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ZentraleAnlaufstelle
Die Sozialversicherungen sollen in Luzern
an einemOrt zusammengeführt werden. 25

«Der
Tiefbahnhof
Luzern
istnicht
bezahlbar.»

Paul Stopper
Bahnexperte

Die SBB äussern
sich nicht

Ausbauschritt ExpertenwiePaul
Stopper halten den Tiefbahnhof
Luzern für ein veraltetes undviel
zu teures Konzept (siehe Inter-
view). Auch ein internes Papier
derSBBsieht einenWegohnedas
Grossprojekt vor.Gleichzeitigbe-
ziffertdasBundesamt fürVerkehr
die Kosten für den Tiefbahnhof
auf nunmehr 3,35 Milliarden
Franken (AusgabevomSamstag).
Was sagendie SBBkonkret zu all
diesen Entwicklungen? Nichts.
Zum jetzigen Zeitpunkt könne
man noch keine Aussagen ma-
chen, hiess es gestern auf Anfra-
ge.Auchwanndie SBB informie-
renwerden, bleibt offen. (mod)

«Der Bahnhof Luzern verfügt grundsätzlich über genügend Gleise», sagt Experte Paul Stopper. Bild: Boris Bürgisser (Luzern, 27. März 2017)

Fussfesseln:
Luzern übernimmt
Sicherheit Der Kanton Luzern
wird von den anderen Zentral-
schweizer Kantonen beauftragt,
für sie das sogenannteElectronic
Monitoring umzusetzen. Dies
hat die ZentralschweizerPolizei-
direktorinnen- undPolizeidirek-
torenkonferenz gestern mitge-
teilt.Gemeint ist damit dieÜber-
wachung mit elektronischen
Fussfesseln. Ab 2018 können
Kantone für kurze Freiheitsstra-
fen oder Ersatzfreiheitsstrafen
solcheFussfesseln einsetzen.Mit
dem Auftrag an den Kanton Lu-
zern sollen die Kosten für die
Zentralschweizer Kantone tief
gehalten werden – vor allem für
die kleinenKantonemit nur we-
nigenFällen.Die Fixkostenwer-
den auf dieKantone verteilt.Die
Technologie wird vom Kanton
Zürich übernommen.

Lösung istbefristete
Übergangsregelung

«Die Personen, die man für die
elektronische Fussfessel zulässt,
dürfen weder flucht- noch rück-
fallgefährdet sein.»Diesbetonte
gestern Stephan Weiss, Dienst-
stellenleiter Militär, Zivilschutz
und Justizvollzug beim Kanton
Luzern, gegenüber dem«Regio-
naljournal Zentralschweiz». In
jedem Fall werde eine Risiko-
beurteilung gemacht.

Die Zentralschweiz wird mit
25Geräten starten. FürdieMiete
der eingesetzten Geräte kommt
ein speziellerVerteilschlüssel zur
Anwendung, jeder Kanton soll
mindestens zwei Geräte über-
nehmen. Bei dieser Zentral-
schweizerLösunghandelt es sich
umeinebis 2022befristeteÜber-
gangsregelung.Bis 2023 soll eine
nationaleLösungeingeführtwer-
den.Mit der praktischenUmset-
zung des Electronic Monitoring
wird das Wohnheim Lindenfeld
in Emmen betraut. (mod)

Künstler üben
harte Kritik

Kultur Der Schwyzer Regie-
rungsrat will aus der interkanto-
nalen Kulturlastenvereinbarung
austreten. Die Beiträge in Höhe
von1,8MillionenFrankenankul-
turelle Institutionen in Luzern
und Zürich sollen neu aus dem
Lotteriefonds kommen, um das
Budget zu entlasten.

In Kunst- und Kulturkreisen
löst das heftige Kritik aus: Wie
gestern bekannt wurde, hat sich
eine breite Allianz gebildet. Ver-
schiedene Verbände und 67 Kul-
turschaffende aus der Zentral-
schweiz begehrengegendie Idee
auf. Unter anderem macht sich
Visarte Zentralschweiz, der Be-
rufsverbandder visuellenKünst-
lerinnenundKünstler, gegendas
Vorhaben stark. Co-Präsidentin
KarinMairitsch sagt auf Anfrage
unsererZeitung:«KunstundKul-
tur sindeinwichtigerBestandteil
der Gesellschaft. Gleichzeitig
halten sie ihr auch den Spiegel
vor. Es kann nicht sein, dass ein
Kanton dafür keine Mittel aus
dem eigenen Budget aufwenden
will.» Diese Symbolwirkung sei
verheerend. Der Schwyzer Kan-
tonsrat berät an seiner heutigen
Session über dasGeschäft. (kük)

«Idee der SBBwirdwenig bringen»
Verkehr Die SBBwollen den Schienenverkehrmit einemneuenKonzept revolutionieren. Paul

Stopper, der Vater derDurchmesserlinie, hält wenig davon: Luzernwürde davon kaumprofitieren.

Interview: Kilian Küttel
kilian.kuettel@luzernerzeitung.ch

Pendler werden ihm wohl ewig
dankbar sein: Paul Stopper war
die treibende Kraft hinter der
Durchmesserlinie in Zürich, die
seit 2014 die Ost-West-Achse
merklich entlastet. Seither ist
Bahnplaner Stopper umtriebig
engagiert, regelmässig äussert er
sich zu Projekten und Gescheh-
nissen in der Schweizer Bahn-
politik. ImGesprächmit unserer
Zeitung spricht er über seineMo-
tivation,dieneuenPlänederSBB,
und er erklärt, wieso sie in der
Schweiznichtüberall Früchte tra-
genwerden.

Paul Stopper, Sie sindein
fleissigerLeserbriefschreiber
undbeliebterAnsprechpart-
nerderMedien.Mit Ihren
ÄusserungenstärkenSieder
Zentralschweiz inderBahn-
politik oft denRücken.Dabei
sindSiedochZürcher.
MeinEngagementhatwenigmit
meiner Herkunft oder mit Sym-
pathienzu tun.MeineMotivation
ist eine andere: Ich will mithel-
fen, dass für den Bahnausbau in
der Schweiz die richtigen Ent-
scheide getroffen werden. Es
kann ja nicht das Ziel sein, dass
nun jedegrössereAgglomeration
aucheinenTiefbahnhofwill, nur
weil Zürich nach dem Bahnhof
Museumsstrassebereitsdie zwei-
teDurchmesserlinie hat.

WiemeinenSiedas?
EsgibtmehrereProjekte, die sich
an der Durchmesserlinie orien-
tieren – etwa das Herzstück in
Basel oder ebenderDurchgangs-
bahnhof in Luzern. Das ist nicht
nur unnötig, sondern macht
schlicht keinen Sinn. In Basel
zumBeispiel soll dieneueStrecke
ineinerTiefe von54Meternvom
Bahnhof unter dem Rhein hin-
durchführen. Solche Vorhaben
sind einfach nicht realistisch.

WieschätzenSiedenDurch-
gangsbahnhof inLuzernein?
DasProjekt ist inden90er-Jahren
imZusammenhangmitdernörd-
lichen Neat-Zufahrt von Luzern
via Stans–Seelisberg entstanden.
Ohne diese neue Strecke macht
der Durchgangsbahnhof keinen
Sinn mehr. Welche Züge sollen
denn diesen Tiefbahnhof anfah-
ren? Nur die Eurocity-Züge von
Basel ins Tessin und ein paarRe-
gionalzüge? Die Probleme be-
stehen doch zwischen Rotkreuz,
Immensee, Arth-Goldau und
dem Gotthard-Basistunnel. Auf
dieser langsamen, kurvenreichen
Streckemüssen sichetlicheZüge
unterschiedlicher Kategorien
durchquetschen. Die Intercitys
von Zürich nach Luzern werden
auch künftig in Luzern wenden
müssen.Obdas imoberirdischen
Bahnhof oder unterirdisch in
einer Schlaufe erfolgt, ist letzt-
lich untergeordnet – mit dem
Tiefbahnhof aber unbezahlbar.

DieSBBwollendenSchienen-
verkehrvölligneugestalten.
Der«Input SBB»siehtunter

anderemvor, dieGeschwin-
digkeitenauf einzelnen
Streckengleichzuschalten.
Bringtdas etwas?
Eine Harmonisierung kann
durchaus etwas bringen – aber
nur dort, wo sich Güterzüge und
PersonenzügediegleicheStrecke
teilenmüssen.WennmandieGe-
schwindigkeiten angleicht, kann
mandieKapazität aufdeneinzel-
nen Strecken erhöhen.

ErklärenSieunsbittedas
Konzept!
Angenommen ein Güterzug ist
mit einer Geschwindigkeit von
85 Stundenkilometern unter-
wegs. Auf der gleichen Strecke
fährt hinter ihm ein Schnellzug
mit 125 Stundenkilometern: Es
ist eine Frage der Zeit, bis der
Schnell- den Güterzug einholt.
Also braucht es grosse Zeitab-
ständevonZugzuZug,damitder
Schnellzugnicht auffahrenkann.
Wenn jetztaberbeideZügegleich
schnell fahren, kann das nicht
passieren. So können die Bahn-
unternehmenunnötigeWartezei-

ten verhindern und pro Stunde
mehr Züge die gleiche Strecke
passieren lassen.

Dasbedingt aber, dassdie
Schnellzüge ihreGeschwin-
digkeitengrundsätzlich
drosselnmüssen.
Exakt,diePersonenzüge imFern-
verkehr müssten langsamer fah-
ren. Das Rollmaterial der Güter-
züge lässt es nicht zu, dass diese
die Geschwindigkeit erhöhen.
Und die Züge im Regionalver-
kehr müssen zwangsläufig oft
Halt machen, wodurch auch sie
langsamer sind – etwa im glei-
chen BereichwieGüterzüge.

WiebeurteilenSiedemnach
die Ideeder SBB?
Es ist ein anspruchsvollesVorha-
ben. Und ganz ehrlich: Ich glau-
be, die Idee der SBB wird in der
Schweizwenig bringen.

Wieso?
Wie ich vorhin gesagt habe,
bringt eineHarmonisierungdann
etwas,wenn sichGüter- undPer-
sonenzüge im Fernverkehr eine
Strecke teilen. Aber es gibt noch
eine effektivere Möglichkeit.
Nämlich dann, wenn man den
schnellen vom langsamenSchie-
nenverkehr entkoppelt. Sprich,
manmüsstedieFernverkehrszü-
ge auf einem und die langsamen
Güter- sowie Regionalzüge auf
einem anderen Netz fahren las-
sen.DanngäbeesauchkeineGe-
schwindigkeitsdifferenzen. Nur:
Dafür sinddie Infrastrukturen in
der Schweiz schlicht ungeeignet.
Hinzu kommt, dass die Topo-
grafie in der Schweiz schwierig
ist. Anders als in Italien oder
Frankreich, wo die Flächen um
einiges grösser als bei uns sind.

Nehmenwiran,dieSBB
setzendieHarmonisierung
um:Wiegrosswärendie
AuswirkungenaufdenSchie-
nenverkehr inLuzern?
Gering. Denn der Güterverkehr
aufderNord-Süd-Achse tangiert
den Raum Luzern kaum. Das
heisst, dieAchseLuzern–Zug–Zü-
rich ist heute schon wenig vom
Güterverkehr betroffen.

NebstdengleichenGeschwin-
digkeitenwollendieSBB
offenbareinenViertelstun-
dentaktaufderStreckeLu-
zern–Zürich installieren –und
dasohneDurchgangsbahn-
hof. Istdas realistisch?
Grundsätzlich verfügt der Bahn-
hof Luzern über genügend Glei-
se, um einen solchen Betrieb zu
ermöglichen. Einfach wird die

Idee des Viertelstundentaktes
aber nicht umzusetzen sein.

Sie sprechendieSituationam
Zimmerbergtunnel an.
Genau. Der einspurige Engpass
zwischen Litti bei Baar undHor-
gen Oberdorf lässt es nicht zu,
dass stündlichvierZügenachZü-
rich respektive nach Luzern ver-
kehren. Dieses altbekannte Pro-
blem muss man endlich in den
Griff bekommen. Und zwar mit
einer zweiten Einspurröhre zwi-
schen Litti und Sihlbrugg sowie
einem neuen doppelspurigen
Tunnel zwischen Sihlbrugg und
Horgen Oberdorf. Dieses Kon-
zept ist auch bekannt als die Va-
riante «Zimmerberg light».

Undwas istmit demZimmer-
berg-Basistunnel?Dieserwird
ja vonvielenSeitenbefürwor-
tet undschafft eswohl inden
Ausbauschritt 2035.
Die Light-Variante wäre für 400
bis 500 Millionen Franken zu
realisieren. Derweil ist der Zim-
merberg-BasistunnelmitKosten
vonbis zu 1,5MilliardenFranken
veranschlagt. Nebst dem Luzer-
nerDurchgangsbahnhof ist erder
zweitegrosseBrocken inderZen-
tralschweizerBahnpolitik, denes
nicht braucht.

Hinweis
Paul Stopper (70)
ist diplomierter
Bauingenieur ETH
und Verkehrspla-
ner. Er gilt als Ex-
perte für Fragen
im Schienenver-

kehr und als Vater der Durchmes-
serlinie Zürich. Stopper ist verhei-
ratet, hat zwei erwachsene Kinder
und wohnt in Uster.
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