Colmar und Strasbourg. Dank den gegeniiber dem Referenzkonzept BAV um eine
Viertelstunde verkirzte Reisezeiten erreichen die internationalen Ziige Mailand nicht jeweils zur
ungunstigen Minute 35, sondern — wie bis 2014 dblich - zur Minute 50. Dadurch entstehen we-
sentlich bessere Systemanschlisse nach Rom, Verona—Venedig, Turin, Florenz und Genua.

Das Projekt Tiefbahnhof Luzern stimmt mit den raumlichen Entwicklungszielen sehr gut Uber-
ein. Es verbessert die Verkehrsverbindungen zwischen mehreren Zentren auf nationaler (z.B.
Luzern — Zurich), Uberregionaler Ebene (z. B. Sursee — Rotkreuz) und lokaler Ebene (z.B. Em-
menbriicke — Ebikon) und leistet somit einen wichtigen Beitrag zu einer polyzentrischen Raum-
entwicklung. Luzern wird von massiven Verbesserungen im internationalen Verkehr profitieren,
was die Wettbewerbsfahigkeit der Tourismusdestination (Zentral-)Schweiz erhdht. Das Projekt
geht ausserdem mit dem Boden haushélterisch um und erlaubt den Riickbau von bestehenden
Infrastrukturen in dichtem Agglomerationsgebiet. Dadurch entstehen hervorragende stadtebauli-
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che Synergien. Gemass des Berichts zu den potentiellen Entwicklungsflachen im Bahnhof Lu-
zern? wird es mdglich sein, durch die Umnutzung von bestehenden Bahnhofsarealen in Luzern
bis zu 10°‘000 Wohn- und Arbeitsplatze an einer zentralen und optimal erschlossene Lage zu
schaffen. Es handelt sich hier um eine einmalige Chance fur die Stadt und die Agglomeration,
das Wachstum an einem zentralen und mit dem OV bestens erschlossenen Standort zu kon-
zentrieren, so wie es vom kantonalen Richtplan und vom Raumplanungsgesetzt explizit gefor-
dert wird. Der Beitrag des Projekts an eine haushélterische Nutzung des Bodens ist fur die Ag-
glomeration Luzern und fiir den Kanton zentral. Die Impulse fir ein Wachstum nach innen auf
bereits bebauten Arealen sind gross.

Die Tabelle auf der folgenden Seite fasst die quantifizierten / identifizierten Kosten- und Nutzen-
elemente synoptisch zusammen.

2 Kanton Luzern, Raum und Wirtschaft (rawi), Bericht zu den potentiellen Entwicklungsflachen im Bahnhof Luzern, Luzern 2015
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Nutzen bzw. Kosten

Quantifizierung bzw. kurze Beschreibung

Betrachtung im Rahmen einer Kosten-Nutzen-Analyse (in Anlehnung an NIBA)

Nutzen aus Reisezeitgewinnen
im Stamm- und Neuverkehr
Nutzen aus dem zusatzlichen
Erlds im Mehrverkehr

Weitere nicht quantifizierte
Nutzen

Annuitat Investitionskosten
(Zinsen und Abschreibungen)

Zusatzliche Unterhaltskosten
Schieneninfrastruktur

Zusatzliche Betriebskosten
Bahn (RPV)

Weitere nicht quantifizierte
Kosten

89 Mio. CHF/Jahr

67 Mio. CHF/Jahr

Veranderung der Umweltbelastung (Luft, Larm), Veranderung der Anzahl Verkehrsunfalle (Verlagerung
Strasse — Schiene), usw.

-69 Mio. CHF/Jahr

-36 Mio. CHF/Jahr

-50 Mio. CHF/Jahr

Veranderung der Energiekosten, Verénderung der Betriebskosten FV usw.

Weitere Nutzenpositionen (ausserhalb der Betrachtung einer Kosten-Nutzen-Analyse), welche vom Bund im Rahmen von STEP AS

2030 berucksichtigt werden
Abbau der Uberlast

bahnhof Luzern - damals noch als Kopfbahnhof unterstellt - den drittstiarksten Abbau der Uberlast aller regio- +
nalen Module. Dieser Effekt wird durch den Tiefbahnhof als Durchgangsbahnhof noch deutlich verstarkt.
Ubereinstimmung mit der Die vom Bund geforderte Ubereinstimmung mit der Langfristperspektive Bahn ist gegeben:
Langfristperspektive Bahn e Das vordringliche Ziel einer Reduktion der Reisezeiten Zurich - Luzern wird mit dem Tiefbahnhof Luzern
erreicht. Die Reisezeit Zrich - Luzern verkirzt sich mit dem Tiefbahnhof Luzern um 4 Minuten. +

o Die Verbesserung der internationalen Anbindung der Tourismusorte wird mit dem Tiefbahnhof Luzern er-
reicht. In Basel entstehen schlanke Anschliisse nach Paris (heute Umsteigezeiten von 40°) und bessere
Anschlisse in Mailand (Richtung Rom, Venedig, Florenz usw.)

Ubereinstimmung mit den e Das Projekt Tiefbahnhof Luzern verbessert die Verkehrsverbindungen zwischen mehreren Zentren auf

raumlichen Entwicklungszielen nationaler (z.B. Luzern — Zirich), Uberregionaler Ebene (z. B. Sursee - Rotkreuz) und lokaler Ebene (z.B.
Emmenbriicke — Ebikon) und leistet somit einen wichtigen Beitrag zu einer polyzentrischen Raumentwick-
lung.

e Die Tourismusregion Luzern wird von massiven Verbesserungen im internationalen Verkehr profitieren,
was die Wettbewerbsféhigkeit der Tourismusdestination (Zentral-)Schweiz erhoht.

e Das Projekt Tiefbahnhof Luzern verbindet die beiden normalspurigen kantonalen Hauptentwicklungsach- +
sen. Die wachsenden Subzentren werden mit Hauptzentren verbunden, was den Wirtschafts- und Wohn-
standort stérkt.

e Das Projekt geht ausserdem mit dem Boden haushélterisch um und erlaubt den Riickbau von bestehen-
den Infrastrukturen. Dadurch entstehen hervorragende stédtebauliche Synergien. Der Beitrag des Projekts
an eine haushalterische Nutzung des Bodens ist fiir die Agglomeration Luzern und fiir den Kanton zentral.

Die Impulse fir ein Wachstum nach innen auf bereits bebauten Arealen sind gross.

Weitere Nutzenpositionen (ausserhalb der Betrachtung einer Kosten-Nutzen-Analyse)
Rationalisierung des Bahnbe-  Der Tiefbahnhof Luzern bietet die Mdglichkeit, den Bahnbetrieb deutlich zu rationalisieren. Dies setzt jedoch
triebs in der Stadt Luzern eine Neukonzeption der Abstell- und Wartungsstandorte voraus. +
Nutzen aus den freiwerdenden Mit dem Tiefbahnhof Luzern reichen oberirdisch vier bis flinf Normalspur-Perrongleise aus. Auf der freiwer-
Nutzungsflachen in der Stadt ~ dende Flache von rund 90°000 m? kénnen rund 6000 Arbeitsplatzen und fast 4°‘000 neuen Einwohnern ange- =+
Luzern siedelt werden.
Zusatznutzen der Regionalver- Durch die massive Verbesserung des OV-Angebots werden nicht nur die bahnhofsnahen Quartiere in der
kehrserschliessung Stadt Luzern aufgewertet, sondern die ganze Agglomeration, der ganze Kanton, gar die ganze Zentral- +

schweiz. Die Wirkung ist entlang dem Korridor Sursee — Luzern — Rotkreuz am stérksten, wo voraussichtlich

75 Hektaren (anstatt 29) neu von mindestens vier Zugspaaren pro Stunde profitieren werden.

Nutzen fir das Bus-System Mit dem Buskonzept 2030 erhéht sich fiir die regionalen Bus-Zubringer die Anzahl Anschlisse pro Spitzen-

stunde in den regionalen Anschlussknoten deutlich. Das gute Bahnangebot wird mit dem abgestimmten Bus-

netz in allen Regionen im Raum Luzern wirksam.

Mit dem Ausbau des S-Bahn-Systems wird sich die Nachfrage vermehrt vom Bus auf die S-Bahn verlagern. +

Das fiihrt zu einer Entlastung des Bussystems in der Kernagglomeration. Umgekehrt erhéalt das stadtische

Bussystem Kapazitatsreserven, um die erwarteten Nachfragezuwéachse auf dem OV - sei es aufgrund der

Siedlungsentwicklung, der Mobilitdtszunahme oder der erwiinschten Verschiebung im Modal-Split - auch in

Zukunft abwickeln zu kénnen.

Nutzen aus einer allfalligen Aufwertung des angrenzenden Naturschutzgebietes
Aufhebung der Bahnlinie am +
Rotsee
Immobilienerlose Der Realisierung der Durchmesserlinie kann je nach Interpretation die Freisetzung von Arealen im Wert von
ca. 200 bis 300 Mio. CHF zugerechnet werden
Steuereinnahmen Fir die Stadt Luzern kann von zusatzlichen Steuerertragen von rund 10 Mio. CHF pro Jahr ausgegangen wer-
den.
Alle Angaben sind als grobe Schatzungen zu betrachten.
Tabelle 2: Kosten- und Nutzenkomponenten
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Optimierung der Umsetzung

Das vorliegende Konzept sollte im Sinne des Grundsatzes der Rollenden Planung regelmassig
mit Blick auf die sich im Laufe der Zeit &ndernden Rahmenbedingungen, Herausforderungen
und Optimierungspotentiale tberprift werden. Diese beschranken sich nicht nur auf den Tief-
bahnhof selbst (etwa auf die Optimierung der Personenfliisse und der Umsteigezeiten), sondern
umfasst auch die Auswahl erganzender Infrastrukturmassnahmen auf den Zufahrtsstrecken.
Hier steht ganz besonders die Wahl der 6konomisch und verkehrstechnisch besten Aus- oder
Neubauldsung fiir die Strecke Zug — Zurich im Vordergrund.

Die vorliegende Studie zeigt indes vor allem eines auf: Der Tiefbahnhof Luzern erméglicht fur
sich alleine oder in Kombination mit weiteren Infrastrukturausbauten eine nachfragegerechte
und verkehrstechnisch sinnvolle Erweiterung des Regional- und Fernverkehrs im Raum Luzern.
Es werden Angebote mdglich, welche gleichzeitig national bedeutsam sind und der Zentral-
schweiz dienen. Den hohen Investitionskosten in einer topographisch schwierigen Lage steht
ein adaquater lokaler, regionaler und nationaler Nutzen gegentber. Es liegt an der Politik, die
Weichen in Richtung der neuen Durchmesserlinie zu stellen. Alternative Investitionen in den
heutigen Kopfbahnhof sind komplex, ebenfalls teuer und kein Befreiungsschlag fur die Zukunft.
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1 Analyse der Aufgabenstellung
1.1 Ausgangslage

Der geplante Tiefbahnhof Luzern geniesst im Kanton eine breite politische Unterstutzung und
verfugt mit der Annahme der FABI-Vorlage grundsatzlich Gber eine Finanzierungsgrundlage,
welche eine Realisierung im Rahmen des Ausbauschrittes 2030 als machbar erscheinen lasst.

Mit der von 63 Kantonsraten unterzeichneten Motion M486 wurde der Regierungsrat des Kan-
tons Luzern im Frihjahr 2014 aufgefordert, spatestens bis Mitte 2015 mit einem Planungsbe-
richt die nachsten Projektierungsschritte zur Realisierung des Durchgangsbahnhofs aufzuzei-
gen. Im Rahmen dieses Berichts sollen insbesondere folgende Fragen des Motionstexts beant-
wortet werden:
e Welche regionalpolitische und volkswirtschaftliche Bedeutung hat der Kapazitatsausbau
fur die Zentralschweiz und fur den Kanton Luzern?
o Welches sind die mittel- und langfristigen strategischen Zielsetzungen, welche mit dem
Projekt Durchgangsbahnhof Luzern erreicht werden sollen?
¢ Wie erfolgt die Koordination mit den anderen Zentralschweizer Projekten Axentunnel
und Zimmerbergtunnel, und was ist gegebenenfalls zur gegenseitigen Unterstiitzung
vorgesehen?

Ausgehend von diesen Fragen haben die Abteilung Verkehr und Infrastruktur des Kantons Lu-
zern und der Verkehrsverbund Luzern Auftrage zu den Fragestellungen zu den Themen ,Nach-
frage / Potential im Raum Luzern®, ,Angebotszielkonzept®, ,Abhangigkeit und Synergien zum
Zimmerberg-Basistunnel®, ,Darstellung des Nutzens des Projekts® und ,Optimierung bei der
Umsetzung“ formuliert, welche in dieser Studie angegangen werden.

1.2 Problemanalyse und Zielsetzung

Die aktuelle Planung von Bund und ZK&V geht davon aus, den Tiefbahnhof Luzern in einem
Modul zu realisieren, welches die Behebung von Kapazitatsengpéassen auf dem Korridor Luzern
— Zug — Zurich zum Gegenstand hat. Der Tiefbahnhof wird dabei immer mit weiteren Ausbau-
massnahmen auf dieser Strecke bewertet. Dies fiihrt zu einem sehr hohen Kostenniveau. Da
die einzelnen Ausbauschritte bei STEP voraussichtlich regional breit abgestitzt und die Mittel
entsprechend verteilt werden, ist auch fir das Modul Luzern — Zug — Zurich mit einer Etappie-
rung zu rechnen. Bis heute fehlt jedoch ein Angebotskonzept und eine Nutzenstudie, welche die
einzelnen Zustande (mit Neu- oder Ausbaustrecke Zimmerberg oder auf Basis der heutigen
Strecke) die angebotstechnischen Moglichkeiten und die finanziellen Auswirkungen, die sich
aus der Realisierung des Tiefbahnhof Luzern ergeben, aufzeigen.

Ziele

Mit der Studie soll eine Grundlage geschaffen werden, um die Diskussion mit dem Bund und
der SBB sowie mit den Kantonen und Vertretern der Region Zentralschweiz zu fihren. Ziel ist
der Ausweis des verkehrstechnischen, raumplanerischen und volkswirtschaftlichen Nutzens.
Die Studie soll so verfasst werden, dass sie fir die politische Arbeit, insbesondere fir die Erstel-
lung des Planungsberichts an den Kantonsrat, verwendet werden kann.

Mittel

Die Studie baut auf den Berichten, Analysen und Konzepten auf, die vom Kanton intern und in
Zusammenarbeit mit den beteiligten Planungsfirmen sowie den in der Region Zentralschweiz
tatigen Bahnen erstellt wurden. Verwendet werden insbesondere Nachfragedaten, Angebots-
konzepte, technische Berichte zum Projekt und Dokumente, welche die raumplanerischen und
verkehrspolitischen Stossrichtungen von Bund und Kanton zum Gegenstand haben.
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Verfahren

Die bestehenden Grundlagen werden analysiert und auf ihre Aktualitat, Richtigkeit und Vollstan-
digkeit Uberprift. Ausgehend von den verkehrspolitischen Zielen von Bund und Kanton ist der
Nutzen des Tiefbahnhofs aufgrund der Entwicklung der Nachfrage und unter Beachtung der inf-
rastrukturellen und angebotstechnischen Rahmenbedingungen auf verschiedene Zeithorizonte
bzw. Szenarien abzuschatzen. Dabei ist zu beachten, dass sich ein Projekt wie der Tiefbahnhof
Luzern auf verschiedenen Ebenen und auf diverse Akteure auswirkt: Die raumplanerischen
Ziele (Stadtentwicklungsprojekte, regionale Entwicklungsachsen und Erschliessungsziele), der
volks- und betriebswirtschaftliche Nutzen und die angebotstechnischen und betrieblichen Anfor-
derungen des Bahnbetreibers sind gleichsam zu beachten. Die Themen sind jeweils auf natio-
naler, regionaler, kantonaler und stadtischer Ebene zu diskutieren.

Bevoélkerungs- und Wirt- Angebot der Betreiber Finanzielle Entwicklung Verkehrspolitische und
schaftsentwicklung = Ubergeordnete Tras- = Finanzieller Spielraum raumplanerische Zielset-
= Natirliche Nachfrage senplanung und Wirtschaftlichkeit zungen

= Planungsvorgaben

I N

Nutzenstudie Tiefbahnhof Luzern

Analyse der Fragestellungen unter Einbezug der verschiedenen Di-
mensionen

Aussagen zur Nachfrage- Ausweis der Angebots-ver- Ausweis Infrastruktur-be- Empfehlungen fiir die ad-

entwicklung bei Realisie- besserung in Stadt / Kt. Lu- darf & raumpl. Auswirkun- ministrativen und politi-

rung des Projekts zern, Zentralschweiz und gen in Stadt Luzern & schen Prozesse
landesweit Zentral-CH

Abbildung 5: Zu bearbeitende Themenkomplexe

Abgrenzungen

Die im Rahmen des angestrebten Mandats zu erstellende Nutzenstudie ist Teil von wesentlich
umfangreicheren Abklarungen des Kantons. Dieser Bericht beschrankt sich auf Fragen im Zu-
sammenhang der Nutzenermittlung. Die Durchflihrung einer NIBA-Analyse ist jedoch nicht Ge-
genstand des Projekts. Ausserdem werden die Auswirkungen des Projekts lediglich mit einem
Referenzzustand verglichen. Der Vergleich mit anderen Projekten, Projektvarianten oder sonsti-
gen Massnahmen kann nicht im Rahmen dieser Studie durchgefiihrt werden. Die Abschétzun-
gen zur Nachfrage und die Planungsgrundlagen von Angebot, Rollmaterial und Infrastruktur
werden vom Auftraggeber zur Verfligung gestellt. Das Thema ,Empfehlungen fir die administ-
rativen und politischen Prozesse* ist Gegenstand eines separaten Papiers.
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2 Volkswirtschaftliche Abklarungen
2.1 Allgemeine Bemerkungen

Der Nutzen eines Infrastrukturprojekts lasst sich auf verschiedene Arten und in unterschiedli-
chen Dimensionen messen - aus Sicht des Kunden (Fahrzeitgewinne, héaufigere Reisemdglich-
keiten, héherer Komfort etc.), aus Sicht der Betreiber (héhere Einnahmen, besseres Kosten-
Nutzenverhaltnis, Landreserven etc.) oder aus Sicht der Besteller bzw. der 6ffentlichen Hand,
fur welche nebst dem finanziellen Aufwand auch Themen wie Standortattraktivitat, Steuerein-
nahmen bis hin zu raumplanerischen und umweltpolitischen Messgréssen von Bedeutung sind.

Das Bundesamt fiir Verkehr bewertet Infrastrukturprojekte nach verschiedenen Kriterien, wobei
das Indikatorensystem NIBA als erstes zur Anwendung gelangt und in einem gewissen Sinne
eine Praqualifikation oder ,Eintrittskontrolle* darstellt. Danach werden im verwaltungsinternen
Prozess weitere Kriterien gepruft, welche fur die STEP-Vorlage AS 2030 in Kapitel 2.5 vorge-
stellt werden. Schliesslich kann auch im Rahmen des politischen Entscheidungsprozess noch
Einfluss auf die Auswahl der Projekte genommen werden.

Bei den bisherigen Evaluationen fiir den Ausbauschritt 2025 (AS 2025) — bei denen der Tief-
bahnhof jeweils in Kombination mit dem Zimmerbergbasistunnel bewertet wurde — wurde das
Projekt jeweils nicht in die oberste Dringlichkeitsstufe eingereiht. Die Bewertungsergebnisse
sind jedoch stark davon abhangig, welche Grundlagen (z.B. Angebots- und Rollmaterialeinsatz-
konzepte, Kostenschatzungen fur Infrastrukturen, Arealnutzungen, Wachstumsannahmen) fur
die Bewertung hinterlegt wurden. Die Auswahl des Referenzkonzepts, die sorgféltige Ausarbei-
tung der Alternativen sowie die korrekte Abschétzung von Fahrbarkeit, Kosten und Nutzen ent-
scheiden letztlich Uber die Qualitat des Evaluationsprozesses. Ziel dieses Kapitels ist deshalb,
aufzuzeigen, welche Kriterien besonders wichtig sind und wo allenfalls noch Verbesserungspo-
tential fir das Projekt besteht.

2.2 Die Bewertungsmethode NIBA

Die Abkurzung NIBA steht fur ,Nachhaltigkeitsindikatoren fur Bahninfrastrukturprojekte.“ Diese

standardisierte Bewertungsmethode wurde vom BAV fir die Bewertung von Infrastruktur-Eisen-

bahnprojekten basierend auf dem Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr des UVEK

(ZINV-UVEK) entwickelt. Bestandteile von NIBA sind folgende Abklarungen:

e eine betriebswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Analyse fir die Sparten Regionalverkehr, Fern-
verkehr, Glterverkehr und Infrastruktur

¢ eine volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Analyse (inklusiv Sensitivitatsanalyse)

¢ die qualitative Bewertung der nicht monetarisierbaren (deskriptiven) Indikatoren

Die Kosten-Nutzen-Analyse erfasst mit der Veréanderung der Reisezeit und der Transportkosten
im volkswirtschaftlichen Idealfall eines vollkommenen Wettbewerbs alle relevanten wirtschaftli-
chen Auswirkungen. Zusatzliche Einnahmen aus Steuern und Abgaben, die Veranderung der
Bodenpreise oder die Veranderung anderen Giterpreise ausserhalb des Verkehrsbereich sowie
Beschaftigungs- und Einkommenseffekte stellen grundsatzlich keine zusatzliche volkswirt-
schaftlichen Nutzen dar. Diese Positionen werden in volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Ana-
lyse nicht berticksichtigt (vgl. dazu auch die VSS KNA-Norm 641 820). Daher darf der Nutzen
aus den Reisezeitgewinnen oder aus den Einsparungen an Transportkosten nicht addiert wer-
den.’

Die folgende Tabelle fast die wichtigsten Kriterien zusammen:

3 Fur die theoretische Begriindung vgl. z. B. G. Abay, Kosten-Nutzen-Analyse fiir Verkehrsinvestitionen, IVT-Bericht 84/2, Zurich,
1984 (Kapitel 1.4.2), Bundesamt fir Raumentwicklung und Bundesamt fir Strassen: Die Nutzen des Verkehrs, Teilprojekt 1: Be-
griffe, Grundlagen und Messkonzepte, Bern 2006 (Kapitel 3.5.1)
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Teilziel ZINV-UVEK

Umwelt

Luftschafstoffe senken
Larmbelastung senken
Bodenversiegelung reduzieren
Belastung von Landschaften
und Lebens-raume senken
Einwirkungen auf Gewésser
Beeintrachtigung des Klimas
senken

Ozonschicht erhalten

Verbrauch nichterneuerbarer
Energietrager senken

Abbau natrlicher Ressourcen
vermeiden

Wirtschaft

Direkte Kosten des Vorhabens
minimieren (hier: Schiene)

Direkte Nutzen des Vorhabens
maximieren

Vorhaben optimal umsetzen

Erreichbarkeit verbessern
Schaffung und Erhalt der raum-
lichen Voraussetzungen fur die
Wirtschaft

Unterstlitzung einer regional
aus-geglichenen wirtschaftli-
chen Entwicklung
Know-how-Gewinn realisieren
Eigenwirtschaftlichkeit erreichen

Gesellschaft

Landesweite Grundversorgung
sicherstellen

Rucksicht auf Menschen mit ei-
nem erschwerten Zugang zum
Verkehr

Gesundheit der Menschen
schiitzen

Unabhangigkeit, Individualitat,
Selbstverantwortung erhalten
und férdern

Sozialvertragliches Verhalten
der beteiligten Partner

Beitrag zur Forderung des Er-
halts und der Erneuerung wohn-
licher Siedlungen in urbanen
R&umen

Kosten und Nutzen fair verteilen

Betroffene Akteuren angemes-
sene Mitwirkungsmaglichkeiten
gewahren

Indikatoren volkswirtschaftliche Kosten-
Nutzen- Analyse

Luftschafstoffemissionen
Larmbelastung (im Siedlungsgebiet)
Bodenversiegelung

Zerschneidung

Treibhausgas-Emissionen

Externe Kosten des Energieverbrauchs durch
Infrastrukturbetrieb

- Betriebskosten PV, GV, |

- Energiekosten

- Unterhaltskosten

- Investitionskosten

- Reisezeitgewinne Stammverkehr PV und
GV

- Nutzen des Mehrverkehrs Schiene PV und
GV

In anderen Teilzielen enthalten

In anderen Teilzielen enthalten (Ausweis in
separater betriebswirtschaftlicher Bewertung
unter Berilicksichtigung der Trassenpreise)

Unfalle

PV = Personenverkehr, GV= Giiterverkehr, | = Infrastruktur

Weitere (deskriptive) Indikatoren

Larm in Erholungsgebieten

Landschafts- und Ortsbild

z.Z. kein geeigneter Indikator vorliegend

Dieses Teilziel wird durch Schienenprojekte kaum verandert.
Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrager

z.Z. kein geeigneter Indikator vorliegend

- Fahrplanstabilitat

- Etappierbarkeit

- Auswirkungen wahrend der Bauphase

In anderen Teilzielen enthalten

Nachhaltigkeit der grossraumigen Siedlungsstruktur

Nachhaltigkeit der kleinraumigen Siedlungsstruktur

Know-how-Gewinn

In anderen Teilzielen enthalten

(Ausweisung in separater betriebswirtschaftlicher Bewertung
unter Berticksichtigung der Trassenpreise)

In anderen Teilzielen enthalten

Dieses Teilziel wird durch Schienenprojekte kaum verandert.

Dieses Teilziel wird durch Schienenprojekte kaum verandert.

Dieses Teilziel wird durch Schienenprojekte kaum verandert.

In anderen Teilzielen enthalten

Verteilung der Reisezeitgewinne nach Kantonen (Karte)

Gesetzlich vorgegebene Mitwirkung und deshalb keine Unter-
schiede zwischen den Projekten

Tabelle 3: Wichtigste Kriterien der NIBA-Analyse

NIBA kam in den letzten Jahren bei allen grossen Eisenbahnprojekten (ZEB, NEAT, STEP AS
2025) zum Einsatz. Dabei zeigte sich jeweils, dass die Reisezeitersparnis, welche durch die
Umsetzung eines Projekts erzielt werden kann, von grosser Bedeutung fir die Bewertungser-
gebnisse ist. Bei den im Rahmen der NEAT-Projekte durchgefiihrten Untersuchungen spielten
zudem die erwarteten Mehrerlose des Personen- und Giterverkehrs eine grosse Rolle.*

4 Rapp Trans hat 2009 im Auftrag des BAV die Zweckmadssigkeit der Studfortsetzung der NEAT (Lugano - Chiasso) mit NIBA unter-
sucht. Auch bei dieser Untersuchung stellten die Reisezeitgewinne des Stammverkehrs den Hauptnutzen des Projekts im Rahmen
der Bewertung dar. Zu ahnlichen Ergebnissen gelangte Rapp Trans auch 2011, als im Auftrag des Kantons Graublinden der Nutzen
einer Bahnverbindung zwischen Bellinzona und Chiavenna (via Misox, mit Autoverlad) untersucht wurde.
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NIBA wurde fir die Beurteilung von weitrdumigen, gesamtschweizerischen Schienen-Infrastruk-
turprojekten entwickelt. Im Fall eines Vorhabens wie dem Tiefbahnhof Luzern, mit grossen
raumlichen Auswirkungen an einem strategischen Bahnknotenpunkt im Stadtzentrum, weist
NIBA gewisse Lucken auf. So gibt es keinen Indikator, der sich explizit mit der raumlichen Ent-
wicklung befasst. Dem Teilziel ,Beitrag zur Férderung des Erhalts und der Erneuerung wohnli-
cher Siedlungen in urbanen Raumen* entsprechen in NIBA keine Indikatoren. NIBA verweist auf
andere Indikatoren, welche dieses Ziel teilweise enthalten sollen, wie z. B. die Reduktion der
Larmbelastung. Das ist aber nur ein Teilaspekt. Ein weiterer vernachlassigter Punkt betrifft die
Erhéhung der Kapazitat der Bahninfrastruktur. NIBA kennt zwar unter dem Ziel ,Vorhaben opti-
mal umsetzen® einen qualitativen Indikator ,Fahrplanstabilitat‘, welcher die Veranderung der
Zugkilometer auf Streckenabschnitten mit einer Auslastung von mehr als 80% berucksichtigt.
Dieser Indikator kann aber die Auswirkungen eines Tiefbahnhofs Luzern nur ungentigend abbil-
den.

Fazit: Die Bewertungsmethode NIBA wird das Vorhaben Tiefbahnhof Luzern nicht ideal bewer-
ten. Es sind daher weitere Argumente ins Feld zu fihren, welche im Rahmen dieses Berichts
dargestellt werden (z.B. im Bereich der Raumplanung).

2.3 Bewertung der Strecke Luzern-Zirich durch den Bund im Rahmen von STEP 2025

Im Rahmen der bisherigen Abklarungen wurde der Tiefbahnhof Luzern sowohl vom Bund als
auch vom Kanton einer vertieften Untersuchung unterzogen. Die Untersuchungen des BAV
evaluierten den Nutzen und die Kosten des Projekts jeweils in einem grosseren Zusammen-
hang. Dabei wurden sogenannte regionale Module gebildet, welche den Tiefbahnhof Luzern
und einen Ausbau der Bahnlinie Luzern — Zirich (mit Aus- oder Neubaustrecke Zimmerberg)
beinhalteten. Nicht geprift wurde hingegen ein Modul, welches nur den Tiefbahnhof und keine
oder Kleinere Massnahmen auf der Strecke Zirich — Zug umfasste (z.B. nur Zweiminuten-Zug-
folgezeit oder dritte Gleisachse Thalwil-Nord). Im Rahmen der Bewertung der regionalen Mo-
dule fur das Angebotskonzept STEP 2025 hat der Bund auf dem so genannten Korridor H (Lu-
zern — Zirich) insgesamt sechs Module untersucht, in welchen verschiedene Infrastrukturpro-
jekte miteinander kombiniert wurden.®

Bezeichnung Angebotsziele Beschreibung der Infrastrukturmassnahmen
H1 Zwei zusatzliche Schnellziige Zug — Zirich Zimmerbergbasistunnel, 3. Gleis Zug, Baar

+ Fahrzeitverkiirzung Zimmerbergtunnel
H4 Zwei zusatzliche Schnellziige Luzern — Zirich ~ Zimmerbergbasistunnel

+ Fahrzeitverkiirzung Zimmerbergbasistunnel 3. Gleis Zug - Baar

+ Fahrzeitverkiirzung Dreilindentunnel 3. Gleis Zug — Kollermuihle

Tiefbahnhof Luzern inkl. Anbindung

H7 Zwei zusatzliche Schnellztige Luzern — Zirich ~ Zimmerbergbasistunnel

+ Fahrzeitverkiirzung Zimmerbergbasistunnel 3. Geleis Zug-Baar
3. Gleis Zug — Kollermihle
Doppelspurausbau Rotsee
Ausbauten Fluhmiihle - Luzern

H8 Verlangerung bestehender Ziige auf 400m Perronverlangerung Baar
Perronverlangerung Rotkreuz
H9 Zwei zusatzliche Schnellziige Luzern — Ziurich ~ Doppelspurausbau Horgen-Oberdorf — Litti (Baar)
+ Fahrzeitverkiirzung Dreilindentunnel 3. Gleis Thalwil — Thalwil Nord

3. Gleis Zug — Chollermuhle
Tiefbahnhof Luzern inkl. Anbindung
H11 Zwei zusatzliche Schnellziige Zug - Zirich Doppelspurausbau Horgen Oberdorf — Litti (Baar)
3. Gleis Thalwil — Thalwil Nord
3. Gleis Zug - Baar

Tabelle 4: Module im Rahmen der Bewertungen von STEP 2025

5 Bundesamt flr Verkehr, Strategisches Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur (STEP) — Bewertung der regionalen Module sowie
Zuordnung zu zwei Dringlichkeitsstufen, Bern 2011, S.53f. Das Projekt Tiefbahnhof Luzern wurde zum Bewertungszeitpunkt als
Kopfbahnhof (mit Tunnelausgang in Ebikon) bewertet.
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Dabei wurden auch verschiedene Angebotskonzepte mit dem Tiefbahnhof Luzern bewertet
(Modul H4 und H9). Neben einer Bewertung mit NIBA wurde im Rahmen einer Sensitivitatsbe-
trachtung das Marktpotenzial der Module tber den Prognosehorizont 2030 hinaus ermittelt.
Auch wurde der Beitrag zum Uberlastabbau im Personenverkehr sowie die Aufwartskompatibili-
tat bertcksichtigt.

Aus der Bewertung ist ersichtlich, dass der Tiefbahnhof zwar einen hdheren Nutzen als die Va-
rianten H1 (Zimmerberg Il) oder H7 (Zimmerberg + Ausbau Rotsee) stiftet. Die Investitionskos-
ten sind aber auch héher, was zu einer negativen Nutzen-Kosten-Differenz fiihrt.

Korridor H) Zurich-Luzern  H) Zurich-Luzem  H) Zurich-Luzem
Name Modul H1 H4 H7
Datenstand SBB 16.08.2010 16.08.2010 16.08.2010

Bemerkungen zu Kosten - -

Investitionsausgaben (Mittel) [Mio. CHF] 1490 3255 2295
Investitionsausgaben tief [Mio. CHF] 1280 2920 2060
Investitionsausgaben hoch [Mio. CHF] 17]90 3590 2530
davon Emeuerungsinvestiionen (Mittel) [Mio. CHF] 86 130 340

Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Betrachtung (Investitionsausgaben Mittel)

Okologie [Mio. CHF/a] 0 -1 -
Wirtschaft (chne Kosten fiir Infrastrukturinvestitionen) [Mio. CHF/a) 64 91 71
Gesellschaft [Mio. CHF/a] 4 6 5
Kosten fur Infrastrukturinvestitionen [Mio. CHF/a] -49 -109 -68
MNutzen-Kosten-Differenz (NKD) [Mio. CHF/a] 18 -13 6
MNutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) [1] 1.4 0.9 1.1
Ergebnisse der betriebswirtschaftlichen Betrachtung (Investitionsausgaben Mittel)

Ergebnis Personen-Fernverkehr Mio. CHF/a 6 8 0
Ergebnis Personen-Regionalverkehr (ohne Abgeltungen) Mio. CHFfa 0 0 0
Ergebnis Glterverkehr Mio. CHF/a 0] 0 0
Ergebnis Infrastruktur (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] 13 -31 -17
Gesamtergebnis (chne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] 7 -23 17
Abschreibung auf Neuinvestitionen [Mio. CHF/a] -40 -86 -63
Gesamtergebnis (mit Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] 47 -109 -80
Abgeltungen RV | Mo cHFal | 0 0 0
Sensitivitdten/weitere Berechungen fir velkswirtschaftliche Bewertung

NKD bei Kosten hoch [Mio. CHF/a] 8 -29 4
NKV bei Kosten hoch 1] 1.1 0.8 09
NKD bei Kosten tief [Mio. CHF/a] 28 3 17
NKV bei Kosten tief [1] 1.7 1.0 1.3
Erganzende Informationen

Badarfsanalyse: Elimierte Uberlastungen [1000 Perskm/Spizenh] 37 57 57
Freie Kapazitat [1000 Perskm/Spizenhl 11 10 17
Nutzen freie Kapazitat (volkswirtschaftlich; betriebsw. ca. 20% weniger) [Mio. CHF/al 7 7 11
NKV mit freier Kapazitat [ 15 0.9 13

BAV, Strategisches Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur (STEP): Bewertung der regionalen Module sowie Zuordnung zu zwei Dring-
lichkeitsstufen. Bern 2011, Anhang A1-10.

Abbildung 6 Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Analyse gemass NIBA fur den Tiefbahnhof Luzern im Rahmen
von STEP 2025

Da die Kosten und die Reisezeitgewinne eine wichtige Rolle spielen, ist es von entscheidender
Bedeutung flr eine gute NIBA-Bewertung, die Investitionen zu reduzieren, ohne dabei eine
grosse Qualitatsreduktion beim geplanten Angebot hinnehmen zu missen. Nebst dem in H7
untersuchten Verzicht auf den Tiefbahnhof Luzern sind deshalb auch Varianten zu prifen, bei
denen der Tiefbahnhof mit einem beschrankten und daher kostengtinstigeren Ausbau zwischen
Zug und Zurich kombiniert wird, statt mit der teuren Neubaustrecke des Zimmerbergbasistun-
nels. Bisher wurden die Kosten einer Ausbau- und einer Neubaustrecke zwischen Litti und Ni-
delbad in &hnlicher Hohe eingeschatzt. Dies ist jedoch nicht plausibel, denn die Neubaustrecke
ist mit 11,3 km etwa doppelt so lang wie die Ausbaustrecke und zudem durchgehend zweiglei-
sig, wogegen eine Ausbaustrecke lediglich einen zweiten eingleisigen 3,3 km langen Albistun-
nel, einen neuen Zimmerbergtunnel (2 km), einen Umbau der Station Sihlbrugg inkl. Bahnbri-
cke und eventuell eine dreigleisige Einfahrt in Thalwil-Nord bedingt.
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2.4

Bewertung des Tiefbahnhofs durch den Kanton Luzern

Der Kanton Luzern liess das Projekt im Rahmen von zwei Studien bewerten. Es zeigt sich, dass
bei allen Ausbauvarianten die volkswirtschaftlichen Kosten héher sind als der direkte verkehrli-
che Nutzen des Infrastruktur-und Angebotsausbaus. Dies ist ein Ergebnis, welches auch bei
vielen anderen Ausbauprojekten festzustellen ist, deren Haupteffekt die Erhéhung der Kapazitét
und nicht die Fahrzeitverkirzung ist. Im Quervergleich zu solchen Kapazitatsausbauten schnei-
det das Luzerner Projekt gut ab. Der Hauptteil der Nutzenelemente ergibt sich aus der hoheren
Verkehrsnachfrage, den Fahrzeitgewinnen (Fahrzeit OV) und Taktverbesserungen (Takt) im
Schienenverkehr. Die Entlastung der Strasse hingegen bringt nur einen geringen Nutzen (Fahr-
zeit MIV).5

Die Resultate verbessern sich deutlich, wenn umfassendere Vorteile in die Abklarungen einbe-
zogen werden:

Mit dem Tiefbahnhof Luzern kann — wie seit den Anfangen von Bahn 2000 geplant — ein
schlanker Systemvollknoten im Fernverkehr zu den Minuten 00 und 30 umgesetzt werden.
Zudem kann auch zu den Minuten 15 und 45 ein Systemknoten mit RE-Ziligen angeboten
werden, wobei die Regionalzuge jeweils zwischen den Systemzeiten in das Anschlusssys-
tem eingebunden sind. Die Systemfahrzeiten zwischen der Deutschschweiz und Mailand,
wie sie im Rahmen der NEAT urspringlich geplant waren, kdnnen umgesetzt werden.

Es werden neue, schnelle, umsteigefreie Zugverbindungen via Tiefbahnhof Luzern mdglich,
wie sie in Anzahl und Qualitat auf der bestehenden Anlage nicht realisierbar waren.

Die Reisezeiten im Fernverkehr verkiirzen sich gegentiber heute auf einzelnen Relationen
gemass Angebot in der Beilage um bis zu 25% und im S-Bahn-Verkehr um bis zu 55%.
Dies gilt insbesondere flr Reisestrecken, bei denen dank besseren Anschliissen in den
Knotenbahnhofen eine Systemviertel- oder gar Systemhalbstunde gewonnen werden kann.
Aber auch auf kiirzeren Relationen wie auf der wichtigen Durchmesserlinie Sursee — Lu-
zern — Rotkreuz — Zug, deren Haltepunkte von einer besonders dynamischen Bevolke-
rungs- und Arbeitsplatzentwicklung profitieren, sind deutliche relative Fahrzeiteinsparungen
zu erwarten (siehe Tabellen 4 - 6, Reisezeitmatrizen).

Sowohl beziglich Kilometer, Fahrzeit als auch Produktionskosten werden Routen wie Bern
— Zug oder Basel — Tessin via Luzern gegenuber der Fahrt via Zlrich attraktiver. Wenn die
Anschliisse konsequent Uber Luzern angeboten werden, reduziert dies die Komplexitat der
Anschliisse im Knoten Zirich und die Leitung der Passagierstréme tber Luzern fihrt zu ei-
ner ausgewogeneren Auslastung der Zige, die Uber Zirich verkehren.

Die Realisierung des Tiefbahnhofs ertffnet stadtebauliche Chancen, da einzelne Flachen,
die heute durch die Bahn genutzt werden, frei wirden.

Langerfristig ist auch eine weitergehende oder sogar vollstandige Umnutzung des heutigen,
normalspurigen Bahnhofsteils denkbar. Damit ergibt sich die Chance, nach Inbetriebnahme
des Durchgangsbahnhofs die heutigen, oberirdischen Anlagen der Bahn im Umfang von ca.
17 Hektaren teilweise einer hochwertigen Neunutzung zuzufihren. Berechnungen des Kan-
tons Luzern haben gezeigt, dass auf den freiwerdenden Flachen (ungefahr 96'400 m?) fast

4'000 Einwohner und mehr als 6°000 Arbeitsplatze geschaffen werden kdnnen, welche opti-
mal mit der Bahn erschlossen waren (siehe auch Kapitel 5.3).

Nach Aussage des BAV ist bei der Umsetzung des Moduls H7 (im Wesentlichen: Zimmerberg-
Basistunnel und Ausbau Rotsee) eine weitere Steigerung der Zugzahlen im Zulauf nach Luzern
ohne massive Investitionen auf den Zulaufstrecken kaum mehr mdglich. Diese Bauwerke wr-

6 Dienststelle Verkehr + Infrastruktur (vif) des Kantons Luzern (ausfiihrendes Biro: Ecoplan), Tiefbahnhof Luzern - Teil II - Grob-
bewertung der Ausbauvarianten, Luzern und Altdorf 2010, S.13.
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den sehr hohe Kosten verursachen, ohne den quantitativen und qualitativen Nutzen des Tief-
bahnhofs zu bieten. Eine weitere Erh6hung des Angebots wiirde daher den Tiefbahnhof Luzern
(H4) erfordern.”

2.5 Kriterien fur die Bewertung im Rahmen von STEP 2030

Im Hinblick auf den nachsten Ausbauschritt STEP 2030, zu welchem auch der Tiefbahnhof Lu-
zern gehoren soll, hat das BAV im April 2014 entsprechende Planungsgrundlagen veroffentlicht.
Das BAV wird die Module anhand folgender Kriterien bewerten:®

e Kosten-Nutzen-Analyse geméass NIBA

e Veranderung der Uberlast Personenverkehr und Giiterverkehr: Der Abbau der Uberlast
ist eines der Hauptziele des STEP AS 2030.

e Ubereinstimmung mit der Langfristperspektive Bahn: Die Module sollen einen Beitrag
zur langfristig angestrebten Entwicklung des schweizerischen Bahnangebotes leisten.

e Ubereinstimmung mit den raumlichen Entwicklungszielen: Die Module sollen einen Bei-
trag zur Erhaltung der Wettbewerbsfahigkeit und der Vielfalt der Schweiz sowie zur geordne-
ten Siedlungsentwicklung und zur haushéalterischen Nutzung des Bodens leisten.

Das BAV geht davon aus, dass die finanziellen Mittel nicht ausreichen werden, um alle Module
zu finanzieren, welche gemass den oben erwahnten vier Kriterien in die erste Dringlichkeits-
stufe eingeteilt werden. Deswegen wird wahrscheinlich eine weitere Auswahl (oder eine Redi-
mensionierung bzw. Etappierung bestimmter Objekte) nétig sein. Dabei sollen folgende Krite-
rien zur Anwendung kommen:

¢ Finanzieller Rahmen: Die Summe der Investitionsausgaben der Module des STEP AS 2030
darf den zur Verfligung stehenden Finanzrahmen nicht tberschreiten.

e Prioritat des Ausbaubedarfs innerhalb der ersten Dringlichkeitsstufe: Die Module inner-
halb der ersten Dringlichkeitsstufe weisen unterschiedliche Bewertungsergebnisse aus.
Hohe Nutzen-Kosten-Differenzen bzw. Nutzen-Kosten-Verhéltnisse und hohe Nutzenpunkte
bei den Ubrigen Kriterien bedeuten eine hohe Prioritat.

¢ Funktionale und netzbedingte Abhangigkeit der Massnahmen: Die ausgewdahlten Mo-
dule missen gesamtschweizerisch ein optimales, funktionsfahiges Angebot ermdglichen.
Dementsprechend kénnen auch einzelne Module mit niedrigerer Dringlichkeit notwendig sein
und deshalb ausgewahit werden.

e Zusammenhang mit anderen Ausbauprogrammen: Ermdglichen Module eine bessere
Nutzung von bereits in Realisierung befindlichen oder beschlossenen Massnahmen oder
weisen einen positiven Zusammenhang mit anderen Programmen auf, dann kdnnen sie
ebenfalls berticksichtigt werden.

e Verkehrstrageribergreifende Koordination: Stellt ein Modul die Zweckméassigkeit von be-
schlossenen Massnahmen auf anderen Verkehrstragern in Frage, kann dieses Modul zu-
rickgestellt werden.

7 Vgl. BAV: Strategisches Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur (STEP): Bewertung der regionalen Module sowie Zuordnung zu
zwei Dringlichkeitsstufen, Bern 2011, S.53/54.
8 Vgl. BAV: Dokumentation Planungsgrundlagen STEP Ausbauschritt 2030. Bern 2014.
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o Verkehrspolitische Leitsatze zum STEP AS 2030: Es stehen Module im Vordergrund, die
eine hohe Kompatibilitdt zu den BAV-Leitsatzen aufweisen.

o Auswirkungen bei gednderter Nachfrageentwicklung: Die Bewertung erfolgt vor dem
Hintergrund des Basisszenarios. Wirden bei Sensitivitaten zur Nachfrage erhebliche Ergeb-
nisanderungen (insbesondere Abbau Uberlast) erwartet, so kann ein Modul zusétzlich aufge-
nommen werden oder entfallen.

2.6 Zwischenfazit

NIBA erlaubt die Beurteilung der Nachhaltigkeit von Bahninfrastrukturprojekten. Im Rahmen der
Bewertungen zu den nationalen Ausbauprogrammen (ZEB, STEP 2025, STEP 2030) stellt
NIBA ein Indikator unter mehreren dar. Ein positives Ergebnis stellt die Realisierung des Pro-
jekts noch nicht sicher. Ein negatives Ergebnis bedeutet nicht immer das Ende eines Projekts
(vgl. z.B. Module G-z 92 ,Honeret Variante Glanzenberg“ und A30 ,Ausbauten Genf — Lau-
sanne“im Rahmen von STEP AS 2025).

Im Rahmen von NIBA spielen die Indikatoren zur Okonomie eine wichtigere Rolle als die Indika-
toren zu Okologie und Gesellschaft. Insbesondere Reisezeitgewinne und zusétzliche Einnah-
men aus dem Mehrverkehr sind wichtig. Indirekte wirtschaftliche Effekte sind qualitativ in den
Indikatoren 14.1 und 15.1 (Nachhaltigkeit der gross- bzw. der kleinraumigen Siedlungsstruktur)
bertcksichtigt. Diese Indikatoren stiitzen sich wiederum hauptsachlich auf die Veranderung der
Reisezeiten.

Die NIBA-Bewertung des Moduls mit Tiefbahnhof Luzern im Rahmen von STEP 2025 fiel nega-
tiv aus. Der Tiefbahnhof erzielte auch im Rahmen einer 2010 im Auftrag des Kantons durchge-
fuhrten Grobbewertung eine negative Nutzen-Kosten-Differenz. Im Rahmen des STEP 2030
wird das BAV eine Reihe von weiteren Indikatoren neben NIBA berlicksichtigen. Zur Verbesse-
rung der Bewertung bestehen verschiedene Mdglichkeiten:

e Reduktion der Kosten: Die Module des BAV enthalten jeweils auch den Zimmerberg-Ba-
sistunnel. Der (partielle) Ausbau der bestehenden Strecke verspricht eine wesentlich kos-
tenglinstigere Umsetzung des Angebotskonzepts.

e Erhdhung des Nutzens durch Optimierung des Angebots: Die Vorteile des Tiefbahn-
hofs (Beschleunigung gegen Ost und West, kurze Haltezeiten, geringere Komplexitat der
Betriebsabwicklung) sind in der Angebotskonzeption konsequent zu nutzen.

e Einbezug weiterer Kriterien: Raumplanerische bzw. stadtebauliche Vorteile kbnnen — so-
weit sie im kantonalen Richtplan und / oder im Agglomerationsprogramm enthalten sind
ebenfalls geltend gemacht werden. Der Tiefbahnhof kann gegeniber dem konkurrierenden
Projekt ,Ausbau am Rotsee“ beim Indikator ,,Ubereinstimmung mit den rdumlichen Entwick-
lungszielen“ am ehesten punkten.

Der Kanton Luzern kann die Chancen des Projekts erhdhen, wenn er die Grundlagen fir die
oben genannten Bereiche (insb. Angebotskonzept, Infrastrukturmodule, raumplanerische Stu-
dien) selbst erarbeitet. Mit dieser Studie und mit dem regionalen Angebotskonzept Ausbau-
schritt 2030 hat er dies weitgehend erledigt.

Tiefbahnhof Luzern - Nutzenstudie Seite 24 / 65



3 Angebotszielkonzept
3.1 Allgemeine Bemerkungen

Um die Auswirkungen — und damit auch den Nutzen — eines Projekts beurteilen zu kdnnen, ist
es von grosser Bedeutung, ein realistisches Fahrplankonzept fir einen definierten Zeithorizont
zu konzipieren. Anderungen und Etappierungen sind aber in der weiteren Planung mdglich.
Dennoch bildet das Angebotszielkonzept die Grundlage fir die folgenden Nachfrageschétzun-
gen und die Berechnung der Kosten.

Ebenso ist es wichtig, das geplante Vorhaben und das hierzu unterstellte Angebotskonzept in
einen Kontext mit dem landesweiten Angebotskonzept und anderen Projekten zu setzen. Dieser
Bericht zeigt auf, dass eine Optimierung des Fahrplanangebots in Luzern einen landesweiten
Nutzen schafft, welcher gewisse Nachteile (insbesondere einzelne Anschlussbriiche im Knoten
Zirich), bei weitem Ubertrifft. Letztlich stellt das hinterlegte Angebotskonzept die Umsetzung der
mit den Projekten Bahn 2000 und NEAT anvisierten Zielen im Personenverkehr dar.

3.2 Bestehende Konzepte

BAHN 2000, NEAT und Folgekonzepte

Waéhrend der letzten drei Jahrzehnten haben Volk und Stande verschiedene OV-Vorlagen
(Bahn 2000, NEAT, Fin6V, FABI) angenommen, welche den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs
zum Gegenstand hatten und bei denen jeweils verschiedene Angebotsziele fir den nationalen
und teilweise auch den regionalen Verkehr definiert wurden.

Die Grundidee des Konzepts Bahn 2000 bestand in der Schaffung von Systemknoten, in denen
sich die mit symmetrischen Verkehrszeiten eingesetzten Zlge der einzelnen Linien bei Stun-
dentakt zu den Minuten 00 und / oder 30 und bei Halbstundentakt auch zu den Minuten 15 und
45 begegnen. Dadurch werden Anschlisse in alle Richtungen ermoglicht. Die Ziige sollten
demnach zwischen den Knoten nicht mit der maximalen, sondern mit der fir die Umsetzung
des Konzepts optimalen Geschwindigkeit verkehren. Durch die richtige Kombination der Ab-
fahrts- und Ankunftszeiten sowie durch die Wahl der Haltepunkte lasst sich der infrastrukturelle
Ausbaubedarf deutlich reduzieren.

Die Bahn-2000-Vorlage von 1987 sah vor, insgesamt sieben Vollknoten (Basel, Bern, Biel, Lau-
sanne, Luzern, St. Gallen, Zirich) zu realisieren, zwischen denen die Zuge in der Regel in einer
knappen Stunde verkehren wiirden. Zudem wurden diverse weitere Bahnhotfe zu Systemknoten
aufgewertet.

In Luzern besteht dagegen bis heute kein symmetrischer Vollknoten und es wurden in dieser
Hinsicht auch keine nennenswerten Investitionen getatigt. Insbesondere der wichtige Nord-Sid-
Schnellzug (Basel — Tessin), welcher zusammen mit den Linien Luzern — Zirich und Luzern —
Genf die Grundstruktur des Fernverkehrs bildet, verpasst aufgrund seiner Verkehrszeiten zahl-
reiche Regionalverkehrsanschlisse und verkehrt mit gestreckten Fahr- und Haltezeiten. Doch
auch der Ubergang zwischen den (brigen Zuigen ist teilweise sehr lang.

Auf der Achse Bern — Zofingen — Sursee - Luzern — Zug — Zurich (welche fur die Zwischenhalte
in einem gewissen Sinne eine Ost-West-Achse darstellt, konnten die Fahrzeitziele und die An-
schlussbeziehungen dagegen weitestgehend sichergestellt werden. Allerdings ist die Fahrzeit
zwischen Luzern und Zirich relativ lange — was insbesondere auf die kurvenreich trassierten
Einspurstrecken am Rotsee, ¢stlich von Rotkreuz (Doppelspur im Bau) und am Zimmerberg zu-
rickzufuihren ist, welche zudem die Fahrplangestaltung stark einschréanken. Immerhin sollen in
den néchsten Jahren die Zige Zirich — Luzern nach halbstiindlich nach Bern durchgebunden
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werden, wodurch der westliche Teil der Achse durch die vermehrt via Luzern statt Zirich ver-
kehrende Nachfrage von und nach Zug gestarkt wird.
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Abbildung 7: Definiertes Knotensystem der Bahn 2000 und der NEAT

Im Rahmen der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT) wurden fur den Personenver-
kehr ebenfalls verschiedene Angebotskonzepte entwickelt. Es ist vorgesehen, zwischen Zirich
und dem Tessin halbstiindliche IC-Verbindungen anzubieten. Der Anschluss von Luzern wird
ebenfalls halbstiindlich in Arth-Goldau sichergestellt, wobei zweisttindlich direkte 1C-Ziige durch
den Gotthard-Basistunnel verkehren sollen.

Die Angebotskonzepte der SBB, in denen zun&chst nur der Gotthard- und der Ceneri-Basistun-
nel unterstellt sind, jedoch noch nicht der Zimmerberg-Basistunnel, gehen davon aus, dass
Arth-Goldau ein 15/45-Systemknoten bleibt. Dies flhrt jedoch dazu, dass die angestrebte Sys-
temfahrzeit zwischen Zirich bzw. Luzern und Mailand von drei Stunden — effektiv ist zur Ge-
wahrung aller Anschliisse in den Endpunkten eine Fahrzeit von langstens 2h45 erforderlich —
nicht erreicht wird und die Anschliisse je nach Konzept in mindestens einem Knoten verloren
gehen. Spatestens mit dem Neu- oder Ausbau der Zimmerbergstrecke wéaren deshalb neue L6-
sungen zu suchen. Eine Analyse der Knotenstrukturen zeigt jedoch, dass bereits vorgangig An-
satze bestehen, welche das Problem zu einem grossen Teil I6sen.

Bedeutung der Knotensysteme

Die Verkehrsbeziehungen zwischen Basel, Bern, Biel Richtung Tessin und Mailand kdnnen so-
wohl Uiber Zirich oder aber via Luzern sichergestellt werden.® Der Laufweg tUber Luzern ist da-
bei sowohl zeitlich als auch beziglich der gefahrenen Strecken- und Tarifkilometer kirzer. Zu-

dem ist die Knotenstruktur weniger komplex.

Das folgende Beispiel vergleicht die heutigen Reisezeiten zwischen Basel und Arth-Goldau via
Zirich bzw. Luzern und zeigt die erwarteten Fahrzeiten bei Realisierung des Zimmerberg-Ba-

9 Ebenso ist die Verbindung Arth-Goldau - St. Gallen auch langfristig tiber Pfaffikon SZ mindestens so schnell wie iber Zurich.
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sistunnels respektive des Tiefbahnhofs Luzern auf, fur den Fall, dass die Anschlussverbindun-
gen auf den jeweiligen Knoten ausgerichtet werden. Die Werte fir Bern unterscheiden sich nur
minimal.

via Zirich heute via Luzern heute via Zurich mit Zimmer- via Luzern mit Tiefbahn-
berg-Basistunnel hof10
Erstes Teilstlick ab Basel 53 Min. 61 Min. ca. 51 Min. ca. 55 Min.
Umsteige- bzw. Wartezeit 9 Min. 13 Min. ca. 10 Min. ca. 3 Min.
Zweites Teilstuck bis Arth- 37 Min. 26 Min. ca. 32 Min. ca. 22 Min.
Goldau
Gesamtfahrzeit Basel - 1h 39 Min. 1h 40 Min. 1h 33 Min. 1h 20 Min.
Arth-Goldau

Tabelle 5: Fahrzeiten zwischen Basel und Arth-Goldau

Aufgrund des kirzeren Laufwegs lasst sich zwischen Luzern und Arth-Goldau die NEAT-Ziel-
fahrzeit von 2h45 umsetzen, wogegen dies fir Zurich — auch nach dem Bau des Zimmerberg-
Basistunnels — unter Zugrundelegung der heutigen Halte- und Trassierungspolitik nicht realis-
tisch ist. Dadurch kann zwischen Luzern und Mailand eine Systemfahrzeit von drei Stunden an-
gestrebt werden, wahrend bei einer Einbindung der Zuige in Zirich die Anschlisse in Mailand
verloren gehen.

Durch das anhaltende Wachstum des Angebots ist die Komplexitéat des Anschlusssystems Zi-
rich in problematischer Weise erhoht worden. Zudem werden die Halte- und Umsteigezeiten
langer, da die Zige auf den Hauptzufahrstrecken (z.B. Thalwil — Zirich) hintereinander einfah-
ren mussen. Gleichzeitig sind in Zirich Hauptbahnhof die Wege zwischen den einzelnen Bahn-
steigen (Halle und Tiefbahnhdofe) relativ weit und umstandlich. Im aktuell giltigen Referenzan-
gebotskonzept des Bundes'! sind deshalb zwecks Anschlussgewéhrung im Bahnhof Zirich ent-
sprechend deutlich lange Aufenthaltszeiten im Bahnhof vorgesehen — in Zlrich-Loéwenstrasse
etwa bis zu 12 Minuten.

Je mehr Anschlussbeziehungen in einem Knoten gewahrt werden missen, desto grdsser ist
schliesslich die Gefahr, dass ein einzelner, verspateter Zug Instabilitdt verursacht. Die Schwie-
rigkeiten werden auf der Strecke Arth-Goldau — Zirich durch die einspurigen Streckenab-
schnitte noch zuséatzlich verscharft.

Aus diesen Grinden ist es sinnvoll, die Anschlussbeziehungen zwischen dem Tessin und Mai-
land sowie der Ubrigen Schweiz neu zu ordnen:

e Ziele westlich der Reuss konnen am schnellsten Uber Luzern erreicht werden.

» Zahlreiche Ziele in der Ostschweiz kdnnen zudem ab Arth-Goldau tber den Voralpenex-
press erreicht werden.12

o Der Grossraum Zirich (inklusive Winterthur), auf dessen Bahnstrecken zumeist viertel-
stindliche Reisemdéglichkeiten im Fern- und S-Bahnverkehr bestehen, wird nicht mehr
zu den halbstiindlichen Systemzeiten angefahren, sondern so rasch wie moglich. Da-
durch profitiert auch die grésste Schweizer Agglomeration von der durch die vorgeschla-
gene Losung gewonnenen Flexibilitat.

10 Die Fahrzeitverkiirzungen sind im Bereich Olten - Luzern teilweise auf den Abbau von Uberhéhten technischen Reserven zuriick-
zufiihren. Diese bestehen heute in erster Linie aufgrund des stark belasteten Ein- und Ausfahrregimes in Luzern.

11 BAV, Referenzangebotskonzept ZEB und STEP, Bern, Stand 08.2014.

12 Das Fahrplankonzept der Strecke Arth-Goldau - St. Gallen ist nicht Gegenstand der Studie: Aufgrund der festen Einbettung der
Voralpenexpress-Ziige in die Knoten St. Gallen, Wattwil, Uznach und Rapperswil besteht wenig Spielraum fiir Neutrassierungen.
Aktuell ist der Voralpenexpress in Arth-Goldau in den Knoten 15/45 eingebettet. Eine Integration in einen gedehnten 00/30-Knoten
ist voraussichtlich nur bei starker Uberdehnung gegen Siiden méglich.
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e Dank dem dichten Verkehr im S-Bahnnetz und dem von Bund und SBB geplanten Vier-
telstundentakt auf verschiedenen Fernverkehrslinien von und nach Ztrich ist die Bildung
von neu vier Systemknotenzeiten zu den Minuten 00, 15, 30 und 45 denkbar: Die Vertei-
lung der Fernverkehrsziige auf vier Wellen wiirde schnelle, attraktive Verbindungen via
Durchmesserlinie Zirich Lowenstrasse ermoglichen.

Das vorgeschlagene Angebotskonzept flhrt zu einer gewlinschten Verschiebung der Transit-
nachfrage von Zirich nach Luzern. Er gefahrdet jedoch in keiner Weise den geplanten Halb-
stundentakt zwischen Zirich und dem Tessin, sondern steigert dessen Rentabilitat, in dem auf
dem weniger stark belasteten Abschnitten sidlich von Arth-Goldau dank dem attraktiveren An-
gebot mehr Kunden gewonnen und insgesamt eine gleichmassige Auslastung erzielt werden.

Schaffhausen

Konstanz

. St. Gallen

viaVoralpenexpress

Basel

.Chur

Via San Bernardino
(Postauto)

. Brig

via Centovallina oder
Gallarate

Abbildung 8: Schnellste Fahrwege zwischen dem Tessin und der Gbrigen Schweiz

Die Vorteile der Knotenbildung werden in der schweizerischen Verkehrsplanung allgemein an-
erkannt. Dennoch kommt es vor, dass Anschlusssysteme nicht zueinander passen. Dies ist im
Raum Luzern (00/30-Knoten) — Olten (00/30-Knoten) - Zirich (00/30-Knoten) — Arth-Goldau
(15/45-Knoten) derzeit der Fall, denn die effektiven Fahrzeiten zwischen diesen Bahnhdofen pas-
sen nicht zu den Systemknoten. Die folgende schematische Darstellung zeigt, dass beim heuti-
gen Fahrplankonzept der Knoten Luzern nur ansatzweise umgesetzt werden kann und daher
zahlreiche wichtige Anschlisse verloren gehen.

Tiefbahnhof Luzern - Nutzenstudie Seite 28 / 65



Olten

15

Luzemn 17 Arth-Goldau

Abbildung 9: Systemknoten und Fahrzeiten im Referenzzustand 2025 im Viereck Luzern - Olten — Zlrich —
Arth-Goldau

Das mit dem Tiefbahnhof Luzern angestrebte Angebotskonzept optimiert die Anschliisse im
Knoten Luzern. Nahezu ideale Anschlussknoten in Luzern, Arth-Goldau und Olten fiihren je-
doch dazu, dass die nach Zurich fahrenden Ziige diesen Knoten nicht zu den Systemzeiten 00
und 30 erreichen. Die Fahrzeiten sind hierflir entweder zu lang oder zu kurz. Allerdings verkeh-
ren im Raum Zirich immer mehr Regional- und in naher Zukunft auch Fernverkehrslinien im
Viertelstundentakt, wodurch fur die meisten Anschlussreisenden nur kurze Wartezeiten beste-
hen wirden. Schliesslich fallt auf, dass die Fahrzeiten zum Knoten Olten noch immer knapp
Uber 30 Minuten liegen, dies ist aber ausreichend, da die Knoten Olten und Luzern so konstru-
iert werden, dass alle relevanten Anschliisse erreicht werden.*?

Olten

Luzern Arth-Goldau

Abbildung 10: Systemknoten und Fahrzeiten 2025 im Viereck Luzern - Olten — Zurich — Arth-Goldau mit Tief-
bahnhof

13 Beispiel: Wéahrend der Knoten Luzern ein klassischer Vollknoten ist, in dem zwischen praktisch allen Verbindungen umgestiegen
wird (eine Ausnahme sind die Relationen Arth-Goldau - Luzern und Luzern - Zug), missen in Olten aus Luzerner Sicht vor allem

Fernverkehrsanschlisse Richtung Biel sowie Regionalverbindungen sichergestellt werden. Fiir Sursee und das gesamte Wiggertal

sind in Olten dagegen auch die Anschlisse Richtung Basel, Bern und Zirich wichtig.
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Es ist wichtig, diese Problematik zu verstehen, da die Auswirkungen einer ,zu langen“ Fahrzeit
auf den ersten Blick nicht immer ersichtlich sind. So spielt es vermeintlich keine grosse Rolle,
ob der Zug Basel — Luzern zur Minute 05, 01 oder 59 in Luzern ankommt. Tatsachlich sind bei
einem gedehnten Knoten aber auch die Abfahrten der Anschlussziige zu verlegen, was insge-
samt zu langeren Standzeiten der Zige und damit verbunden zu geringerer Wirtschaftlichkeit
fuhrt. Ausserdem kénnen verschiedene Ziige die Anschliisse nicht abwarten (z.B. die Brinig-
bahn oder die S-Bahn Richtung Kussnacht), da ihre Verkehrszeiten durch andere Erfordernisse
bereits festgelegt wurden. In diesem Fall entstehen Fahrzeitverlangerungen von bis zu einer
halben Stunde.

Luzern sollte aufgrund des auf absehbare Zeit geltenden Fahrplangefiiges als 00/30-Knoten
und nicht als 15/45-Knoten ausgestaltet werden. Wirde man den Knoten Luzern um eine Vier-
telstunde drehen, so wirde dieser zusammen mit dem heutigen 15/45-Knoten in Arth-Goldau
zwar sehr gut mit dem 00/30-Knoten in Zurich harmonieren. Gleichzeitig wirden sich aber die
Fahrzeiten von Luzern nach Basel, Bern und in die Westschweiz um eine Systemviertelstunde
verlangern.

Aufgrund der oben stehenden Uberlegungen wird in diesem Bericht der Ansatz verfolgt, die von
Luzern und dem Tessin nach Zirich laufenden Zugsverbindungen bei entsprechendem Sach-
zwang in Zurich Hauptbahnhof nicht in den Systemknoten zu den Minuten 00 und 30 zu integ-
rieren. Dadurch verschlechtern sich zwar einzelne Anschliisse (z.B. nach Chur, St. Gallen, Ro-
manshorn, Konstanz und St. Gallen), doch wird dies durch die entsprechenden Beschleunigun-
gen in Richtung Basel, Bern und die Westschweiz mehr als kompensiert.

Olten Olten

Bern

Ziirich

Bern
Bellinzona
Ziirich

Bellinzona

Ziirich

Arth-Goldau Arth-Goldau

Rotkreuz Rotkreuz

Olten Olten

Olten Olten

Arth-Goldau

Ziirich
Bellinzona

Ziirich
Arth-Goldau

Ziirich
Bellinzona
Bern Ziirich

Bern
Basel

Abbildung 11: Verkehrszeiten der IC-, IR- und RE-Zige im Bahnhof Luzern (Angebotszielkonzept gemass
Beilage)

Aussagekraft der Angebotskonzepte
Die in den Netzgrafiken (Beilage) dargestellten Angebotskonzepte ermdéglichen einen raschen
Uberblick Giber das angedachte Angebot. Unter Zugrundelegung entsprechender Bildfahrpléane
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l&sst sich der Investitionsbedarf grob abschatzen. Die Konzepte stellen eine mégliche Fahrplan-
variante dar — die gleiche hinterlegte Infrastruktur kann jedoch auch anderen Konzepten dienen.

Zurzeit ist die Planung von Angeboten fur den Zeitraum 2030 bis 2040 mit grossen Unsicherhei-
ten behaftet:

e Die Nachfrage kann aufgrund demografischer, wirtschaftlicher oder technologischer Ent-
wicklung sehr unterschiedlich verlaufen.

e Ein Grossteil des zu verwendenden Rollmaterials ist heute noch gar nicht bekannt. So-
mit sind Aussagen zu den Fahrzeiten, den flr den Fahrgastwechsel notwendigen Halte-
zeiten und den technisch bedingten Wendezeiten als approximativ zu betrachten.

¢ Aufgrund der beiden oben stehenden Aussagen sind auch Einschatzungen zur Wirt-
schaftlichkeit und zu den am Markt durchsetzbaren Preisen mit Unsicherheiten behaftet.

e Schliesslich sind die politischen Trends kaum abschatzbar: Wie stark werden Bund,
Kantone und Gemeinden den OV in den kommenden Jahrzehnten unterstiitzen? Wer-
den auf dem Bahn- und/oder Strassennetz konkurrierende Angebote zugelassen?

Aus all diesen Griinden sind die in diesem Bericht dargestellten Angebotskonzepte als Diskus-
sionsgrundlagen zu verstehen. Deren technische Machbarkeit wurde im Rahmen dieser Studie
nicht gepruft. Erfahrungsgemass werden sich Taktintervalle, Gefassgrossen und Haltepolitik
nach dem Grundsatz der rollenden Planung tber die Jahre weiterentwickeln. Die angegebenen
Fahrzeiten entsprechen — falls nicht besonders gekennzeichnet - den aktuellen Kursbuch-ein-
tragen.

3.3 Varianten

Allgemeine Aussagen

Der Bau des Tiefbahnhofs Luzern ermdéglicht eine deutliche Erweiterung des Angebots und die
Realisierung neuer, attraktiver Direktverbindungen. Allerdings wird deren genaue Ausgestaltung
durch den Ausbaustandard der Zufahrtsstrecken — insbesondere der Linie Luzern — Zug —
Zirich - beeinflusst. Ob und in welchem Masse auf jenen Strecken Investitionen getatigt wer-
den, hangt politischen, wirtschaftlichen, technischen und rechtlichen (z.B. Bewilligungsfahigkeit
eines Projekts) Einflussfaktoren ab. Daher ist es zum heutigen Zeitpunkt ratsam, die Abhangig-
keiten insbesondere zu verschiedenen mdglichen Zustanden der Zimmerberglinie aufzuzeigen.

In der Beilage zu diesem Bericht findet sich ein Angebotskonzept, welches als Variante 1 im
Wesentlichen dem ZK6V-Modul 3 entspricht. Dabei wurden einige Anpassungen vorgenom-
men: So verkehren die IC Basel — Luzern — Arth-Goldau konsequent (und in allen Varianten)
uber den Tiefbahnhof, die Seetalbahn ist halbstiindlich Richtung Rotkreuz-Zug durchgebunden
und befahrt ebenfalls den Tiefbahnhof und im Raum Luzern — Immensee wurde ein optimiertes
Konzept unterstellt. Zudem wurden in Variante 1 spezifische Angebotswiinsche des Kantons
Schwyz in den Raumen Arth-Goldau — Erstfeld berticksichtigt, welche u.a. eine Verlangerung
des zweiten IC Zugs Basel — Luzern — Arth-Goldau bis Erstfeld vorsehen.

Das Angebotskonzept basiert auf der Annahme, dass ausser dem Tiefbahnhof keine zusatzli-
chen Infrastrukturen in der Region Zentralschweiz realisiert werden. Mit Bezug zu den von der
ZKQV erarbeiteten Angebotskonzepten kdnnte man somit von einem ,Modul 3 optimiert® spre-
chen. Variante 2 unterstellt zusatzlich zum Tiefbahnhof die Realisierung einer durchgehenden
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Doppelspur zwischen Zug und Thalwil (zweite Réhren Albis- und Zimmerbergtunnel). In Vari-
ante 2a wird zudem eine alternative S-Bahn-Durchbindung vorgestellt. Variante 3 geht von ei-
ner Realisierung des bis heute zurtickgestellten Zimmerbergbasistunnels aus (ZK6V Modul 1).

Die Fokussierung auf Ausbauprojekte auf der Strecke Luzern — Zug — Zirich rechtfertigt sich
aus dem Umstand, dass dies einerseits die wichtigste Zufahrtsstrecke ist und andererseits auf
den anderen Strecken in unmittelbarer Néhe zu Luzern keine Projekte vorgesehen sind.

Netzgrafik Variante 1 ohne Ausbau Zimmerbergstrecke

Der Knoten Luzern kann dank den durch den Tiefbahnhof erméglichten Fahrzeitgewinnen und
den zusatzlichen Kapazitaten beinahe idealtypisch entwickelt werden: Es bestehen direkte,
schnelle und halbstiindliche Verbindungen auf den Achsen Bern — Zofingen — Sursee — Luzern
— Zug — Zurich und Basel — Olten — Luzern — Arth-Goldau — Tessin. Die Zige treffen sich fast
exakt zur vollen und halben Stunde im Tiefbahnhof Luzern. Dadurch ist ein rasches Umsteigen
am selben Bahnsteig innerhalb von drei Minuten moglich. Bei Bedarf kbnnte zu gewissen Zeiten
auch ein Linientausch vorgenommen werden. Die Lage der beiden strukturbestimmenden Ziige
erlaubt den Aufbau eines rationellen und attraktiven Regionalverkehrsnetzes - auf der Schiene
und auf der Strasse - mit kurzen Ubergéangen zu fast allen Linien. Die halbstiindlich verkehren-
den RE-Zuge Olten - Luzern - Zirich vermitteln zudem ungeféhr zur Viertelstunde Anschliisse
auf jene Linien, welche im Kernbereich der Agglomeration zum Viertelstundentakt verdichtet
wurden.*

Die Fernverkehrs- und RE-Ziige zwischen Luzern und Zirich missen zusammen mit den Gott-
hardziigen in einem engen Zeitband durch die Einspurabschnitte auf der Zimmerbergstrecke
geflhrt werden. Dies ergibt zwar einen gut ausgepragten Knoten Zug zu den Minuten 15/45,
fuhrt aber auch dazu, dass alle drei halbstiindlichen Schnellziige entweder die Anschliisse des
Systemknotens 00/30 verpassen oder diesen recht frih erreichen, was gegentiber dem Refe-
renzzustand zu etwas langeren Ubergangen im Knoten Ziirich fiihrt. Da allerdings die Kernag-
glomeration Zurich und alle grésseren Orte des Kantons mindestens viertelstiindlich erschlos-
sen werden, beschréankt sich dieser Nachteil auf Ziele in der Ostschweiz. Dafur werden die Re-
lationen nach Basel, Bern und der Westschweiz ab Zug um ca. 10 Minuten beschleunigt.

Der Knoten Arth-Goldau wird wie Zug um eine Viertelstunde gedreht. Lediglich der Voralpenex-
press verbleibt wegen seinen zahlreichen Randbindungen zwischen St.Gallen und Luzern in
der heutigen Lage, was zu langeren Umsteigezeiten fiihrt. Hingegen beschleunigen sich die Re-
lationen zwischen Basel, Bern und der Westschweiz einerseits und dem Tessin andererseits
um eine Viertelstunde. Der IC Basel - Luzern wird bis Arth-Goldau verlangert. Dieser Zug stellt
die Anschlisse zur halben Stunde in Basel (aktuell z.B. nach Paris) in Olten, Luzern und Arth-
Goldau (Tessin / Mailand) her. Er ersetzt den fur diese Aufgabe aufgrund der Verkehrszeiten
schlecht geeigneten Voralpenexpress, welcher auf seine Funktion im Regionalverkehr zwischen
Luzern und Arth-Goldau ausgerichtet wird.

Suboptimal bleibt die Lage der S-Bahn auf dem Hauptkorridor. Da die Schnellziige den Tief-
bahnhof Luzern ca. viertelstiindlich passieren, vor allem aber, weil ein durchgehender RE Olten
- Luzern - Zug - Zlrich gewiinscht wird, bleiben lediglich geringe Freiheitsgrade zur Trassierung
der S-Bahn. Sollen lange Aste miteinander verbunden werden, so gelingt dies nur, wenn die S-
Bahn direkt hinter einem Schnellzug herfahrt. Dies bedeutet aber, dass sie von einer anderen
Strecke kommen muss, als der Schnellzug, da dieser sie sonst im Zulauf Gberholen muss. Die
S-Bahnen von Hochdorf und Wolhusen genligen diesem Kriterium, nicht aber die aus Markt-
sicht ideale S18 von Sursee (ausser - sie wird im Tiefbahnhof selbst aus Angebotssicht ungins-
tig vom RE Uberholt). Daher kann in allen Varianten nur eine schnelle Fahrt Sursee - Rotkreuz

14 Das vorgeschlagene Konzept mit je zwei von Westen durchgebundenen IR und RE Luzern - Zug - Zlrich ist aus Sicht Angebot
attraktiv aber fahrplan- und rollmaterialtechnisch anspruchsvoll: Einerseits dirfte die Auslastung vor allem der RE auf den einzelnen
Abschnitten stark schwanken. Andererseits bedeutet die Einbindung des Zuges in den Knoten Olten bei der gewdhlten Haltepolitik,
dass die Zlge nicht in den Knoten Zrich integriert werden kénnen.
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angeboten werden. Danach kommt es jeweils zur Uberholung durch den {ibergeordneten Ver-
kehr (analog Konzept SBB). Gleiches ist in Variante 1 wegen der Lage der Schnellzlige in Zug
notwendig, wenn auch v.a. wegen Sachzwangen auf der Gotthardachse.
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Abbildung 12: Zukilnftiges S-Bahnnetz Zentralschweiz (Angebotszielkonzept geméss Beilage)

Zu erwahnen ist, dass auch die S-Bahnen von Hochdorf und Wolhusen (welche mit den Sym-
metriezeiten 07, 22, 37, 52 verkehren) nicht ohne weiteres bis Zug durchgehend verkehren kon-
nen: wegen den durch die Einspurabschnitte zwischen Zug und Horgen Oberdorf bedingten
Trassierung des Fernverkehrs, missten in Variante 1 bei der S-Bahn zwei Halte gestrichen und
in Zug eine Uberholung durch den Fernverkehr eingeplant werden.

Fazit: Ein Tiefbahnhof Luzern kann voraussichtlich auch ohne Ausbau der Zimmerbergstrecke
mit dem vorgesehenen Mengengerist betrieben werden. Die Qualitdt des Regionalverkehrs im
Raum Zug wird jedoch beeintrachtigt. Die integrale halbstundliche Fuhrung der S24 ist nicht ge-
sichert: Die Zuge mussen neu trassiert werden und zwischen Thalwil und Zirich néher an der
S8 verkehren, was weniger attraktiv ist als die heutige Losung.
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Netzgrafik Variante 2 mit Ausbaustrecke Zimmerberg

Die Struktur und das Mengengerust des Angebotskonzepts wurden aus Variante 1 tbernom-
men — Anderungen bei den Abfahrtszeiten sind in der Netzgrafik farblich hervorgehoben.

Der unterstellte durchgehende Doppelspurausbau zwischen Litti (Gemeinde Baar) und Horgen
Oberdorf sowie (allenfalls) die dritte Gleisachse Thalwil-Nord erlauben eine sehr viel freiztigi-
gere Trassierung der Zige und auch einen beschrankten Fahrzeitgewinn. Dies wirkt sich vor-
teilhaft auf Fern- und Regionalverkehr aus:

e Die Uberholung der S-Bahnen in Rotkreuz und Zug entfallt. Ohne durchgehendes drittes
Gleis zwischen Zug und Baar bleibt die Trassierung jedoch anspruchsvoll.*®

o Die Trassierung des Fernverkehrs wird dank durchgehender Doppelspur zwischen Luzern
und Zurich deutlich einfacher — es verbleiben aber einzelne Zwangspunkte (insbesondere in
Zug und Thalwil). Auch der Viertelstundentakt im Regionalverkehr zwischen Luzern und Baar
engt die Trassierungsmadglichkeiten im Fernverkehr ein, zumal dieser bereits in Luzern "fest-
gehalten” wird.

¢ Vorgeschlagen wird, die Halte zwischen den IR und RE zu verteilen, dass diese ungefahr im
Viertelstundentakt verkehren. Dadurch entstehen sowohl Anschliisse in den Knoten Luzern,
Zug als auch Zurich. Allerdings kann dadurch nicht die schnellstmdgliche Fahrzeit Luzern -
Zirich angeboten werden (ohne Halt ca. 35 Minuten). Der Nutzen der Zwischenhalte ist aber
ungleich viel grésser, ausserdem sind diese meist an Abschnitten mit tiefer Streckenge-
schwindigkeit gelegen, wodurch sich der Zeitverlust in Grenzen halt.

Netzgrafik Variante 2a mit Ausbaustrecke Zimmerberg

Dieses Konzept unterscheidet sich von der Variante 2 lediglich durch die unterschiedlichen
Durchbindungen der S-Bahnen. Die Vorteile liegen darin, dass dank den Symmetriezeiten 07,
22, 37 und 52 die S-Bahnen moglichst weit hinter- oder vorherfahren kdnnen. Dadurch wére es
mdglich, ohne Zugslberholung bzw. Wartezeiten mit der S-Bahn viertelstiindlich bis Zug (Vari-
ante 1) 1 bzw. Baar (Varianten 2 und 3) zu fahren. Im Weiteren mussten auf der Seetalbahn nur
wenige Bahnhofe angepasst werden, falls normalbreite Fahrzeuge eingesetzt werden sollen.
Der Hauptnachteil dieses Vorschlags liegt in der fehlenden Durchbindung der S18 ins Rontal:
die Kunden wirden in Emmenbricke auf den direkt folgenden RE mit Halt in Ebikon umsteigen.

Netzgrafik Variante 3 mit Neubaustrecke Zimmerberg

Die Anderungen beschréanken sich im Vergleich zu Variante 2 auf einige Anpassungen im
Raum Zug - Zurich. Die Verbindungen wiirden um wenige Minuten verkirzt, was im Knoten Zi-
rich zu den Systemzeiten 00/30 zu deutlich besseren Anschliissen — insbesondere der Gott-
hardbahn —fuhrt. Zu beachten ist, dass Thalwil (Anschliisse Richtung Zurich Enge, dem linken
Zirichseeufer und Richtung Chur) in diesem Angebotskonzept nicht mehr vom Fernverkehr be-
dient wirde.

34 Reisezeitmatrix zu Netzgrafik Variante 1

Die oben genannten Varianten wurden ausgearbeitet, um den Einfluss eines Aus- oder Neu-
baus der Zimmerberglinie abschatzen zu kénnen. Die vorliegende Studie befasst sich jedoch

15 Zwischen Zug und Baar verkehren im Angebotszielkonzept 6 Schnellzige und 6 S-Bahnen (teilweise ohne Halt in Baar). Hinzu
kommen allenfalls einzelne HVZ-Ziige. In Zug bestehen zudem hohengleiche Abkreuzungen. Da alle Ziige mit relativ tiefer Ge-
schwindigkeit verkehren, erscheint - allenfalls unter Zugrundelegung leichter Anpassungen im Fahrplan - eine Abwicklung des Ver-
kehrs auf zwei Gleisen als mdglich. Die Situation wére jedenfalls auch in Zukunft weniger komplex als in Luzern heute. Jedoch sind
die einzelnen Angebotskonzepte fachtechnisch zu priifen. Dabei wird es nicht darum gehen, den Bedarf nachzuweisen. Vielmehr
muss der Nachweis scheitern, dass der zuverldssige Betrieb nicht mit geringeren Massnahmen (Fahrplananpassungen, Verkilirzung
Zugfolgezeiten, kleine bauliche Massnahmen) umgesetzt werden kann. Dabei ist auch der technische Fortschritt iber den langen
Betrachtungszeitraum zu beachten.

16 Bej Variante 1 mussten allerdings halbstiindlich zwei Halte gestrichen werden.
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mit dem durch den Tiefbahnhof generierten Nutzen, weshalb die folgenden Reisezeitvergleiche
zwischen dem Referenzkonzept und dem Angebotszielkonzept (Variante 1) - mit dem Tiefbahn-
hof aber ohne Aus- oder Neubau Zimmerbergstrecke - beruhen.

In der untenstehenden tabellarischen Ubersicht werden zunéchst die Reisezeiten in den beiden
Konzepten und anschliessend die Differenz in Minuten dargestellt. Relationen mit Direktverbin-
dungen sind fett gedruckt, solche, bei denen Umsteigeverbindungen schneller sind, kursiv und

jene, bei denen eine alternative Busfahrt Zeiteinsparungen bringen wirde, unterstrichen.

5 £ 5
2 2« = N 5 g e

c o Q =1 @ Ty
von / nach = & & 8 & 2 2 2 2 2 5 e 3 a 2 2 S & =
Arth-Goldau 98 102 42 46 66 45 10 69 25 71 33 61 60 59 58 13 59 39
Basel 98 54 85 73 105 72 104 172 58 23 82 96 77 57 96 82 68 52
Bern 103 54 91 70 99 78 85 178 60 26 77 82 83 40 67 87 72 55
Ebikon 46 90 94 22 59 40 59 120 7 73 11 42 50 42 42 26 69 50
Emmenbriicke 46 74 70 19 20 25 35 125 6 40 26 30 31 12 35 35 82 63
Hochdorf 69 101 105 59 23 49 56 149 28 82 48] 53 54 55 71 58 103 81
Horw 48 76 82 38 29 49 35 125 9 63 39 19 15 39 36 35 79 57
Kiissnacht am Rigi 12 105 86 57| 36 53 34 99 20 72 48] 48 49 48 66 30 73 56
Lugano 70 172 178 118 125 149 123 96 101 146 107 142 139 138 133 87 130 113
Luzern 26 60 60 7 6| 25 5 18 100 33 12 17 13 17 17 18 62 40
Olten 74 23 26 71 40 80 61 71 148 34 59 70 53 24 70 58 42 30
Rotkreuz 36 86 79 8 28 46 32 47| 109 14 58 57 63 36 50 8 54 35
Sarnen 63 97 85 56 31 52 19 50 143 20 70 58 30 43 65 53 97 75
Stans 62 80 86 49 32 53 12 51 139 15 53 63 28 43 40 54 98 76
Sursee 59 56 42 40 17 56 36 46 138 18 23 35 41 42 59 45 76 64
Wolhusen 58 96 69 38 34 67 32 65 132 17 67 49 62 37 57 42 86 64
Zug 15 82 88 23 36 55 31 33 88 19 55 8 50 51 45 42 43 21
Zirich-Flughafen 58 68 72 73 82 103 75 70 130 63 42 55 94 95 72 86 42 9

Ziirich HB 40 52 55 54 63 81 53 53 113 41 30 36 72 73 60 64 20 9

Tabelle 6: Reisezeitmatrix fir das Referenzkonzept 2025

5 £ 5
£ i £ N g b

c o 3 3 a =4
von / nach b a2 & 2 5 2 2 2 ] = 5 2 3 & 3 = N & S
Arth-Goldau 81 87 29 40 61 46 11 69 21 58 14 52 54 44 56 15 59 39
Basel 81 54 68 66 104 72 83 157 55 23 69 76 77 57 84 73 68 52
Bern 87 54 74 69 94 78 89 163 59 26 75 82 83 40 68 81 72 55
Ebikon 29 68 74 10 34 18 43 103 4 45 9 36 34 26 27 16 61 42
Emmenbriicke 40 66 69 10 21 21 33 116 6| 39 19 35 38 14 31 29 74 54
Hochdorf 61 95 94 34 21 53 61 137 27 65 43 56 58 51 49 53 95| 75]
Horw 46 76 82 18 23 52 33 122 9| 50 27 19 15 35 34 38 80 60
Kiissnacht am Rigi 11 83 89 43 33 60 33 99 21 60 15 51 49 46 59 31 73 54
Lugano 69 157 163 103 116 137 122 99 97 134 87 125 127 120 133 88 132 112
Luzern 21 55 59 4 6| 26 5 21 97 32 9 17 14 16 18 15 57 37
Olten 58 23 26 45 38 65 50 60 134 32 46 53 55 23 59 50 42 30
Rotkreuz 14 69 75 9 18 43 27 15 87 9| 46 38 39 32 36 10 55 36
Sarnen 55 79 85 39 38 59 19 54 128 20 56 40 31 42 55 44 86 66
Stans 54 80 86 34 37 58 12 49 127 14 55 39 28 41 50 43 85 65
Sursee 44 56 42 27 14 52 36 47 122 17 24 34 41 43 49 37 70 58
Wolhusen 57 84 69 28 31 48 34 59 133 18 59 37 52 50 47 49 91 71
Zug 15 73 81 16 28 53 38 31 88 15 50 10 41 43 36 49 41 21
Zurich-Flughafen 58 68 72 61 74 95] 80 73 132 57 42 55 85 85 69 91 41 9

Zirich HB 39 52 55 42 54 75 60 54 112 37 30 36 65 65 57 71 21 9|

Tabelle 7: Reisezeitmatrix Angebotskonzept mit Tiefbahnhof Luzern (Variante 1)
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5 £ 5
£ = z 5 5 gl e
[=4 o [ 3 v oo
von / nach £ 8 2 8 5 2 2 2 3 3 5 2 K 2 3 2 N IS IS
Arth-Goldau -17 -15 -13 -6 -5 1 1 0 -4 -13 -19 -9 -6 -15 -2 2 0 0
Basel -17 0 -17 -7 -1 0 -21 -15 -3 0 -13 -20 0 0 -12 -9 0 0
Bern -16 17 -1 -5 0 4 -15 -1 0 -2 0 0 0 1 -6 0 0
Ebikon -17 22 -20 -12 -25 22 -16 -17 -3 -28 -2 -6 -16 -16 -15 -10 -8 -8
Emmenbriicke -6 8 -1 9 1 4 -2 -9 0 -1 =7 5 7 2 -4 -6 -8 -9
Hochdorf -8 -6 -11 -25 -2 4 5 -12 -1 -17 -5 3 4 -4 -22 -5 -8 -6
Horw -2 0 0 -20 -6 3 -2 -3 0 -13 -12 0 0 -4 -2 3 1 3
Kuissnacht am Rigi -1 -22 3 -14 -3 7 -1 0 1 -12 -33 3 0 -2 -7 1 0 -2
Lugano -1 -15 15 -15 -9 -12 -1 3 -4 -12 -20 =17 -12 -18 0 1 2 -1
Luzern -5 -5 1 -3 0 1 0 3 -3 -1 -3 0 1 -1 1 -3 =5 -3
Olten -16 0 0 -26 -2 -15 -11 =11 -14 -2 -13 =17 2 -1 =11 -8 0 0
Rotkreuz -22 -17 4 1 -10 -3 -5 -32 -22 -5 -12 -19 -24, -4 -14 2 1 1
Sarnen -8 -18 0 =17 7 7 0 4 =15 0 -14 -18 1 -1 -10 -9 =11 -9
Stans -8 0 0 -15 5 5 0 2 -12 -1 2 -24 0 -2 10 =11 -13 =11
Sursee -15 0 0 -13 -3 -4 0 1 -16 -1 1 -1 0 1 10 -8 -6 -6
Wolhusen -1 -12 0 -10 -3 -19 2 6 1 1 8 -12 -10 13 -10 7 5 7
Zug 0 -9 7 -7 -8 -2 7 2 0 -4 5 2 -9 8 9 7 -2 0
Zirich-Flughafen 0 0 0 -12 -8 -8 5 3 2 -6 0 0 9 -10 -3 5 -1 0
Zirich HB -1 0 0 -12 -9 -6 7 1 -1 -4 0 0 -7 -8 -3 7 1 0
Summe -144 -151 -71 -244 -77 -81 -18 -69 -151 -37 -133 -182 -112 -55 -91 -78 -59 -52 -44
Mittel -7.2 -7.6 -3.6| -12.2 -3.9 -4.1 -0.9 -3.5 -7.6 -1.9 -6.7 -9.1 -5.6 -2.8 -4.6 -3.9 -3.0 -2.6 -2.2
Farbskala Reisezeitverlangerung in Min. 3,4 5bis9 10 bis 14 15 bis 29 20 und mehr
Farbskala Reisezeit-Verkirzung 3,4 5 bis 9 10 bis 14 15 bis 19 20 und mehr

Fette Schrift: Direktverbindungen, kursiv: Direktverbindung existiert, aber Umsteigeverbindung ist schneller.
Unterstrichen: Umsteigeverbindung mit Bus ist schneller
Umsteigezeit in Luzern: 5 Minuten in Halle und zwischen Halle und Tiefbahnhof, 3 Minuten im Tiefbahnhof am selben Perron

Tabelle 8: Reisezeitmatrizen des Referenzkonzepts 2025 und des Angebotskonzepts Tiefbahnhof sowie Diffe-
renzmatrix

Der Vergleich bezieht sich auf die grosseren Regionalzentren sowie die aus Zentralschweizer
Sicht bedeutendsten nationalen Systemknoten (Basel, Bern, Lugano, Olten, Zirich, Zirich-
Flughafen).

Wenig Uberraschend zeigt sich, dass die Zentren auf dem Korridor Basel — Luzern — Lugano so-
wie auf der Uberlagerten Regionalachse Sursee — Luzern — Rotkreuz am meisten profitieren.
Die einzelnen Fahrzeitgewinne in Minuten sind dabei weniger wichtig als das Gesamtbild einer
Destination. Einzeldestinationen sind insbesondere im Regionalverkehr oft von Anschliissen ab-
hangig, die im Rahmen dieser Studie nicht optimiert werden konnten (insb. Zentralbahn und Lu-
zern-West) oder die aber tberbestimmt sind (das heisst, auf die Optimierung wurde verzichtet,
da Ubergeordnete Angebotsziele verfolgt wurden).

Der Tiefbahnhof Luzern ermdglicht eine deutliche Beschleunigung auf zahlreichen Relationen.
Mit Ausnahme der wichtigen Achse Luzern — Rotkreuz ist nicht so sehr der eigentliche Fahrzeit-
gewinn (in jenem Fall vier Minuten) von Bedeutung, als vielmehr die durch haufigere und direk-
tere Verbindungen ermdglichten besseren Anschliisse in den Knoten, die verdnderte Haltepoli-
tik und die durch die weniger komplexe Einfahrt in Luzern ermdglichte Kiirzung von technischen
Reserven.

Luzern als Standort des Tiefbahnhofs profitiert direkt von den durch das Bauwerk realisierbaren
Fahrzeitgewinnen und vor allem von den zahlreichen Taktverdichtungen. Der auf den nationa-
len Nord-Sud- und West-Suid-Achsen verzeichnete Reisezeitgewinn von ca. 15 Minuten bleibt
hingegen fur den Standort Luzern aus, da dieser zu einem guten Teil durch die massive Verkir-
zung der Haltezeiten (Wegfall Wende- und Kirzung der Haltezeiten) geschuldet wird. Dafiir ver-
bessern sich die fir den Tourismus wichtigen internationalen Anschlisse in Basel (TGV-Paris,
ICE-Halbstundentakt) und Mailand (Gewinn einer Systemviertelstunde).

Mit dem Buskonzept 2030 erhoht sich fur die regionalen Bus-Zubringer die Anzahl Anschlisse
pro Spitzenstunde in den regionalen Anschlussknoten deutlich. Das gute Bahnangebot wird mit
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dem abgestimmten Busnetz in allen Regionen im Raum Luzern wirksam. Damit profitieren auch
Fahrgaste, welche nicht direkt an Bahnhofen wohnen.
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Abbildung 13: Mit abgestimmten Buszubringern profitieren alle Regionen vom guten Bahnangebot

3.5 Zwischenfazit

Um die Auswirkungen — und damit auch den Nutzen — eines Projekts beurteilen zu kénnen, ist
es von grosser Bedeutung, ein realistisches Fahrplankonzept zu entwickeln, welches die Mdg-
lichkeiten der neuen Infrastruktur aufzeigt. Dies bedeutet jedoch nicht, dass spater genau dieser
Fahrplan gefahren wird. Vielmehr wird es im Sinne des Grundsatzes der Rollenden Planung
laufend den veranderten technischen, wirtschaftlichen und verkehrsplanerischen Gegebenhei-
ten angepasst. Das Angebotszielkonzept bildet aber die Grundlage fir die folgenden Nachfra-
geschatzungen und die Berechnung der Kosten.

Mit dem Tiefbahnhof Luzern Iasst sich in der Zentralschweiz ein nachfragegerechter Angebots-
ausbau mit einem sehr hohen Qualitatsniveau erreichen. Der Bau des Tiefbahnhofs Luzern er-
mdglicht eine deutliche Aufstockung des Angebots und die Realisierung neuer, attraktiver Di-
rektverbindungen. Sowohl in Nord-Sid- als auch in Ost-West-Richtung werden zahlreiche Rela-
tionen beschleunigt und verdichtet. Dies geschieht nicht nur durch die effektiv schnellere und
kirzere Strecke sondern auch durch die durch haufigere Verbindungen ermdglichten besseren
Anschlisse in den Knoten, die verénderte Haltepolitik und die durch die weniger komplexe Ein-
fahrt in Luzern ermgglichte Kirzung von technischen Reserven.

Der Knoten Luzern kann dank den durch den Tiefbahnhof ermdéglichten Fahrzeitgewinnen und

den zusatzlichen Kapazitaten beinahe idealtypisch entwickelt werden: Es bestehen direkte,
schnelle und halbstiindliche Verbindungen auf den Achsen Bern - Zofingen - Sursee - Luzern -

Tiefbahnhof Luzern - Nutzenstudie Seite 37 / 65



Zug - Zirich und Basel - Olten - Luzern - Arth-Goldau. Die Zlge treffen sich fast exakt zur vol-
len und halben Stunde im Tiefbahnhof Luzern. Dadurch ist ein rasches Umsteigen am selben
Bahnsteig innerhalb von drei Minuten mdglich

Durch das anhaltende Wachstum des Angebots ist die Komplexitéat des Anschlusssystems ZU-
rich in problematischer Weise erhdoht worden. Das vorgeschlagene Angebotskonzept flhrt zu
einer winschenswerten Verschiebung der Transitnachfrage von Zurich nach Luzern. Aufgrund
des kirzeren Laufwegs lasst sich zwischen Luzern und Arth-Goldau die NEAT-Zielfahrzeit von
2h45 umsetzen, wogegen dies flr Zurich — auch nach dem Bau des Zimmerbergtunnels — unter
Zugrundelegung der heutigen Halte- und Trassierungspolitik nicht realistisch ist. Der Vorschlag
lautet daher, nur jene Verbindungen zwischen der Gotthardachse und der restlichen Schweiz
Uber Zlrich laufen zu lassen, bei denen dies tatsachlich notwendig ist und die Gbrigen Relatio-
nen Uber Luzern bzw. Pfaffikon SZ anzubieten. Dadurch wird die Komplexitat im Knoten Zirich
reduziert, die Anschlussbeziehungen kénnen schlanker gestaltet werden und die Auslastung
der Zuge im stark belasteten Zulauf auf Zirich wird etwas reduziert.

Zwar ware es moglich, einzelne Angebotselemente auch mit kleineren baulichen, technischen
und organisatorischen Massnahmen umzusetzen. Vor allem der aus Angebotssicht sinnvolle
Ausbau der Fern- und Regionalbahnen zwischen Luzern und Zirich setzt jedoch gréssere bau-
liche Massnahmen am Rotsee und in der Bahnhofszufahrt Luzern voraus, ohne dass dadurch
eine zukunftstrachtige Losung fir die Kapazitatsprobleme des Bahnhof Luzerns in Sicht ware.
Diese wirden weitere Ausbaumassnahmen bedingen, welche jedoch in dieser Studie nicht be-
arbeitet werden kdnnen, jedoch in frilheren Studien des Kantons und der SBB hinter dem Pro-
jekt Durchmesserlinie rangiert wurden. Der Tiefbahnhof Luzern kann — unabhéngig vom Aus-
baustandard der Strecke Luzern — Zug — Zirich — einen bedeutenden Nutzen stiften. Dieser ist
aber grosser, wenn beide Projekte realisiert wiirden, da bei einem zweigleisigen Streckenaus-
bau oder einer ebenfalls doppelspurigen Neubaustrecke am Albis eine deutlich grossere Flexi-
bilitét hinsichtlich der Fahrlagen und der Haltepolitik geschaffen wirde. Dies gilt sowohl fir den
Fernverkehr (Sicherung der Anschlisse in Luzern und Zirich) als auch fir die Zuger Stadtbahn.

4 Nachfrageentwicklung
4.1 Allgemeine Bemerkungen

Die Abschatzung der Nachfrage basiert auf dem vorhandenen Verkehrsmodell des Kantons Lu-
zern, welches im Jahr 2013 auf die Situation mit Tiefbahnhof geeicht wurde.!” Fir die aktuelle
Studie wurden keine Modellberechnungen, sondern lediglich Plausibilisierungen vorgenommen.
Dabei wurden anhand einer elementaren Zonierung Verkehrsflliisse zwischen verschiedenen
Zonen berechnet.

Der Betrachtungsraum umfasst grundsatzlich die gesamte Zentralschweiz. Um die durch die
Angebotsverbesserung erzielten Nachfragesteigerungen messen zu kénnen, wurde eine relativ
grobe Matrix mit insgesamt 12 Zellen gebildet, wobei benachbarte Gegenden, welche ahnliche
Angebotsverbesserungen aufweisen, zu einer gemeinsamen Zone zusammengefasst wurden:

e Die Zellen Luzern, Emmenbriicke und Ebikon bilden die Beschleunigung in der Kern-
zone der Agglomeration ab.

e Die Zellen Entlebuch, Sursee, Hochdorf, Ennetsee, Zug, Unterwalden zeigen die Ent-
wicklung in der weiteren Agglomeration auf.

e Die Zellen Nord / West, Arth-Goldau / Stid und Zrich stellen die drei wichtigsten Zonen
im Fernverkehr dar.

17 Kanton Luzern / Verkehr und Infrastruktur / Jenni + Gottardi AG, Tiefbahnhof Luzern, Nachfrageprognose, Modellberechnungen,
Luzern 2013.
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Zone Wichtige Orte

Zone 1: Luzern Luzern, Kriens, Horw, Meggen, Blrgenstock

Zone2: Emmen Nur Gemeinde Emmen

Zone 3: Ebikon Gesamtes Rontal inkl. Buchrain, Dierikon, Gisikon-Roth

Zone 4: Entlebuch Amt Entlebuch, siidl. Amt Willisau, Malters

Zone 5: Sursee Nardl. Amt Willisau, Amt Sursee

Zone 6: Hochdorf Amt Hochdorf ohne Emmen

Zone 7: Ennetsee Risch (Rotkreuz), Cham, Klissnacht, Luzerner Seegemeinden
Zone 8: Zug / Zurich / Ostschweiz Zug, Walchwil, Baar, Neuheim, Unter- und Oberageri, Menziken
Zone 9: Arth-Goldau/ Sid Gotthardachse sidlich von Arth-Goldau

Zone 10: Unterwalden Ob-und Nidwalden

Zone 11: Nord / West Zofingen und Orte nérdlich und westlich davon

Zone 12: Mittelaargau Beinwil, Menziken-Burg, Lenzburg

Tabelle 9: Einteilung der Zonen

In dieser Betrachtung kénnen die internationalen Verbindungen aufgrund der nicht vorliegenden
Daten nicht berlcksichtigt werden. Festhalten lasst sich jedoch, dass auf den meisten Relatio-
nen bedeutende Fahrzeitgewinne (typischerweise 15-30 Minuten) erzielt werden. Dies ge-
schieht allerdings auf relativ langen Strecken und betrifft im Vergleich zur Kernzone nur wenige
Personen.

Diese vereinfachte Methodik ist im vorliegenden Fall vertretbar, weil die Unterschiede zwischen
dem gerechneten Angebotskonzept des Kantons Luzern aus dem Jahr 2013 und dem fur diese
Studie in Kapitel 4 dargestellten Konzept sehr gering sind. Die daraus entstehenden Ungenau-
igkeiten sind im Vergleich zu den aufgrund des langen Realisierungszeitraums entstehenden
Unsicherheiten unbedeutend.

4.2 Heutige Situation

Mit 223‘000 Einwohnern ist der Grossraum Luzern die sechstgrosste Agglomeration der
Schweiz und seit letzter Erhebung deutlich gewachsen. Der Einzugsbereich der S-Bahn um-
fasst jedoch nebst allen wichtigen Zentren des Kantons Luzern auch die Kantone Ob- und Nid-
walden, sowie Teile der Kantone Schwyz, Uri und Zug. Eine besonders starke interregionale
Verflechtung besteht mit der Stadt Zirich, zu dessen Metropolitanraum Luzern gezahlt wird.
Aber auch die Nord-Siid-Achse stellt eine bedeutende Verkehrsachse dar. 2012 wurden im
Bahnhof Luzern rund 88‘000 Ein- und Aussteiger gezahlt.'® Damit ist Luzern bei weitem der
wichtigste Attraktionspunkt in der Zentralschweiz — die Werte liegen mehr als doppelt so hoch
als in Zug. Betrachtet man die ein- und aussteigenden Fahrgaste auf dem Korridor Sursee — Lu-
zern — Rotkreuz, so weisen die Bahnhofe Sursee (rund 12000 Fahrgaste / Werktag) und Rot-
kreuz (rund 14°‘000 Fahrgaste / Werktag) ebenfalls betréchtliche Potentiale auf.

Anders als beispielsweise in Zug oder Zirich spielt die Bahn als Transportmittel innerhalb der

Kernagglomeration aufgrund der fehlenden Durchmesserlinien (einzig die S1 ist betrieblich mit
der S18 verbunden, wobei in Luzern langere Zeit im Kopfbahnhof gewartet werden muss) und
der grossen Taktintervalle eine untergeordnete Rolle, so dass die Nachfrage auf das Busnetz

oder den motorisierten Individualverkehr ausweicht.

4.3 Betrachtung der einzelnen Achsen

Die Zentralschweiz ist eine der wichtigsten Wachstumsregionen der Schweiz. Vieles deutet da-
rauf hin, dass die Uberdurchschnittliche demografische und wirtschaftliche Entwicklung sich
auch in den kommenden Jahren fortsetzen wird. Deshalb wird auch der Nachfragedruck auf
den einzelnen Achsen bestehen bleiben.

18 ZK6V — Angebotskonzept AS 2030, S. 91
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Das Bundesamt fur Verkehr geht fir die Zentralschweiz im 6ffentlichen Regional- und Fernver-
kehr fur den Zeitraum bis zum Jahr 2030 von einem Wachstum von ca. 30% aus. Auf der Nord-
Siud-Achse wird aufgrund der Eréffnung des Gotthard- und des Ceneri-Basistunnels sogar ein
doppelt so hohes Wachstum in Aussicht gestellt.

Der Kanton Luzern hat im Rahmen seiner Angebotsplanung ein eigenes Verkehrsmodell entwi-
ckelt. Dabei wird — auch ohne die Realisierung grosser Bauwerke — ein héheres Wachstum im
OV prognostiziert. Insgesamt ist auf den verschiedenen, von Luzern ausgehenden Linien von
einem durchschnittlichen Wachstum zwischen 35 bis 50% auszugehen. Die Vorhersage eines
hoéheren Wachstums wird einerseits durch die Entwicklung der vergangenen zehn Jahre ge-
stitzt, bei der ein noch starkeres Wachstum verzeichnet wurde,'® und andererseits durch die
Tatsache, dass die Taktdichten des 6ffentlichen Verkehrs im Kanton Luzern noch nicht ein Ni-
veau erreicht haben, bei der seitens der Nachfrage Sattigungserscheinungen auftreten. In der
Folge werden die Wachstumsprognosen pro Linie dargestellt, wobei jeweils die Nachfrage in
den Jahren 2010 sowie die Prognose fur das Jahr 2030 ohne und mit Tiefbahnhof (2030T) dar-
gestellt wird. Die beiden prozentualen Angaben beziehen sich auf den jeweils vorangehenden
Zustand:?°

Richtung Sursee Richtung Hochdorf Richtung Rotkreuz
Querschnitt Gersag- Querschnitt Waldibriicke- Querschnitt Luzern-Ebikon
Rothenburg Eschenbach §2010: 27'274

§ 2010: 24'069 § 2010: 3'773 §2030: 37'111 (+36%)
§2030: 33'154 (+38%) § 2030: 5'200 (+38%) § 2030T: 64'390 (+74%)
§ 2030T: 43'086 (+30%) § 2030T: 8'455 (63%)

Richtung Wolhusen Richtung Hergiswil NW Richtung Kiissnacht
Querschnitt Luzern-Littau Querschnitt Luzern-Allmend Querschnitt: Gltsch-
§2010: 7'570 §2010: 12'240 Verkehrshaus

# 2030: 10'358 (+37%) # 2030: 16'454 (+34%) #2010: 4'003

§ 2030T: 11'268 (+9%) § 2030T: 24'864 (+51%) § 2030: 5'934 (+48%)

§ 2030T: 9'390 (+58%)
Abbildung 14: Wachstum der Nachfrage zwischen 2010 und 2030 sowie mit und ohne Tiefbahnhof

19 Zwischen den Jahren 2005 und 2014 stieg die Nachfrage im abgeltungsberechtigten Regionalverkehr - teilweise durch entspre-
chende Angebotsausbauten unterstiitzt - zum Beispiel zwischen Luzern und Sursee um 85%ZK&V, zwischen Luzern und Hochdorf
um 157% und zwischen Luzern und Kiissnacht um 66% (Planungsregion Zentralschweiz, STEP Ausbauschritt 2030, Angebotskon-
zept, Luzern 2014, S. 28).

20 Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur / Jenni + Gottardi AG, Tiefbahnhof Luzern, Nachfrageprognose, Modellrechnungen,
Luzern 2013 (Anhange 1-6).
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Achse Luzern — Sursee

Diese Bahnlinie, welche auch die Verkehre nach Bern und Basel auf sich vereinigt, verzeichnet
die zweithdchste Belastung aller von Luzern ausgehenden Strecken. Bis 2030 wird ein Wachs-
tum von 38% erwartet. Mit dem Tiefbahnhof wirde die Verkehrsmenge im Querschnitt Rothen-
burg nochmals um 30% zunehmen. Das Modell weist somit ein geringeres Nachfragewachstum
aus, als dies beispielsweise beim Querschnitt Ebikon der Fall ist. Dabei ist jedoch zu beachten,
dass das Angebot auf den einzelnen Relationen deutlich weniger stark ausgebaut und be-
schleunigt wird.

Achse Luzern — Hochdorf

Auf dieser Achse steigt das Verkehrsvolumen zwischen 2010 und 2030 um 38%. Mit dem Tief-
bahnhof wird eine nochmalige Steigerung um 63% erwartet. Die Relation Luzern - Hochdorf
profitiert von der Umstellung vom Halbstunden- auf den Viertelstundentakt.

Achse Luzern — Zug

Die Achse Luzern — Zug — Zurich, welche abschnittsweise auch die Verkehre der Nord-Sud-
Achse auf sich vereinigt, ist bereits heute die verkehrsreichste Bahnlinie der Zentralschweiz.
Die Realisierung des Tiefbahnhofs Luzern und weiterer Vorhaben im Raum Zug (Zimmerberg
Neu- oder Ausbaustrecke, Kapazitatssteigerungen mit zusatzlichen Gleisachsen) wird die
Nachfrage weiter steigern. Aufgrund des vorausgesetzten Bevoélkerungs- und Wirtschafts-
wachstums wird der Verkehr aber auch ohne Infrastrukturausbauten weiter zunehmen. Das zu-
grundegelegte Verkehrsmodell geht fir den Zeitraum der Jahre 2010 bis 2030 von einem
durchschnittlichen Wachstum von 36% aus. Die Realisierung des Tiefbahnhofs wiirde zu einem
weiteren Wachstum von 74% fuhren.

Achse Luzern — Kissnacht am Rigi

Zwischen Luzern und Kissnacht wird zwischen 2010 und 2030 ohne Tiefbahnhof ein Wachs-
tum von 48% erwartet. Fur den Zustand mit Tiefbahnhof sind die Aussagen aus modelltechni-
schen Grinden mit Unsicherheiten behaftet, da in diesem Punkt zwei wichtige Unterschiede
zwischen dem Luzerner Verkehrsmodell und dem unterstellten Angebot bestehen: Einerseits
verkehrt der Voralpenexpress im Modell via Rotkreuz, im Angebotszielkonzept jedoch via Kiss-
nacht. Dieser Effekt wurde mit einer Verlagerung von 2‘000 Personen von der Achse Luzern —
Rotkreuz auf die Bahnlinie Luzern — Klissnacht berticksichtigt. Andererseits wurde unterstellt,
dass mit dem vorgeschlagenen Viertelstundentakt Luzern — Immensee ein Nachfragewachstum
von 40% einhergeht. Die stlindliche Verlangerung nach Rotkreuz wurde dabei nicht mitberick-
sichtigt. Im Vergleich zum Zustand ohne Tiefbahnhof ware - abweichend vom Luzerner Ver-
kehrsmodell und im Sinne einer groben Schatzung — von einem Verkehrswachstum von 58%
auszugehen.

Achse Luzern — Hergiswil NW

Fir die Zentralbahnstrecke wird zwischen 2010 und 2030 ein Wachstum von 34% erwartet. Mit
dem Tiefbahnhof wiirde sich die Nachfrage noch einmal um 51% erh6hen. Das markante
Wachstum im Zusammenhang mit dem Tiefbahnhof Iasst sich mit den wesentlich besseren An-
schlissen erklaren, welche im Raum Luzern bestehen und zahlreiche Relationen deutlich be-
schleunigen bzw. auch haufigere Fahrten ermdglichen.

Achse Luzern — Wolhusen

Diese Achse weist in den Jahren 2010 bis 2030 ein Verkehrswachstum von 37% aus, was bei-
nahe im Durchschnitt der tibrigen Achsen liegt. Falls der Tiefbahnhof realisiert wird, ware von
einem weiteren Wachstum von 9% auszugehen. Grinde fur diesen unterdurchschnittlichen
Wert sind wohl die fehlenden Durchbindungen Richtung Rotkreuz (der im Angebotszielkonzept
zwischen Bern, Wolhusen und Rotkreuz verkehrende Zug ist im Verkehrsmodell nicht enthal-
ten) und die tendenziell weiterhin nicht so gute Anschlussqualitat. Es wére zu prifen, ob sich
die Werte steigern lassen, wenn der fir Luzern-West ibernommene Fahrplan an das neue An-
gebotszielkonzept angepasst wirde.
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4.4 Relationsspezifische Betrachtungen

Die oben stehende Darstellung der prognostizierten Nachfrageentwicklung erlaubt zwar einen

Uberblick tiber die erwartete Verkehrsbelastung der einzelnen Streckenabschnitte, aber es ist

nicht ersichtlich, welche Quellen und Ziele die Verkehre haben. Hierzu ist eine relationsspezifi-
sche Betrachtung erforderlich, welche sich jedoch insofern schwierig gestaltet, als sich das zu-
grunde gelegte Modell und dessen Nachfragedaten flir zonenspezifische Anwendungen als zu
grob erwiesen haben.

Um dennoch relationsspezifische Aussagen machen zu kdnnen, wurden die fir das Verkehrs-
modell verwendeten Elastizitdten und Berechnungsmethoden auf einzelne Verbindungen ange-
wandt. Dabei wird einerseits jeweils der mittlere Reisezeitgewinn gegentber dem Ausgangszu-
stand ermittelt und eine Elastizitat von -0.9 gegeniber der prozentualen Veranderung unter-
stellt. Andererseits wird das prozentuale Wachstum einer Taktverdichtung mit einer Elastizitét
von -0.4 auf die Nachfrage Ubertragen.

Die gewonnenen Resultate erscheinen grundsatzlich plausibel, sind jedoch als grobe Schét-
zung zu verstehen, da verschiedene Effekte nicht berticksichtigt werden kénnen. So ist z.B. von
Bedeutung, wie hoch der Anteil des oOffentlichen Verkehrs an der Gesamtmobilitat ist und wel-
che Verhéltnisse auf dem Strassennetz herrschen. Ausserdem nimmt die Elastizitat bei einer
sehr hohen Taktfrequenz (z.B. Verdichtungen lber den Viertelstundentakt hinaus) ab.

Zu beachten ist bei diesen Beispielen, dass sich die Schatzungen zur Veranderung der Nach-
frage immer nur auf die jeweilige Ortschaft beziehen — genauer gesagt, fir jenen Siedlungsbe-
reich, in welchem die Menschen normalerweise zu Fuss zum Bahnhof gehen. So gilt ein
Schéatzwert fir die Relation Sursee — Rotkreuz fiir diese Gemeinden, aber nicht fur Schenkon —
Rotkreuz, obwohl auch diese Relation tiber Sursee lauft. Generell verringert sich der Nachfra-
geeffekt aufgrund der langeren Fahrzeit und der Umsteigevorgange.

Luzern

Als erstes Beispiel wird die Nachfragewirkung auf funf von Luzern ausgehenden Relationen be-
trachtet. In den folgenden Unterkapiteln werden weitere, regionale Verbindungen nach Luzern
ebenfalls untersucht, wobei die durchschnittliche Reisezeit aller Verbindungen (inkl. Umsteige-
beziehungen) massgebend ist.
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Arth-Goldau 30 29 0 2% 0.9 1% 3 5 67% 0.4 27% 28%
Basel 67 55 12 18% 0.9 16% 2 2 0% 0.4 0% 16%
Lugano 106 102 4 4% 0.9 3% 2 2 0% 0.4 0% 3%
Zug 29 25 3 11% 0.9 10% 4 8 100% 0.4 40% 50%
Zrich 45 42 3 7% 0.9 6% 2 4 100% 0.4 40% 46%

Tabelle 10: Nachfragewachstum auf finf wichtigen Relationen ab Luzern

Tiefbahnhof Luzern - Nutzenstudie Seite 42 / 65



Im Fall von Luzern féllt im Vergleich zu den nachfolgenden Beispielen auf, dass die Wachs-
tumsraten relativ gering ausfallen. Dies ist einerseits auf die Tatsache zurtickzufiihren, dass
zahlreiche Beschleunigungen durch die Verringerung der Stand- oder Umsteigezeiten zustande
kommen, welche fir Luzern selbst keine Bedeutung haben. Andererseits beeinflusst in diesem
Beispiel die Wahl der Relationen die Ergebnisse, denn die meist langen Distanzen, lassen der
durch den Tiefbahnhof erzielten Beschleunigung im Verhaltnis zur Gesamtfahrtzeit ein relativ
geringes Gewicht zukommen.

Ebikon

Unterstellt man die dem Luzerner Verkehrsmodell zugrundeliegenden Elastizitatswerte zur Ab-
schatzung des Nachfragewachstums auf einzelnen Relationen, so ergibt sich wenig Uberra-
schend ein starkes Wachstum an Haltepunkten, welche nah an Luzern liegen, da diese sowohl
von einer starken relativen Fahrzeitverkiirzung als auch von der Verdichtung des Angebots pro-
fitieren. Fur die Achse Luzern — Zug — Zurich sei dies an den Beispielen Ebikon und Rotkreuz
verdeutlicht.
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Destination = = R B O = 2 & £ & =z 2
Emmenbriicke 20 12 8 40% 0.9 36% 2 6 200% 0.4 80% 116%
Luzern 10 4 6 60% 0.9 54% 2 7 250% 0.4 100% 154%
Olten 77.5 49 29 37% 09 33% 2 4 100% 04 40% 73%
Zug 24.5 25 0 -1% 09 -1% 2 6 200% 0.4 80% 79%
Zirich 53.5 47 7 12% 09 11% 2 4 100% 04 40% 51%

Tabelle 11: Nachfragewachstum auf finf wichtigen Relationen ab Ebikon

Am Beispiel Ebikon lassen sich die Auswirkungen des quantitativen und qualitativen Angebots-
ausbaus darstellen. Die Luzerner Vorortsgemeinde wird dank dem Tiefbahnhof sieben statt
zweimal pro Stunde bedient. Zudem verkurzt sich die Fahrzeit von 7 auf 4 Minuten. Entspre-
chend ist mit einem starken Nachfragewachstum zu rechnen, wobei dieses vor allem im Ver-
kehr mit Luzern teilweise auf Kosten der Buslinien gehen wird, was nicht unerwiinscht ist. Im
Ergebnis fallen die Wachstumsraten inshesondere innerhalb der Agglomeration Luzern sehr
hoch aus (z.B. Emmenbriicke und Luzern). Es ist aber festzuhalten, dass es zumindest im Falle
der Relation Ebikon — Luzern zu einem Transfer zwischen den Buslinien und dem neuen Bahn-
angebot kommt.

Rotkreuz

Als weiteres Beispiel auf der Achse Luzern — Zug wird im Folgenden der Bahnhof Rotkreuz in
der Gemeinde Risch betrachtet. Wiederum ist aber die Betrachtung auf jene Bewohner anzu-
wenden, welche den Bahnhof typischerweise zu Fuss erreichen kdnnen — dies entsprache etwa
dem Ortsteil Rotkreuz.
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Arth-Goldau 26 17 9 35% 0.9 31% 2 2 0% 0.4 0% 31%
Luzern 17 12 6 32% 0.9 29% 3 8 167% 0.4 67% 96%
Olten 59 56 3 6% 0.9 5% 2 4 100% 04 40% 45%
Sursee 51 35 17 32% 0.9 29% 2 5 150% 0.4 60% 89%
Zug 12 12 0 0% 0.9 0% 5 6 20% 0.4 8% 8%

Tabelle 12: Nachfragewachstum auf finf wichtigen Relationen ab Rotkreuz

Auch Rotkreuz profitiert von einer deutlichen Angebotsausweitung, nicht nur Richtung Luzern,
sondern auch Richtung Stiden (Arth-Goldau, Tessin). Auffallend ist das relativ schwache
Wachstum Richtung Zug. Hier féllt einerseits ins Gewicht, dass das Angebot mit finf stlindli-
chen Zugen bereits vor dem Bau des Tiefbahnhofs sehr dicht ist. Der zuséatzliche Halt des
Schnellzugs in Cham verlangsamt zudem die schnellste Verbindung um zwei Minuten. Das
starke Wachstum Richtung Luzern, Sursee und Olten ware ein wichtiger Faktor, um das vor al-
lem bis Luzern sehr dichte Angebot auslasten zu kénnen.

Sursee

Die Entwicklung des westlichen Arms des Korridors Sursee — Luzern — Rotkreuz wird ebenfalls
durch den Ausbau des Angebots unterstiitzt, jedoch steigen die Zugszahlen hier weniger stark,
da — anders als im Abschnitt Luzern — Zug — Zirich - Zlge auch ohne Anpassung der Infra-
struktur verlangert werden konnen.
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Arth-Goldau 63 52 11 17% 09 15% 3 3 0% 0.4 0% 15%
Basel 61 52 9 14% 09 13% 3 2 -33% 0.4 -13% 0%
Luzern 23 21 2 7% 0.9 7% 5 6 20% 0.4 8% 15%
Zug 57 46 11 20% 0.9 18% 5 6 20% 0.4 8% 26%
Zirich 69 62 6 9% 0.9 8% 3 6 100% 04 40% 48%

Tabelle 13: Nachfragewachstum auf fiUnf wichtigen Relationen ab Sursee

Da die Nachfrageberechnung relationsspezifisch nur auf der Veranderung des Angebots ba-
siert, wirkt sich der geringere Ausbau entsprechend weniger auf die Nachfrage aus. Die Nach-
frage nach Basel bleibt bei diesen Berechnungen weitgehend stabil, da sich aufgrund der Fahr-
planstruktur zwar schnellere, dafir weniger Umsteigeverbindungen ergeben. Auch die Relatio-
nen Sursee - Bern und Sursee - Olten (nicht dargestellt) verandern sich nicht, da die Auswirkun-
gen des Tiefbahnhofs auf solchen Relationen nicht mehr spirbar sind. Das Wachstum Richtung
Zirich ist modellspezifisch etwas hoch angesetzt, da neu sehr viele Verbindungen angeboten
werden (tUber Olten und Luzern), die schnellen Verbindungen (via Olten) jedoch wohl weiterhin
genutzt wirden.
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Hochdorf

Abschliessend soll mit Hochdorf ein Bahnhof betrachtet werden, welcher nicht auf dem Haupt-
korridor Sursee — Luzern — Rotkreuz liegt. Bei dieser Gemeinde wirkt sich vor allem die Taktver-
dichtung (von 30 auf 15 Minuten) auf die Nachfrage aus — somit ist die Situation mit den hier
nicht dargestellten Gemeinden auf der Achse Luzern — Wolhusen — Willisau / Schipfheim ver-
gleichbar. Nicht dargestellt werden in diesem Zusammenhang die Relationen Hochdorf - Rot-
kreuz und Hochdorf — Zug, da diese Verbindung am schnellsten mit dem Bus (Transseetalex-
press) befahren werden kann.

q Qo o Qo
= £ = < 5 £ = T

[ o 2 N2l E
Jq:J =] % i g (] o GCJ téo g (] f)
2 = c c = 2 el el 2 o 2 £
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Destination s s > b = = & & 2 i = 2
Arth-Goldau 71 66 5 6% 0.9 6% 2 3 50% 04 20% 26%
Ebikon 61 36 25 40% 09 36% 2 4 100% 04 40% 76%
Horw 49 52 -3 -6% 09 -6% 2 4 100% 04 40% 34%
Luzern 29 26 3 9% 0.9 8% 2 4 100% 04 40% 48%
Wolhusen 73 48 25 34% 0.9 31% 2 2 0% 0.4 0% 31%

Tabelle 14: Nachfragewachstum auf funf wichtigen Relationen ab Hochdorf

Die Auswertung zeigt, dass die Relation Luzern — Ebikon am meisten profitiert, da neu nicht nur
direkte, sondern auch haufigere und schnellere Verbindungen angeboten werden. Dank des
dichten Takts werden aber auch zu anderen Orten schnellere Verbindungen mdglich. Das Bei-
spiel Hochdorf deutet auch an, dass die Vorteile des Tiefbahnhofs nicht nur auf den Hauptkorri-
dor beschrankt bleiben werden.

4.5 Auswirkungen auf die Auslastungen der Zige

In den vorangegangenen Kapiteln wurde dargelegt, wie sich Angebot und Nachfrage in den
nachsten 15 Jahren entwickeln konnten. In diesem Kapitel stellen wir die Entwicklung der An-
zahl der stiindlich fahrenden Ziige und das prognostizierte Verkehrswachstum einander gegen-
tber.

Achse Anzahl Zuge pro Stunde  Anzahl Zuge pro Stunde  Prozentuale Veranderung Prozentuale (vorausge-
und Richtung 2010 und Richtung 2030 mit der Anzahl Zuge sagte) Veranderung der
Tiefbahnhof Nachfrage 2010 / 2030 mit
Tiefbahnhof
Luzern - Sursee 6 8 33% 79%
Luzern - Hochdorf 2 4 100% 124%
Luzern - Rotkreuz 5+ 1 HVZ (inkl. Gotthard- 11 + 1 HVZ (inkl. Gotthard-  120% (in HVZ: 100%) 143%
zug) zug)
Luzern - Kiissnacht 2 4 100% 135%
Luzern - Hergiswil 6 +2HVZ 6 + 2 HVZ (ohne HVZ-Zige 0% (Angebot wurde in die-  103%
bis Horw) ser Studie nicht gepruft)
Luzern - Wolhusen 2+1HVZ 4 50% (in HVZ: 33%) 49%

Tabelle 15: Ubersicht iber den Angebotsausbau und das Nachfragewachstum

Derzeit kénnen die Gefassgrésse und die genaue Ausgestaltung der Fahrzeuge noch nicht ab-
schliessend beurteilt werden: Bei einer mittleren Lebensdauer von ca. 40 Jahren und dem an-
genommenen Marktwachstum ist davon auszugehen, dass wenigstens die Halfte aller Fahr-
zeuge neu beschafft werden muss. Auch werden in der oben stehenden Tabelle Regional- und
Fernverkehrsziuge vereinfachend zusammengezahlt, obwohl diese teilweise unterschiedliche
Kapazitaten aufweisen.
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Die Gegenuberstellung zeigt, dass das vorgeschlagene Angebotskonzept nicht iberdimensio-
niert ist, denn bereits fur das vorgesehene Erdffnungsjahr des Tiefbahnhofs wird die Nachfrage
starker gewachsen sein als das Angebot (in Ztgen).

Die Auslastung der Ziige schwankt im Tagesverlauf sowohl im Raum Luzern als auch in ande-
ren Stadten sehr stark. Die hochsten Belastungen werden in der Morgenspitze (7h00 bis 8h00)
ausgewiesen, in welcher typischerweise zwischen 12 und 15% (in Ausnahmefallen mit starkem
Schulerverkehr sogar bis zu 20%) des Tagesverkehrs abgewickelt wird. Die Tagesganglinie
zeigt in der Regel zwischen 16 und 19 eine zweite, langere, jedoch weniger ausgepragte Spitze
an. Anders als im Fernverkehr lasst sich die Nachfrage im Regionalverkehr Uber preisliche Mas-
snahmen nur sehr eingeschrénkt steuern. Bis heute gelangt dieses Instrument in der Schweiz
kaum zur Anwendung.

4.6 Zwischenfazit

Die Prognose der Entwicklung der Nachfragezahlen mit und ohne Tiefbahnhof zeigt auf, dass
im Raum Luzern Handlungsbedarf besteht. Auch ohne Tiefbahnhof ist davon auszugehen, dass
die natirliche Nachfrage je nach Linie um einen Drittel bis um die Halfte ansteigen wird. Fir den
Fall, dass die Durchmesserlinie realisiert wird, kann bei fast allen Linien von einer weiteren
Wachstumssteigerung um 30 bis 74% ausgegangen werden.

Das Wachstum der Nachfrage in diesem zentralen Netzausschnitt verlangt nach einem Ange-
botsausbau, von dem auch andere Regionen profitieren werden. Die oben stehenden Betrach-
tungen haben gezeigt, dass die Realisierung des Tiefbahnhofs einen eigentlichen Wachstums-
schub im o6ffentlichen Verkehr auslost, ahnlich wie dies bereits bei der Realisierung der Ziurcher
S-Bahn und der Stadtbahn Zug zu beobachten war.

Die Aussagen des Verkehrsmodells beziehen sich auf einen ahnlichen Angebotszustand, wie er
durch das beschriebene Angebotskonzept (und seine Varianten) dargestellt wurde. Durch eine
empfohlene, direkte Anwendung des Verkehrsmodells kdnnten zusétzliche und prazisere Er-
kenntnisse gewonnen werden.
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5 Darstellung des Nutzens des Tiefbahnhofs
5.1 Allgemeine Bemerkungen

Der Nutzen des Tiefbahnhofs Luzern setzt sich aus regionalen und nationalen Angebotsverbes-
serungen, Auswirkungen auf die Raumplanung und die Umwelt und positiven wirtschaftlichen
Effekten zusammen. Im Folgenden wird aufgezeigt, welche Nutzenkomponenten grundsatzlich
bestehen. Zudem wird auf jene Vorteile eingegangen, welche in den Bewertungen des Bundes
im Rahmen von STEP 2030 geprift werden. Die Hintergriinde und Kriterien dieser Fragen wur-
den bereits in Kapitel 2.5 ausgeleuchtet.

Die Bewertungskriterien des Bundes sind fir die Realisierungschancen des Projekts entschei-
dend und werden daher an erster Stelle in Kapitel 5.2 behandelt. Dies bedeutet jedoch nicht,
dass der Nutzen nicht auch anderweitig ausgewiesen werden kann. Deshalb werden in den Ka-
piteln 5.3 und 5.4 einige besondere Formen des Nutzens dargestellt, die so nicht Eingang in die
Bewertungen des Bundes finden (z.B. Erl6se aus Landverk&ufen und Steuereinnahmen).

5.2 Angebots- und Nachfragewachstum
Das verbesserte Angebot

Grundsatzlich wird das in Kapitel 3 vorgestellte Angebotszielkonzept mit dem Zustand ohne
Tiefbahnhof verglichen (in der Tabelle Mittelfristangebot genannt)?.,

Kriterien Durchgangstiefbahnhof Kopftiefbahnhof Mittelfristangebot
Angebotsverdichtungen pro Stunde pro Stunde pro Stunde
(Kapazitat)
Bern — Luzern — Zug — Zirich 2 IR Genf/Bern — Luzern — Zirich/ 2 IR Luzern — Zirich 2 IR Genf/Bern — Luzern — Zirich/
Konstanz 2 RE Luzern — Zirich Konstanz
2 RE (Olten-) Luzern — Zurich 4 S-Bahnen Luzern - Zug 2 RE (Olten-) Luzern — Zurich
4 S-Bahnen (Sursee / Lenzburg-) 2 S-Bahnen (Sursee-) Luzern - Zug
Luzern - Zug
Basel — Olten — Luzern — Arth- 2 IC Basel - Luzern — Tessin/Erstfeld 1 IC Basel - Luzern — Tessin/Erst- 1 IC Basel - Luzern — Tessin/Erstfeld
Goldau — Tessin feld (Halle, via Kiissnacht)
Luzern - Seetal 4 S-Bahnen nur 2 S-Bahnen (3 in der HVZ) nur 2 S-Bahnen (3 in der HVZ)
Luzern - Entlebuch 4 S-Bahnen/RE Luzern — Wolhusen 3 S-Bahnen/RE Luzern — Wolhusen 3 S-Bahnen/RE Luzern - Wolhusen

— Willisau/Schupfheim, eine Verlan-
gerung nach Rotkreuz

Zentralbahn identisches Konzept identisches Konzept identisches Konzept
Luzern — Kiissnacht - Arth-Gol- 2 S-Bahnen/2 VAE (Halle) nur 1 S-Bahn/1 VAE (Halle) nur 1 S-Bahn/1 VAE (Halle)
dau

Reisezeitgewinn 4 Min. Richtung TI, ZG, ZH 4 Min. Richtung ZG, ZH 0 Min.

1 Min. Richtung BE, BS (minimale (minimale weitere Fahrzeitverkur-
weitere Fahrzeitverkiirzung aufgrund zung aufgrund geringerer Reserve-
geringerer Reservezuschlage denk-  zuschlage denkbar).

bar).
Kirzere Standzeiten (1-5 Min. statt
5-13 Min.)
Fahrplanstruktur Alle Durchbindungen sind grund- Durchbindungen BE-LU-ZH und Gewisse Durchbindungen sind grund-
satzlich moglich. S1+S18 entfallen. sétzlich via Kopfbahnhof méglich, je-

Aufgrund zusatzlicher Umsteigeer-  doch starken Restriktionen unterwor-
fordernisse und langerer Umsteige- fen (Anschlussbriiche, langere Halte-
zeiten entfallen diverse Anschluss-  zeiten).

beziehungen.

Tabelle 16: Voraussichtliche Angebote bei einzelnen Ausbauvarianten

Betreffend das Nachfragewachstum wird auf die Ergebnisse von Kapitel 4 verwiesen.

21 BAV, Referenzangebotskonzept ZEB und STEP, Bern, Stand 08.2014. Gegeniiber heute bringt der Referenzzustand 2025 bereits
gewisse Verbesserungen mit sich. Z. B. pro Std. 1 zusatzlicher IR Genf/Bern-Luzern, direkte Verbindungen Luzern-Konstanz (via
Zirich), durchgehende S-Bahnen Sursee-Baar (2 pro Std.), pro Std. 1 zusatzliche S-Bahn Luzern-Wolhusen, pro Std. 1 zusatzliche
S-Bahn Luzern-Kissnacht-Arth-Goldau usw.
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Auswirkungen auf das Strassennetz

Die Betrachtungen beziehen sich auf die Achse Sursee — Emmenbriicke — Luzern — Ebikon —
Rotkreuz, welche am meisten von den geplanten Verbesserungen profitiert. Mit dem Tiefbahn-
hof ergeben sich zwischen den Zonen Luzern — Zug / Zurich bzw. Luzern — Nordwestschweiz
Verkehrszunahmen im OV von etwa 9000 bzw. 5000 Personen / Tag. Durch die héhere Attrak-
tivitat des Bahnangebots und durch die zunehmenden Engpéasse im Strassensystem resultieren
Verlagerungen von der Strasse auf die Schiene. Diese Verlagerungen wurden in der Betrach-
tung mit dem Verkehrsmodell nicht ausgewiesen. Sie hangen davon ab, wie sich kinftig die At-
traktivitat zwischen Strasse und Schiene effektiv verandert.

Bertucksichtigung der Effekte im Rahmen von STEP 2030

In Kapitel 2.5 werden die Kriterien genannt, welche im Rahmen des Ausbauschrittes 2030 von
STEP beriicksichtigt werden. Die folgenden Ausfiihrungen gehen auf die Bewertung des Tief-
bahnhofs anhand dieser Bewertungskriterien ein.

Mit einem vereinfachten Verfahren wurden die wichtigsten direkten volkswirtschaftlichen Kos-
ten und Nutzen des Projekts geschatzt.?? Im Abschnitt 2.1 wurde gezeigt, dass die Reisezeitge-
winne und der Nutzen des Mehrverkehrs, neben den Bau- und Unterhaltskosten, eine wichtige
Rolle fur die Bestimmung der direkten Kosten und des Nutzens eines Bahnprojekts spielen.
Deshalb konzentriert sich dieser Bericht auf diese Kosten- und Nutzen-Positionen. Weiter ha-
ben wir grob die Mehrkosten im RPV geschatzt.

Die Investitionskosten fur den Tiefbahnhof betragen 2,4 Mrd. CHF (Schatzung gemass Vor-
projekt).?® Unter Annahme eines Zinssatzes von 2% (gemass NIBA) und einer Nutzungsdauer
von 60 Jahren, ergeben sich jahrliche Kosten von 69 Mio. CHF.?

Bei der Inbetriebnahme neuer Bauwerke kann grundsatzlich als Faustregel von Folgekosten
von 1 bis 1,5% fur Unterhalt und Betrieb ausgegangen werden. Fir den Tiefbahnhof nehmen
wir als Richtwert 36 Mio. CHF/Jahr an, d.h. 1,5% der Investitionssumme.

Wir leiten die Mehrkosten im RPV grob aufgrund des erhéhten Abgeltungsbedarfs, unter der
Voraussetzung, dass der Kostendeckungsgrad in etwa konstant bleibt. 2013 betrugen die Kos-
ten fur die Bestellung des Regionalverkehrsangebots im Zustandigkeitsbereich des VVL knapp
30 Mio. CHF. Dieses Angebot umschliesst lediglich die Bahnlinien auf dem Gebiet des Kantons
Luzern. Das vorgesehene Angebotskonzept sieht die Einflihrung zahlreicher neuer Zugsleistun-
gen vor. Insgesamt ist im Regionalverkehr mit einem um knapp die Halfte erweiterten Zugsan-
gebot zu rechnen (produktive Zugskilometer 2013: ca. 10,5 Mio. Zkm, neu ca. 15,5 Mio. Zkm).
Der Abgeltungsbedarf diirfte insgesamt um 40 - 50% steigen - von 111 Mio. CHF (2013) auf un-
gefahr 150 bis 170 Mio. CHF pro Jahr. Wir rechnen somit grob mit zusatzlich 50 Mio. Betriebs-
kosten im RPV.

Mit Daten aus den vorhandenen Verkehrsmodellberechnungen lasst sich eine erste grobe
Schatzung einiger wichtiger Nutzenpositionen vornehmen. Der Nutzen aus Reisezeitgewin-
nen im Stammverkehr, etwa 2,6 Mio. Stunden pro Jahr und aus den zusatzlichen Erlésen im
Mehrverkehr, etwa 445 Mio. Pkm / Jahr zusatzlich, kann so grob auf gut 150 Mio. CHF / Jahr

22 Die vollstandige Ermittlung der volkswirtschaftlichen Kosten und Nutzen des Projekts setzt eine NIBA-Bewertung voraus, welche

nicht Bestandteil dieser Studie ist.

23 BUWD Kanton Luzern, Tiefbahnhof Luzern - Kurzbericht zum Vorprojekt, Luzern 2013, S.15.

24 Dieser Wert umfasst Abschreibungen und Zinsen (Annuitét). Formel: A = T« {[(1+i)"+ i]/[(1+i)"-1]} ; mit I = Investitions-
summe, i = Zinssatz, n= Nutzungsdauer
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geschatzt werden?®. Es zeigt sich somit, dass diese wichtigen Nutzenpositionen in etwa den
quantifizierten Investitions- und Betriebskosten entsprechen (vgl. Abbildung 15).%.

D00 pmmmmm e e et nen e

Weitere Nutzen- Weitere Kosten-
elemente: Reduktion elemente: Energie-
Unfélle im Strassen- kosten, Betriebs-
verkehr, Reduktion kosten FV
der Umweltemissionen usw.
usw.
150 -

Reisezeitgewinne Abschreibungen
Stamm- und Mehr- und Zinsen
verkehr (89 Mio.) (69 Mio.)

% Erlose Mehrverkehr Unterhaltskosten
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L 100

5 Betriebskosten RPV
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=
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Abbildung 15: Die wichtigste Kosten und Nutzen des Tiefbahnhofs

Die quantifizierten Kosten (155 Mio. CHF/Jahr) entsprechen ungefahr den Kosten, welche im
Rahmen einer friheren Studie des Kantons (vgl. Abschnitt 2.4) quantifiziert wurden. Diese Stu-
die kam fir die gleichen Kostenpositionen auf etwa 115 Mio. CHF/Jahr (-26%), ging jedoch von
Investitionskosten fur den Tiefbahnhof von 1,8 bis 1,9 Mia. CHF anstatt 2,4 Mia. CHF aus
(-23%). Die hier quantifizierten Nutzen sind hingegen deutlich héher, da die frihere Grobbewer-
tung die zusétzlichen Erldse im Mehrverkehr nicht betrachtet hatte.

Im Rahmen einer Kosten-Nutzen-Analyse ist es Ublich, die Ergebnisse einer Sensitivitatsana-
lyse unterzuziehen. Dabei wird getestet, inwieweit das Ergebnis sich &ndert, wenn wichtige In-
putdaten gedndert werden. Diese sind typischerweise der Zinssatz (3% anstatt 2%), die Investi-
tionskosten (+/- 30%, bzw. je nach Genauigkeit der Kostenschatzung), die Parameter zur Mone-
tarisierung der Reisezeitgewinne (+/-50%) usw. Das Ergebnis kann nur dann als stabil gekenn-

25 Mit folgendem Rechenbeispiel kann das Vorgehen erldutert werden:

Ausgangsdaten: Zwischen den Zonen ,Luzern® und ,Entlebuch® haben wir 4'311 Personenfahrten/Tag ohne Tiefbahnhof bzw.
4'431 Personenfahrten/Tag mit Tiefbahnhof. Die Reisezeit betrdgt 30 Minuten ohne Tiefbahnhof und 29 Minuten mit Tiefbahnhof. Es
wird eine durchschnittliche Reisedistanz von 30 km angenommen. Der Umrechnungsfaktor DWV (Grundlage des Modells) DTV be-
tragt 0.87.

Berechnung der Reisezeitgewinne im Stammverkehr: Der Stammverkehr, 4'311 Personenfahrten/Tag, erzielt einen Reisezeit-
gewinn von 1 Minuten pro Fahrt. Das ergibt 4'311 Minuten/Tag, oder 22'816 Stunden/Jahr. Mit einem Monetarisierungsparameter
von 30 CHF//h (gemass NIBA) ergibt das 684'500 CHF/Jahr (Reisezeitgewinne Stammverkehr auf der Relation zwischen den Zonen
,Luzern™ und ,Entlebuch™).

Berechnung der zusatzlichen Erlose im Mehrverkehr: Der Mehrverkehr, 120 Personenfahrten/Tag, generiert eine zusétzliche
Verkehrsleistung in der Hohe von 3'583 Pkm/Tag bzw. 1,14 Mio. Pkm/Jahr. Mit einem Monetarisierungsparameter von 0.15
CHF/Pkm (gemass NIBA) ergibt das 170'667 CHF/Jahr (Zusatzliche Erlose Mehrverkehr auf der Relation zwischen den Zonen ,Lu-
zern" und ,Entlebuch®).

26 Die Figur zeigt auch weitere Kosten- und Nutzenpositionen, die nicht quantifiziert wurden. Fiir den vollstandigen Uberblick zu den
NIBA-Indikatoren sei auf Tabelle 3 im Abschnitt 2.2 verwiesen. Es ist darauf hinzuweisen, dass die nicht quantifizierten Indikatoren
auch ein umgekehrtes Vorzeichnen ausweisen kénnen. So kénnten die Kosten im Fernverkehr infolge der veranderten Fiihrung auch
tiefer als im Referenzfall liegen, oder die Larmauswirkungen durch das erhéhte Bahnangebot negativ ausfallen.

Tiefbahnhof Luzern - Nutzenstudie Seite 49 / 65



zeichnet werden, wenn sich das Ergebnis (z.B. Nutzen > Kosten) auch mit der Sensitivitdtsana-
lyse nicht verandert. Das durfte fr den Tiefbahnhof Luzern aufgrund dieser groben Berechnung
nicht der Fall sein.

Abbau der Uberlast

Im Rahmen der Bewertung der regionalen Module fir den Ausbauschritt 2025, quantifizierte
das BAV fir die Module mit dem Tiefbahnhof Luzern einen Abbau der Uberlast von 57‘000 Pkm
/ Spitzenstunde.?’” Die Module mit Tiefobahnhof Luzern - damals noch als Kopfbahnhof unterstellt
- zeigten somit den drittstarksten Abbau der Uberlast aller regionalen Module. Nur Module in
den Korridoren Bern — Olten / Basel - Ziirich, Lausanne - Genf und Zrich - Ostschweiz schnit-
ten besser ab. Dieser Effekt wird durch den Tiefbahnhof als Durchgangsbahnhof noch deutlich
verstarkt.

Ubereinstimmung mit Langfristperspektive Bahn

Auch die vom Bund geforderte Ubereinstimmung mit der Langfristperspektive Bahn?® ist gege-
ben: Diese legt fest, dass die Reisezeiten Zirich - Luzern vordringlich zu reduzieren sind. Mit
dem Tiefbahnhof kann die Reisezeit auf der Schiene direkt um vier Minuten reduziert werden,
d.h. um 30%. Die Reisezeit auf der Schiene wird somit gemass der Langfristperspektive Bahn
in etwa der Reisezeit auf der Strasse entsprechen. Von grésserer Bedeutung ist jedoch die indi-
rekt bewirkte Verklirzung der Reisezeiten: Das verdichtete Angebot ermdglicht zum einen bes-
sere Anschlisse in den Systemknoten, zum anderen eine flexiblere Haltepolitik, wodurch z.B.
auf dem Korridor Luzern — Zug — Zurich sowohl Verbindungen mit mehr als auch mit weniger
Halten angeboten werden kdnnen.

Die Langfristperspektive Bahn hat weiter zum Ziel, die wichtigsten Tourismusorte mit attraktiven
Verbindungen an die grossen Zentren, die Regionalzentren und an die Landesflughafen anzu-
binden. Direkte internationale Verbindungen werden angestrebt, da sie fur die gesamte Touris-
musregion Zentralschweiz von grosser Bedeutung sind. Aktuell verfiigt Luzern lediglich Gber
eine tagliche direkte internationale Verbindung nach Mailand, welche zudem deutlich langsamer
ist, als die Verbindungen, welche ein Umsteigen in Arth-Goldau bedingen. Mdglichst schnelle
und umsteigefreie Verbindungen zu den grossen europdischen Tourismuszentren sind daher
von grosser Bedeutung: Das Angebotskonzept fur den Tiefbahnhof Luzern sieht in diesem Be-
reich massive Verbesserungen vor:

e Die Einfuhrung des Halbstundentakts zwischen Luzern und Basel ermdglicht schlanke
Anschliisse von und nach Paris (heute ca. 40 Minuten Ubergang), und den elsassischen
Tourismuszentren Colmar und Strasbourg. Auch auf die gemass Referenzkonzept BAV
geplante Einfiihrung des IC-Halbstundentakt Basel — Deutschland kénnen die An-
schllsse alle 30 (statt 60) Minuten gewahrleistet werden.

o Dank den gegeniliber dem Referenzkonzept BAV um eine Viertelstunde gednderten Ver-
kehrszeiten erreichen die internationalen Ziige Mailand nicht jeweils zur ungunstigen Mi-
nute 35, sondern — wie bis 2014 ublich - zur Minute 50. Dadurch entstehen wesentlich
bessere Systemanschliisse nach Rom (Abfahrt: 00), Verona — Venedig (Abfahrt: 05),
Turin (Abfahrten: 05 und 10), Florenz (Abfahrt: 15) und Genua (Abfahrt: 25).2° Obwohl
die Verkehrszeiten in der Gegenrichtung nicht immer symmetrisch sind, bleibt der Reise-
zeitgewinn von 15 Minuten fir alle Relationen auch bei der Riuckfahrt bestehen.

27 vgl. BAV (Hrsg.): Strategisches Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur (STEP): Bewertung der regionalen Module sowie Zu-
ordnung zu zwei Dringlichkeitsstufen. Bern, April 2011.

28 BAV, Langfristperspektive Bahn - Dokumentation zu den Grundlagen der Botschaft ,Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruk-
tur (FABI)", 20. April 2012

29 Die Abfahrtszeiten beziehen sich auf die Ziige von Trenitalia und den Bahnhof Milano Centrale. Die private Firma NTV, welche
verschiedene dieser Relationen ebenfalls befdhrt, lasst ihre Ziige in Milano Porta Garibaldi und Milano Rogoredo halten.

Tiefbahnhof Luzern - Nutzenstudie Seite 50 / 65



Das Angebotszielkonzept gemass Langfristperspektive ist zudem eingehalten. Das erarbeitete
Angebot gemass Beilage deckt sich mit den Zielen des Bundes.
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Abbildung 16: Langfristperspektive Bahn, BAV, 20. April 2012

Ubereinstimmung mit den raumlichen Entwicklungszielen

Das Projekt Tiefbahnhof Luzern verbessert die Verkehrsverbindungen zwischen mehreren Zen-
tren auf nationaler (z. B. Luzern — Zirich) und regionaler Ebene (z. B. Sursee - Rotkreuz) und
leistet somit einen wichtigen Beitrag zu einer polyzentrischen Raumentwicklung.

Die Tourismusregion Luzern wird von massiven Verbesserungen im internationalen Verkehr
profitieren, was die Wettbewerbsfahigkeit der Tourismusdestination Schweiz erhdht.

Das Projekt geht ausserdem mit dem Boden haushalterisch um und erlaubt den Riickbau von
bestehenden Infrastrukturen. Dadurch entstehen hervorragende stadtebauliche Synergien. Ge-
mass des Berichts zu den potentiellen Entwicklungsflachen im Bahnhof Luzern® wird es mog-
lich sein, durch die Umnutzung von bestehenden Bahnhofsarealen in Luzern bis zu 10°‘000
Wohn- und Arbeitsplatze an einer zentralen und optimal erschlossene Lage zu schaffen. Es
handelt sich hier um eine einmalige Chance fir die Stadt und die Agglomeration, das Wachs-
tum an einem zentralen und mit dem OV bestens erschlossenen Standort zu konzentrieren, so
wie es vom kantonalen Richtplan und vom Raumplanungsgesetzt explizit gefordert wird. Der
Beitrag des Projekts an eine haushalterische Nutzung des Bodens ist fur die Agglomeration Lu-
zern und fur den Kanton zentral. Die Impulse fir ein Wachstum nach innen auf bereits bebauten
Arealen sind gross.

30 Kanton Luzern, Raum und Wirtschaft (rawi), Bericht zu den potentiellen Entwicklungsflachen im Bahnhof Luzern, Luzern 2015.
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53 Raum und Umwelt

Bahnbetriebliche Anforderungen

Der Tiefbahnhof Luzern bietet die Mdglichkeit, den Bahnbetrieb deutlich zu rationalisieren. Dies
setzt jedoch eine Neukonzeption der Abstell- und Wartungsstandorte voraus. Insgesamt konnen
jedoch die Gleisanlagen im Bahnhof Luzern reduziert und vereinfacht werden.

Auch mit dem Durchgangsbahnhof und den in diesem Bericht dargestellten Angebotskonzepten
werden weiterhin Regionalziige in der Halle verkehren. Zum einen handelt es sich dabei um
den Normalspurbereich, auf dem gemass dem fiir diesen Bericht unterstellten Angebotskonzept
weiterhin je eine halbstindliche S-Bahnlinie von und nach Hochdorf, Wolhusen und Kissnacht
am Rigi sowie voraussichtlich der Voralpenexpress verkehren wirden. Zum anderen verbleibt
der Betrieb der schmalspurigen Zentralbahn am heutigen Ort und soll weiter ausgebaut werden,
was zusatzliche Schieneninfrastruktur bedingt.

Gemass dem unterstellten Angebotskonzept reichen vier bis finf Normalspur-Perrongleise aus,
wenn noch Abstellgleislangen ausserhalb des Personenbahnhofes geschaffen bzw. erhalten
werden kénnen. Es wird vorgeschlagen, die direkt an die Zentralbahngeleise anliegenden Per-
rons weiter zu betreiben. Unter der Pramisse, dass Gleis 11 auf Schmalspur umgestellt wird
(Anforderung aus der Zentralbahnplanung), kénnten die Geleise 6 bis 10 als Normalspurgleise
weitergenutzt werden. Dadurch bleibt auch der lange Perron an den Geleisen 6 und 7 erhalten,
was die betriebliche Flexibilitat (Nutzung fur Fernverkehrsziige) erhoht. Die voraussichtlich
bahnbetrieblich genutzten Flachen sind auf der unten stehenden Abbildung rot (SBB) bzw.
orange (Zentralbahn) eingefarbt.

Mit dem Bau des Tiefbahnhofs Luzern wird die Erschliessung der verschiedenen Gleisfelder
noch schwieriger als dies heute schon der Fall ist: In den bisher vorgelegten Angebotskonzep-
ten wird unterstellt, dass jeweils mindestens zwei Drittel aller Zlige den Durchgangsbahnhof be-
nutzen. Um die heutigen Abstellanlagen aus dem Durchgangsbahnhof zu erreichen, missten
die Zlge bis in den Raum Gutsch fahren und dort zurlick rangiert werden (teilweise wére sogar
ein doppelter Richtungswechsel vorzunehmen. Einzelne Zige bei Bedarf statt durch den Tief-
bahnhof in die Hallengeleise einfahren zu lassen, ware fahrplantechnisch mit Nachteilen ver-
bunden: langere Fahr- und Wendezeiten sowie Anschlussbriiche waren in Kauf zu nehmen.

Es ist deshalb davon auszugehen, dass das Abstellen der Ziige weitgehend an anderen Stand-
orten erfolgen misste. Neue Abstellanlagen kénnten fir den Regionalverkehr insbesondere in
Wolhusen, Emmenbricke-Hubeli, Gisikon-Root und Sursee entstehen. Fernverkehrsziige wa-
ren in anderen Knotenbahnhofen wie Arth-Goldau, Basel, Bern oder Zirich wegzustellen - le-
diglich fur das Nachtstilllager ware Luzern weiterhin ein geeigneter Standort. Die Situation wéare
somit am ehesten mit dem Bahnhof Zirich-Flughafen zu vergleichen. Aufgrund der angebots-
technischen Pramissen und den wirtschaftlichen Opportunitatskosten sind deshalb Szenarien
zu prufen, welche eine mehr oder weniger weitgehende Redimensionierung der heutigen oberir-
dischen Bahnanlagen vorsehen.

Verbleibende Bahninfrastruktur und Freiflachen

Ziel ist, die Gleisanlagen moglichst kompakt zu gestalten, um einen grossen Freiraum fir Dritt-
nutzungen zu erhalten. Dies setzt voraus, dass an anderen Standorten genligend Abstellanla-
gen gefunden werden koénnen. In der Grafik sind zudem in roter Farbe die Geleise des Vier-
waldstattersee-Kiesverlads eingezeichnet. Aktuell kann die Bahnlinie Richtung Gutsch nur
durch zweimaliges Wenden erreicht werden. Falls nicht die normalspurigen Hallengeleise mit-
benutzt werden sollen bzw. kénnen, wéare die Anlage fir den Guterverkehr (Kiesverlad und
WLV aus Kriens und Horw) méglichst platzsparend am Rande der blauen Flache anzulegen.
Eine weitere Moglichkeit bestiinde darin, die Gulterverkehrsaktivitaten in Luzern ganz einzustel-
len, wobei aber eventuell die Konzessionare entschadigt werden mussten.
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Abbildung 17: Vorschlag fur eine zukiinftige Flachennutzung

Arealentwicklung

Betreffend die Arealentwicklung haben Stadt und Kanton Luzern sowie die SBB bereits bedeu-
tende Planungsarbeiten geleistet, deren Resultate im Folgenden zusammengefasst wiederge-
geben werden:®!

31 Kanton Luzern, Raum und Wirtschaft (rawi), Bericht zu den potentiellen Entwicklungsflachen im Bahnhof Luzern, Luzern 2015.
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« Die Stadt Luzern sichert mit der Nutzungsplanung die frei werdenden Flachen zur Uber-
bauung.

« Es wurden insgesamt sechs Areale mit einer Gesamtflache von 96‘400 m? ausgeschie-
den: Dabei handelt es sich um die Areale ,Guterbahnhof” (in der folgenden Grafik als
Flache A bezeichnet, ca. 32°000 m?), ,Village“ (Flache B, ca. 18'500m?), ,Rdsslimatt”
(Flache C, ca. 18'500m?), ,Zentralstrasse” (Flache D, ca. 3'900m?), ,Fruttstrasse” (Fla-
che E, ca. 13'300m?) und ,Steghof* (Flache F, ca. 10°200m?).

o Die Areale B ,Résslimatt* und F ,Steghof” sind bereits als Bauzonen ausgeschieden und
werden in den Berechnungen berlcksichtigt. Die SBB hat im Jahr 2014 fir das Areal
,=Rosslimatt* (Flachen B und C) ein stadtebauliches Konzept entwickelt und fur den Teil-
bereich B einen Gestaltungsplan erarbeitet.

« Das Areal D, ,Zentralstrasse®, umfasst die heutigen Geleise 1 und 2. Basierend auf dem
fur diesen Bericht zugrundegelegten Angebotszielkonzept, ware es aus heutiger Sicht
vertretbar, auch die Geleise 3 und 4 fur eine Umnutzung freizugeben, wodurch das Areal
deutlich grosser wirde.

Mit Ausnahme eines Teils des Areals ,Rdsslimatt”, welches in der Arbeitszone liegt, und des
Gebiets ,Steghof*, welches einer Wohn- und Arbeitszone zugeteilt ist, befinden sich alle Fla-
chen in anderen Zonen. Die Arealflachen sollen kiinftig eine durchmischte Wohn- und Ge-
schéaftsnutzung aufweisen. Fir die Realisierung der Bebauungen sind die Areale des Ubrigen
Gebiets in die gemischte Wohn- und Arbeitszone umzuwidmen, wobei das Gebiet D ,Zentral-
strasse” eine reine Arbeitszone sein soll. Die Erdgeschossflachen sollen grundsatzlich far 6f-
fentliche Nutzungen zur Verfligung stehen.

Die Bebauungsdichte im bereits beplanten Gebiet ,R6sslimatt” (inkl. Projekt ,Village®) liegt bei
einer Uberbauungsziffer von 0.52. Dieses Mass kann auch fiir das Gebiet A ,Guterbahnhof* gel-
ten. Fir das Areal D ,Zentralstrasse” kann eine Uberbauungsziffer von 1.0 und fiir das Areal E
LFruttstrasse” eine solche von etwas 0.75 angenommen werden. Beim Areal F ,Steghof” ist eine
Uberbauungsziffer von 0.6 festgelegt.

Gemass Bauzonenreglement (Art. 26 BZR) der Stadt Luzern sind eine maximale Fassaden-
héhe von 21 Metern zuziglich Attika und héchstens sechs Vollgeschosse zulassig. Die maxi-
male Firsthohe betragt 27 Meter. Das Areal F ,Steghof* ist zudem als Hochhausstandort mit ei-
ner maximalen Fassadenhdhe von 45 Metern festgelegt.

Aus diesen Angaben lassen sich die zu erwartenden Geschossflachen, Arbeitsplatze und Ein-
wohner anhand von Erfahrungswerten ableiten:
Flachen Arealflache ca. m2  Flache der publi- Flache Dienstleis-  Flache Wohnen ca. Geschossflache

kumsorientierten tungen / Gewerbe = m?2 gesamt ca. m?
Nutzungen ca. m?  ca. m?

LA“ Guterbahnhof 32000 20'000 36000 56'000 112000
,B“+“C* Résslimatt / 37000 26'000 45'500 58500 130000
LVillage®

,D" Zentralstrasse 3900 0 26000 0 26000
L,E* Fruttstrasse 13300 13300 23'300 29'900 66'500
,F“Steghof 10200 7200 12100 29'200 48'500
Summen 96400 66500 142900 173600 383000

Tabelle 17: Nutzflachenberechnung fur Areale
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Um die Anzahl Bewohner und Arbeitsplatze, welche auf den Arealen angesiedelt werden kdnn-
ten, abzuschétzen, wurden im Rahmen der zitierten Studie des Kantons Luzerns detaillierte Be-
rechnungen angestellt. Nachstehend werden die wichtigsten Ergebnisse wiedergegeben:

Flachen Flache Summe Summe Flache publi- bei 1 AP/ Flache bei 1LAP/ Summe der
Wohnen Wohnun-  Einwohner kumsorien-  50m? Dienstleis-
ca. m? gen tierter Nut- ca. AP tungen / ca. AP
zungen ca. Gewerbe
m? ca. m?

LA“ Guterbahnhof

,B“+“C* Résslimatt /
LVillage*
,D“ Zentralstrasse

,E" Fruttstrasse
.F* Steghof
Summen

56000
58500

0
29900
29200

173600

640
675

0

345
340
2000

1270
1310

0

675
665
3920

20000
26000

0
13300
7200
66500

400
520

0

265
145
1330

36000
45500

26000
23300
12100
142900

1200
1520

870
770
400
4760

1'600
2040

870
1035
545
6090

Tabelle 18: Nutzflachen und erwartete Anzahl Einwohner und Arbeitsplatze

Nicht Gegenstand der Abklarungen ist der Bahnhofplatz, welcher jedoch ebenfalls umgebaut
wird. Ein gewisser Anpassungsbedarf ergibt sich bereits aus der Tatsache, dass das unterirdi-
sche Bahnhofsplatzparkhaus durch den neuen Tiefbahnhof tangiert wird. Oberirdisch ist insbe-
sondere eine Leistungssteigerung bei den Bushaltestellen fur die durchlaufenden Linien ge-
plant.

Zusatznutzen der Regionalverkehrserschliessung

Durch die massive Verbesserung des OV-Angebots werden nicht nur die bahnhofsnahen Quar-
tiere in der Stadt Luzern aufgewertet, sondern die ganze Agglomeration. Obwohl der Korridor
Sursee — Luzern — Rotkreuz keinesfalls alleine von den Angebotsverbesserungen profitiert, ist
die Wirkung entlang dieser Achse am starksten — und zwar insbesondere zwischen Emmenbr-
cke-Gersag und Rotkreuz, wo die gréssten Angebotsverdichtungen und die prozentual bedeu-
tendsten Fahrzeitreduktionen registriert werden. Deshalb konzentrieren sich die folgenden Be-
trachtungen auf diesen Korridor.

Die Hohe des Landpreises ist von verschiedenen Faktoren abhangig: nebst der generellen wirt-
schaftlichen und demografischen Entwicklung spielen auch Faktoren wie die Hohe des Steuer-
fusses, die gute Erreichbarkeit eine grosse Rolle. Letztere spielt insbesondere fir Arbeitgeber
eine grosse Rolle. Bei den Privathaushalten kénnen auch spezifische Merkmale wie eine ruhige
Lage, das Vorhandensein von Einkaufsmoglichkeiten oder Schulen, Seesicht oder die Beson-
nung von Bedeutung sein.

Die gute Erreichbarkeit ist im Korridor Sursee — Luzern — Rotkreuz sowohl im motorisierten Indi-
vidualverkehr (insbesondere dank den Autobahnen A2 und Al14) sowie durch die Bahner-
schliessung gegeben. Sie wird jedoch durch den Tiefbahnhof Luzern nochmals deutlich gestei-
gert. Dabei profitieren sdmtliche Gemeinden auf dem westlichen Ast von den um ca. 10 Minuten
beschleunigten S-Bahnverbindungen ins Rontal. Zusatzlich erhalten Sursee, Sempach und Em-
menbriicke mehr Schnellzugsverbindungen und direkte Anschliisse nach Zug und Zurich. Auf
dem Ost-Ast besteht dank dem Viertelstundentakt ein dichtes Angebot, welches gute An-
schliisse in Luzern und Rotkreuz ermdglicht. Zudem bestehen in Ebikon neu direkte Zugsver-
bindungen nach Zirich. Das zuséatzliche Angebot in Luzern wurde bereits umfassend diskutiert.

Der Erreichbarkeit — ob mit dem offentlichen oder privaten Verkehr — ist von wirtschaftlichen
Uberlegungen gepragt: Typischerweise sind Haushalte bereit, fiir zentrumsnahes Wohnen zu-
mindest so viel zu bezahlen, wie sie dank des geringeren Pendelaufwands Zeit und monetére
Kosten einsparen.3? Ahnliche Uberlegungen werden auch von Dienstleistungsunternehmen an-
gestellt.

32 Zircher Kantonalbank / Statistisches Amt des Kantons Zirich, Wertvoller Boden. Die Funktionsweise des Bodenmarktes im Kan-
ton Zirich, Zurich 2008, S.42.
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Entlang des Korridors bestehen z.T. noch bedeutende Bauzonenreserven, welche durch das
neue Angebot besser erschlossen werden. Die folgende Tabelle weist die Baulandreserven —
aufgeteilt in Wohn- und Mischzonen — der Anrainergemeinden in der Agglomeration Luzern aus.
Dabei ist zu erkennen, dass statt 29 Hektaren Wohn- und Mischzonen neu 75 Hektaren von
mindestens vier Zugspaaren pro Stunde profitieren. Bei den Arbeitszonen steigt dieser Wert
von 15 auf 57 Hektaren. Zudem werden alle Relationen westlich von Luzern um ca. 1-2 Minuten
beschleunigt, jene dstlich der Stadt um mindestens 4 Minuten.

Gemeinde heute Projektion Angebot auf 2030
Wohn- und Mischzonen Arbeitszonen Wohn- und Mischzonen Arbeitszonen
<4 Kurspaare >=4 Kursp. <4 Kurspaare >= 4 Kursp. <4 Kurspaare >=4 Kursp. <4 Kurspaare >=4 Kursp.

Rothenburg 7 28 7 28

Emmen 3 26 17 14 3 26 17 14
Luzern 21 3 9 1 21 3 9 1
Ebikon 22 16 22 16
Buchrain 13 5 13 5
Dierikon 4 8 4 8
Root 7 13 7 13
Gisikon -- --

Total 77 29 96 15 31 75 54 573

Abbildung 18: Mit Bahn erschlossene Bauzonenreserven entlang des Korridors in Hektaren

In der Regel wird davon ausgegangen, dass bei einer Reduktion der Pendelzeit um 10 Minuten
der Bodenpreis im erweiterten Bahnhofgebiet im Nebenzentrum um 15% steigt. Dieser Effekt
reduziert sich aber, je weiter der Haltepunkt entfernt vom Zentrum liegt.

Ein Grundstick in Sursee mit einem Bodenpreis von 150°‘000 CHF wird nach einer durch die
Zircher Kantonalbank (ZKB) verwendeten Berechnungsmethode eine Wertsteigerung von
18,75 % erfahren, wenn die Pendlerzeit zum Hauptzentrum von 30 auf 20 Minuten reduziert
werden kann. Sowohl die einfache Faustformel wie auch die differenziertere Methode des Ban-
kinstituts kommen zu einem ganz ahnlichen Ergebnis.

Damit steigt der Druck, ein unbebautes Grundstiick zu Gberbauen oder ein Ersatzgebaude neu
zu erstellen. Dieser Effekt kann deutlich verstarkt werden, wenn in den bahnhofnahen Arealen
durch im Richtplan vorgesehene h6here Nutzungsdichten zusatzliche Anreize geschaffen wer-
den. Der Kanton Luzern hat in seinem Richtplan derartige Verdichtungen in Nebenzentren teil-
weise bereits vorgesehen.

Der volkswirtschaftliche Nutzen einer verstarkten Bautatigkeit ist schwierig abzuschatzen. Ohne
Steigerung der Attraktivitat des OV-Verkehrs und der damit verbundenen Verbesserung der Er-
reichbarkeiten wirde dieser Zusatznutzen aber sicher nicht manifest.

33 Die roten Zahlen bezeichnen Fléchen (in Hektaren) in jenen Gemeinden, die besser erschlossen werden.
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Abbildung 19: Nicht Uberbaute Bauzonen Agglomeration Luzern

Weitere Nutzenelemente im Bereich Raum und Umwelt

Der Bau des Tiefbahnhofs ermdglicht zun&chst, einen Teil des Wachstums des motorisierten
Individualverkehrs auf die Bahn und deren Zubringerbusse zu verlagern. Dadurch kénnen Kos-
ten im Bereich der Wirtschaft (Stau), Umwelt (Larm, Verschmutzung) und Gesellschaft (Unfélle)
vermieden werden. Hinsichtlich der quantitativen Abschatzung wird auf die vorangegangenen
Kapitel verwiesen.

Darlber hinaus ist in der unmittelbaren Nachbarschaft des Bahnhofs und der westlichen Zufahrt
durch die Luzerner Neustadt mit einer gewissen Bahnlarmreduktion zu rechnen. Gleichzeitig
nehmen allerdings die Anzahl Ziige auf dem gesamten Streckennetz zu. Dies wéare wiederum
mit der entsprechenden, larmbezogenen Entlastung der Strasse zu vergleichen.

Ein weiterer — kaum quantifizierbarer — Nutzen entsteht durch die allféllige Aufhebung der heuti-
gen Bahnlinie am Rotsee (welche durch den Dreilindentunnel ersetzt wirde). Dadurch wirde
das angrenzende Naturschutzgebiet deutlich aufgewertet. Allerdings ist bisher noch unklar, ob
auf diese Infrastruktur (welche den direkten Zugang zu den Hallen- und Abstellgleisen im Bahn-
hof Luzern sicherstellt) verzichtet werden kann. Doch selbst wenn der Streckenabschnitt beste-
hen bleiben wirde, kénnte aufgrund der wesentlich geringeren Anzahl Zige auf eine gewisse
Larmreduktion verwiesen werden.
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54 Ausgewahlte wirtschaftliche Einflisse des Projekts

Tendenzaussagen zu Kosten und Nutzen des Fernverkehrs

Die SBB betreibt den Fernverkehr auf dem landesweiten Eisenbahnnetz unter Zugrundelegung
der vom Bund bestimmten Trassenpreis- und Verkehrspolitik eigenwirtschaftlich. Zahlen zu ein-
zelnen Linien unterliegen dem Geschaftsgeheimnis und stehen fur die vorliegende Studie nicht
zur Verflgung.

Fur das unterstellte Angebotskonzept wurden auch Anpassungen am Fernverkehrsnetz vorge-
nommen. Insbesondere wird die FUhrung eines von der SBB bisher nicht vorgesehenen Halb-
stunden-IC Basel — Olten — Luzern — Arth-Goldau vorgesehen. Zudem soll dieser Zug auf
Wunsch des Kantons Schwyz und aus umlauftechnischen Grinden nach Erstfeld verlangert
werden. Ein solches Angebot wird unter Umsténden vom Betreiber als unwirtschaftlich einge-
stuft, kdnnte aber selbst in diesem Fall bei genligender Trassenkapazitat dennoch gefihrt wer-
den, falls die Leistungserbringung von den interessierten Kantonen finanziell untersttitzt wird.
Zu erwahnen ist schliesslich, dass dieser Zuglauf vermutlich durchgehend mit einem relativ klei-
nen Gefass gefahren werden kann.

Ansonsten durften der SBB verschiedene finanzielle Vorteile entstehen, denn die Anschliisse
im Knoten Luzern verbessern sich deutlich. Zudem wird die Umleitung von Verkehren auf der
Nord-Siud-Achse via Luzern statt Zurich tendenziell eine ausgewogenere Auslastung der Ziige
bewirken. Diese Effekte durften die leichte Konkurrenzierung von Fernverkehrsziigen durch ein
neues bzw. verstarktes RE-Angebot auf den Abschnitten Luzern — Zirich und Luzern — Olten
bei weitem Ubertreffen.

Tendenzaussagen zu den Immobilienerldsen

Die durch den Bau des Tiefbahnhofs und die damit verbundene Verlegung von Abstellanlagen
freigesetzten Flachen sind alle im Eigentum der SBB. Die Bahn als Landeigentiimerin kdnnte
diese Flachen also fir Immobilienprojekte nutzen.

Die Frage, wie hoch die Bodenpreise auf den verschiedenen Arealen sein werden, h&ngt ent-
scheidend davon ab, welche Bebauungsdichte und welche Nutzungsformen letztlich realisiert
werden. Bisher bestehen lediglich konkrete Plane fiir das Areal Résslimatt, welches ungefahr
der oben ausgewiesenen Flache D entspricht.

Im Rahmen einer groben Schatzung kann davon ausgegangen werden, dass pro zugelasse-
nem Stockwerk im Luzerner Bahnhofsquartier ungefahr 1‘'000 CHF pro Quadratmeter bezahlt
werden wirden. Unterstellt man, dass die Gebaude durchschnittlich fiinfgeschossig errichtet
werden, so ware ein Quadratmeterpreis von 5‘000 CHF realistisch. Bei einer Gesamtflache von
rund 96'400 Quadratmetern ware somit ein Erlés von ca. 450 — 500 Mio. CHF erzielbar. Aller-
dings ist davon das Areal Rosslimatt (ca. 18'500 Quadratmeter) und allenfalls einzelne weitere
Gelande in Abzug zu bringen, da diese auch ohne Realisierung des Tiefbahnhofs umgenutzt
werden konnten. Der Verwirklichung der Durchmesserlinie kann je nach Interpretation die Frei-
setzung von Arealen im Wert von ca. 200 bis 300 Mio. CHF zugerechnet werden.

Tendenzaussagen zu den Steuereinnahmen

Die Einschatzung der Steuereinnahmen ist mit grossen Unsicherheiten behaftet: Wahrend bei
den eventuell freiwerdenden Bahnareale in der Stadt Luzern mit Blick auf Entwicklungen in ver-
gleichbaren Stadten eine rasche Realisierung als wahrscheinlich gelten kann, ist die Situation
bei den einzelnen Grundstiicken entlang der S-Bahnhaltestellen sehr unterschiedlich und offen.
Nicht nur ist dort der wirtschaftliche Druck aufgrund der zahlreichen Alternativen weniger gross,
sondern die Entwicklung wird auch von anderen Faktoren (und insbesondere Verkehrstragern)
beeinflusst.
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Die Stadt Luzern hat die Steuerertrage der naturlichen Personen in den einzelnen Quartieren
2007 erhoben und im Rahmen der politischen Debatte auch diesbeziigliche Fragen beantwor-
tet:®* Es ist davon auszugehen, dass die hohen Steuerertrage, welche im Quartier Hirschmatt /
Kleinstadt erzielt werden (rund 1,029 Mio. CHF pro Hektare) bei adaquater Bebauung auch auf
den benachbarten Bahnarealen realisiert werden kdnnen. Somit kann von zusétzlichen Steuer-
ertrdgen von rund 10 Mio. CHF pro Jahr ausgegangen werden. Dies umso mehr, als die Aus-
wertungen der Stadt Luzern keine Gewinn- und Kapitalsteuern bei juristischen Personen sowie
Liegenschafts- und Grundstiickgewinnsteuern beriicksichtigten.

Bei der Betrachtung der Steuereinnahmen ist zu beachten, dass dies eine Betrachtung der
Bruttowerte darstellt. Tatsachlich stehen den erhéhten Einnahmen auch entsprechende Kosten-
blocke gegenilber, welche durch die nicht Uber Nutzungsgebihren abgegoltene Bereitstellung
von Infrastrukturen und Dienstleistungen entstehen. So missten Stadt und Kanton Luzern — je
nach Nutzungsart und —intensitéat — in bedeutendem Masse fir die Bereitstellung der Infrastruk-
turen und Dienstleistungen aufkommen.

Zudem kann es auch in einem gewissen Masse zu regionalen Verlagerungseffekten kommen:
So wurde im Raum Zurich in den letzten Jahren beobachtet, dass die rund um den Hauptbahn-
hof Zirich entstandene Buroflachen sehr gut vermieten lassen, wogegen Gebaude an weniger
attraktiven Lagen zum Teil bedeutende Leerstandsquoten aufweisen.

55 Zwischenfazit

Der Tiefbahnhof Luzern ermdglicht gegeniber dem Referenzkonzept ein deutlich verdichtetes
und auf den Hauptachsen beschleunigtes Angebot. Insbesondere die Beschleunigungen sind
neben den Mehrerlésen fur die Bewertungen im Rahmen von NIBA von grosser Bedeutung. Es
zeigt sich, dass die verschiedenen Nutzenpositionen die Investitionskosten fast um das Zweifa-
che Ubertreffen. Zudem kann der Kanton Luzern weitere Nutzenelemente ins Feld fuihren, wel-
che sich indirekt aus dem verbesserten OV-Angebot ergeben.

Dem grossen Nutzen stehen relativ hohe Investitionskosten von 2,4 Mrd. CHF gegenliber, wel-
che Folgekosten von jahrlich bis zu 100 Mio. CHF im Bereich der Infrastruktur nach sich ziehen.
Zudem steigt mit dem erweiterten Angebot auch der Abgeltungsbedarf, obwohl der Kostende-
ckungsgrad voraussichtlich weitgehend konstant bleibt. Anders als bei vielen anderen Gross-
projekten kann jedoch die Betreiberin einen substanziellen Anteil der Investitionskosten (rund
10%) durch Landverkéaufe decken. Zudem profitiert sie von gesteigerten Mieteinnahmen, da die
Zwischenetage des Bahnhofs fur Drittnutzungen zur Verfigung gestellt werden kénnen.

Auch die Stadt und der Kanton Luzern dirfen positive Impulse erwarten. Die bessere Erreich-
barkeit wirkt sich nicht nur direkt, sondern auch indirekt (iber héhere Steuereinnahmen) aus.

Die Zahlen aus den Kapiteln 5.3 und 5.4 durfen nicht zu den Berechnungen des Bundes addiert
werden, da dies faktisch zu einer Doppelzahlung flihren wiirde: So sind z.B. hdhere Steuer- o-
der Mieteinnahmen aus Sicht von NIBA Ausdruck der mit der besseren Erreichbarkeit geschaf-
fenen Standortattraktivitat.

34 Stadt Luzern, Stadtrat, Antwort auf die Interpellation Nr. 186 2010/2012 - Welches Quartier bezahlt wie viel Steuern?, Luzern
2011.

Tiefbahnhof Luzern - Nutzenstudie Seite 59 / 65



6 Optimierung der Umsetzung
6.1 Allgemeine Bemerkungen

Im Rahmen eines umfassenden Auswahlprozesses wurde das nun weiterverfolgte Tiefbahnhof-
projekt aus insgesamt 30 Varianten und Alternativen ausgewahlt. Dabei wurden insbesondere
auch andere Linienfihrungen und Ausbaustandards untersucht. Diese sind nicht Gegenstand
der aktuellen Studie.

Diese Studie beschrankt sich auf die Uberlegungen zu mdglichen Optimierungen, welche sich
auf der Grundlage der vorgestellten Fahrplankonzepte ergeben. Andere Varianten des Tief-
bahnhofs (z.B. mit alternativen Zulaufstrecken) und bautechnische Verbesserungen werden im
Rahmen dieser Studie auftragsgemass nicht untersucht. Hingegen ist aufzuzeigen, welche
Massnahmen auf den Zufahrtsachsen Synergien mit der Hauptinvestition Tiefoahnhof ermdgli-
chen.

6.2 Optimierung im Bereich des Projekts Tiefbahnhof

Der Tiefbahnhof Luzern ermdglicht grundsatzlich ein Angebotskonzept mit schnellen Durchmes-
serlinien sowohl im Fern- als auch im Regionalverkehr, welche bei guter Abstimmung ein ra-
sches Umsteigen (oft am selben Perron) ermdglichen. Das Angebotskonzept ist so auszulegen,
dass ein optimaler Personenfluss méglich ist und gleichzeitig alle wichtigen Anschlisse erreicht
werden kénnen. Ansonsten kdnnen die realisierten Zeitvorteile bei Umsteigeverbindungen
rasch verloren gehen oder es entstehen sogar Anschlussbriiche.

Aktuell hat die SBB die minimale Umsteigezeit im Bahnhof Luzern auf finf Minuten festgelegt.
Es bestehen jedoch Uberlegungen, diese fiir den Tiefbahnhof (analog der heutigen Regelung in
Zurich Hauptbahnhof) auf sechs Minuten zu erhhen. Dadurch kénnen wichtige Anschliisse
z.B. von Basel und Bern auf den IR Luzern — Interlaken verloren gehen. Aber auch im Regional-
verkehr wiirden einzelne Anschliisse gebrochen. Es muss daher ein vordringliches Ziel der Pla-
nung sein, die offizielle minimale Umsteigezeit moglichst tief zu halten. Diese hangt insbeson-
dere von folgenden Faktoren ab:

e Lange der maximalen Umsteigewege: Mittels der maximal zu Giberwindenden Langs-,
Quer- und Hoéhendistanzen lassen sich die ,ungunstigsten® Falle, welche fur die Festle-
gung der Umsteigezeit massgebend sind, bestimmen.

e Komplexitat des Umsteigewegs: Die Komplexitat wird einerseits durch die Ubersicht-
lichkeit der Anlage und andererseits durch physische Hindernisse (z.B. Treppen) erhoht.

¢ Dimensionierung der Anlagen im Verhaltnis zum Kundenstrom: Die symmetrische
Konzeption der Anschlussspinne fihrt zu hohen Passagierfrequenzen zu den System-
zeiten 00 und 30, wobei sich die Fahrgastwechsel inshesondere auf die beiden Perrons
im Tiefbahnhof konzentrieren, da diese von frequenzstarken Ziigen angefahren werden.
Die Anlagen sind daher entsprechend zu dimensionieren.

Dieser letzte Faktor lasst sich auch ohne bauliche Veranderungen optimieren, in dem die Kun-
denstrome durch entsprechende Fahrzeiten der Zlige gesteuert werden. So kommen z.B. beim
fur diese Arbeiten hinterlegten Angebotskonzept nie zwei Ziige im Tiefbahnhof zur gleichen Mi-
nute an. Mehr noch: die Systemknoten zu den Minuten 00 und 30 sind zwar kompakt ausgestal-
tet, doch sind die Verkehrszeiten der Ziige doch auf ungefahr 10 Minuten verteilt, so dass sich
die Passagierstréme auf den Treppen gut verteilen sollten.
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Die Optimierung der erforderlichen Umsteigezeiten im Bahnhof Luzern ist eine wichtige Voraus-
setzung, um die Reisezeiten bei diversen, Uber Luzern hinausgehenden Relationen teilweise
signifikant zu verbessern. Das unten dargestellte Querprofil des Tiefbahnhofs zeigt, dass der
neue Tiefbahnhof in der Mitte der Anlage angelegt wird.*® Geht man davon aus, dass im Zuge
der Redimensionierung der oberirdischen Bahnanlagen die Gleise 1-5 infolge Nichtgebrauchs
wegfallen, reduzieren sich die entsprechenden maximal erforderlichen Gehwege und damit
auch die Umsteigezeiten. Zudem weisen die beiden Bahnhofsteile keine tiberméassige Hohen-
distanz aus. Entscheidend ist daher, dass die maximale Weglange auch in der Langsdistanz
(Perronlange 420 Meter) durch mehrere Zugénge beschrankt wird und gleichzeitig die Anlagen
Ubersichtlich gestaltet und grossziigig dimensioniert sind.

W

Wertellebens
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hnemwand
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120

120 ‘ ‘ 4220

Fundation

Abbildung 20: Querschnitt des neuen Tiefbahnhofs sowie Teile der bestehenden Anlage

Schliesslich ist anzustreben, dass die Umsteigezeiten am gleichen Perron auf weniger als funf
Minuten festgelegt werden. Voraussichtlich ist von drei Minuten auszugehen, was auch bei der
Reisezeitmatrix fur Zige, welche im Tiefbahnhof am selben Bahnsteig stehen, unterstellt wurde.
Diese Optimierung ist bei den Zligen, welche in der Halle verkehren, noch durchzufiihren. Im
Falle eines Umbaus von Gleis 11 auf Schmalspur lassen sich zudem auch knappe Anschlisse
zwischen der Normalspurziigen und der Zentralbahn in einzelnen Féllen am gleichen Perron
durchfihren.

6.3 Zufahrtslinie Luzern — Zirich (Zimmerberg)

In Kapitel 3.2 wurde dargelegt, welche Auswirkungen auf das Angebot das Beibehalten der ak-
tuellen Bahnanlagen, der Ausbau der Zimmerberglinie oder deren Neubau hat.

Die bisherigen Berechnungen des BAV gaben einer Neubaustrecke am Zimmerberg gegenuber
einem Ausbau der bestehenden Strecke den Vorzug:

e Mit einer Neubaustrecke lassen sich fiinf bis sechs Minuten Fahrzeit gewinnen, woge-
gen eine zwischen Horgen-Oberdorf und Sihlbrugg neu trassierte Strecke (mit neuem
2,0 km langem Zimmerberg-Doppelspurtunnel, Ausbau Sihlbrugg Station und zweitem

35 Kanton Luzern, VIF, Nutzenstudie Tiefbahnhof Luzern - Kurzbericht zum Vorprojekt, Luzern 2013, S.12.
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3,4 km langem einspurigem Albistunnel) nur eine Fahrzeitverkiirzung von ca. ein bis
zwei Minuten Fahrzeitgewinn ermdglicht.

e Die Neubaustrecke schafft zusatzliche Kapazitat, welche aber nicht zwingend bendtigt
wird.

e Die Realisierung der Neubaustrecke ist zwar teurer als der Ausbau der Bestandsstrecke,
doch gehen die Studien des Bundes davon aus, dass die Vorteile diese Kostennachteile
Uberkompensieren. Diese Aussage ist genauer zu priufen, denn die Ausbaustrecke ist
nur ca. halb so lang wie die Neubaustrecke und zudem muss am Albis lediglich ein zwei-
ter Einspurtunnel gebaut werden. Dies lasst erwarten, dass insgesamt auch die Kosten
nur etwa halb so hoch sind (was bisher durch die BAV-Zahlen nicht bestétigt wurde). Die
Erfahrungen mit ahnlichen Tunnelprojekten zeigen jedoch, dass im Verlaufe der Projekt-
arbeiten noch mit Anpassungen zu rechnen ist. Hinzu kommt, dass bei einer Realisie-
rung des Zimmerberg-Basistunnels nicht nur die Kosten der neuen, sondern auch der
bestehenden Strecke zu quantifizieren sind.
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Abbildung 21: Neu- und Ausbauvariante Zimmerbergstrecke im Uberblick

Grundsatzlich ist der Ausbau der Achse Zirich — Zug aus Sicht des Kantons Luzerns sehr zu
begrussen. Welche Infrastrukturprojekte tatséchlich realisiert werden kénnen, wird entschei-
dend von den zur Verfligung stehenden Mitteln abh&angen. Mit dem Angebotszielkonzept und
seinen Varianten wurde aufgezeigt, dass der Tiefbahnhof Luzern grundséatzlich unabh&ngig von
der Frage, ob und wie die Zimmerbergstrecke ausgebaut wird, adaquat genutzt werden kann.
Die Realisierung des Zimmerberg-Basistunnels zusatzlich zum Tiefbahnhof Luzern wirde das
Angebot aus Luzerner Sicht weiter aufwerten — nebst der Beschleunigung (5 bis 6 Minuten oder
knapp 15% der schnellsten, geplanten Fahrzeit Luzern - Zirich) kénnten auch bessere An-
schlisse in Zurich gewahrleistet werden. Gleichzeitig wirde diese kombinierte Losung aber
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auch bedeutende Mehrkosten mit sich bringen, welche eine zeitnahe Realisierung beider Pro-
jekte gefahrden kdnnte. Bei einem Verzicht auf die Durchmesserlinie in Luzern wird aber das
Mengengerust im Verkehr Luzern — Zug ohne grossere bauliche Massnahmen und unter Zu-
grundelegung des heutigen Stands der Technik nur marginal verbessert werden kénnen.

6.4

Weitere Zufahrtslinien

Nebst dem Ausbau oder Neubau der Zimmerberglinie, welche mit Abstand am meisten Syner-
gien zum Projekt Tiefbahnhof generieren wirde, kann die Nutzung der neuen Bahnhofsanlage
in Luzern durch die Realisierung weiterer Ausbauprojekten auf den Zufahrtslinien gesteigert
bzw. optimiert werden:

6.5

Zentralbahn: Der durchgehende Doppelspurausbau der Zentralbahnstrecke Luzern —
Hergiswil NW wirde zusatzliche Kapazitat und eine héhere Flexibilitat in der Fahrplan-
gestaltung ermdglichen. Unter anderem konnten Abfahrten der S-Bahn-Ziige naher an
die Knotenzeiten terminiert werden, was die Umsteigezeiten in den Raum Horw — Her-
giswil vermindern wirde. Derzeit bestehen noch zwei kurze Einspurabschnitte (im Be-
reich des Vorbahnhofs Luzern und im Raum Hergiswil Matt). Im Rahmen des AS2025
soll die Doppelspur Bahnhof Luzern der Zentralbahn realisiert werden (damit kann die
neue S41 Luzern-Horw verkehren)

Regionalverkehr Luzern — Klissnacht am Rigi — Arth-Goldau - Erstfeld: Der Kanton
Schwyz wiinscht mdglichst exakte Viertelstundentakte zwischen Luzern und Immensee
sowie zwischen Arth-Goldau und Brunnen, wobei die dort verkehrenden Schnellziige
teilweise in den Regionalverkehr eingebunden werden sollen. Dies fihrt jedoch zu zu-
satzlichem Investitionsbedarf (Kreuzungsstellen, Perronl&ngen). Die Vorschlage wurden
insoweit im Angebotszielkonzept berlcksichtigt, als sie keine Verschlechterungen fur an-
dere Kantone und / oder grossere Investitionen hervorrufen. Es ist zu beachten, dass
sich die Angebotskonzeption in diesem Bericht auf den Kanton Luzern und insheson-
dere auf die Nutzung des Tiefbahnhofs konzentriert. Weitere Ausbauten oder Verbesse-
rungen konnten daher nicht vertieft untersucht werden.

Axentunnel: Dieses Grossprojekt weist kaum Berihrungspunkte zum Tiefbahnhof Lu-
zern auf, da es einerseits keine signifikanten Fahrzeiteinsparungen erméglichen wirde
(welche die Struktur des Angebotskonzepts verandern wirden) und andererseits die
Wirkung der Kapazitatssteigerung auf den oben erwahnten Regionalverkehr im Raum
Arth-Goldau - Erstfeld beschrankt bleiben wirde.

Technische Verbesserungen: Es ist zu erwarten, dass sowohl rolimaterialseitig als
auch beziglich der Infrastruktur weitere Entwicklungen eintreten, welche deren Leis-
tungsfahigkeit erhéhen. Denkbar ist zum Beispiel eine weitere Verringerung der Zugfol-
gezeiten (wobei der Effekt wegen der zahlreichen Einspurabschnitte im Raum Luzern
eher beschrankt sein wird.

Zwischenfazit

Im Rahmen dieser Studie wird der Tiefbahnhof Luzern ausschliesslich als Durchgangsbahnhof
mit Zufahrten ab Heimbach und Ebikon sowie ohne Einbezug der Kiissnachter Linie beurteilt.
Dadurch entsteht auf der normalspurigen Hauptachse eine leistungsstarke und schnelle Direkt-
verbindung im Regional- und Fernverkehr. Gleichzeitig werden einige Zuge weiterhin in den
oberirdischen Hallenbereich gefihrt.
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Besondere Beachtung ist den Umsteigezeiten im Bahnhof Luzern zu schenken: Durch eine ent-
sprechende bauliche Gestaltung ist sicherzustellen, dass diese nicht erhdht werden missen, da
sonst Anschlussbriiche entstehen kénnen.

Optimierungen und zusatzliche Ausbauten auf den weiter entfernten Zufahrtslinien konnten im
Rahmen dieser Studie nicht im Detail untersucht werden. Der Kanton Luzern geht jedoch davon

aus, dass insbesondere auf der Zimmerberglinie ein Aus- oder Neubau der Strecke erfolgen
wird.

Rapp Trans AG

/j ﬁ 2 7 far B Z./,y@
Pascal Bisang Martin Ruesch
Projektleiter Abteilungsleiter Rapp Trans Zirich

Zurich, 13. Marz 2015 / BPa
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Kanton Luzern (VIF / VW), Netzgrafik Tiefbahnhof

Netzgrafik Zentralschweiz 2030 mit Tiefbahnhof Luzern
Variante 1: ohne Ausbau Zimmerbergstrecke
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Kanton Luzern (VIF / WL): Nutzenstudie Tiefbahnhof Luzern

Netzgrafik Zentralschweiz 2030 mit Tiefbahnhof Luzern
Variante 2: mit Ausbaustrecke Zimmerberg
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Kanton Luzern (VIF / WL): Nutzenstudie Tiefbahnhof Luzern

Netzgrafik Zentralschweiz 2030 mit Tiefbahnhof Luzern
Variante 2a: mit Ausbaustrecke Zimmerberg
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Kanton Luzern (VIF / WL): Nutzenstudie Tiefbahnhof Luzern

Netzgrafik Zentralschweiz 2030 mit Tiefbahnhof Luzern
Variante 3: mit Neubaustrecke Zimmerbergbasistunnel
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