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1 Ausgangslage

Die positive Nachfrageentwicklung im Seetal auf der S9 at zu einer zunehmenden Auslastung
der Zige vor allem in der Hauptverkehrszeit (HVZ) geflihrt. Bereits heute setzen die SBB fur
die stark ausgelasteten Kurse Doppeltraktionen mit 278 Sitzplatzen ein. Seitens der Kunden
und der Politik wird immer wieder ein Kapazitatsausbau gefordert. Aktuell verlangt eine Moti-
on vom Dezember 2010, Entwicklungsmaoglichkeiten flir die S9 aufzuzeigen.

Die SBB haben die Situation im Seetal analysiert und verschiedene Optionen flr einen Kapa-
zitatsausbau einer ersten Prifung unterzogen. Vorliegender Bericht fasst diese Resultate
zusammen und zeigt das (denkbare) weitere Vorgehen auf. Es handelt sich somit um eine
erste Beurteilung mdéglicher Varianten. Es ist vorgesehen, im Rahmen der mittelfristigen An-
gebotsplanung fir den Regionalverkehr im Raum Luzern (Angebotsplanungsprojekt (AP)
Zentralschweiz) die Nachfrageanalyse mit Daten von 2010 zu aktualisieren und eine regiona-
le Gesamtsicht Uber alle Korridore der Zentralschweiz zu erstellen. Resultate sind bis etwa
Anfang 2012 zu erwarten.

2 \Vorgehensweise

Die Kapazitatsbetrachtung flr das Seetal (S9) wurde in drei Schritten durchgeflihrt.

» Nachfrageanalyse: Wachstum der vergangenen Jahre und erwartetes zuklnftiges
Nachfragewachstum auf diesem Korridor.

* Handlungsbedarf: Vergleich der erwarteten Nachfrageentwicklung mit der heutigen
Befdrderungskapazitat (Sitzplatze) und Analyse des bestehenden Handlungsbedarfs.

» Massnahmen: Prifung moglicher Massnahmen fir Kapazitatserweiterungen. Aufzei-
gen der Rahmenbedingungen (notwendige Priorisierungen, Investitionsbedarf, etc).

Nachfrageanalyse:

. . . ! : B

: B 1 B .

Massnahmen:

Regionale Gesamtsicht fur Kapazitatsentwicklung im Rahmen
AP Zentralschweiz. Priorisierung Handlungsbedarf nach Korridoren.

Abbildung 1: Vorgehensweise Kapazitatsbetrachtung Seetal (S9) und weitere Bearbeitung im Rahmen
AP Zentralschweiz.

Vertraulich Ersteller: SBB, Personenverkehr, P-FV-SA, P. Beran
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3 Nachfrage

Die Verkehrsstrome auf der S9 sind auf die Zentren Luzern und Lenzburg ausgerichtet.
Quantitativ fallt dabei Luzern die grossere Bedeutung zu, so dass dieser Zulauf fur die Di-
mensionierung der (Sitzplatz-) Kapazitadt massgebend ist. Der Verkehr von / nach Lenzburg
hat sich aber in den letzten Jahren dynamisch entwickelt und ist daher ebenfalls zu untersu-
chen.

Grundlage der Kapazitatsbetrachtung ist der am starksten belastete Abschnitt vor dem jewei-
ligen Zentrum. Im Zulauf Luzern ware dies der Abschnitt Emmenbricke — Luzern. Mit der pa-
rallel verkehrenden S18 sowie dem stadtischen 6V steht hier aber ein Alternativangebot zur
Verfligung, das den Kunden Ausweichmdglichkeiten bietet. Fir eine isolierte Betrachtung der
verfugbaren / benétigten Sitzplatzkapazitaten auf der S9 ist daher der Abschnitt Waldibriicke
— Gersag geeigneter. Fur den Zulauf auf Lenzburg wird der Abschnitt von / bis Seon analy-
siert.

3.1 Nachfrageentwicklung 2007 — 2009 und 2010

Die Nachfrage auf der S9 hat von 2007 bis 2009 im werktaglichen Verkehr um 6% p.a. zuge-
nommen. Dabei ist der Abschnitt Seon — Lenzburg starker gewachsen als der Zulauf auf Lu-
zern, wenn auch auf niedrigerem Niveau.

Lastrichtung morgens 2007 - 2009 Lastrichtung abends 2007 — 2009
Waldibriicke — Gersag 4% p.a. Gersag — Waldibriicke 5% p.a.
Seon — Lenzburg 9% p.a. Lenzburg — Seon 8% p.a.

Abbildung 2: Nachfrageentwicklung Seetalbahn 2007 — 2009 (DWYV).

2010 hat sich das Wachstum im Vergleich zu den Vorjahren (2007 — 2009) deutlich abge-
schwécht. Die Dynamik im Zulauf Lenzburg war immer noch leicht hdher als Richtung Luzern.

Lastrichtung morgens Lastrichtung abends
Waldibriicke — Gersag 3% p.a. Gersag — Waldibriicke 2% p.a.
Seon - Lenzburg 3% p.a. Lenzburg — Seon 5% p.a.

Abbildung 3: Nachfrageentwicklung Seetalbahn 2010 (DWYV).

3.2 Nachfrage und bereitgestellte Kapazitat (2009)

Die mit dem werktaglichen 1/2h-Takt sowie dem Zusatzzug um 07.07Uhr ab Hochdorf mit
Einfach- und zum Teil Doppeltraktion angebotene Sitzplatzkapazitat von 139 bzw. 278 Plat-
zen reicht grosstenteils aus, um die heutige Nachfrage bedienen zu kénnen. Im Abschnitt
Seon — Lenzburg wird die Grenze der Sitzplatzkapazitat in einem Fall tGberschritten (21971,
Lenzburg ab 17.38Uhr), im Zulauf auf Luzern einmal knapp erreicht (21925, Luzern an
08.28Uhr).

vertraulich Ersteller: SBB, Personenverkehr, P-FV-SA, P. Beran
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Abbildung 4: Sitzplatzkapazitat und Dimensionierungsnachfrage1 auf der S9 im Jahr 2009 (DWV).

3.3 Nachfrageprognose 2020 und 2030 fiir den Korridor Seetal

Die aktuellen Nachfrageprognosen von SBB Personenverkehr sagen flr den Korridor Seetal
bis 2020 ein Wachstum von +20% und bis 2030 von +30% voraus (jeweils gegenuber 2009).
Dabei wird unterstellt, dass der Verlauf der Tagesganglinie gegeniber heute unverandert
bleibt. Gemass der Entwicklung der letzten Jahre wird erwartet, dass das Wachstum im Zu-
lauf auf Lenzburg prozentual etwas hoher ausfallen wird als Richtung Luzern.

4 Handlungsbedarf

Ein Grossteil der Zlige verflgt heute Uber eine ausreichende Sitzplatzkapazitat und lasst auch
ein weiteres Nachfragewachstum zu. In der Hauptverkehrszeit wird es hingegen zu einzelnen
Engpassen kommen: Zwei Zige (21925 und 21971) haben bereits heute die Grenze ihrer
Sitzplatzkapazitat erreicht, verschiedene andere verfiigen nur noch Uber vergleichsweise ge-
ringe (Sitzplatz-) Reserven. Dies gilt insbesondere fur die Spitzenstunde in Lastrichtung im
Zulauf auf Luzern, aber auch fur den Abschnitt vor Lenzburg.

' Die Dimensionierungsnachfrage entspricht dem durchschnittlichen werktaglichen Verkehr (DWV) plus
einem Zuschlag von +25%. Mit diesem werden jahreszeitliche und wochentagliche Schwankungen
bericksichtigt.

vertraulich Ersteller: SBB, Personenverkehr, P-FV-SA, P. Beran
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Abbildung 5: Heutige Sitzplatzkapazitat S9 mit Dimensionierungsnachfrage 2009 und 2020. Annahme,
dass der Verlauf der Tagesganglinie gegentber heute unverandert bleibt. (Hinweis: Eine gréssere Dar-
stellung der Grafiken findet sich in Kapitel 8).

Gemass der Nachfragekurve 2020 (Abbildung 5) wird die vorhandene Sitzplatzkapazitat bei
sieben Zugen uberschritten. Am deutlichsten ist dies bei den Kursen 21925 (Luzern an
08.28Uhr) und 21971 (Lenzburg ab 17.38Uhr). In sechs weiteren Fallen wird die Kapazitats-
grenze der Sitzplatze knapp erreicht.

5 Massnahmen

Um die mittelfristig zu erwartenden Engpéasse bei der Sitzplatzkapazitat auf der S9 auffangen
zu koénnen, sind folgende Massnahmen denkbar:

» Akzeptanz von mehr Stehplédtzen in der HVZ.

» Verstarkung der Ziige mit zusatzlichen Fahrzeugen (Mehrfachtraktionen).
= Zusatzliche Verdichtungsziige in der HVZ.

» Einsatz anderer Fahrzeuge mit mehr Kapazitat (v.a. Doppelstockziige).

5.1 Akzeptanz von mehr Stehplatzen in der HVZ

Mit Fortfihrung des heutigen Betriebskonzepts werden mit der Nachfrageprognose 2020 zwei
Kurse Stehplatze von etwa 40 Personen pro Zug aufweisen. Dies entspricht etwa 6-7 Perso-
nen pro Turbereich. Bei weiteren flnf Zligen sind Stehplatze in einer Gréssenordnung von
etwa jeweils 10-20 Personen zu erwarten.

Auf einer S-Bahnlinie kdnnen und missen Stehplatze in begrenztem Umfang als zumutbar
angesehen werden. Mit dem ,Seetal-GTW* steht ein auf Stehplatze ausgerichtetes Fahrzeug
zur Verfigung. Gegenwartig kdénnen 15 Minuten als zumutbare Obergrenze flir eine Reisezeit
mit Stehplatzen angesehen werden. Im Seetal betrifft das die Abschnitte Waldibriicke — Lu-
zern und Lenzburg — Hallwil.

Die Akzeptanz von mehr Stehplatzen in der HVZ ist die einfachste und wirtschaftlichste
Massnahme, die mittelfristig bendétigten Kapazitaten bereitstellen zu kénnen. Im Fall der ,See-
tal-GTW* ist zu beachten, dass diese aufgrund ihres schmaleren Wagenkastens von den Ku-

vertraulich Ersteller: SBB, Personenverkehr, P-FV-SA, P. Beran
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nden eher als Uberlastet wahrgenommen werden kénnen, auch wenn rechnerisch noch freie
Sitzplatzkapazitaten verfugbar sind.

Der Kanton Luzern als Besteller muss einen Grundsatzentscheid Uber die Akzeptanz von
mehr Stehplatzen in der HVZ fallen. Wird dieser Ansatz weiterverfolgt, ist aufzuzeigen, inwie-
fern bzw. bis zu welchem Punkt mit dieser Massnahme der bendétigte Kapazitatsbedarf abge-
deckt werden kann.

5.2 Mehrfachtraktionen

Die Perronlangen im Seetal betragen 110m. Damit kénnen die hier eingesetzten GTW ge-
genwartig maximal in Doppeltraktion verkehren.

5.2.1 Verstarkung von Einfach- zu Doppeltraktionen

Sieben Kurse (21925, 21963, 21965, 21967, 21971 sowie 21962, 21978) werden mittelfristig
die Grenze ihrer Sitzplatzkapazitat erreichen und verkehren heute in Einfachtraktion. Sie kon-
nen infrastrukturseitig zur Doppeltraktion verstarkt werden. Zur Umsetzung ist gegenlber dem
heutigen Rollmaterialbedarf auf der S9 ein weiteres Fahrzeug erforderlich (= bezlglich Ver-
fugbarkeit: Siehe Kapitel 5.4.1). Die Mehrkosten fir diese zusatzlichen Verstarkungen auf der
S9 belaufen sich nach einer ersten Abschatzung auf etwa 1 Mio. CHF p.a.

Bei den beiden Kursen 21021 und 21915 ist aufgrund der fehlenden Abstellmdglichkeit in
Beinwil (21915) und der Produktionsform des 21021 (Fahrzeugzufiihrung mit dem Systemzug
aus Luzern und Trennung in Hochdorf aufgrund fehlender Abstellmdglichkeit in Hochdorf)
keine Verstarkung zur Doppeltraktion moglich.

5.2.2 Verstarkung von Doppel- zu Dreifachtraktionen

Fir eine weitere Verstarkung heute in Doppeltraktion verkehrender Kurse zu Dreifachtraktio-
nen? miissen die Perronanlagen und Kreuzungsstationen auf diese Zugslidnge ausgerichtet
sein. Dies erfordert bei allen 17 Haltestellen im Seetal Perronverlangerungen auf 160m Nutz-
lange. Auch die vorhandenen acht Kreuzungsstationen sind entsprechend auszubauen. Eine
grobe Uberpriifung ergab, dass diese Verlangerungen zwar machbar, aber zum Teil sehr
problematisch sind: Verlegungen von Weichenkdpfen, Signalen, Kabelanlagen, Stitzmauern
und zum Teil auch Bahnlibergangen und anderes mehr sind notwendig. Eine erste Abschat-
zung zur Gréssenordnung der Kosten ergibt Investitionen von einem hohen zweistelligen Mil-
lionenbetrag. Eine genauere Kostenschatzung kann nur Uber eine Studie erbracht werden.
Diese musste vom Kanton Luzern im Rahmen des AP Zentralschweiz ausgeldst und finan-
ziert werden. Aufgrund der Komplexitat der Ausgangslage ware fir die Bearbeitung mit einer
Zeitdauer von mindestens sechs Monaten ab Auftragserteilung zu rechnen.

Zur Fuhrung von Dreifachtraktionen werden gegeniber dem heutigen Bedarf je nach Umfang
der Verstarkungen bis zu drei zusatzliche Fahrzeuge bendtigt (bezlglich Verfugbarkeit siehe
Kapitel 5.4.1). Dieser Mehrbedarf wirkt sich auch auf den Abstellbedarf aus, der mit den heu-
tigen Anlagen nicht vollstandig abgedeckt werden kann (vergleiche Kapitel 5.4.2).

5.3 zusatzliche Ziige in der Hauptverkehrszeit (HVZ)

Bereits heute verkehrt zur Entlastung des Regelangebots am Morgen ein zusatzlicher Zug ab
Hochdorf bis Luzern (Zug 21021, 07.07Uhr ab Hochdorf). Fir eine weitere Entlastung der
mittelfristig stark frequentierten Kurse am Morgen in Richtung Luzern und in der Gegenrich-
tung am Abend ist eine Ausdehnung der Zusatzangebote zu prifen.

2 Gemass prognostizierter Nachfrageentwicklung erreichen mittelfristig die bereits heute in Doppeltrak-
tion verkehrenden Kurse 21917, 21919, 21923 sowie 21966 und 21970 die Grenze ihrer Sitzplatzkapa-
zitat.

vertraulich Ersteller: SBB, Personenverkehr, P-FV-SA, P. Beran
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Gemass der Nachfrageanalyse geht es dabei konkret um einen Zug am Morgen Richtung
Luzern (08.07Uhr ab Hochdorf) und zwei Zige am Abend bis Hochdorf (17.24Uhr und
18.24Uhr ab Luzern).

Die Fahrbarkeit dieser zusatzlichen Ziige (alle genannten oder einzelne Kurse davon) hangt
von verschiedenen Rahmenbedingungen ab:

» Einspurige Seetalbahn mit begrenzter Anzahl an Kreuzungsmaoglichkeiten.
»  Wende bzw. Auf- und Abstellung der Zusatzzlige im Bahnhof Hochdorf.

= Knotenbelegung Luzern (Fahrplan, Rangier- und Dienstfahrten).

= Uberlagerung mehrerer Linien in der stark ausgelasteten Zufahrt Luzern.

Der regulare Halbstundentakt belegt die Kreuzungsmoglichkeiten in Waldibriicke, Hochdorf
und Hitzkirch. Der bereits heute verkehrende Zusatzzug 21021 ist so trassiert, dass er die
Taktziige der S9 oder Glterzlige in Eschenbach kreuzt. Unter Annahme der heutigen Rah-
menbedingungen kann diese Fahrlage auch in anderen Stunden fur Zusatzziuge genutzt wer-
den. Fir regelmassige Kreuzungen in Eschenbach entsprechen die Perronanlagen nicht dem
heutigen Standard, was einen entsprechenden Ausbau erfordert.

Das Produktionskonzept fir den Zusatzzug 21021 (vergleiche Kapitel 5.2.1) ist heute moglich,
da sowohl der Taktzug 21920 nach Lenzburg als auch die HVZ-Leistung 21021 in Einfach-
traktion die vorhandene Nachfrage abdecken kénnen. Als weitere Produktionsform ist die
eigenstandige Flhrung der Zusatzzige in beiden Richtungen denkbar. Dazu muss in Hoch-
dorf fahrplan- und infrastrukturseitig die Moglichkeit zum Wenden bzw. Zu- und Wegstellen
der entsprechenden Kompositionen bestehen.

Der heutige Fahrplan nutzt die Kapazitat des Knotens Luzern bereits maximal aus. Inwiefern
zusatzliche Zige wahrend der HVZ noch eingebunden werden kdnnen, ist nur auf Grundlage
einer detaillierten Knotenprifung zu beurteilen. Dabei sind auch die Dienst- und Rangierfahr-
ten zu beachten (z.B. Starken / Schwachen, Bedienung Serviceanlage). Diese finden in der
Regel ausserhalb der Knotenzeiten statt und haben damit einen potenziellen Konflikt mit den
Trassen der Zusatzziige, die ebenfalls ausserhalb der Knotenzeiten verkehren.

Ein (weiterer) Engpass ist die Zufahrt zum Bahnhof Luzern durch den Gutschtunnel, die alle
Normalspurlinien gemeinsam benutzen und praktisch vollstandig ausgelastet ist. In der mittel-
und langfristigen Planung kénnen keine weiteren integralen Trassen bericksichtigt werden.

Sowohl fur den Knoten selbst als auch fir die Zufahrt ist daher allenfalls denkbar, dass im
Rahmen des Jahresfahrplans kurzfristig ein beschrankter Handlungsspielraum besteht und
Einzelfalllésungen moglich sind. Zum heutigen Zeitpunkt kann ber die Trassierungsmoglich-
keit fUr Zusatzziige im Horizont 2020 noch keine verbindlichen Aussagen gemacht werden.
Um Machbarkeitsstudien fir Zusatzziige ausserhalb des Takts, z.B. um 8.07 Uhr ab Hochdorf
(analog dem bestehenden Zug 21021 eine Stunde friher) oder in der Gegenrichtung am
Nachmittag durchzuflhren, missen diese Leistungen vom Kanton bzw. dem VVL konkret
bestellt werden. Eine verbindliche Zusicherung dieser Trassen ist dann erst im entsprechen-
den Jahresfahrplanprozess madglich, da nicht vertaktete (bestehende oder neue) Angebote
bei der Trassenvergabe keine Prioritat haben.

Bereits heute ist aber absehbar, dass selbst im Idealfall die Anzahl an Zusatzziigen, die durch
die Zufahrt Luzern in den Bahnhof trassiert werden kann, sehr beschrankt sein wird. Daher
bedarf es einer regionalen Gesamtsicht aller Zulaufstrecken auf Luzern (Korridore Entlebuch /
Sursee / Seetal / Rontal), um die allfalligen Winschen nach zusatzlichen Trassen fur HVZ-
Verdichtungen an Hand des Bedarfs priorisieren zu kénnen. Diese Gesamtbetrachtung wird
im Rahmen des AP Zentralschweiz bis etwa Anfang 2012 erarbeitet. Aufbauend auf diesen
Resultaten ist durch die Besteller eine Priorisierung zwischen den einzelnen Korridoren vor-
zunehmen und Uber das weitere Vorgehen zu entscheiden.

Zur Fuhrung weiterer Zusatzziige werden gegenuiber dem heutigen Rollmaterialbedarf auf der
S9 weitere Fahrzeuge bendétigt (beziglich Verfigbarkeit: Siehe Kapitel 5.4.1).

vertraulich Ersteller: SBB, Personenverkehr, P-FV-SA, P. Beran
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5.4 Voraussetzungen fiir Mehrfachtraktionen und zusatzliche Ziige

5.4.1 Rolimaterialverfiigbarkeit fiir Mehrfachtraktionen und Zusatzziige

Von den 17 bei der SBB vorhandenen, an das Profil der Seetalbahn angepassten Gelenk-
triebwagen (GTW), werden heute in den Spitzenstunden 11 auf der S9 eingesetzt. Vier Fahr-
zeuge sind auf der S28 im Kanton Aargau (Zofingen — Lenzburg) im Einsatz und zwei weitere
dienen als technische und betriebliche Reserve. Fur eine Verstarkung zu Zwei- und Dreifach-
traktionen sowie zur Flhrung weiterer Zusatzziige missen Fahrzeuge von der S28 abgezo-
gen (und dort durch anderes Rollmaterial ersetzt) oder neu beschafft werden.® Die daraus
resultierenden (Mehr-) Kosten werden in diesem Fall dem Kanton Luzern und seinen Mitbe-
stellern im Rahmen der Offerte des Regionalverkehrs verrechnet.

Ein Abzug der Fahrzeuge von der S28 ist insofern problematisch, als dort im Rahmen der
Strecken-Automatisierung die Perronhéhen mit 35cm speziell fir die Seetal-GTW ausgerich-
tet werden und dann einen stufenfreien Zugang zu den Zigen ermdglichen. Eine erste Phase
dieser Arbeiten ist bereits abgeschlossen, der zweite Teil soll bis Dezember 2015 realisiert
werden. Fiur den Einsatz anderer Fahrzeugtypen auf der S28 mussen entweder die Perrons
auf die Standardhéhe 55cm angepasst oder auf einen stufenfreien Zugang verzichtet werden.
Eine weitere Erhéhung der Perrons auf 55cm wird im Rahmen der Umbauten als Option offen
gehalten. Eine Realisierung ist aber derzeit nicht vorgesehen und auch nicht finanziert.

Sofern fur den Einsatz weiterer Seetal-GTW auf der S9 (als Verstarkerfahrzeuge fur Doppel-
traktionen und / oder Zusatzzlige) eine Bestellabsicht des Kantons Luzern vorliegt, ist ge-
meinsam mit dem Kanton Aargau im Rahmen der beiden Angebotsplanungsprojekte Jurafuss
Ost und Zentralschweiz das weitere Vorgehen zu definieren.

5.4.2 Abstellung zusatzlicher Fahrzeuge

Der Einsatz zusatzlicher Fahrzeuge erhéht auch den Bedarf an Abstellflachen. Gegenwartig
plant die SBB im Rahmen des ,Abstellkonzept Schweiz“ auch fir die Zentralschweiz den
langfristigen qualitativen und quantitativen Bedarf an entsprechenden Abstellmoéglichkeiten.
Dabei wird fur die S9 ein Angebotskonzept mit einem 1/2h-Takt und Zusatzziigen zur HVZ zu
Grunde gelegt. Daraus ergibt sich ein Abstellbedarf von maximal 17 Fahrzeugen (entspricht
der Gesamtzahl der verfligbaren ,Seetal-GTW*). Bereits heute sind keine Reserven fur zu-
satzliche Abstellungen vorhanden. Der langfristig ausgewiesene Mehrbedarf bedingt daher
entsprechende Ausbauten. Gegenwartig ist nicht gewahrleistet, dass bei einem bereits mittel-
fristigen Einsatz zuséatzlicher Fahrzeuge die notwendigen Abstellkapazitédten rechtzeitig zur
Verfugung stehen. Dies ist bei Bedarf in Abhangigkeit des konkreten Betriebs- und Angebots-
konzepts zu vertiefen und muss im Rahmen des AP Zentralschweiz sowie des schweizweiten
Abstellkonzeptes erfolgen.

5.5 Einsatz von Fahrzeugen mit hoherer Kapazitit

Das Seetal verfugt Uber ein spezielles Lichtraumprofil auf der Basis von EBV1 mit einer ge-
geniiber der Standardnorm um 20cm reduzierten Seitenausdehnung.” Die auf der S9 einge-
setzten ,Seetal-GTW* sind an dieses spezielle Lichtraumprofil angepasst und verfigen ent-
sprechend Uber einen um 20 cm schmaleren Wagenkasten. Aufgrund dieser Ausgangslage
ergeben sich flr den Einsatz von Fahrzeugen mit einer gegenitber dem ,Seetal-GTW* héhe-
ren Kapazitat folgende zwei Varianten:

® Die vorhandenen ,Seetal-GTW* wurden als eine Serie bei Stadler Rail bestellt. Die Beschaffung wei-
terer Fahrzeuge ist nur Uber eine Neubestellung mdglich. Dies erfordert einen (Neu-) Aufbau der Pro-
duktionslinie, die (Neu-) Beschaffung der Komponenten, usw. und wird aufgrund der geringen Stlck-
zahl vsl. zu einem vergleichsweise hohen Fahrzeugpreis flhren.

* Die Gleise der Seetalbahn liegen an mehreren Stellen sehr nah an den angrenzenden Bebauungen
bzw. der Strasseninfrastruktur. Dies schrankt die erforderlichen Sicherheitsraume ein und macht An-
passungen am Lichtraumprofil notwendig.
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» Einsatz von Fahrzeugen mit Standard-Lichtraumprofil.
» Einsatz von doppelstdckigem Rollmaterial mit angepasstem ,Seetalprofil®.

5.5.1 Fahrzeuge mit Standard-Lichtraumprofil

Heute verkehren auf der Seetalbahn zweimal pro Werktag Giterziige von / bis Hochdorf bzw.
Hitzkirch. Das BAV hat hierzu nachtraglich eine Ausnahmebewilligung erteilt, da es sich um
eine begrenzte Anzahl von Fahrten auf einem bestimmten Streckenabschnitt handelt. Grund-
satzlich ist aus technischer Sicht auch der Einsatz von P-Fahrzeugen mit Standardprofil bis
Hochdorf denkbar. Aufgrund der Perronhéhen im Seetal mit 35cm sind entweder die Fahr-
zeuge entsprechend anzupassen, die Perrons auf das Standardmass 55cm zu erhéhen (mit
Auswirkungen auf die eingesetzten ,Seetal-GTW*) oder ein nicht stufenfreier Zugang zu den
Zigen zu akzeptieren. Die beiden ersten Falle 16sen entsprechende Investitionen an den
Fahrzeugen bzw. fur Perronerhdhungen auf den Bahnhéfen zwischen Emmenbricke und
Hochdorf aus.

Nach Einschatzung der Fachgruppen von SBB-Infrastruktur ist eine uneingeschrankte Bewil-
ligung flr Fahrzeuge des Personenverkehrs mit Standardprofil im Regelbetrieb chancenlos.
Inwiefern das BAV zu einer (weiteren) Ausnahmebewilligung fir einzelne P-Zige mit Stan-
dardprofil bis Hochdorf bereit ist, muss direkt mit dem BAV geklart werden.

Fahrzeuge mit Standardprofil bieten je nach Ausfiihrung gegeniiber dem ,Seetal-GTW* eine
héhere Kapazitat oder kénnen eine Alternative sein, sofern fur zusatzliche HVZ-Leistungen
keine weiteren ,Seetal-GTW* verfugbar sind (vergleiche Kapitel 5.4.1).

5.5.2 Doppelstockige Fahrzeuge
Auswirkungen auf Halte- und Gesamtfahrzeiten

Beim Einsatz von doppelstdckigem Rollmaterial ist grundsatzlich zu beachten, dass die Fahr-
gastwechselzeiten von Doppelstockzligen in der Regel Uber denen eines einstockigen S-
Bahn-Fahrzeuges liegen (langsamerer Personenfluss innerhalb des Fahrzeuges, weniger
Turen entlang der Fahrzeugseite, etc). Dies flhrt zu tendenziell langeren Aufenthaltszeiten,
die wiederum die Gesamtfahrzeit verlangern und sich somit auf das Betriebskonzept auswir-
ken kénnen. So ist beispielsweise unsicher, ob die mit heute vier Minuten Aufenthaltszeit in
Luzern mdégliche Kurzwende weiterhin funktionieren wird.

Variante A: Einsatz von Dosto-Ziigen mit Standard-Lichtraumprofil

Fur den Einsatz vorhandener Doppelstockfahrzeuge auf der gesamten Strecke ist ein Ausbau
des Lichtraumprofils auf den Standard Normalprofil zwingend vorausgesetzt.”> Die raumliche
Nahe zwischen den Gleisen und der angrenzenden Bebauung sowie der Strasseninfrastruk-
tur wird in einigen Fallen eine vollstandige Neutrassierung erfordern. Unabhangig von der
Frage nach der baulichen Realisierbarkeit sind diese Anpassungen sehr aufwendig und teuer.
Zusatzlich missen flr einen niveaufreien Zu- und Ausstieg auch in diesem Fall die vorhande-
nen Perrons auf eine H6he von 55cm angepasst werden.

Variante B: Einsatz neuer Doppelstockfahrzeuge mit angepasstem ,Seetalprofil*

Es ist theoretisch denkbar, flr das Seetal analog zum ,Seetal-GTW* die technische Machbar-
keit eines doppelstockigen Fahrzeuges mit schmalerem Wagenkasten (spezielles Lichtraum-
profil Seetal) zu prifen. Ein solches Fahrzeug ist heute auf dem Markt nicht verfligbar und
muss — sofern technisch moéglich — neu entwickelt werden. Die technischen Risiken und die
Einmalkosten einer Neuentwicklung, der Aufwand zur Zulassung sowie die geringen Stuck-
zahlen einer isolierten Flotte im Seetal fiihren zu hohen Investitions- und auch Betriebskos-
ten, die aus Erfahrung nicht wirtschaftlich sind.

® Fir die Frage nach einem punktuellen Einsatz von Dosto-Fahrzeugen mit Standardprofil wird auf
Kapitel 5.4.1. verwiesen: Unabhangig von den betrieblichen und infrastrukturseitigen Rahmenbedin-
gungen ist die Frage einer entsprechenden Ausnahmebewilligung mit dem BAV zu verhandeln.
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Zusammenfassung Einsatz doppelstéckiges Rollmaterial

Die S9 ist in beiden Varianten im Raum Luzern das einzige Einsatzgebiet flr doppelstdckiges
Rollmaterial. Somit muss entweder eine Kleinstflotte vor Ort aufgebaut oder die Fahrzeuge
von ausserhalb zugeflihrt werden.

Der Einsatz von Doppelstockziigen auf der S9 verursacht in beiden Varianten hohe Investiti-
ons- und Folgekosten und ist zusatzlich mit hohen (technischen und wirtschaftlichen) Risiken
verbunden. Er ist daher zum jetzigen Zeitpunkt keine Option und wird nicht weiter vertieft.

6 Zusammenfassung der Resultate

Langfristig ist mit dem 1/4h-Takt bis Hochdorf und der halbstiindlichen Verlangerung bis
Lenzburg (Zielkonzept mit Tiefbahnhof Luzern) eine Angebotsentwicklung und Kapazitats-
steigerung moglich, welche die erwartete Nachfrageentwicklung abdeckt. Die fir den mittel-
fristigen Zeithorizont durchgefiihrte Kapazitatsanalyse zeigt aber, dass bereits vor Realisie-
rung des Zielkonzepts auf einzelnen Zigen der S9 mittelfristig Handlungsbedarf besteht. Da-
zu sind verschiedene Massnahmen denkbar. Nach ersten Untersuchungen zeichnen sich aus
Sicht SBB drei Stossrichtungen ab, die weiter zu verfolgen sind:

» Akzeptanz von mehr Setgplatzen in der HVZ.
» Doppeltraktion fir stark ausgelastete Kurse, die heute in Einfachtraktion verkehren.
» FuUhrung von Zusatzzugen in der HVZ zur Entlastung des Regelangebots.

Der Einsatz von Dreifachtraktionen oder doppelstockigen Fahrzeugen ist hingegen mit hohen
Infrastrukturinvestitionen und technischen Risiken verbunden und zum langfristigen Zielkon-
zept mit einem 1/4h-Takt Luzern — Hochdorf nicht aufwartskompatibel. Nach Einschatzung
der SBB sind diese Massnahmen daher nicht weiter zu vertiefen.

7 Weiteres Vorgehen

Der Kanton Luzern als Besteller muss einen Grundsatzentscheid Uber die Akzeptanz von
mehr Stehplatzen in der HVZ fallen.

Werden zusatzliche Stehplatze nicht akzeptiert bzw. werden dartber hinaus weitere Mass-
nahmen verlangt, muss der Kanton die SBB mit den erforderlichen Vertiefungen der beiden
denkbaren Lésungsansatze beauftragen.

> Zusétzliche Doppeltraktionen:

» Verflgbarkeit der zusatzlich bendétigten ,Seetal-GTW*.
» Prifung des zusatzlichen Abstellbedarfs und der -maoglichkeiten.

- Weitere Zusatzziige zur HVZ:

» Trassierbarkeit der Zusatzziige Luzern — Hochdorf (Ziige missen durch den Kanton
konkret bestellt werden. Prifung erfolgt dann im Rahmen der Jahresfahrplanplanung).

= Beazlglich der hierfiur benétigten Fahrzeuge sind zwei Falle zu unterscheiden:

o Abklarung der Einsatzmdglichkeit von Fahrzeugen mit Standardprofil. Ver-
handlung mit dem BAV bezlglich entsprechender Ausnahmebewilligung.
o Verfligbarkeit zusatzlicher ,Seetal-GTW*.

» Prifung des zusatzlichen Abstellbedarfs und der -maoglichkeiten.

Eine abschliessende Handlungsempfehlung ist erst mdglich, wenn eine regionale Gesamt-
sicht des Kapazitatsbedarfs auf den einzelnen Korridoren sowie der moéglichen Losungsan-
satze fur mittelfristig realisierbare Kapazitatssteigerungen vorliegt. Auf dieser Grundlage ist
dann durch die Besteller eine Priorisierung des Handlungsbedarfs auf den einzelnen Korrido-
ren vorzunehmen. Die Erarbeitung der regionalen Gesamtsicht ist nun Gegenstand der Arbei-
ten im Rahmen des AP Zentralschweiz, wo der Kanton gemeinsam mit der SBB die mittelfris-
tige Angebotsentwicklung fir diese Region plant. Resultate sind bis Anfang 2012 zu erwarten.
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8 Anhang: Kapazitat Seetal mit Dimensionierungsnachfrage 2020
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Abbildung 6: Kapazitatsbedarf S9 Abschnitt Waldibriicke — Gersag (und Gegenrichtung) mit Dimensio-
nierungsnachfrage 2020 (DWV +25%). Annahme, dass der Verlauf der Tagesganglinie gegenuber
heute unverandert bleibt.
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Abbildung 7: Kapazitatsbedarf S9 Abschnitt Lenzburg — Seon (und Gegenrichtung) mit Dimensionie-
rungsnachfrage 2020 (DWV +25%). Annahme, dass der Verlauf der Tagesganglinie gegenuber heute
unverandert bleibt.
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