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Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur,
Vernehmlassungsverfahren

Sehr geehrte Damen und Herren

Im Auftrag des Regierungsrats nehmen wir zur Vorlage Finanzierung und Ausbau der Bahn-
infrastruktur (FABI; Gegenentwurf zur Volksinitiative "Fiir den offentlichen Verkehr") innert
der eingerdumten Frist Stellung und halten dazu das Folgende fest:

Die Vernehmlassungsvorlage umfasst ein Paket von neuen oder zu &ndernden Erlassen:

— Entwurf des Bundesbeschlusses (iber die Finanzierung und den Ausbau der Eisenbahn-
infrastruktur (Verfassungséanderung),

— Entwurf des Bundesgesetzes liber die Finanzierung und den Ausbau der Eisenbahninfra-
struktur, umfassend Anderungen des Bundesgesetzes (iber die direkte Bundessteuer, des
Bundesgesetzes (iber die Harmonisierung der direkten Steuern der Kantone und Ge-
meinden, des Eisenbahngesetzes, des Bundesgesetzes (iber die zukiinftige Entwicklung
der Bahninfrastruktur und des Bundesgesetzes lber die Schweizerischen Bundesbahnen,

— Entwurf des Bundesgesetzes (iber den Fonds fiir die Finanzierung der Eisenbahninfra-
struktur (Bahninfrastrukturfondsgesetzes, BIFG),

— Entwurf des Bundesbeschlusses (ber den Ausbauschritt 2025 der Eisenbahninfrastruktur,
und

— Entwurf des Bundesbeschlusses (iber den Gesamtkredit fur den Ausbauschritt 2025 der
Eisenbahninfrastruktur.

Die Vorlage umfasst ein strategisches Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur, einen kon-

kreten Ausbauschritt mit Zeithorizont 2025 und eine neue Finanzierungslésung flr Betrieb

und Substanzerhaltung sowie fur den weiteren Ausbau der Eisenbahn-Infrastruktur tiber
ginen neuen Bahninfrastrukturfonds (BIF).

Gleichzeitig mit dem Vernehmlassungsverfahren zur Vorlage FABI wurden auch das Anhd-
rungsverfahren zu den Anpassungen und Erganzungen 2012 des Konzeptteils des Sach-
plans Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene, sowie das Vernehmlassungsverfahren zu einer
Anderung des Nationalstrassenabgabegesetzes in die Wege geleitet. Wir nehmen dazu ge-
sondert Stellung. Einzelne Ausfiihrungen werden sich aber Uberschneiden, da die Vorlagen
untereinander Zusammenhange aufweisen.

2101.235 / VM-BUWD-Stellungnahme FABI



1. Grundséizliches

Das schweizerische Verkehrssystem ist ein wichtiger Standortfaktor. Dabei sind Strasse und
Schiene gesamtheitlich zu betrachten. Der offentliche Verkehr ist attraktiv zu halten. Aus
volkswirtschaftlichen und umweltpolitischen Griinden muss es das Ziel der Verkehrspolitik
sein, den Anteil des offentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr sowohl im Personen- als auch
im Guterverkehr zu erhéhen. Der Ausbau des Bahnnetzes ist eine dringende Notwendigkeit:
Ein leistungsfahiger 6ffentlicher Verkehr ist fir die Bevolkerung, die Wirtschaft und die Um-
welt von zentraler Bedeutung. Wichtig ist, dass der Ausbau des Bahnnetzes heute vorange-
trieben wird, damit auch in Zukunft ein leistungsfahiges Schienennetz zur Verfligung steht
und die Schweiz diesen Standortvorteil bewahren kann.

Die Bahninfrastruktur stosst an ihre Kapazitdtsgrenzen und die Nachfrage wéchst stetig. Ein
Ausbau ist daher unabdingbar und dringlich. Der dadurch resultierende Mehrbedarf fur Un-
terhalt, Erneuerung und Ausbau von jahrlich 800 bis 900 Millionen Franken im Zeitraum 2010
bis 2040 ist ausgewiesen. Allerdings sei darauf hingewiesen, dass der Mehrbedarf an finan-
ziellen Mitteln nicht allein eine Folge der Ausbauvorhaben, sondern auch des Nachholbe-
darfs fir den Netzunterhalt - klarerweise eine Bundesaufgabe - ist.

Der konzeptionelle Ansatz von FABI, mit den verfligbaren Mitteln ein mdglichst gutes Ange-
bot im Personenverkehr zu erzielen, ist zu begrissen. Danach soll ein Ausbau der Bahninf-
rastruktur in mehreren Ausbauschritten erfolgen, die der Bundesrat dem Parlament alle vier
bis acht Jahre unterbreitet. Dabei stehen folgende drei Ziele im Zentrum:

— Vervollstidndigung des Knotensystems und integrierter Taktfahrplan,

— Takterhohung und Kapazitdtserweiterung sowie

-~ Geschwindigkeitserh6hung auf einzelnen Strecken.

Grundlage dieser etappierten Ausbauschritte bis 2040/50 ist das strategische Entwicklungs-
programm Bahninfrastruktur (STEP). Dieses hat auf einer verkehrspolitischen Gesamtsicht
aufzubauen. Gefragt sind gute und schnelle Verbindungen zwischen den Grossregionen,
aber auch aus der Zentralschweiz. Innerhalb dieser Rdume, namentlich in dem Luzern mit-
umfassenden Metropolitanraum Ziirich sind die 6V-Netze den angestrebten Entwicklungen
anzupassen. Von den Nachfrageprognosen ausgehend ist das erforderliche Verkehrsange-
bot fiir den Fern-, den Giter- und den Regionalverkehr zu bestimmen. Daraus sind in enger
Abstimmung von Fahrplan und Infrastruktur die notwendigen Infrastrukturvorhaben abzulei-
ten. Zu gewahrleisten sind damit das bestehende Angebot und die zukiinftigen Bedirfnisse,
etwa der 15-Minuten-Takt auf der auch national dusserst wichtigen Verbindung zwischen
Luzern und Ziirich.

2. Bahninfrastrukturfonds

Einem hochwertigen 6V-Angebot ist grosse Bedeutung beizumessen. Die hohe Bedeutung
der Verkehrsinfrastrukturen fiir die Standortattraktivitét eines Landes wird jéhrlich immer
wieder durch die Bewertung der wettbewerbsfahigsten Lander eindricklich dokumentiert.
Deshalb sind weitere markante Investitionen in den Ausbau der Bahninfrastruktur zu tétigen.
Allerdings fehlen bereits fiir den Betrieb und die Substanzerhaltung des bestehenden Netzes
die erforderlichen finanziellen Mittel, weshalb mit dem heutigen Finanzierungssystem auch
der weitere Ausbau des Bahnnetzes in keiner Weise gesichert ist. Als Ldsung ist die Schaf-
fung eines Bahninfrastrukturfonds (BIF) vorgesehen, der den befristeten FindV-Fonds ablo-
sen soll. In diesen BIF sollen nicht allein die bisher dem FinéV-Fonds zugefiihrten Mittel und
die Zahlungen des Bundes aus der Leistungsvereinbarung mit den SBB fliessen. Vielmehr
sollen dank héheren Trassenpreisen, Beitragen der Kantone und steuerlichen Massnahmen
jahrlich rund 850 Millionen Franken mehr in den BIF fliessen.

Richtig ist, dass das bisher dusserst uniibersichtliche Finanzierungssystem fir den Betrieb
und den Unterhalt des bestehenden und kiinftig erweiterten Bahnnetzes wie auch fiir den



weiteren Ausbau der Bahninfrastruktur mit einer Neuordnung der Finanzierung abgeltst
werden soll. Vor diesem Hintergrund kann der vorgeschlagenen Fondslésung im Grundsatz
zugestimmt werden. Sie flhrt zu einer Vereinheitlichung und zu einer klaren Vereinfachung
der Bahninfrastrukturfinanzierung. Betrieb, Unterhalt und Ausbau sollen kiinftig ausschliess-
lich aus dem Bahninfrastrukturfonds finanziert werden, womit die zur Verfiigung stehenden
Mittel durch die Einnahmen gesteuert werden. Hier bleibt zu fragen, ob nicht konkrete Re-
geln zur Aufteilung der Mittel fur den Betrieb und Unterhalt einerseits und fiir den Ausbau
andererseits festgelegt werden sollten. Dadurch ergébe sich eine noch bessere Planbarkeit
der kinftigen Ausbauvorhaben und minderte die Gefahr, dass die Mittel aus dem Bahninfra-
strukturfonds immer stérker ausschliesslich fir Betrieb und Unterhalt der bestehenden Bahn-
infrastruktur verwendet wirden.

Wie zuvor bereits ausgefiihrt, sollen in den Bahninfrastrukturfonds nicht allein die bisher dem
FinéV-Fonds zugefiihrten Mittel (Anteile LSVA, Mehrwertsteuer und Mineraldlsteuer) und die
Zahlungen des Bundes aus der Leistungsvereinbarung mit den SBB fliessen. Zusatzliche
Mittel sollen dem Bahninfrastrukturfonds aus hoheren Trassenpreisen, dank steuerlichen
Massnahmen und mit Beitrdgen der Kantone zufliessen. Insbesondere sollen sich also die
Kantone im Umfang von jahrlich 300 Millionen Franken am Ausbau der nationalen Bahninf-
rastruktur ohne Mitbestimmung bei der Verwendung dieser Mittel beteiligen. Dass der Kan-
ton Luzern irgendwo in der Schweiz den Ausbau der nationalen Bahninfrastruktur mitfinan-
zieren sollen, ist gerade mit Blick auf die Benachteiligung des Knotens Luzern bei dessen
Ausbau zu einem Vollknoten und bei den dringend erforderlichen Kapazitatserweiterungen
auf den Zufahrtsstrecken abzulehnen. Solange der Bund etwa seine Finanzierungsverant-
wortung beim Betrieb des Regionalverkehrs nicht im gebotenen Ausmass wahrnimmt und
weiterhin deutlich weniger als gesetzlich vorgegeben leistet, opponieren wir gegen die in der
Bundesverfassung neu vorgesehene Mitverantwortung der Kantone flir die Eisenbahninfra-
struktur. Eine Neuordnung der Zusténdigkeiten zwischen Bund und Kantonen in diesem Be-
reich erforderte unter Berlicksichtigung der Grundsétze der NFA eine umfassende Betrach-
tung aller Aufgaben und Lasten. In diesem Zusammenhang sei ergénzend erwahnt, dass der
Kanton Luzern in der Vergangenheit immer wieder klar gezeigt hat, dass ihm die Lésung der
Mobilitatsprobleme sehr wichtig ist. Wo wir von der Notwendigkeit, Zweckmassigkeit und
Dringlichkeit einzelner Projekte Uberzeugt waren, leistete der Kanton verschiedentlich we-
sentliche Beitrdge an die Vor- und Mitfinanzierung entsprechender, dem Regionalverkehr
dienender Projekte. Wir sind in Zukunft weiterhin bereit, fir die Realisierung von Projekten,
die schwergewichtig auch dem Kanton Luzern dienen - wo geboten in Partnerschaft mit un-
seren Nachbarkantonen - substanzielle Beitrage zu leisten. Wir haben das im Zusammen-
hang mit der von uns als &usserst dringlich angesehenen neuen unterirdischen Zufahrt zum
Knoten Luzern lhnen gegenlber bereits mehrmals und deutlich signalisiert.

Um eine nachhaltige und transparente Finanzierungsordnung, die den Grundsétzen der NFA
entspricht, erarbeiten zu konnen, wird mehr Zeit benétigt. Der unnétige Zeitdruck bei der Er-
arbeitung der nun zu beurteilenden Vorlage ist eine Folge der Verkniipfung dieser Vorlage
mit der Volksinitiative des VCS "Fir den &ffentlichen Verkehr", die am 6. September 2010
eingereicht worden ist. Da ausreichend Argumente fir eine Ablehnung der Initiative beste-
hen, bedarf es keines Gegenvorschlags dazu. Bei einer Trennung von Initiative und FABI
wirde die notwendige Zeit fir eine umfassende Neuordnung geschaffen. So oder so aber
wird eine grundlegendere Uberpriifung der Aufgaben- und Finanzierungsordnung fiir die
Bahninfrastruktur umgehend an die Hand zu nehmen sein.

Zusammenfassend halten wir fest:

1. Auf die zeitliche Verkniipfung der Volksinitiative des VCS "Fiir den éifentlichen Verkehr"
mit der Vorlage zur Finanzierung und zum Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI) ist zu ver-
zichten.

2. Im Bahninfrastrukturfondsgeseiz sind die Anteile festzulegen, die fiir die Finanzierung des
Betriebs und des Unterhalts der Bahninfrastruktur einerseits und fiir den Ausbau dieser
Infrastruktur andererseits zur Verfligung stehen.




3. Ein jéhrlich durch die Kantone zu leistender Beitrag von 300 Millionen Franken zur Ali-
mentierung des Bahninfrastrukturfonds ist abzulehnen.

3. Knoten Luzern

Gemass den Ausfiihrungen in den Vernehmlassungsunterlagen zielt die Vorlage basierend
auf dem STEP auf die Erhaltung und Verbesserung der Standortattraktivitat der Schweiz.
Wie unter Ziffer 1 bereits dargelegt, stehen zur Erreichung der angestrebten nachhaltigen
raumlichen, wirtschftlichen und touristischen Entwicklung die folgenden Ziele im Zentrum:

— Vervollstandigung des Knotensystems und integrierter Taktfahrplan,

— Takterhéhung und Kapazitatserweiterung sowie

— Geschwindigkeitserh6hung auf einzelnen Strecken.

Eine der zentralen Stossrichtungen ist die Verbesserung der Erschliessung innerhalb der
Metropolitanrdume, wo der 6ffentliche Verkehr als attraktives Verkehrsmittel positioniert wer-
den soll. Wie die Erlduterungen richtigerweise darlegen, sollen die Reisezeiten kurz sein und
auf nachfragestarkten Kooridoren zwischen den Zentren der grosseren Agglomerationen,
namentlich zwischen Zirich und Luzern der 15-Minuten-Takt angeboten werden. In den ur-
banen Zentren der Agglomerationen sollen die S-Bahnen viertelstlindlich verkehren, wah-
rend auf den Ubrigen Strecken der 30-Minuten-Takt im Fern- und Regionalverkehr der Regel-
fall sein soll.

Wir unterstiitzen diese Ausrichtung in allen Teilen, die darauf abzielt, endlich auch Luzern zu
einem seiner Bedeutung entsprechenden Knoten mit einem dichten Takt aufzuwerten. Wie
unabhangige Studien und Untersuchungen und zuletzt der Rahmenplan Luzern, eine umfas-
sende Planung der SBB, zeigen, vermag eine neue unterirdische Zufahrt zum Bahnhof Lu-
zern auf dem Korridor Zirich-Luzern die nun auch geméss Vernehmlassungsvorlage anzu-
strebende Entwicklung in bestmdéglicher Weise umzusetzen. Im Vergleich mit anderen Vari-
anten gewabhrleistet ein solcher Tiefbahnhof Luzern gerade bei einer Kosten-Nutzen-Betrach-
tung als Bestvariante den 15-Minuten-Takt auf der auch national dusserst wichtigen Verbin-
dung zwischen Luzern und Zirich und die Etablierung eines 15-Minuten-Takts auf dem
S-Bahn-Netz im Raum Luzern. Dieser vorerst als Kopfbahnhof vorgesehene Tiefbahnhof
Luzern vermag das in rund 15 bis 20 Jahren benétigte Angebot abzudecken. Mit relativ be-
scheidenen weiteren Aufwendungen kann mit der Ergédnzung zum Durchgangsbahnhof die-
jenige Infrastruktur geschaffen werden, welche die Kapazitét fir das Angebot von ibermor-
gen (ab 2050) sicherstellt.

Schon vor diesem Hintergrund ist es vollig unversténdlich, weshalb der Tiefbahnhof Luzern
im Rahmen des STEP nicht der 1. Dringlichkeitsstufe zugewiesen worden ist. Denn eine Zu-
ordnung dieser Ausbaumassnahme zur 2. Dringlichkeitsstufe bedeutete, dass eine bessere
Einbindung des Bahnhofs Luzern in das Knotensystem des schweizerischen Eisenbahnnet-
zes - entgegen den in der Vernehmlassungsvorlage angefiihrten Zielsetzungen - bis weit
nach 2040 hinausgeschoben wiirde. Die vorgeschlagene Zuordnung ist somit inakzeptabel.
Sie lasst sich auch durch die der Einstufung zugrunde liegende Bewertung der einzelnen
Ausbaumodule - namentlich im Quervergleich - nicht begriinden. Denn bei einer Gesamtbe-
trachtung des Korridors Zirich-Luzern, die in jedem Fall unerlasslich ist und den geméss der
bisherigen Gesetzgebung zur zuklnftigen Entwicklung der Bahninfrastruktur ausdriicklich zu
prifenden Zimmerberg-Basistunnel Il mit zu enthalten hat, vermag der Tiefbahnhof Luzern
sowohl bei der Reduktion der Uberlast als auch bei Kosten-Nutzen-Betrachtung einen ver-
gleichsweise guten Wert zu erreichen. Dies ist umso bemerkenswerter, als bei der ange-
wandten Methodik die Reisezeitgewinne im Vergleich zur Kapazitatssteigerung, wo der Tief-
bahnhof Luzern bedeutende Vorteile aufweist, deutlich stérker gewichtet werden.

Nicht nachvollziehbar ist die Einstufung des Tiefbahnhofs Luzern auch im Vergleich zur be-
standesnahen Massnahme Doppelspurausbau Rotsee und Ausbauten Fluhmihle-Luzern,
die in der Vorlage der 1. Dringlichkeitsstufe zugewiesen wird. Zwar ist diese Massnahme




kostenglinstiger, aber unvollstandig und fir den Bahnknoten Luzern keineswegs ausrei-
chend, weil sie die Kapazitatsprobleme im engen Bahnhofvorfeld und im eigentlichen Bahn-
hof Luzern nicht l6st. Unter Berlicksichtigung der Kosten fiir diese zuséatzlichen Massnahmen
zeigt sich eben, wie auch der Rahmenplan der SBB ergeben hat, dass eine unterirdische
Zufahrt Luzern ab dem Korridor Ziirich-Luzern ein besseres Kosten-Nutzen-Verhaltnis auf-
weist. Hinzu kommt, dass die Kapazitédtssteigerung Rotsee und Fluhmiihle-Luzern als un-
vollstdndige Massnahme mit dem Tiefbahnhof Luzern (iberdies nicht aufwértskompatibel ist.
Darauf wird zwar in der Vorlage ausdriicklich hingewiesen, aus voéllig unversténdlichen
Griinden offenbar aber in Kauf genommen. Dieser Widerspruch in der Vernehmlassungsvor-
lage hatte somit zur Folge, dass in der 1. Dringlichkeitsstufe die oberirdische Zufahrt flir
mehr als eine halbe Milliarde Franken ausgebaut und nach der Realisierung der unterirdi-
schen Zufahrt in der 2. Dringlichkeitsstufe mangels Aufwartskompatibilat nutzlos wiirde!

Mit allem Nachdruck ist daher zu verlangen, dass die unterirdische Zufahrt Luzern mit den
dafir eingesetzien Kosten von 1'570 Millionen Franken der 1. Dringlichkeitsstufe zugeteilt
wird und diese Massnahme als Bestvariante fiir den Knoten Luzern und damit fiir die gesam-
te Zentralschweiz die dort enthaltene unvollstandige Massnahme der oberirdischen Zufahrt
Luzern (Kapazitatssteigerung Rotsee und Fluhmihle-Luzern) mit den dafiir vorgesehenen
Kosten von 600 Millionen Franken ersetzt. Dabei dirfen die Mehrkosten kein Argument sein.
Denn einmal gilt es zu priifen, ob durch eine Anderung der Regeln zur Riickzahlung der Be-
vorschussung des FindV-Fonds im Zeitraum bis 2030 (Phase der 1. Dringlichkeitsstufe) nicht
mehr Mittel fiir den dringend erforderlichen Ausbau der Bahninfrastruktur zur Verfiigung ge-
stellt werden konnen. Im Ubrigen haben die Regierungen der drei Kantone Luzern, Obwal-
den und Nidwalden wiederholt ausdriicklich ihre Bereitschaft signalisiert, mit einem substan-
ziellen Beitrag bis zu einem Drittel der Gesamtkosten des Tiefbahnhofs Luzern massgeblich
mitzuhelfen, damit dieses fiir die Zentralschweiz enorm wichtige Infrastrukturvorhaben még-
lichst schnell realisiert werden kann. Dabei konnte der Kostenbeitrag der Kantone in einem
gewissen Umfang auch der Vorfinanzierung dienen und damit auf diesem Weg eine Auf-
nahme des Tiefbahnhofs in die 1. Dringlichkeitsstufe ermdglichen. In jedem Fall bezeugte die
Luzerner Stimmbevolkerung mit ihrer deutlichen Zustimmung zu einem Sonderkredit Gber

20 Millionen Franken fiir die Erarbeitung eines Vorprojektes, das bis Ende 2012 vorliegen
wird, ihre klare Unterstlitzung des Tiefbahnhofs Luzern und ihre Bereitschaft, fir dessen Re-
alisierung auch bedeutende finanzielle Beitrdge zu sprechen.

Zusammenfassend halten wir fest:

1. Der Bahnhof Luzern ist innert 15 bis 20 Jahren zu einem Vollknoten des Bahnnetzes auf-
zuwerten.

2. Der Tiefbahnhof Luzern mit der unterirdischen Zufahrt Luzern ab dem Korridor Ziirich-
Luzern ist im strategische Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur (STEP) unter Bertick-
sichtigung der Vor- und Mitfinanzierungsbereitschaft der Kantone Luzern, Obwalden und
Nidwalden der 1. Dringlichkeitsstufe zuzuweisen.

3. Die im STEP in der 1. Dringlichkeitsstufe gefiihrte unvollstédndige und mit dem Tiefbahn-
hof Luzern nicht kompatible Massnahme eines Ausbaus der oberirdischen Zufahrt Luzern
(Kapazitadtssteigerung Rotsee und Fluhmiihle-Luzern) ist unter Anrechnung der dafiir ein-
gesetzten Kosten von 600 Millionen Franken durch den Tiefbahnhof Luzern mit der unter-
irdischen Zufahrt ab dem Korridor Zirich-Luzern zu ersetzen.

4. Die Modalitdten fiir die Riickzahlung der Bevorschussung des FinéV-Fonds sind mit dem
Ziel zu iberpriifen, fiir Ausbauten der Bahninfrastruktur in den kommenden 15 bis 20 Jah-
ren mehr Mittel zur Verfiigung zu haben.




4. Fragenkatalog

Im Wesentlichen kann auf das zuvor Gesagte verwiesen werden. Die nachfolgenden Ausfiih-
rungen - dem Fragenkatalog folgend - verstehen sich als Ergénzungen dazu.

Grundsétziiche Stossrichtung der Viorlage?

Eine stabile und dauerhafte Verkehrsfinanzierung ist im Interesse aller Schweizer und
Schweizerinnen. Die schrittweise Realisierung des langfristigen strategischen Entwicklungs-
programms beurteilen wir als zweckmassig. Die Umsetzung einer neuen Finanzierungsord-
nung fiir die Bahninfrastruktur mit dem vorgeschlagenen Bahninfrastrukturfonds soll rasch
erfolgen. Diese Arbeiten diirfen wegen der Ausgestaltung als Gegenvorschlag zur Volksiniti-
ative nicht unter Zeitdruck geraten. Die Volksinitiative des VCS "Fir den &ffentlichen Ver-
kehr" lehnen wir ab.

Wie beurteilen Sie den Bahninfrastrukturfonds (BIF)?

Grundsétzlich ist es zweckmassig, eine nicht mehr befristete Finanzierungsquelle zu schaf-
fen. Diese Lésung schafft den notwendigen Spielraum und bringt die erforderliche Sicherheit.
Die Mittelkonkurrenz zwischen Ausbau und Substanzerhalt darf aber die notigen Ausbauten
nicht gefahrden. In der Vorlage sind deshalb die Anteile, die fir die entsprechenden Verwen-
dungszwecke zur Verfiigung stehen, verbindlicher zu regeln.

Wie beurteilen Sie die vorgeschlagenen Einnahmen des Fonds?

Die weitere Nutzung der im FindV-Fonds bisher befristet zur Verfligung stehenden Mittel
beurteilen wir als zweckmassig. Die heutigen Mittel aus dem allgemeinen Bundeshaushalt an
den Betrieb und die Substanzerhaltung miissen konsequenterweise in den neuen BIF flies-
sen. In jedem Fall aber werden zuséatzliche Mittel erforderlich sein, um die kiinftigen Unter-
halts- und Erneuerungskosten decken zu kénnen und eine fristgerechte Umsetzung der
Massnahmen im strategischen Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur bis 2040/50 zu ge-
wahrleisten.

Der Kanton Luzern ist - wie zuvor dargelegt - bereit, sich an Bahnprojekten zu beteiligen, die
auf seinem Kantonsgebiet einen Nutzen entfalten. Er erbrachte denn auch bereits bisher den
Hauptteil der Finanzierung fiir die neuen S-Bahnhaltestellen und leistete Beitrdge an ver-
schiedene weitere Schienenverkehrsprojekte der SBB.

Auswirkungen auf die Kanfone?

In den Knoten und den Agglomerationen bestehen die grossten Verkehrsprobleme und auch
der grosste Handlungsbedarf. Wir unterstiitzen die im Botschaftsentwurf aufgeflihrten Uber-
legungen des Bundes, auch Projekte aus dem BIF zu finanzieren, welche dem Agglomerati-
onsverkehr dienen. Eine Unterscheidung nach Verkehrsarten ist angesichts des stark ver-
netzten Schienenverkehrssystems der Schweiz nicht zielflihrend. Zu beachten ist zusétzlich,
dass im Infrastrukturfonds die vorgesehenen Mittel fir den Agglomerationsverkehr bald auf-
gebraucht sein werden. Wir vermissen in der Vernehmlassungsvorlage Vorstellungen des
Bundes zur Fortsetzung dieses Fonds.

Im Ubrigen beurteilen wir die in der Vorlage bewusst vorgenommene Ausklammerung der
Finanzierung des Betriebs und der Substanzerhaltung der Infrastruktur bei den Privatbahnen
durch Bund und Kantone als zweckmassig. Zwar ergabe sich durch eine solche Regelung
eine Vereinfachung. Sie hatte aber den Nachteil, dass die Kantone ihr Mitspracherecht ver-
lieren und sich die Verantwortlichkeiten fiir das Angebot (Bund und Kantone) und die Infra-
struktur (Bund) nicht mehr decken wiirden.

Wie beurteilen Sie die Vor- und Mitfinanzierung durch die Kantone?
Das Finanzierungssystem gilt es mdéglichst offen zu gestalten. Angesichts der knappen Bun-
desmittel ist diese Flexibilitdt dringend nétig. Eine Vorfinanzierung durch die Kantone kann je



nach Situation eine zweckmassige Option darstellen. Das gilt auch fir eine allfallige Mitfi-
nanzierung.

Wie beurteilen Sie die Langzeitperspektive?

Die Zielsetzungen sind, wie schon dargelegt, richtig. Die unterirdische Zufahrt Luzern ab
dem Korridor Zurich-Luzern mit dem Tiefbahnhof Luzern ist gerade auch mit Blick auf die
spatere Ausbauoption zu einem Durchgangsbahnhof die klar ausgewiesene Bestlésung fiir
den Raum Zentralschweiz. Es kann auf das in Ziffer 3 Gesagte verwiesen werden.

Wie beurteilen Sie das strategischen Entwicklungsprogramms Bahninfrastruktur (STEP)?
Das unterlegte, starke Wachstum im Gliter- wie im Personenverkehr ist angesichts der
Trendentwicklung und mit Blick auf die verkehrspolitischen Zielsetzungen realistisch. Die
Ausdehnung des 30-Minuten-Takts im Fernverkehr ist zu unterstiitzen. Wichtige Linien im
Fern- und im Regionalverkehr mit starker Nachfrage sollen kinftig im 15-Minuten-Takt ver-
kehren. Bei der Angebotsgestaltung ist dabei insbesondere bei den S-Bahnen eine gesamt-
verkehrliche Optik zu bewahren. Die Bedirfnisse der Agglomerationen sind zu berticksichti-
gen. In der Agglomeration Luzern ist das heutige Strassen- wie auch das Schienenverkehrs-
system vollsténdig ausgelastet. Die erwartete Verkehrszunahme und die angestrebte Umla-
gerung auf den &ffentlichen Verkehr erfordert zwingend einen Ausbau des Bahnsystems.
Fahrzeitverklrzungen im Zusammenhang mit neuen Massnahmen sind willkommen. Im Fo-
kus miissen aber Kapazitatsausweitungen und Taktverdichtungen stehen. Das Projekt Tief-
bahnhof Luzern erfiillt diese Zielsetzung ideal.

Das neue Vorgehen mit einer Umsetzung in Ausbauschritten bei der Genehmigung und der
Realisierung erachten wir als zweckmassig. Das angegebene Terminprogramm fir die Um-
setzung der Massnahmen stimmt aber nicht mit der Finanzplanung liberein. Die Massnah-
men der Langfristperspektive werden mit den vorgesehenen Mitteln erst deutlich in der zwei-
ten Halfte dieses Jahrhunderts - und nicht im Zeithorizont 2040/50 - umgesetzt sein. Die
durch die neuen Massnahmen resultierenden zusatzlichen Unterhaltskosten drohen den Inf-
rastrukturausbau zudem zusétzlich zu verzdgern.

Wie beurteilen Sie den vorgeschlagenen Ausbauschritt 2025?

Die Zielsetzungen fir den Ausbauschritt 2025 sind grundsétzlich richtig. Die dafiir eingesetz-
ten Mittel sind hingegen ungentigend. Aus der Sicht des Kantons Luzern begriissen wir den
dringend nétigen Angebotsausbau Bern-Luzern zum 30-Minutentakt. Heute miissen die
Fahrgaste auf dieser Linie wahrend der Hauptverkehrszeiten teilweise Stehplatze akzeptie-
ren. Fir die Gbrigen normalspurigen Linien von und nach Luzern sind in den ndchsten

15 Jahren aber keine Verbesserungen geplant, was véllig unbefriedigend und ungeniigend
ist. Aus den zuvor angeflihrten Griinden ist die Aufnahme des Tiefbahnhofs Luzern in den
Ausbauschritt 2025 vorzusehen (oben Ziffer 3).

Bei den vorgesehenen Angebotsverbesserungen zum 15-Minuten-Takt von Luzern Richtung
Stans und Richtung Sarnen handelt es sich um langfristige Ziele. Die dafiir notwendigen
Massnahmen (etwa im Bahnhof Luzern) sind noch nicht definitiv geklart.

Unterstiitzen Sie die Anpassungen im ZEB-Gesetz?
Die Anpassungen sind nachvollziehbar.



Wir danken Ihnen, sehr geehrte Damen und Herren, fur die Gelegenheit zur Stellungnahme
und bitten Sie, unsere Ausflihrungen namentlich zu den fiir den Kanton Luzern und die Zent-
ralschweiz zentralen Anliegen betreffend Knoten Luzern und Tiefbahnhof Luzern bei der
Weiterbearbeitung der Vorlage FABI zu beriicksichtigen.

Freundliche Griisse

Robert Kl

Regierungsrat

Kopien an:

— Frau Helen Leumann, Sténderatin, Collano AG, 6203 Sempach Station

— Herr Konrad Graber, Standerat, Landenbergstrasse 34, Postfach, 6002 Luzern

— Frau Prisca Birrer-Heimo, Nationalratin, Felsenegg 40, 6023 Rothenburg

— Frau Yvette Estermann, Nationalratin, Bergstrasse 50A, 6010 Kriens

— Frau lda Glanzmann-Hunkeler, Nationalratin, Feldmatt 41, 6246 Altishofen

— Herr Otto Ineichen, Nationalrat, Wassermatte 3, 6210 Sursee

— Herr Josef Kunz, Nationalrat, Schldssli, 6022 Grosswangen

— Herr Ruedi Lustenberger, Nationalrat, Flihboden, 6113 Romoos

— Herr Felix Miri, Nationalrat, Titlisstrasse 43, 6020 Emmenbriicke

— Herr Louis Schelbert, Nationalrat, Horwerstrasse 45, 6005 Luzern

—~ Herr Pius Segmiiller, Nationalrat, Adligenswilerstrasse 109, 6006 Luzern

— Herr Georges Theiler, Nationalrat, Obere Bergstrasse 3, 6004 Luzern

— Kommission Verkehr und Bau, Herr Markus Odermatt, Prasident, Schonfeld, 6275 Ballwil
— Volkswirtschaftsdepartement des Kantons Obwalden, St. Antonistrasse 4, 6061 Sarnen
— Baudirektion des Kantons Nidwalden, Buochserstrasse 1, 6371 Stans

— Zentralschweizer Komitee Tiefbahnhof Luzern, Postfach 95, 6242 Wauwil

— Dienststelle Verkehr und Infrastruktur (2)

— Verkehrsverbund Luzern, Seidenhofstrasse 2, Postfach 4306, 6002 Luzern

- Dienststelle Raumentwicklung, Wirtschaftsforderung und Geoinformation (2)



