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1 Kurzfassung

Mit dem Tiefbahnhof Luzern wird langfristig ein systematisches und verdichtetes
Angebot flir den Raum Luzern auf einer leistungsfahigen und aufwartskompatiblen
Infrastruktur angestrebt (% -Takte, Durchmesserlinien). Das Zielangebot ist im Vorprojekt
Tiefbahnhof Luzern studiert und festgehalten.

Aufgrund der langen Planungs- und Bauzeit und den hohen Kosten ist eine Realisierung
des Tiefbahnhofs Luzern nur langfristig méglich.

Die heutige Bahninfrastruktur in Luzern ist nahezu vollstandig ausgelastet und ermoglicht
kaum einen Handlungsspielraum, um der weiter wachsenden Nachfrage mit angepassten
Angeboten gerecht werden zu kdnnen.

Die Prognosen flr die nachsten Jahre gehen von einem weiterhin anhaltenden
Nachfragewachstum aus. Gemass den Analysen in der Angebotsplanung Zentralschweiz
(AP ZCH) ist damit spatestens ab 2025 mit Engpassen auf den wichtigen Zulaufkorridoren
zu rechnen.

Mit dem Mittelfristangebot Bahn 2025 soll der letzte verfligbare Handlungsspielraum
genutzt werden, um mit einer aufwartskompatiblen Angebotszwischenetappe die bis zur
Realisierung des Tiefbahnhofs Luzern bendtigte Kapazitat bereitstellen zu konnen.

Abbildung 1: Angebotsverbesserungen 2025 fiir die Bahnkunden (Variante 1)

Das Mittelfristangebot Bahn 2025 basiert auf einer Neuordnung der Trassen in der
Zufahrt Luzern (v.a. Gltschtunnel). Damit sind noch letzte Taktverdichtungen auf der
heutigen Infrastruktur moglich. Fiir die Umsetzung dieses Konzepts sind einzelne, zum
Tiefbahnhof Luzern aufwartskompatible Infrastrukturausbauten auf den Zulaufstrecken
erforderlich. Fir diese sollen in einem zweiten Schritt (Phase 2) die notwendigen



Objektstudien durchgefiihrt werden. Das Mittelfristangebot Bahn 2025 ist kein
Idealangebot und macht diverse Kompromisse beim Regional-, Gliter- und Fernverkehr.
Fiir das Mittelfristangebot liegen zwei Angebotsvarianten vor. Zentrale Elemente sind:
0 Vom Parlament bereits genehmigte Angebotsausbauten STEP Ausbauschritt 2025:
= %-Takt Luzern-Sursee-Zofingen-Bern (statt Direktverbindung Luzern-Sursee-
Zofingen-Basel). Somit neu mit 1x Umsteigen von Sursee nach Basel, dafir jede
halbe Stunde nach Bern.

=  Angebotsausbau Zentralbahn auf der S-Bahn.

= Neue betriebliche Verknipfung IR Luzern-Zug-Zirich mit IR Luzern-Sursee-Bern:
Somit ohne Umsteigen von Zug via Luzern/Sursee nach Bern!

0 Neuer RE Luzern-Zug-Zirich mit modernem, doppelstockigem Rollmaterial mit Halt
am neuen Bushub Ebikon:
=  Variante 1: Von Zirich stiindlich bis Luzern und halbstiindlich bis Ebikon.
=  Variante 2: Von Zirich halbstindlich bis Luzern.

0  Zusatzlicher RE Olten-Sursee-Luzern bedient u.a. neue Bushubs in Luzern Nord.

O  Zusatzliche Hauptverkehrsziige S9 (Luzern-Hochdorf).

0 3. Produkt Luzern-Littau-Wolhusen-Willisau (verlangerte heutige S61):
= Variante 1: integral stindlich.
=  Variante 2: nur zur Hauptverkehrszeit in Lastrichtung bis Schachen. Das

Angebot bis Willisau bedingt zusatzliche Infrastrukturausbauten.

Das Angebot hat auch verschiedene Auswirkungen auf die Nachbarkantone und wurde

diesen am 23. Oktober 2013 vorgestellt. Dabei wurden verschiedene

Optimierungsanforderungen gestellt, die von SBB Infrastruktur bis Friihjahr 2014 geprift

und den Nachbarkantonen am 14. April 2014 erneut vorgestellt wurden. Die wichtigsten

Anliegen:

0  Seetal: Losung fiir Linienfliihrung ohne Angebotsbruch in Mosen.

0  Korridor Zug-Zirich: Beibehaltung des heutigen Mengengerists, insbesondere auch
flr die Bedienung von Baar (Kt. ZG), Sicherstellung der Aufwartskompatibilitat, v.a.
auch von Infrastrukturinvestitionen (ZVV).

O  Richtung Kissnacht ist die Kompatibilitat mit den Anliegen des Kanton Schwyz (=
OV-Strategie SZ) zu priifen. Insbesondere: Korrektur angepasste Fahrlage der S3,
Fernverkehrshalt Kiissnacht, integrale Fihrung der S32 (Arth-Goldau - Rotkreuz).

Grobschatzungen gehen davon aus, dass die Infrastrukturen fur das Mittelfristangebot

Bahn 2025 einen hohen zweistelligen Millionenbetrag kosten. Der Mitteleinsatz ist

jedoch vertretbar, da das Angebot spirbar verbessert werden kann und sonst bis zum

Tiefbahnhof Luzern das heute bereits gut nachgefragte Angebot bleiben wiirde.

Die Umsetzung ist ab 2020 geplant. Adaquat informiert wird (iber das Projekt unter

www.s-bahn-luzern.ch

Weiteres Vorgehen: Die Riickmeldungen der Nachbarkantone haben die SBB angeregt,

Grundséatze des Mittelfristangebot Bahn 2025 neu zu iberdenken. Die SBB studieren

zurzeit diese Ansatze. Auf Gebiet des Kantons Luzern sind die Randbedingungen aber

derart eng, dass ein dhnliches Konzept wie das Mittelfristangebot Bahn 2025 zu erwarten
ist. Weiter hat das BAV den Finanzrahmen 2025 vorerst fixiert, womit auch kleinere

Infrastrukturausbauten im 2025 nicht moglich sind. Zurzeit werden die Arbeiten zum

Angebot STEP AS 2030 studiert. Sind diese Arbeiten Ende 2015 umrahmt, wird zu prifen

sein, welche Teile im Horizont 2025 bereits realisiert werden konnen. Vertiefte

Projektierungen im Kanton Luzern werden aber mit Projektphase 2 weiter gehen.




2 Einleitung

Der 6ffentliche Verkehr erlebte in den letzten Jahren ein stetiges Wachstum. Dies wird um
Luzern weitgehend auf einer Infrastruktur abgewickelt, die vom Anfang des 20. Jahrhunderts
stammt und in den 1990er mit leistungssteigernder Elektronik ergéanzt wurde.
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Abbildung 2: Angebotsentwicklung im Riickblick

Alle Prognosen gehen davon aus, dass diese Entwicklung bis auf weiteres anhalten wird.
Speziell erwahnt ist die Detailanalyse aus dem AP Zentralschweiz, Horizont M1, SBB,
27.06.2013 (separater Bericht, abgelegt unter www.vvl.ch/planung/transportunternehmen).

Die 6V-Unternehmungen und die 6V-Verantwortlichen bei Bund und Kantonen planen daher
die Weiterentwicklung des Angebots, um fiir die wachsende Nachfrage die bendtigten
Kapazitaten bereitstellen zu kénnen.

Fiir Luzern wurde dazu ein langfristiges Angebotskonzept definiert, dass auf allen Korridoren
ein systematisches Angebot mit zusatzlichen Taktverdichtungen ermdoglicht. Zur Umsetzung
sind zahlreiche Infrastrukturausbauten im Knoten Luzern und auf den Zulaufstrecken
erforderlich. Das mit Abstand grosste Projekt ist dabei der Tiefbahnhof Luzern.

Aufgrund des grossen Infrastrukturbedarfs ist flir das Zielkonzept mit einer langen
Realisierungszeit zu rechnen. Gleichzeitig wachst die Nachfrage weiter, so dass bereits mit
einem Zwischenschritt zusatzliche Kapazitdten bereitgestellt werden miissen. Die dazu
notigen Planungen laufen im Projekt ,Mittelfristangebot Bahn 2025“. Der vorliegende
Bericht dokumentiert den Arbeitsstand per 24. April 2014.
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3 Nachfrageentwicklung

In Luzern vereinen sich im Bahnhof sechs Bahnkorridore. Die nachfolgende Abbildung zeigt
die aktuelle Nachfrage (2010) auf den einzelnen Achsen. Es zeigt sich, dass der Korridor
Richtung Zug- Zirich die nachfragestarkste Achse ist, gefolgt vom Korridor nach Sursee-
Zofingen.
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blau (ohne Zahlen): Fernverkehr .! %,
§
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Abbildung 4: Aktuelle Nachfrage im Regional- und Fernverkehr 2010 (SBB, HOP, DWV)

Im AP Zentralschweiz (siehe Kapitel 4.2.5) wurde die zukiinftige Nachfrageentwicklung in

mehreren Szenarien prognostiziert.

e Das ,Szenario Prognose 2030“ (erstellt von den fiir die einzelnen Korridore zustandigen
Transportunternehmungen) prognostiziert eine Nachfrageentwicklung an Hand
nationaler Annahmen zur Bevdlkerungs- und Wirtschaftsentwicklung. Die
Nachfragewirkung kantonaler bzw. regionaler Entwicklungsvorhaben ist dabei nicht
berlicksichtigt. Diese Szenarien gehen daher eher von einer zurilickhaltenden Entwicklung
aus. Wichtig ist der Hinweis, dass die Aktualisierung der kantonalen Prognoseszenarien
des Bundesamtes fiir Statistik (BfS) 2010 gednderte Wachstumsraten der Strukturdaten
ergeben haben. So wachst die Wohnbevdlkerung in den Kantonen Luzern und Uri bis
2030 starker als bisher angenommen, fiir die Kantone Schwyz und Zug wird hingegen von
einem tieferen Wert ausgegangen. Der Unterschied im Kanton Luzern betragt 14% 2010-
2030 statt 7% 2009-2030 p.a. Diese Effekte sind in den Nachfrageprognosen der
Kapazitatsbetrachtung nicht berlicksichtigt, da sie zum Zeitpunkt deren Erstellung noch
nicht vorlagen.

e Demgegeniiber wird im ,Szenario Prognose Hoch 2030“ neben der allgemeinen
Mobilitdtszunahme auch das Nachfragepotenzial aus der Uberbauung aller



Entwicklungsflachen gemass kantonalem Richtplan 2009 sowie den Massnahmen aus
dem Agglomerationsprogramm Luzern 2. Generation 2012 beriicksichtigt. Zudem sind
Abschatzungen zu zusatzlichen Frequenzen aus dem vom Kanton Luzern und dem
Verkehrsverbund Luzern geplanten ,,Bus-Hubs” enthalten.

Die fir die einzelnen Korridore resultierenden Wachstumsannahmen aus den beiden
Szenarien sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengefasst.

Luzern - Olten Luzern-Sursee (S18/RE), Emmenbriicke-Luzern SBB 2010 +28% +47%

Luzern - Lenzburg  Seetalbahn (S9), Emmenbriicke-Luzern SBB 2010 +28% +38%

Luzern - Baar Luzern - Zug - Baar (S1), Ebikon-Luzern SBB 2010 +33% +42%
Luzern - Brunnen (S3), Klissnacht- SBB 2010 +28% +33%
Merlischachen

Luzern - Brunnen
Luzern - Romanshorn (VAE), Luzern- SOB 2009 +44% -
Verkehrshaus

Luzern — Hergiswil SBB 2010 +38% +43%
Langenthal-Wolhusen ( S6, S7), Wolhusen BLS 2012 +25% -

Luzern West Langnau - Wolhusen (S6, RE), Wolhusen BLS 2012 +20% -
Wolhusen - Luzern (S6, RE, S61), Littau BLS 2012 +40% -

Allgemeiner Hinweis zu den Prognosen:
* Prognosen wurden von den jeweils im Korridor aktiven Transportunternehmungen erstellt.

Hinweis zu den Prognosen SBB:

* Prognose SBB: Geméss Nachfrageprognose SBB. Ohne Beriicksichtigung regionaler Wachstumseffekte.

* Prognose Hoch: Inklusive regionaler Wachstumsannahmen (z.B. kantonaler Richtplan 2009, Agglomerationsprogramm 2012).
Zusatzliche Umsteiger Bahn / Bus mit Agglo-Mobil due an den Bus-Hubs sind nicht bericksichtigt.

Abbildung 5: Aktuelle Nachfrage im Regional- und Fernverkehr 2010 (SBB, HOP, DWV), Quelle Bericht
Dokumentation AP Zentralschweiz, Horizont M1, SBB, 27.06.2013

4 Rahmenbedingungen Angebot

4.1 Angebote in der Umsetzung

Auf der Schiene sind im Raum Luzern bis 2020 verschiedene Angebotsausbauten zur
Umsetzung vorgesehen.

Die wichtigste Veranderung ergibt sich auf dem Netz der Zentralbahn ab 2014 mit einer
Systematisierung der %-Takte der S4 und der S5 zu einem Uberlagerten %-Takt im Abschnitt
Luzern — Hergiswil. Diese wird ergdanzt mit einer zusatzlichen Anbindung von Ob- und
Nidwalden mit den beschleunigten Linie S44 und der neuen Linie S55. Beim Rollmaterial
werden ab ca. 2017 die heutigen Verstarkungsmodule durch moderne Triebzlige ersetzt. Die
IR nach Engelberg verkehren aus einer Kombination von neuem und modernisiertem
Rollmaterial. Richtung Interlaken kommen neue Triebzilige zum Einsatz.
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In Luzern West (BLS) wird das heute bereits stiindlich in Wolhusen auf der S6 praktizierte
Fligelkonzept voraussichtlich per 2020 auf den RE Luzern — Langnau — Bern und die S7
ausgedehnt, so dass neu halbstiindlich in Wolhusen gefliigelt wird. Damit verbunden ist die
Einfihrung von neuem Rollmaterial auf dem RE, was schrittweise ab Dezember 2015 geplant
ist.

Fir den VAE prift die SOB aktuell den Ersatz der heutigen Lok-Wagen-Ziige durch modernes
Rollmaterial. Die Einfihrung ist auf Dezember 2019 geplant.

Die SBB hat in den letzten Jahren auf der S18 und der S1 zusatzliches Rollmaterial fur
weitere Doppeltraktionen in der HVZ eingeflihrt. Weitere sind aktuell fir Dezember 2016 in
Prifung. Auf der SO im Seetal steht ebenfalls ab Dezember 2016 ein weiteres Fahrzeug zur
Verfligung. Aktuell ist in Prifung, ob dieses fiir weitere Doppeltraktionen eingesetzt wird
oder ob zusatzliche HVZ-Leistungen moglich sind.

4.2 Bahn-Planungen

Neben den bereits zur Umsetzung geplanten Angebotsschritten wird die dartiber
hinaus gehende Angebotsentwicklung in verschiedenen Planungsgefdssen bearbeitet.
Die Arbeiten zum , Mittelfristangebot Bahn 2025“ miissen diese als Planungsgrundlage
berucksichtigen.

4.2.1 Langfristperspektive des Bundes

Der Bund hat mit einer weit in die Zukunft gerichteten ,Langfristperspektive” die
strategische Stossrichtung fir die Weiterentwicklung des Angebots festgelegt. Diese ist die
Grundlage fir die nun im Rahmen von ,,FABI / STEP“ konkret zu definierenden
Angebotsausbauschritte. Fir die S-Bahn Luzern wird hier im Kernbereich der %-Takt
angestrebt. Im Fernverkehr ist der Halbstundentakt Richtung Bern und Basel sowie der %-
Takt nach Zirich hinterlegt. Auf der Nord-Stidachse fahrt der Fernverkehr im %-Takt. Der
Transitgliterverkehr Nord/Sid wird weiterhin via Stidbahn abgewickelt, so dass flir den
Bahnhof Luzern die Funktion als Teambahnhof verbleibt. Damit werden die einzelnen
Satellitenbahnhofe (Horw, Wolhusen, Schachen, Malters, Waldibriicke und Hochdorf) und
die privaten Anschlussgleise im Bahnhof Luzern bedient.
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Abbildung 6: Langfristperspektive Bahn, BAV, 20. April 2012

4.2.2 Nationale Bahnplanung ,,ZEB“ und ,,STEP“

Fiir die Entwicklung des nationalen Bahnangebots sind fiir den Raum Luzern insbesondere
die Projekte ,,ZEB“ und ,STEP“ relevant. Weiter profitiert Luzern von der NEAT, welche die
Fahrzeiten in das Tessin und nach Italien deutlich verkirzt.

Mit ,,ZEB” ergeben sich fiir den Raum Luzern im Horizont 2020 keine (relevanten)
Angebotsveranderungen. Mit ,,STEP“ ist auch eine Neuordnung der Organisation und
Finanzierung des Bahnverkehrs verbunden. Die nétigen Infrastrukturinvestitionen sowie der
Unterhalt werden neu Uber einen zentralen Fonds (BIF) finanziert, in den auch die Kantone
einzahlen. Der Angebotsausbau erfolgt schrittweise in einzelnen Ausbaupaketen, die jeweils
an die aktuellen Gegebenheiten angepasst ca. alle 5 Jahre umgesetzt werden sollen.
Planerisch Gbernimmt der Bund (BAV) die Verantwortung fiir den nationalen Fern- sowie
den Guterverkehr, wahrend die Kantone die Federfiihrung fiir die Planung der
Regionalverkehrsangebote erhalten und die Transportunternehmungen dabei einbeziehen.
Dazu schliessen sich die Kantone zu geeigneten Planungsregionen zusammen, um eine
konsolidierte und abgestimmte Angebotsentwicklung sicherzustellen. Das BAV nimmt in
diesen Planungsregionen Einsitz, um die Interessen des Bundes vertreten zu kdnnen. Das
Volk hat FABI per Volksabstimmung am 9. Feb. 2014 genehmigt.
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In der Botschaft zur Volksinitiative «Fiur den 6ffentlichen Verkehr» und zum direkten
Gegenentwurf vom 18. Januar 2012 publiziert der Bund eine Uberlastanalyse gemaiss
folgender Abbildung.

Kiinftige Kapazitiitsengpiisse im Personenverkehr auf dem SBB- und
dem BLS-Netz (ohne Anderungen des giiltigen ZEBG)

Uberlast ohne STEP Surcharge sans STEP Sovraccarico senza STEP
— 300 300 300
2000 2000 2000
I 4000 4000 4000
Fehlende Sitzplatze Places assises manquantes Posti asedere mancanti per
pro Spitzenstunde par heure de pointe agni ora di punta

Abbildung 7: Kapazitatsengpasse im Personenverkehr auf dem SBB- und BLS-Netz, BAV, 18. Jan. 2012

Bislang ist nur mit dem Ausbauschritt STEP 2025 ein konkretes Angebot definiert. Flr Luzern
beinhaltet dieser den %-Takt nach Bern (zu Lasten der heutigen IR-Direktverbindung nach
Basel. Hierzu ist dann neu ein Umsteigen in Zofingen erforderlich), einen Ausbau auf der
Zentralbahn sowie die Projektierungskosten fir den Tiefbahnhof Luzern. Weitere
Massnahmen sind in einer sogenannten ,STEP 1. Dringlichkeit” zusammengefasst, die bis ca.
2040 realisiert werden sollen. Eine Zuteilung auf die einzelnen Ausbauschritte zwischen 2025
und 2040 ist noch nicht erfolgt. Fiir den nachsten Ausbauschritt STEP 2030 muss der Bund
dem Parlament bis 2018 eine Botschaft vorlegen.
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: ?i':?b“a';i ;;;"Ei:r’srg _”"d 1. Dringlichkeit _ ' 2. Dringlicheit
‘\%‘t A L] Kapaz'\t?tsstejgerung Thalwil-Baar (1'190) = Tiefbahnhof Luzern
Gene\‘\mf ng ‘2_01 = Kapazititssteigerung Zug-Baar (240) (1570)
bs{\\'ﬂmu = Kapazititssteigerung Zug-Chollermiihle (170) = Angebotsverdichtung
\IO“G'a = Kapazitdtssteigerung Rotsee und Fluhmiihle- Briinig (130)
! Luzern (600), nicht kompatibel zum Tiefbahnhof = Neubaustrecke Axen
= perronverldngerungen Luzern-Hochdorf (90) (2'500)
= Ausbau Rapperswil-Arth Goldau (Teilvon 170)
= Angebotsausbau Andermatt-Disentis (Teilven 120)
Angebot in FABI definiert Massnahmen vorgeschlagen, jedoch nicht Sammlung weiterer
terminiert Massnahmen
heute 2020 2025 2030 2035 2040 ‘ Projekte (Mittel in Mio Fr.) |

Abbildung 8: Uberblick iiber die Bahnangebots- und Infrastrukturausbauschritte geméss STEP (Botschaft)

4.2.3 Rahmenplan Luzern

Mit dem ,,Rahmenplan® wird die mittel- und langfristige Entwicklung eines Bahnknotens
untersucht und festgelegt. Es wird sichergestellt, dass der untersuchte Knoten den
langfristigen Anforderungen bezliglich Angebot (Mengenbetrachtung in den Horizonten
,heute”, ,morgen” und , ibermorgen”) und Infrastruktur geniigt. Die Planung wickelt sich im
Planungsviereck Angebot / Rollmaterial / Infrastruktur / Immobilien ab und umfasst den
Knoten sowie dessen Zulaufstrecken. Der Rahmenplan fiir Luzern wurde im Jahr 2010 von
den SBB erstellt und hat fiir die Langfristplanung des Schienennetzes im Raum Luzern
grundsatzlich zwei Optionen ergeben:
e Stufenweiser Ausbau des bestehenden Netzes und damit eine Festigung seiner
komplexen Struktur mit dem Kopfbahnhof,
e oder aber eine grundsatzliche Umstrukturierung des Schienennetzes, mit dem Ziel eines
attraktiveren, betrieblich optimierten Systems.
Diese beiden grundsatzlichen Optionen wurden im Rahmenplan mit den Stossrichtungen
,Rotsee lang” und ,Rotsee kurz“ untersucht. Bei beiden Stossrichtungen fiihrt eine neue
Doppelspur aus dem Raum Rotsee in den Bahnhof Luzern. Die detaillierte Analyse der
beiden Stossrichtungen hat ein klares Resultat zu Gunsten der Stossrichtung ,Rotsee kurz”
mit einem Tiefbahnhof Luzern ergeben. Die wichtigsten Aspekte zu Gunsten von ,Rotsee
kurz“ sind die insgesamt tieferen Kosten, die Fahrzeitreduktion aus dem Rontal, sowie die
Option den unterirdischen Kopfbahnhof in spateren Etappen zum Durchgangsbahnhof zu
erweitern, womit Luzern ein attraktives, betrieblich optimales Schienensystem erhalten
wird. Mit der gewahlten Strategie eines Tiefbahnhofs Luzern in der Variante ,,Rotsee kurz“
ist auch langfristig eine aufwartskompatible Weiterentwicklung der Bahninfrastruktur in
Luzern moglich.
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4.2.4 Tiefbahnhof Luzern

Der Bahnhof Luzern gehoért zu den meistfrequentierten Bahnhofen der Schweiz. Der

Vorbahnhof Luzern erreicht die technische Kapazitatsgrenze der Anzahl Ziige pro Stunde. In

den letzten Jahrzehnten liess sich die Leistung zwar stetig steigern, weitere Optimierungen

sind kaum mehr moglich. Der Tiefbahnhof Luzern ist die zweckmassigste Variante, um die

Kapazitatsprobleme bei der Zufahrt zum Bahnhof Luzern zu I6sen und zudem noch

Fahrzeitverkirzungen auf der Entwicklungsachse Luzern-Ziirich erméglicht. Folgende

Angebotsverbesserungen werden durch den Durchgangstiefbahnhof Luzern moglich (siehe

auch Bericht Tiefbahnhof Luzern - Variantenvergleich und Angebotsvertiefungen, SBB, 30.

April 2013):

e Starkung Nord-Sud-Achse z.B. mit Fernverkehr Frankfurt-Basel-Luzern-Lugano-Mailand

e Wirtschaftraum Zug direkt verbinden mit Bern-Genf

e Wirtschaftsraum Sursee direkt verbinden mit Zug/Zurich

e Angebotsverdichtung auf den kantonalen Entwicklungsachsen inkl. Moéglichkeit zur
Einfihrung direkter Verbindungen

e Optimale Angebote und Busverkniipfung an den neuen Subzentren

Der Tiefbahnhof kann in zwei Etappen realisiert werden:

e Kopftiefbahnhof mit neuer, direkter Linienfliihrung ab Ebikon und einem Tiefbahnhof
unter der heutigen Haupthalle. Damit werden die vier bestehenden Engpasse am Rotsee,
im Gutschtunnel, im Vorbahnhof Luzern und bei den Perronanlagen beseitigt und
zusatzliche Kapazitaten fir die regionalen und nationalen Bahnlinien geschaffen.

e Durchgangstiefbahnhof mit einem Anschluss des Kopftiefbahnhof an die bestehenden
Gleise im Westen mit Bau des Neustadttunnels.

Im Auftrag des Kantons Luzern haben die SBB das Vorprojekt fiir den Tiefbahnhof (Etappe 1)
erstellt. Zudem wurde der Durchgangstiefbahnhof als Studie aufgearbeitet. Fiir
Projektierung, Bewilligung und Realisierung des Tiefbahnhofs Luzern ist mit einem Zeitraum
von mehr als 15 Jahren zu rechnen, so dass diese Infrastruktur und die damit verbundenen
Kapazitdten erst langfristig zur Verfliigung stehen werden. Daher soll mit dem
Mittelfristangebot Bahn 2025 eine Zwischenetappe geplant werden, die sowohl mit dem
Angebot als auch mit den bendtigten Infrastrukturen aufwartskompatibel zum Tiefbahnhof
ist.

Details zum Vorprojekt Tiefbahnhof Luzern sind dem technischen Bericht vom Juli 2012 zu
entnehmen, der beim Kanton Luzern (vif) vorliegt.

4.2.5 AP Zentralschweiz (Angebotsplanung S-Bahn Zentralschweiz)

Im AP Zentralschweiz wurde zwischen Herbst 2011 und Sommer 2013 eine Kapazitatsanalyse
auf allen RV-Linien im Perimeter der Zentralschweiz durchgefiihrt. Grundsatzfrage dabei
war, inwiefern mit dem heutigen Angebot fir die zukiinftige Nachfrageentwicklung
ausreichend Kapazitaten bereitgestellt werden kdnnen. Dabei wurde in mehreren Szenarien
gearbeitet und zusatzliche Frequenzen durch das vom Verkehrsverbund Luzern geplante
Bus-Hub-Konzept auf der S-Bahn berticksichtigt. Ebenfalls hinterlegt wurden Annahmen zu
einer Stehplatzkultur, die fir den Raum Luzern zuvor mit dem VVL gemeinsam definiert
wurde.
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Im Ergebnis zeigte sich, dass fir die S-Bahn Luzern bis ca. 2020 die mit dem heutigen
Angebot mogliche Kapazitat grundsatzlich ausreicht und allenfalls punktuelle Engpasse
entstehen. In Abhangigkeit der konkreten Wachstumsdynamik wird ab ca. 2020
insbesondere auf den Hauptentwicklungskorridoren die Kapazitatsgrenze zunehmend
Uberschritten, so dass mit dem heutigen Angebot auch mit der Annahme von Stehplatzen
die erwartete Nachfrage nicht mehr abgedeckt werden kann.

Der daher erforderliche Ausbau des Angebots ist aber nicht moglich, da — wie bereits
erwdhnt — mit der heutigen Fahrplanstruktur die Infrastruktur im Knoten und insbesondere
in der Zufahrt Luzern vollstandig ausgelastet ist und keine weiteren Trassen fiir zusatzliche
Zige mehr moglich sind. Einzig mit einer Neuordnung des Ein- und Ausfahrregimes im
Knoten Luzern ist denkbar, noch einzelne zusatzliche Ziige fahren zu kénnen. Dies betrifft
aber nicht nur den Regional-, sondern auch den Fernverkehr. Damit ist eine Bearbeitung im
Rahmen des AP Zentralschweiz nicht mehr moglich, da dieses nur den Regionalverkehr plant.
Daher wurde entschieden, im ,Mittelfristangebot Bahn 2025“ in einer Gesamtschau
Regional-, Guter- und Fernverkehr nach Lésungen zu suchen.

Zum Rollmaterialeinsatz im Regionalverkehr wurde im AP ZCH folgendes festgehalten:

e Auf der S-Bahn werden Uberwiegend Flirt-Triebzlige - auf den Linien in Luzern West RABe
Lotschberger - eingesetzt. Diese sind neuwertig und noch rund 20 Jahre im Einsatz.

e Generell begiinstigt der Einsatz von einstockigen Triebziigen mit vielen Tlren und
grossen Eingangsbereichen den Fahrgastfluss auf den kurzen Strecken innerhalb der
Agglomeration Luzern und wird auch langfristig als zweckmassig angesehen.

e Auf allen S-Bahnlinien verkehren die Ziige heute in der HVZ in der auf die Perronldangen
der Bahnhofe abgestimmten maximal moglichen Lange. Eine weitere Verlangerung fir
zusatzliche Steh- und Sitzplatzkapazitaten zieht damit den Ausbau eines Grossteils der S-
Bahnstationen nach sich. Zudem wird sowohl in der Strategie des Bundes als auch des
Kantons langfristig ein 1/4h-Takt in der Agglomeration angestrebt. Damit sind
Perronverlangerungen nicht nur teuer, sondern auch nicht aufwartskompatibel.

4.2.6 Kapazitatsausbau im Fernverkehr Ziirich-Zug-Luzern

Der Fernverkehr auf der Achse Luzern-Zug-Ziirich weist bereits heute auf einzelnen Ziigen
Stehplatze aus und wird in den nachsten Jahren zunehmend die Kapazitatsgrenze
Uberschreiten. SBB FV arbeitet daher an Massnahmen, mit einem Angebotsausbau auf
diesem Korridor sobald als moglich zusatzliche Kapazitaten bereitstellen zu kénnen.

Die SBB verfolgt das Ziel, den Kapazitatsausbau mit einer Neu-Strukturierung des Angebotes

zu erreichen:

e Halbstiindliche IR-Verbindungen sollen den Kunden zwischen Zirich und Luzern eine
klirzere Reisezeit bieten.

e Halbstilindliche RE-Zlige sollen die Zwischenpotenziale bedienen und Direktverbindungen
nach Zirich Oerlikon und Ziirich Flughafen bieten.

In der Mittelfristplanung zum Knoten Luzern will SBB Fernverkehr aus Marktsicht 2 IR und 2
RE Zlige je Stunde bis Luzern fiihren. Bei einem 4-Zug-Konzept werden in der Spitzenstunde
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ca. 900 Reisende / h mehr beférdert als bei einem 3-Zug-Konzept. Insbesondere kann durch
die halbstiindliche RE-Linie die S1 entlastet werden (siehe Abbildung 9).
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Abbildung 9: Nachfrageschdtzung Ziirich-Luzern: 2-Zug-, 3-Zug- und 4-Zugkonzept (07.00-08.00Uhr, 2025)

4.3 Kantonale Planungen

4.3.1 Richtplan (2009)

Hauptmerkmale des strategischen Fiihrungsinstruments fir die raumliche Entwicklung des
Kantons Luzern sind die Ausrichtung auf den Metropolitanraum Zirich, die Aufteilung des
Kantons in zwei Raume, die Bildung von regionalen Entwicklungstragern sowie die verstarkte
Positionierung des Kantons als Wohn- und Wirtschaftsstandort sowie als Tourismus- und
Kulturdestination. Der Richtplan differenziert u.a. zwischen den kantonalen
Hauptentwicklungsachsen (Luzern-Zirich, Luzern-Olten und Luzern-Hergiswil) und
Nebenachsen (librige Korridore).

Der Richtplan 2009 wird im 2014 - ausgeldst durch das verabschiedete
Agglomerationsprogramm Luzern, 2. Generation - in einer Teilrevision tGberarbeitet.
Voraussichtlich wird das Mittelfristangebot Bahn 2025 darin als konkrete Massnahme
aufgenommen und somit behdrdenverbindlich verankert.

4.3.2 Agglomerationsprogramm Luzern, 2. Generation (2012)

In der Agglomeration Luzern leben rund 200'000 Menschen. Mit dem
Agglomerationsprogramm werden in einer Gesamtstrategie mit einer Vielzahl von
vernetzten Massnahmen die Verkehrs- und Siedlungsprobleme der Agglomeration
angepackt. Sie koordinieren die weitere Siedlungsentwicklung, entlasten als Gesamtpaket
die Stadt und die umliegenden Gebiete vom Verkehr, férdern das Umsteigen auf den
offentlichen Verkehr und schonen die Umwelt. Das Agglomerationsprogramm Luzern der 2.
Generation (AP LU 2G) baut grundsatzlich auf der Gesamtkonzeption des Programms der 1.
Generation auf und entwickelt dieses gestlitzt auf ein neues Zukunftsbild 2030 und eine
Gesamtstrategie 2030 weiter.

Die kinftige Siedlungsentwicklung im Agglomerationsraum Luzern und dessen Umland
erfolgt weitestgehend nach innen. Das Siedlungswachstum nach aussen wird begrenzt.
Zudem werden die vier Zentren Luzern, Luzern Nord (um den Seetalplatz), Ost (Ebikon) und
Sud (Horw bis Mattenhof) zu Kristallisationsorten mit vielfaltigen Nutzungen und grosser

17



Dichte sowie guter Gestaltung und hoher Aufenthaltsqualitat entwickelt. Die Landschaft
bleibt weitgehend frei, wird vielfaltig genutzt, aber teilweise auch geschiitzt. Buslinien
werden ab 2014 etappenweise auf diese zum Standzentrum vorgelagerten Subzentren
ausgerichtet und mit der Bahn verknipft (siehe auch 6V-Bericht 2014 bis 2017).

\ N STRATEGIE 2030

AGGLO LUZERN

Abbildung 10: Agglomerationsprogramm 2. Generation, 5. Juni 2012

Auch im AP LU 2G bleiben die beiden Grossprojekte Tiefbahnhof Luzern mit
Durchmesserlinie und Gesamtsystem Bypass Schllisselmassnahmen; nur mit ihnen kann die
Funktionsfahigkeit des Gesamtverkehrssystems in der Agglomeration Luzern kiinftig
gewadhrleistet werden. Bei den weiterentwickelten und neuen Massnahmen liegt das
Schwergewicht auf dem 6ffentlichen Verkehr und dem Langsamverkehr, mit dem die
kiinftige Verkehrszunahme moglichst gut — unter Bewahrung des erforderlichen Raumes fiir
den motorisierten Verkehr — bewaltigt werden soll. Im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs
konnen auf den bestehenden Strasseninfrastrukturen mit einer Optimierung des Bussystems
und dabei insbesondere mit einer Ausrichtung der Buslinien auf die auszubauenden
Bahnknoten in den Zentren Nord (Emmenbriicke und Rothenburg), Ost (Ebikon) und Siid
(Horw und Kriens-Mattenhof) noch Kapazitatserhohungen erreicht werden. Die
prognostizierte Zunahme im 6ffentlichen Verkehr von rund 40% bis 2030 kann jedoch nur
mit dem Tiefbahnhof mit Durchmesserlinie abgedeckt werden. Nur so kann erreicht werden,
dass alle Siedlungsgebiete mit raschen Transportketten Bahn und/oder Bus erschlossen sind
und dass die gesamte kiinftige Mobilitdat bewaltigt werden kann. Einen Anteil des erwarteten
Mehrverkehrs soll auch der Langsamverkehr Gbernehmen. Das Langsamverkehrsnetz wird
deshalb an verschiedenen Stellen massgeblich weiter erganzt und optimiert. Die
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Ausbaumassnahmen fiir den 6ffentlichen und privaten Verkehr auf Strassen und Schienen
werden unterstutzt durch verschiedene weitere Mobilitatsmassnahmen wie
Mobilitatsmanagement und Bike-and-Ride-Anlagen.

4.3.3 6V-Bericht Verkehrsverbund Luzern 2014-17 (2013)

Der Regierungsrat unterbreitet jeweils dem Luzerner Kantonsrat alle 2 Jahre einen
Planungsbericht Gber die mittel- und langfristige Entwicklung des Angebots fir den
offentlichen Personenverkehr (6V-Bericht). Er gibt Auskunft iber das bestehende Angebot
im offentlichen Personenverkehr, die geplanten Infrastrukturvorhaben und
Angebotsveranderungen, den Zeitpunkt ihrer Verwirklichung und die damit verbundenen
Kosten und halt die Tarifgrundsatze fur das Verkehrsangebot fest. Der Bericht zeigt das
Zusammenspiel zwischen der Infrastrukturplanung des Kantons und der Angebotsplanung
und -festsetzung des Verkehrsverbundes Luzern auf. Der Bericht dient auch als
finanzpolitische Grundlage, hat daraus doch die Ubereinstimmung des Angebots im
offentlichen Personenverkehr mit der kantonalen Finanzplanung, insbesondere also mit dem
aktuellen Aufgaben- und Finanzplan (AFP), hervorzugehen.

Der zweite 6V-Bericht 2014 bis 2017 entwickelt die Ideen des ersten Berichts 2012 bis 2015
weiter und vertieft diese. Neu enthalten sind konkrete 6V-Massnahmen 2014 bis 2017,
sowie mittel- bis langfristige Stossrichtungen fiir alle Regionen des Kantons Luzern.

Alle Ideen und Projekte sind zudem in kurz-, mittel- und langfristige Zeithorizonte eingeteilt.
Der 6V-Bericht 2014-2017 wurde vom Regierungsrat am 12. Nov. 2013 beschlossen und vom
Kantonsrat am 31. Marz 2014 zustimmend zur Kenntnis genommen. Die konkreten
Massnahmen kdnnen nun umgesetzt werden.

Wichtig ist das Kapitel "5.1.1 Tiefbahnhof Luzern inkl. Mittelfristangebot Bahn 2025". So
stltzt die Regierung die Idee eines ersten Angebotsschritts 2025, welche
aufwartskompatibel zum Zielzustand mit dem Durchgangstiefbahnhof ist. Die Ziele des
Mittelfristangebots Bahn 2025 und somit der vorliegenden Planung wurden im 6V-Bericht
fixiert. Uber das Planungsergebnis wird die Politik mit dem nichsten Bericht 2018 bis 2021
informiert.

Fest verankert und in konkreten Umsetzungsschritten eingeteilt ist das neue 6V-Konzept

"AggloMobil Due". Das modulare Konzept baut auf den folgenden vier Pfeilern auf:

e Bus mit S-Bahn verknlipfen: Buslinien sind mit der S-Bahn durch mehr
Anschlussmoglichkeiten an umgebauten Umsteigebahnhofen in Ebikon, Emmenbriicke,
Horw, Kriens Mattenhof, Rothenburg, Rothenburg Dorf und Littau besser zu verknipfen.
Dadurch ergeben sich kiirzere und verlasslichere Reisezeiten ins Hauptzentrum.

e Kapazitat ausbauen: Die Kapazitaten sind mit grosseren Fahrzeugen (etwa auf den
Buslinien 1, 4 und 73) und zusatzlichen Linien nach Kriens, Ebikon und Seetalplatz
auszubauen. Fahrgaste erhalten damit mehr Platz im Bus.

e Buslinien vernetzen: Einzufihren sind neue Direktverbindungen (Tangentiallinien) mit
kirzerer Reisezeit und ohne Umstieg (z.B. Linie 18 ab Bushub Ebikon nach Littau).

e Verbesserung der Zuverlassigkeit: Umzusetzen sind Massnahmen zur 6V-Bevorzugung fiir
eine héhere Zuverlassigkeit des offentlichen Verkehrs.

Die Annahmen zu den Umlagerung Bahn/Bus mit Inbetriebnahme der Bushubs bis 2018 sind

im Anhang 2 dokumentiert.
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4.4 Abgrenzung & Grundlagen

Das , Mittelfristangebot Bahn 2025“ hat den Auftrag, eine aufwartskompatible
Angebotszwischenetappe fiir den Horizont 2025 zu erarbeiten, welche die fir diesen
Horizont ausgewiesenen Kapazitatsengpdsse behebt oder zumindest abschwacht. Die
Arbeitsstande der genannten Planungen und Projekte bilden als Rahmenbedingung die
Grundlage fiir diese Arbeit. Relevant sind dafiir insbesondere folgende Dokumente:

e Langfristperspektive Bahn, BAV, 20. April 2012
e FABI —Parlamentserlass, Bundesbeschluss vom 21.06.2013
e Rahmenplan SBB, SBB, 8.8.2010
e Vorprojekt Tiefbahnhof Luzern, Kanton Luzern, Juli 2013
0 Variantenvergleich und Angebotsvertiefungen, SBB, 30.4.13
0 Kurzbericht zum Vorprojekt, Kanton Luzern, 8.7.13
e SBB, S-Bahn Luzern mit Tiefbahnhof Luzern, 27.10.2010
e BLS, Angebotsentwicklung BLS, 28. Januar 2014
e /B, Zentralbahn 2020, 31. Aug. 2012
e 7B, Zentralbahn 2030, 7. Dez. 2009
e 7B, Zentralbahn 2050, 18. Nov. 2011
e Kapazitatsanalyse und Prognose Angebotsplanung S-Bahn Zentralschweiz (AP ZCH), SBB,
27.06.2013 (zwei Dokumente)
e Kantonale behordenverbindliche Dokumente
0 Richtplan 2009, Kanton Luzern, 17. Nov. 2009
0 Agglomerationsprogramm 2. Generation, Kanton Luzern, 5. Juni 2012
e OV-Bericht Verkehrsverbund Luzern (Angebotsentwicklung)
0 0V-Bericht 2012 bis 2015, Verkehrsverbund Luzern, 15.11.2011
0 0V-Bericht 2014 bis 2017, Verkehrsverbund Luzern, 12.11.2013
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5 Mittelfristangebot Bahn 2025

5.1 Ausgangslage

Das ,Mittelfristangebot Bahn 2025 soll als Zwischenetappe eine erste Angebotsentwicklung
ermoglichen und die dringendsten Engpasse beheben, bis der Tiefbahnhof realisiert werden

kann.
'
: 2. Etappe
Tiefbahnhof Luzern,
* Neue Linienstruktur
Ziel: * Durchbindungen
| * Kapazitdt + Anschliisse
* Anschliisse (Systematisierung)
i (Systematisierung)
Durch Linienverkniipfungen
N kénnen die kantonalen Haupt-
Ziel: Mit neuer Infrastruktur Tiefbahn- entwicklungsachsen optimal
* Kapazitdtshewdltigung hof Luzern kann das Angebot verbunden werden. Spiirbare
systematisiert und damit besser Reisezeitgewinne ermoglichen
Mittelfristige Nachfrage kann auf die erforderlichen Verkehrs- eine dEUtli_Che Verbesserung des
bewialtigt werden. Erste positive beziehungen (Anschlisse) Modal Split zugunsten des &V.
Verinderung fur die Mehrheit ausgerichtet werden.
der Fahrgdste.
Fahrplan | Fahrplan Aushau Zulaufstrecken Dreilindentunnel, Tiefbahnhof Erweiterung zum Durchgangs-
2013 2020 tiefbahnhof, Rampe Heimbach
(ZEB) Zweistelliger Millionenbetrag 1.8 bis 2 Mia. CHF 600 Mio. CHF
| | | |
heute 2020 2025 2030 2035 2040

Abbildung 11: Schrittweise Angebotsentwicklung Luzern hin zum Zielzustand

5.2 Projektorganisation

Aufgrund der grossen Abhangigkeiten in der Zufahrt und im Knoten Luzern ist ein
abgestimmtes Gesamtkonzept zwischen allen beteiligten Partnern fir diesen Raum
erforderlich. Das Projekt besteht aus einer Arbeitsgruppe zur Planung des
Mittelfristangebots Bahn 2025 mit Vertretern des Kantons Luzern (VVL und vif), des BAV und

der betroffenen Bahnen. Die Ergebnisse der Arbeitsgruppe wurden im Januar 2014 dem

Entscheidgremiun des AP Zentralschweiz (POL) vorgestellt. Geplant ist noch eine Information
des Projekts STEP zum hier erarbeiteten Konzept.
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Abbildung 12: Projektorganisation gemass Planungsauftrag vom Juli 2013

5.3 Projektablauf

Das Projekt teilt sich in zwei Phasen auf. Im ersten Schritt wurde ein Angebotskonzept
erarbeitet und der Infrastrukturbedarf abgeschatzt. Das Konzept wurde im Oktober 2013
den betroffenen Nachbarkantonen vorgestellt und deren Stellungnahmen
entgegengenommen. Dieser Bericht dokumentiert den Arbeitsstand zum Ende der Phase 1.

Phase 1 Phase 2 Ende 2014

Angebots- und

Infrastrukturplanung

Infrastrukturstudien

Abbildung 13: Projektorganisation gemass Planungsauftrag
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In der anschliessenden Phase 2 sollen nun bis Mitte 2015 (abhangig von Ressourcen) fir die
zentralen Infrastrukturobjekte (variantenunabhangiger Bedarf in allen Horizonten
ausgewiesen) die notwendigen Objektstudien erstellt werden. Voraussetzung hierfir ist,
dass der Kanton Luzern die Finanzierung der Studien ibernimmt. SBB Infrastruktur wird
diese dem Kanton Luzern entsprechend offerieren.

5.4 Angebotsziele Horizont 2025

Die Angebotsziele des VVL und der jeweiligen Transportunternehmungen orientieren sich in
erster Linie am im AP ZCH ausgewiesenen Kapazitatsbedarf auf den einzelnen Korridoren.
Daraus ergibt sich eine Angebotsentwicklung auf den Hauptentwicklungsachsen Richtung
Zug- Zirich und Sursee-Zofingen, aber auch Richtung Luzern West, das Seetal und Luzern
Sud. Fur den Korridor Richtung Kiissnacht wird eine Angebotssystematisierung zwischen
dem VAE und der S3 angestrebt. Vertiefte Abklarungen dazu sind aber mit den
Nachbarkantonen noch nétig.

\ ===
- - Fernverkehr || / .\ (ﬁ’ _
- Regionalexpress o ! AP .

= S‘Ba h n ] r 1
.. S-Bahn (HV2) l ,7/

‘‘‘‘‘‘

Shwase

Abbildung 14: Angebotsziele VVL und Transportunternehmungen fiir das Mittelfristangebot Bahn 2025

Die Abbildung 14 zeigt folgende Angebotsziele:
e Umsetzung des Ausbauschritts 2025 als Teil der Vorlage FABI
0  %-Takt Luzern-Sursee-Zofingen-Bern (statt Direktverbindung Luzern-Sursee-
Zofingen-Basel).
0 Angebotsausbau Zentralbahn auf der S-Bahn.
e weitere Angebotsschritte im Fernverkehr wie
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(0}

0}

«Kapazitatsausbau Luzern-Zirich», der die Einfiihrung von halbstiindlichen Regioex-
pressverbindungen auf der Linie Luzern-Zug-Zirich anstrebt,

Systematisierung des IR-Angebots Luzern-Zug-Zirich (Abfahrtszeiten, Haltepolitik)
und

einzelne umsteigefreie Verbindungen (Basel)-Luzern-Gotthard (Basistunnel)-
Mailand.

e weitere Angebotsschritte im Regionalverkehr wie

(0}

(0}

Einflhrung von etwa viertelstiindlichen Regionalverkehrshalten (Kombination S-
Bahn und RE) in Ebikon (Variante 2), Emmenbriicke, Rothenburg sowie Horw, um
Bahn-/Bus-Anschliisse gemdass dem Konzept «AggloMobil Due» zu ermdglichen,
Verdichtung Hauptverkehrsziige Richtung Seetal,

Angebotsverbesserungen in Luzern West gemass den Angebotskonzepten von BLS
und Verkehrsverbund Luzern (Beschleunigung Luzern-Wolhusen sowie Verdichtung
und Systematisierung),

Systematisierung des Angebots (S-Bahn und Voralpen-Express) auf dem Korridor
Luzern —Kussnacht — Arth-Goldau und Anpassung der Fahrlage, und

e Hauptverkehrsziige Luzern-Horw im Stundentakt.

Mit diesem Konzept kénnen die im AP Zentralschweiz ausgewiesenen Engpasse fiir den
Horizont 2025 behoben werden. Zudem kann die Einflihrung von etwa viertelstlindlichen
Regionalverkehrshalten (Kombination S-Bahn und RE) in Ebikon (Variante 2), Emmenbriicke,
Rothenburg sowie Horw (zb) die Bahn-/Busverknipfung gemass 6V-Konzept AggloMobil due
unterstitzen.

5.5 Loésungsansatz

Fiir die Angebotsplanung im Raum Luzern sind bei der Infrastruktur folgende Engpasse
kapazitatsbestimmend und geben damit die Rahmenbedingungen fiir die
Angebotsgestaltung vor:

e Einspur am Rotsee.

e Abschnitt Doppelspur Gitsch-Vorbahnhof.

e Vorbahnhof (Weichenkopf) inkl. Querung zb.

e Anzahl und Lange der Perronkanten im Bahnhof Luzern.

e Einspurstrecken auf den Nebenentwicklungsachsen (Seetal, Luzern West, Kiissnacht).
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Doppelspurabschnitte
Einspurabschnitte

* kurze Dreispurabschnitte

Abbildung 15: Uberblick iiber das Bahnnetz in der Region Luzern

Massgebend sind dabei die Zufahrt im Giitschtunnel und der Vorbahnhof Luzern. Ansatz des
Mittelfristangebots Bahn 2025 ist es, die Lagen der Trassen im Gitsch zu systematisieren
und auf diese Weise die rechnerische Kapazitat von 22 Zligen pro Stunde und Richtung
ausnutzen zu kdnnen. In einem zweiten Schritt sind die fir den Knoten Luzern angepassten
Trassierungen auf die Aussendste weiterzuziehen. Fir die aus diesen Verschiebungen
resultierenden Infrastrukturkonflikte sind in einem zweiten Schritt Losungen zu suchen.
Konnen diese nicht mit fahrplanseitigen Optimierungen bzw. Anpassungen behoben werden,
sind entsprechende Infrastrukturmassnahmen zu definieren und auszuweisen. Dieser
Infrastrukturbedarf muss dann aufwartskompatibel zum langfristigen Zielzustand mit
Tiefbahnhof Luzern sein. Das heisst, dass das Angebot mit Tiefbahnhof die Infrastrukturen
aus dem Mittelfristangebot Bahn 2025 berticksichtigt und diese auch weiterhin genutzt
werden.
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Luzern 2025: optimiertes Ein- und Ausfahrtenkonzept Stand: 13.09.2013 I-FN-FPA-RME-IML C. Bargi
Knoten volle Stunde Anschliisse Knoten halbe Stunde Anschliisse

Gltsch Luzern Zentralbahn Glitsch Luzern Zentralbahn

Bemerkungen: Variante mit 3. Produkt Luzern West anstelle 30'-Takt RE LZ-ZUE abgebildet. (RE in der halben Stunde nur bis fab Ebikon)
Restkapazitdten-Trasse fir folgende noch nicht abgedeckte Anspriche: IPV Luzem - Milane, Dienstziige, Kempensation von G-Trassen
bei Ausfall der Systemtrasse in der HVZ. (Die Nutzung durch den G (xx.47) verursacht voraussichtlich ein Stablilitatsrisiko mit dem IR von Engelberg
Die ankommende G-Trasse xx.12 steht in Konflikt mit der ZB und kann nicht direkt in den Guterbahnhof einfahren.)
Der eingezeichnete G-Slot steht in Konflikt mit der $55 HVZ der Zentralbahn.

Abbildung 16: Neuordnung Ein- / Ausfahrregime Knoten Luzern mit dem Mittelfristangebot Bahn 2025

Abbildung 16 zeigt die Struktur im Knoten Luzern mit einer Neuordnung der einzelnen
Trassen. Gegenliber dem Zustand 2014 kann — durch Anpassungen auf anderen Achsen —
eine zusatzliche integrale Trasse in den Knoten Luzern eingefiihrt werden.

In der hier abgebildeten Variante (Variante 1, siehe Kapitel 5.6.1 ) wurde die zusatzliche
Trasse (Ankunft. 21, Abfahrt: .39) fiir eine Verlangerung und integrale Fiihrung der S61
verwendet. (3. Produkt Luzern West). Alternativ dazu kénnte diese Trasse fiir den 2. RE aus
Zirich verwendet werden (Variante 2, siehe Kapitel 5.6.2).

Neben den integralen, stiindlichen Trassen fir die Linien des FV und RV wird eine Trasse je
Stunde fir die Guterverkehrsbedienung und Dienstfahrten vorgehalten. Es ist vorgesehen,
auf dieser Trasse sowohl die EC-Zlge Luzern — Milano (2 Zugpaare / Tag) sowie die HVZ-
Leistung Hochdorf —Luzern verkehren. Eine Angebotsausweitung dieser Angebote steht in
Konflikt mit der Gliterverkehrsbedienung des Standorts Luzern.

Die Massnahmen im Einzelnen:

e ¥-Takt Fernverkehr Luzern — Bern. Damit verbunden: Wegfall IC Luzern — Basel (IC
verkehrt nur noch Zofingen — Basel).

e Stundlicher RE Luzern — Zirich ersetzt bisherigen HVZ-IR Luzern — Ziirich ("Engezug").

e 3. Produkt Luzern West oder 2. RE Zilrich-Zug-Luzern bis Luzern (es kann nur eines dieser
beiden Produkte verkehren, da sie dieselbe Trasse belegen. Mit dem 3. Produkt LU-West
kann der RE Zirich-Luzern nur stiindlich bis Luzern verkehren. In der anderen halben
Stunde muss der RE in Ebikon wenden.

e Zusatzlicher RE Luzern-Olten (Verdichtung vom Stunden- zum Halbstundentakt).
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e 3. Produkt Luzern-Hochdorf (Seetal) in der HVZ, steht in Konflikt mit Glter- und
Dienstfahrtrasse.

e |PV Luzern-Milano, steht in Konflikt mit Gliter- und Dienstfahrtrasse.

e Fahrlagenverschiebung (im Minutenbereich) von S3 und VAE im Korridor Luzern —
Klssnacht — Arth-Goldau.

5.6 Mogliche Umsetzungsvarianten

Auf Basis der Neuordnung des Knotens Luzern hat SBB Infrastruktur die Umsetzbarkeit der
Angebotsziele gepriift. Demnach sind zwei Varianten denkbar. Die beiden Varianten
unterscheiden sich im Angebot auf den Korridoren Luzern West und Luzern-Zug-Zirich.

5.6.1 Variante 1: Verlangerung des heutigen 3. Produkt nach Willisau (Luzern West)

In Variante 1 wird das heutige 3. Produkt (561, HVZ Luzern-Schachen) verlangert und schafft
eine zusatzliche, schnelle Verbindung Luzern-Willisau. Dieses Produkt ist nétig, die im AP
ZCH ausgewiesenen Uberlasten auf dem RE, der S6 und S7 aufzunehmen. Mit der neuen
Verbindung besteht zudem eine schnelle Alternative zu den geflligelten Verbindungen
(aktuelle Flugelungszeiten zwischen 6 und 9 Minuten). Erwartet wird so ein positiver
Nachfrageeffekt. In Ebikon muss ein RE wenden. So ergeben sich ab Ebikon Richtung Zirich
zwei RE-Abfahrten pro Stunde, Richtung Luzern nur eine Abfahrt.

weitere HVZ-Zlige Seetal

m RE Luzern-Zug-Ziirich
(und IR-Systematisierung)

— ™ Angebotssystematisierung mit
zern %'-Takt VAE/S3

%'-Takt IR Luzern-Bern
(auf Basler-Trassee)

v k
3. schnelle Verbindung Willisau
(verlangerte S61 als RE)

Shuttle Horw Planung aus STEP 2025
Planung Kantone / SBB Regionalverkehr
o Planung SBB Fernverkehr

Abbildung 17: Mittelfristangebot Bahn 2025 gemadss Variante 1

27



Die Variante 1 hat gegeniber dem Angebot von 2014 folgende Vorteile:

Die Verlangerte S61 kann als weitere rasche Verbindung stiindlich nach Willisau geflihrt

werden. Statt wie heute eine langsame (liber 40 Minuten) fihren neu 3 schnelle

Verbindung nach Willisau (rund 30 Minuten zwischen Luzern und Willisau).

Zwischen Luzern und Olten kann ein neuer Kurs, namlich der RE Luzern-Sursee-Olten im

Halbstundentakt geflihrt werden. Zudem kann die Haltepolitik besser auf die Bushubs

ausgerichtet werden. Der RE kann neu auch in Rothenburg halten und den neuen Bushub

bedienen.

Heute fahrt ein Entlastungszug in der Morgenspitze ab Hochdorf (7.07 Uhr ab Hochdorf).

Neu wird dieses Konzept auf 3 weitere Kurse am Morgen und in der Abendspitze

ausgedehnt. Fir das Seetal ergeben sich so in der Hauptverkehrszeit 3 Verbindungen

nach Luzern.

Zwischen Luzern und Zug/Zurich fahrt ein neuer RE anstelle des punktuellen Angebots

"Engezug". Ab Luzern stiindlich, ab Ebikon halbstiindlich. Der Bushub Ebikon wird so

durch Ziuge erganzt, welche 535 Sitzplatze und 419 Stehplatze bei 2 Pers./m2 aufweisen.

Weitere Vorteile gegeniiber dem heutigen Engezug:

0 Neues Doppelstockrollmaterial (300m-Ziige).

0 Haltin Ebikon und somit am geplanten Bushub.

0  Geplant zur Durchbindung via Durchgangstiefbahnhof in Ziirich nach
Oerlikon/Flughafen/Winterthur.

Die Systematisierung von VAE und S3 bringt den Halbstundentakt an allen Haltestellen

zwischen Luzern und Arth-Goldau. Die veranderte Fahrlage der S3 hat allerdings

Auswirkungen auf das Angebot im Schwyzer Talkessel (siehe Kapitel 4.6.6).

Der neue Horwshuttle bringt die Kapazitat in Luzern Sid dort, wo sie nachgefragt wird

(Agglomeration Luzern).

5.6.2 Variante 2: Beide RE Ziirich-Zug-Luzern bis Luzern

In Variante 2 kann der neue RE Ziirich-Zug-Luzern halbstiindlich bis Luzern gefiihrt
werden und muss nicht stiindlich bereits in Ebikon wenden. Aus Uberlastsicht muss der
RE im Horizont 2025 nicht halbstiindlich bis Luzern gefiihrt werden, auch mit einem nur
stindlichen Angebot bis Luzern kann bereits ausreichend Kapazitat zur Verfigung
gestellt werden. Allerdings entspricht die halbstlindliche Flihrung einem
Marktbediirfnis und wiirde zu einem positiven Nachfrageeffekt fihren. Ausserdem
ermoglicht die halbstiindliche Flihrung eine verbesserte Bedienung des geplanten Bus-
Hubs Ebikon ab Luzern.
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!Einzelne HVZ-Ziige Seetal

,I nur in Lastrichtung
%'-Takt IR Luzern-Bern

(auf Basler-Trassee)

‘_,.—‘ O-"'\‘ &

. %'-Takt VAE/S3
Einzelne S61

nur noch in Lastrichtung

/m RE Luzern-Zug-Ziirich
(und IR-Systematisierung)

™ Angebotssystematisierung mit

Shuttle Horw Planung aus STEP 2025

) Planung Kantone / SBB Regionalverkehr

Planung SBB Fernverkehr

Abbildung 18: Mittelfristangebot Bahn 2025 gemass Variante 2 (Beide RE Ziirich-Luzern bis Luzern)

Zentraler Vorteil der Variante 2 ist, dass zwischen Luzern und Zirich ein besseres
Angebot und mehr Kapazitat bereitgestellt wird:

e Zwischen Luzern und Zug/Zurich fahrt ein neuer RE anstelle des punktuellen Angebots
"Engezug" ab Luzern halbstiindlich. Der Bushub Ebikon wird so durch Ziige erganzt,
welche 535 Sitzplatze und 419 Stehplatze bei 2 Pers./m2 aufweisen. Gegeniber der

Variante 1 kann Ebikon halbstindlich und nicht nur stiindlich mit einem RE-Halt in beide

Richtungen bedient werden. In der Spitzenstunde am Vormittag (7.00 — 8.00) werden
gemadss SBB FV im Horizont 2025 zusatzlich 900 Reisende das Bahnangebot zwischen

Luzern und Ebikon benutzen.

e Die S61 benitzt die gleiche Trasse wie der Giter- und Dienstverkehr und der EC nach

Milano (gegenseitiger Ausschluss). Angebotsvergleich Variante 1 zu Variante 2

Folgende Tabelle zeigt die Unterschiede zwischen den Varianten 1 und 2:
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Variante 1 Variante 2

+ | 3. Produkt Luzern West Luzern - 3. Produkt Luzern West Luzern —
Willisau integral mit guter zeitlichen Willisau nur HVZ in Lastrichtung mit
Verteilung der 3 Produkte Luzern- schlechter zeitlicher Verteilung der 3
Wolhusen Produkte Luzern — Wolhusen
e optimale Nachfrageverteilung e suboptimale Nachfrageverteilung
e Uberlasten S6 und RE kénnen e Uberlasten S6 und RE kénnen zu

aufgenommen und verteilt werden wenig abgebaut werden

- | 30-MinTakt RE nur Ziirich — Ebikon 30-Min-Takt Zirich — Luzern
e entspricht nicht Marktbeddrfnis e Marktbedirfnis kann abgedeckt
e Kapazitdaten mit einem RE bis Luzern werden

aber ausreichend e Zusatzliche Nachfrage wird generiert
e aus Kapazitatssicht nicht zwingend

+ | Keine Konflikte des 3. Produkts im 3. Produkt Luzern West Konflikt mit

Knoten Luzern Guter- und Dienstverkehr und EC Milano
(gegenseitiger Ausschluss)

+ | Bedienung Bus-Hub Ebikon Richtung Bedienung Bus-Hub Ebikon Richtung
Zirich durch RE im 30-Min-Takt (mit S1 Zirich durch RE im 60-Min-Takt (mit S1
4x stindlich) 3x sttindlich)

Angebot Richtung Luzern in beiden Angebot Richtung Luzern in beiden
Varianten gleich (2x S-Bahn, 1x RE). Varianten gleich (2x S-Bahn, 1x RE).

+ | S61 gute der Nachfrage entsprechende S61 eher schlechte wenig nachgefragte
Anschlisse in Luzern Anschliisse in Luzern
e S4, IR Bern, RE Olten, IR Zirich, VAE e IR Gotthard, S41 HVZ, S1

+ | schnellere Reisezeit Luzern — Willisau mit Reisezeit Luzern — Willisau mit 3.

3. Produkt 33/34 Min Produkt 34/37 Min
+ | Ziele VVL und Region fiir Luzern West Ein Abbau der heutigen Leistung in

werden erreicht.

Luzern West resp. mit Littau auf
Stadtluzerner Boden ist schwierig mit
dem S-Bahn-Ausbau vereinbar.

Abbildung 19: Variantenvergleich Variante 1 zu Variante 2
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5.6.3 Reisezeitmatrix Variante 1

Die Anpassungen am Angebot ergeben auch Verdanderungen bei den Reisezeiten auf
verschiedenen Relationen. Aus der nachfolgenden Reisezeitmatrix sind fur die
wichtigsten Relationen die jeweils relevanten Veranderungen ersichtlich. Dargestellt ist

die Differenz der Fahrzeiten zwischen dem Mittelfristangebot Bahn 2025 und dem

Zustand 2020 mit ZEB.

Arth-Goldau Baar

0
-2

o
OCohROOOFROWONEOO

I =IENEN

Name
Arth-Goldau
Baar
Basel SBB
Bern
Ebikon
Emmenbriicke
Hochdorf
Horw
Kissnacht a. R.
Luzern
Olten
Rotkreuz
Sarnen
Stans
Sursee
Willisau
Wolhusen
Zug
Zurich Flughafen
Zirich HB
mehr als ...
mehr als ...
Name Olten
Arth-Goldau 0
Baar 5
Basel SBB -2
Bern 1
Ebikon -3
Emmenbriicke 2
Hochdorf -12
Horw -1
Kissnacht a. R. 5
Luzern -1
Olten 0
Rotkreuz 0
Sarnen -1
Stans 3
Sursee 3
Willisau 0
Wolhusen 0
Zug -1
Zirich Flughafen -7
Zurich HB -1
mehr als ...
mehr als ...

0 0
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14 0
14 -1
-9 -4
3 -3
13 -11
10 -2
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5 -2
6 -1
1 4
-7 -2
1 0
5 3
10 -3
11 1
0 0
2 -1
2 -1
5 min besser

5 min schlechter

Basel SBB Bern

0
11

0 2 0
-1 -9 -5
0 -2 0
=9 2 1
-3 -5 -15
1 -4 -4
12 5 3
7 0 0
-5 5 2
2 0 0
-1 -1 3
0 -7 -11
-12 0 0
-1 0 0
4 -1 -1
2 0 0
3 2 0
1 -4 0
4 -1 1
3 0 3
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5 min schlechter
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Abbildung 20: Reisezeitmatrix Mittelfristangebot 2025 (Differenz Reisezeiten Mittelfristangebot 2025 zum
Angebot 2020 in Minuten)




5.6.4 Neue Verbindungen und Kapazititen im Uberblick

Die mit dem Mittelfristangebot Bahn 2025 mogliche Angebotsentwicklung schafft mit
neuen Verbindungen zusatzliche Kapazitaten an Sitz- und Stehplatzen und steigert
gleichzeitig die Attraktivitat des Angebots (mehr Fahrtmoglichkeiten auf den wichtigen
Entwicklungsachsen). Die einzelnen Verdnderungen sind in der nachfolgenden Tabelle

dargestellt.

Bahnhof Neues Angebot Zusatzliche Verbindungen | Neue Steh- und Sitzplatze
pro Stunde pro Std
Ebikon RE Luzern-Zug-Zirich 2x Richtung Zug/Zirich rund 1000
1x Richtung Luzern
Rotkreuz RE Luzern-Zug-Zirich 2x rund 2000
Systematisiertes Angebot
Emmenbriicke RE Luzern-Olten 1x rund 400
1x (HVZ)
Rothenburg RE Luzern-Olten 2x rund 500
Sempach-Neuenkirch RE Luzern-Olten 1x rund 250
Sursee RE Luzern-Olten 1x rund 250
Emmenbriicke Gersag HVZ-Verdichtung S9 1x (HVZ) rund 150
bis Hochdorf
Horw Horwshuttle (S41) 1x 173 Steh- und Sitzplatzen
Luzern-Littau bis 3. Verbindung Luzern- 1x 243 Steh- und Sitzplatzen

Willisau

Willisau

Abbildung 21: Nutzen des Mittelfristangebots bzgl. zusitzliche Verbindungen und zusatzliche Kapazitit an

Sitz- und Stehplatzen

5.6.5 Angebotsnachteile

Mit dem neuen Angebot sind aber — variantenunabhangig — auch Nachteile in Kauf zu

nehmen. Es sind dies:

e Aufhebung Halt Werthenstein (Haltestelle mit den tiefsten Ein- und Aussteigerzahlen
aller Luzerner Bahnhofe, namlich 100 Ein- und Aussteiger).

e Bruch einer S-Bahnverbindung in Mosen (Die Seetalbahn hat im Bereich Mosen einen
ausgewiesenen Nachfragebruch. Den dort taglich rund 500 verkehrenden Fahrgasten

steht nur noch stiindlich eine S-Bahn zur Verfligung. Die zweite stiindliche Verbindung

hat langere Umsteigezeiten in Mosen zur Folge). Alternative Ansatze waren
Infrastrukturinvestitionen oder die Aufhebung von Halten (z.B. auf einer der beiden
halbstiindlichen Verbindungen).

e Die Fahrlagenverschiebung von S3 und VAE hat Auswirkungen auf das Angebot im

Schwyzer Talkessel und fiihrt zu Anschlussbriichen an das Busnetz von Arth-Goldau bis

Brunnen. Nach Einschatzung des Kantons Schwyz kénnen diese aufgrund der
Abhdngigkeiten zu IR und S2 nicht durch eine Anpassung des Bussystems aufgefangen
werden.
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Die Nachteile im Seetal und im Raum Werthenstein sind durch Angebotsverbesserungen im
Bussystem aufzufangen (siehe Kapitel 5.8.3 Anpassungsbedarf Bussysteme).

5.6.6 Positionierung der Projektbeteiligten

Die zur Umsetzung denkbaren Varianten 1 und 2 bendétigen dhnliche
Infrastrukturmassnahmen. Zur Durchflhrung der Infrastrukturstudien und zur Regelung
deren Finanzierung ist daher zum jetzigen Zeitpunkt kein Variantenentscheid erforderlich.
Dennoch sind fiir die betroffenen Beteiligten (VVL, BLS, SBB Fernverkehr) zum jetzigen
Zeitpunkt folgende Positionen festzuhalten:

Verkehrsverbund Luzern: Der VVL favorisiert eine Umsetzung der Variante 1. In dieser
Variante werden alle im Richtplan definierten Hauptentwicklungsachsen von Luzern
gestarkt. Auf den Nebenentwicklungsachsen wird das Angebot jedoch auch adaquat
ausgebaut. So wird in Luzern West der tberfallige Angebotsausbau vollzogen. Das
Mittelfristangebot Bahn 2025 kann eine angemessene und ausgewogene
Angebotsentwicklung auf allen Zulaufkorridoren zu Luzern bieten, was die politische
Akzeptanz flir die Zwischenetappe zum Tiefbahnhof Luzern splirbar verbessern wird.
Auch auf der wichtigen Entwicklungsachse Richtung Zug- Ziirich ist eine erste
Angebotsentwicklung mit dem stiindlichen RE bis Luzern méglich. Der Zielzustand wird
dann dort mit dem Tiefbahnhof Luzern erreicht (optimale Verhéltnisse auf dem Bahnnetz
kénnen auch auf andern Achsen erst dann erreicht werden).

BLS: Gemass den Analysen der BLS (Anhang 1) reicht bei einem Verzicht oder einer nur in
Lastrichtung geflihrten S61 die im Korridor Luzern West bendétigte Kapazitat bereits ab
ca. 2025 nicht mehr aus. Nur mit der Flihrung des dritten Produkts und Verlangerung bis
Willisau kann die Nachfrage bewaltigt und gegeniiber dem heutigen Zustand eine
bessere Verteilung der Nachfrage zwischen den einzelnen Produkten erreicht werden.
Damit kann auch im Fall einer Erschliessung zusatzlicher Potenziale im Raum Littau
ausreichend Kapazitat zur Verfligung gestellt werden. Mit Einflihrung eines integralen
dritten Produkts kann auch der Forderung dieser Region nach einer
Angebotsverbesserung Rechnung getragen werden. Eine HVZ-Leistung in Lastrichtung ist
aus Sicht der BLS (Analysen im Rahmen AP ZCH) unzureichend und stellt gegenliber dem
heutigen Angebot gar einen Abbau dar. Fiir die BLS kommt somit nur die Umsetzung von
Variante 1 in Frage.

SBB Fernverkehr: Auf der Linie Luzern-Zug-Zirich treten bereits heute
Kapazitatsengpasse auf, deren Lésung daher vordringlich ist. Ausserdem steht das
Bahnangebot seit Er6ffnung der Autobahn A4 in einer verscharften Konkurrenzsituation,
der mit einer Angebotsentwicklung begegnet werden muss. Entsprechende Analysen
(Anhang 1) zeigen, dass eine halbstlindliche Flihrung des RE bis Luzern eine grosse
Marktwirkung hatte und mit einer Entlastung der S1 auch fiir andere Linien im Perimeter
einen positiven Effekt hatte. Auch in der Variante 2 ist eine HVZ-Leistung in Lastrichtung
im Korridor Luzern West enthalten (wenn auch ggii. heute in einem reduzierten
Umfang).
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5.7 Infrastrukturbedarf

Fiir das Mittelfristangebot Bahn 2025 werden im Raum Luzern einzelne
Infrastrukturmassnahmen bendétigt. Untenstehend werden die jeweiligen Erweiterungen
kurz erklart:

e 25-RME-41, Knoten Luzern: Vier zusatzliche Spurwechsel inkl. Anpassungen an den
Sicherungsanlagen im Knoten Luzern zwischen den Gleisen 3/4 und 7/8 ermoglichen
weitere Parallelfahrten im Vorbahnhof Luzern.

e 25-RME-42, Seetal: Die Infrastrukturmassnahme ist noch offen und muss im Rahmen der
Phase 2 (Konkretisierung Angebotskonzept Seetal) eruiert werden.

e 25-RME-43, Eschenbach: Die Infrastrukturmassnahme ist noch offen und muss im
Rahmen der Phase 2 (Konkretisierung Angebotskonzept Seetal) eruiert werden.

e 25-RME-44, Ebikon: Das Mittelperron zwischen den Gleisen drei und vier wird auf eine
Nutzlange von 320m und der Hilfsperron im Gleis eins auf einen Aussenperron mit 320m
Nutzlange ausgebaut. Der Freiverlad wird an einen alternativen Standort verschoben und
der Gliterschuppen wird abgebrochen (der Riickbau ist durch SBB-IM freizugeben).
Diverse Spurwechsel in den beiden Weichenkdpfen im Westen und Osten des Bahnhof
Ebikon missen angepasst und die Geschwindigkeit muss z.T. erhéht werden. Die
Perronanlagen werden den aktuellen Standardwerten angepasst.

e 25-RME-48, Littau: Damit gleichzeitige Ein- und Ausfahrten im Bahnhof Littau moglich
sind, muss ein neues Mittelperron oder zwei Aussenperron erstellt werden. Eine neue
Unterfiihrung ist dabei zwingend erforderlich. Dieser Umbau |6st auch diverse
Anpassungen an der Bahntechnik aus.

e 25-RME-50, Ebikon-Heimbach: Damit die Zugfolgezeit IR/RE — S1 in Richtung von/nach
Luzern gesenkt werden kann, braucht es eine Verkirzung der einzelnen Blockabstinde
auf dieser Strecke. D.h. die einzelnen Gleissignale miissen verschoben und erganzt
werden.

e 25-RME-51, Hlbeli-Heimbach: Damit die Zugfolgezeit IR — RE in Richtung von/nach
Luzern gesenkt werden kann, braucht es eine Verkilirzung der einzelnen Blockabstdande
auf dieser Strecke. D.h. die einzelnen Gleissignale miissen verschoben und erganzt
werden.

e Menznau: Gleichzeitiges Ein- und Ausfahren in Menznau

e Zentralbahn: Doppelspur im Bahnhof Luzern zwischen SBB-Waschanlage und
Zentralbahnperrons. Aktivierung Hausperron im Bahnhof Horw.

e Fiir die Systematisierung von VAE und S3 sind in Merlischachen und Immensee
Perronverlangerungen (ausserhalb Kanton Luzern) erforderlich.

Fiir Luzern West kann in der Variante 2 (RE Zirich — Luzern halbstiindlich bis Luzern) die S61
mit den ausgewiesenen Infrastrukturen nur in der HVZ in Lastrichtung verkehren. Eine
integrale Fiihrung und Verlangerung bis Willisau (gemass Kapazitdtsanalysen der bls im
Rahmen des AP ZCH erforderlich) ist nur mit zuséatzlichen Infrastrukturausbauten moglich.
Diese sind teilweise (Einbindung Gleis 1 in Wolhusen Seite Luzern) nicht mit den langfristigen
Angebotskonzepten aufwartskompatibel.

Basierend auf den vorliegenden Unterlagen (Netzgrafiken AP Luzern, AP
Zentralschweiz, FABI/STEP 1. Dringlichkeit, Rahmenplan Luzern etc.) wurde die
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Aufwartskompatibilitat der ausgewiesenen Infrastrukturen im Knoten Luzern und auf
den Zulaufstrecken abgeschatzt.

Die im Mittelfristangebot Bahn 2025 ausgewiesen Infrastrukturmassnahmen werden
nach einer Einschatzung von SBB Infrastruktur auch in einem Horizont Tiefbahnhof als
Kopf- und als Durchgangstiefbahnhof bendétigt. Mit der Begriindung, dass die Zugzahlen
auch mit einem Tiefbahnhof als Kopfbahnhof in der Halle gleich hoch sind und die
Infrastrukturerweiterungen im Knoten Luzern weiterhin genutzt werden. Die
Gleichzeitigen Ein- und Ausfahrten bei den ersten/letzten Haltestellen (Littau,
Eschenbach) auf den Einspurstrecken ermoglichen flexible Angebotskonzepte in den
jeweiligen Horizonten. Der Ausbau des Bahnhofs Ebikon wurde in der Studie
Langfristentwicklung Bahnhof Ebikon untersucht und die Aufwartskompatibilitat
nachgewiesen.

Die Kosten fiir Grobschatzungen gehen davon aus, dass die Infrastrukturen fir das
Mittelfristangebot Bahn 2025 einen hohen zweistelligen Millionenbetrag kosten. Die
Infrastrukturstudien in Phase 2 werden die Kostengenauigkeit erhdhen.

5.8 Querschnittsthemen

5.8.1 Abstell- und Publikumsanlagen, Energie

Unter "Abstellanlagen" sind Gleisanlagen zu verstehen, die in den Betriebspausen in der
Nacht oder zwischen zwei HVZ-Perioden dem Abstellen von nicht bendétigtem Rollmaterial
dienen. Die neuen Angebotskonzepte des Personenverkehrs fiihren zu einem steigenden
Bedarf, Fahrzeuge abzustellen. Gleichzeitig greifen Netzausbauten und Bedirfnisse zur
stadtebaulichen Umnutzung in bestehende Abstellanlagen ein.

Im Rahmen des Abstellkonzepts Schweiz wurde anfangs 2010 mit der regionalen Vertiefung
(Abstellkonzept Zentralschweiz) der Arbeiten gestartet. Die vertiefenden Studien umfassen
das Uberpriifen des Deltas zwischen Abstellbedarf (Grundlage %-Takt Luzern-Bern und RV-
Verdichtungen) und vorhandenen Abstellgleisen, das Evaluieren von Ersatzstandorten sowie
das Erarbeiten von Studien fiir Abstellanlagen (inkl. Gleisplanen und
Grobkostenschatzungen). Die Bewertung der Alternativstandorte nach einheitlicher
Bewertungsmethode ermoglicht dann das Festlegen der Bestvariante pro Region. Die
Entwicklung von Losungsansatzen zur Behebung von Unterbestanden an Abstellflachen, vor
allem in den grossen Knoten, erfolgt mit Einbezug der Interessen von SBB Infrastruktur /
Immobilien / Personenverkehr, EVU und Kantonen. Damit werden die Bedarfe aller
normalspurigen Eisenbahnen in der Schweiz abgedeckt. Die Varianten werden aus
Gesamtsicht des SBB-Konzerns finanziell und qualitativ bewertet.

Das Abstellkonzept Zentralschweiz ist fortlaufend mit den aktuellen Planungsstanden der
Angebotsentwicklungen in den einzelnen Zeithorizonten zu aktualisieren. Im Rahmen der
Phase 2, Erarbeitung einer Konzept- und Objektstudie, ist diese Thematik zu erarbeiten.

Publikumsanlagen in den Bahnhofen sind Flachen und Rdume zum Ein-/Aus-/Umsteigen
sowie im Bereich der Bahnhofseingange. Zahlreiche Bahnhofe weisen bereits heute in den
Spitzenzeiten Kapazitdtsengpasse in den Publikumsanlagen (v.a. Zugange zu Perrons und
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Perronflachen) auf. Deren urspriingliche Konzeption (Kapazitaten) genlgt, trotz punktuell
durchgefihrter baulicher Anpassungen, dem heutigen Verkehrsaufkommen, den
verkehrlichen Verknipfungen und Umfeldentwicklungen sowie den Standards nicht mehr.

Angesichts der steigenden Nachfrage werden sich die Kapazitatsengpasse bei den
Publikumsanlagen in vielen Bahnhofen (v.a. zur Hauptverkehrszeit, teilweise aber auch in
den Freizeitverkehrsspitzen) weiter verscharfen. Bis Ende 2015 sollen die wichtigsten
Bahnhofe der Zentralschweiz beziiglich Kundenstréme analysiert werden.

Mit den Fahrplandaten 2020 wurde die Gesamtlastspitze bei der Energie simuliert. Mit den
aktuell verfiigbaren Angaben zu den Zugszahlen 2025 und den groben Fahrplankonzepten
kann noch keine prazise Simulation gemacht werden. Sobald ein vertieftes Angebotskonzept
resp. eine vertiefte Netzgrafik und somit auch ein erharteter Bedarf an Objekten im Bereich
Energie flir den Horizont 2025 vorliegen, kdnnen entsprechend Studien ausgelost werden,
die zu praziseren Aussagen hinsichtlich des Investitionsbedarfs fliihren werden.

5.8.2 Auswirkungen auf das Rollmaterial

Die Einfihrung neuer Verbindungen erhdht auch den Bedarf an Fahrzeugen. Dieser ist bei
der weiteren Konkretisierung des Konzepts vertieft zu analysieren und dann in die
entsprechenden Rollmaterialeinsatz- bzw. Beschaffungsplane zu Gibernehmen. In diesem
Kontext sind dann auch die Auswirkungen auf das Abstellkonzept und die
Unterhaltskapazitdten zu tberpriifen und bei Bedarf die ndtigen Anpassungen
vorzunehmen. Die verschiedenen Transportunternehmungen gehen aktuell von folgendem
Rollmaterialeinsatz fir das Mittelfristangebot Bahn 2025 aus:

SBB Fernverkehr:

e Auf den Fernverkehrslinien Gber Luzern (Korridore Luzern-Zirich, Luzern-Gotthard,
Luzern-Basel, Luzern-Bern) wird sowohl ein- als auch doppelstockiges Rollmaterial mit
einer maximalen Zugslange von 300m verkehren. Ausnahme sind die Gotthardzlige
(Tessin-Luzern-Basel) die teilweise in einer Lange von maximal 400m verkehren kénnen.

e Sofern das Mittelfristangebot Bahn 2025 nicht realisiert werden kann, ist auch auf den
anderen Linien der Einsatz von 400m-langen Ziigen erforderlich.

SBB Regionalverkehr:

e Fiir die Verdichtung des RE Luzern-Olten ist der definitive Rollmaterialeinsatz und deren
Verfligbarkeit noch im Detail zu klaren. Zur Diskussion stehen FLIRT-4 oder DOM-3, in der
HVZ jeweils in Doppeltraktion. Stehen nicht ausreichend DOMINO zur Verfligung bzw.
kénnen diese aus fahrplantechnischer Sicht nicht eingesetzt werden (Anzahl
gewlnschter Halte), missen entsprechend FLIRT-4 neu beschafft werden. Dabei ist zu
beachten, dass der RE in Olten im Horizont 2025 mit der S-Bahn Aargau verknipft ist, fir
die aktuell der Einsatz von DOMINO und nicht von FLIRT vorgesehen ist (veranderter
Fahrzeugbedarf und ungedeckte Mehrkosten durch den gegeniiber dem DOMINO
teureren FLIRT).

e Fiir das Seetal (S9) steht ab 2016 ein weiterer Seetal-GTW zur Verfligung. Dessen
Einsatzmoglichkeit wird aktuell vertieft (zusatzliche Doppeltraktionen oder HVZ-
Leistungen). Gemass aktuellem Planungsstand ist davon auszugehen, dass mit diesem
zusatzlichen Fahrzeug die mit dem Mittelfristangebot Bahn 2025 vorgesehenen HVZ-
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Leistungen gefahren werden kénnen, wenn dafiir auf einzelne Doppeltraktionen
verzichtet wird. Weiter werden mit der vorgezogenen Migration der Nationalbahn auf
DOMINO weitere Seetal-GTW frei. Ob diese fiir einen Einsatz auf der S9 zur Verfiigung
stehen bzw. benotigt werden, ist aktuell noch nicht im Detail geklart.

e Bzgl. Rollmaterialeinsatz SBB RV vergleiche auch Kapitel 4.2.5.

BLS:

e Fir samtliche Produkte im Korridor Luzern West (RE, S6 und S7), ist - u.a. bedingt durch
die Fligelung in Wolhusen — der Einsatz von einheitlichem Rollmaterial vom Typ RABe
535 Lotschberger vorgesehen. Als Verstarkungsfahrzeuge in der Hauptverkehrszeit sowie
in der nach Willisau verlangerten S61 kommen vereinzelt auch RABe 525 NINA zum
Einsatz, die jedoch technisch mit den RABe 535 Lotschberger kompatibel sind. Der
Einsatz von einheitlichem Rollmaterial ermoglicht zudem eine umlaufmassige
Verknipfung des RE und der S6 in Luzern, womit ein wirtschaftlicher Rollmaterialeinsatz
erreicht werden kann.

Zentralbahn:

e Mit Einfihrung der S41 (Luzern - Horw) oder des Halbstundentakts S44 und S55 wird der
Bedarf an zusatzlich Triebzligen ansteigen. Allfdllige Doppeltraktionen verdoppeln den
Bedarf. Fir einen flexiblen Einsatz der Triebziige auf dem ganzen Netz der zb ist die
Einlosung weiterer Optionsfahrzeugen angedacht.

Sudostbahn:

e Die Sudostbahn beschafft per Dezember 2019 neues Rollmaterial als Ersatz fir die
aktuelle Flotte des Voralpen-Express. Das Konzept und damit die Art und Anzahl der
Fahrzeuge ist derzeit in Zusammenarbeit mit den Bestellern in Erarbeitung. Ein Entscheid
fallt voraussichtlich im Jahr 2014.

Die vorgesehenen Rollmaterialeinsatze werden in den entsprechenden Planungen der
Transportunternehmungen hinterlegt, um die Verfligbarkeit im Horizont 2025
sicherzustellen. Sofern Neubeschaffungen erforderlich sind, erfolgen diese tGber die
jeweiligen Linienorganisationen und nicht im Rahmen von diesem Projekt. Die Besteller
werden — wo erforderlich — entsprechend miteinbezogen.
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Fahrzeug | TU Linien Einsatzdauer
typ

2030 2035
Ersatz

1C2000 SBB IR Luzern-

Zurich/Bern/Basel
Flirt SBB | S1, 518, S3, S8, RE Luzern-
Olten
Flirt SBB Neuer RE Luzern-Olten
Region- | SBB Neuer RE Luzern-Zug-
Dosto Zirich
GTW SBB S3, S9 Ersatz

Domino SBB S3,S8
Lotsch- BLS RE Luzern-Wolhusen-Bern

Ersatz

berger
Nina BLS S6, S7, S61
Adler ZB IR Luzern-Interlaken

Fink/Spa | ZB 54,55, 544, S55
tz

Fink ZB S41 oder S44, S55

Module | ZB S4, S5

VAE SOB VAE Luzern-Rapperswil-
St.Gallen

Neubeschaffung

Abbildung 22: Rollmaterialeinsatzplanung der einzelnen EVU (Stand April 2014)

5.8.3 Anpassungsbedarf Bussysteme

Folgende Busleistungen kénnten das verschlechterte Angebot im Seetal kompensieren:
e Verdichtung des heutigen TransSeetalExpress (Hochdorf-Inwil-Rotkreuz).
e TransRontalExpress (Hochdorf-Inwil-Ebikon).

In Emmenbriicke Gersag und in Emmenbriicke kommt die S9 (Lenzburg - Luzern) und S18
(Sursee - Luzern) neu gebiindelt statt wie heute versetzt. Die Biindelung ist nicht ideal fir
das Emmer Busnetz, welche auf diese beiden Bahnen seit 2009 ausgerichtet ist. Ein
vertieftes Studium zur Anpassung des Emmer Busnetzes ist notig. Denkbar ist eine
Neuausrichtung verstarkt auf Emmenbriicke/Seetalplatz, wo mit dem RE mehr
Anschlussziige moglich sind.

Fallt der Halt Werthenstein zwischen Luzern und Wolhusen wie angedacht weg, ist
vermutlich eine Busersatzlésung anzubieten. Diese ware vertieft zu studieren.

Nach Einschatzung des Kantons Schwyz kénnen die Auswirkungen einer
Fahrlagenverschiebung der S3 auf das Angebot im Schwyzer Talkessel nicht mit Anpassungen
am Bussystem zwischen Arth-Goldau und Brunnen kompensiert werden. Dies einerseits
aufgrund der Abhangigkeiten der verschiedenen Busknoten untereinander und andererseits
aufgrund der Abhangigkeiten mit den Fahrlagen von IR und S2.
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5.9 Riickmeldung der Nachbarkantone

Die Nachbarkantone wurden am 23. Okt. 2013 orientiert und konnten zum Konzept
Feedback geben. Dieses wurde zwischenzeitlich von der SBB bearbeitet und die
Nachbarkantone am 14. April 2014 Uber die Ergebnisse informiert.
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6 Weiterentwicklung zum Zielkonzept (mit Tiefbahnhof)

Wie bereits erwahnt, stellt das Mittelfristangebot Bahn 2025 eine Zwischenetappe in der
Angebotsentwicklung auf dem Weg zum langfristigen Zielkonzept dar. Es schafft Abhilfe fir
die dringendsten Kapazitatsengpasse im Horizont 2025, erreicht aber noch nicht den
Idealzustand mit einem systematischen Angebot auf allen Korridoren, das neben einer
ausreichenden Kapazitat an Sitz- und Stehplatzen auch die Umsetzung der raumplanerischen
Entwicklungsziele (ideale Verbindung aller Entwicklungssachsen nicht nur mit dem Zentrum,
aber auch untereinander zur Erhéhung des Modal Split zugunsten des 6V). Daher muss das
Mittelfristangebot Bahn 2025 mit der langfristig angestrebten Entwicklung

aufwartskompatibel sein.

6.1 Zielkonzept Etappe 1 (Kopftiefbahnhof)

Der langfristige Zielzustand bedingt den Tiefbahnhof und kann nochmals in 2 Etappen
unterschieden werden. In der 1. Etappe ist der Tiefbahnhof als Kopftiefbahnhof realisiert
und ermoglicht systematische 1/4h-Takte auf allen wichtigen Entwicklungsachsen (teilweise
in Kombination RE / S-Bahn bzw. Systemangebot / HVZ-Leistungen). Die konkreten
Angebotsziele des Kantons Luzern sind in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.

- - Fernverkehr

- Regionalexpress

- S-Bahn

.. S-Bahn (HVZ)

]

[

Zentralbahn:

" Entweder S41
(Horwshuttle)
Halbstundentakt

B oder 544/555 im
Halbstundentakt

L ma

*mmracrt wm g

Abbildung 24: Liniennetzgrafik im Horizont Tiefbahnhof Luzern, 1. Etappe (Kopftiefbahnhof)
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6.2 Zielkonzept Etappe 2 (Durchgangstiefbahnhof)

Die 2. Etappe beinhaltet mit dem Neustadttunnel einen Ausbau des Kopftiefbahnhofs zu
einem Durchgangsbahnhof. Das Angebot basiert auf dem gleichen Mengengeriist wie der
Kopftiefbahnhof, ermdéglicht aber Durchbindungen zwischen den verschiedenen
Entwicklungsachsen. Waren bislang alle Linien stark auf das Zentrum Luzern ausgerichtet
und resultierten zum Teil langere Umsteige- und / oder Reisezeiten zwischen den einzelnen
Agglomerationsteilen, entstehen nun neue, konkurrenzfahige Direktverbindungen zwischen
den einzelnen Entwicklungsachsen. Damit wird das Bahnangebot konkurrenzfahig(er) zur
Strasse und kann damit eine zeitgemasse Mobilitat fur das raumplanerische Ziel der
gestarkten Subzentren gewahrleisten. Die vom Kanton Luzern angestrebten Durchbindungen
im Fern- und Regionalverkehr sind in der nachfolgenden Abbildung konkret dargestellt.

- - Fernverkehr || /I‘\\ ((If | =

- Regionalexpress ‘
- S-Bahn ' | |

.. S-Bahn (HVZ) ' : }/

1

=

Abbildung 25: Liniennetzgrafik im Horizont Tiefbahnhof Luzern, 2. Etappe (Durchgangstiefbahnhof)

6.3 Aufwirtskompatibilitiat Mittelfristangebot Bahn 2025 zum
langfristigen Zielkonzept

Basierend auf den vorliegenden Unterlagen (Netzgrafiken AP Luzern, AP Zentralschweiz,
FABI/STEP 1. Dringlichkeit, Rahmenplan Luzern etc.) wurde die Aufwartskompatibilitat der
ausgewiesenen Infrastrukturen im Knoten Luzern und auf den Zulaufstrecken abgeschatzt.
Fiir das definierte Angebotskonzept in der Variante Tiefbahnhof als Kopfbahnhof
,Rahmenplan Luzern“ sind nach einer Einschatzung von SBB Infrastruktur folgende
Infrastrukturausbauten auf den Zulaufstrecken erforderlich. Mogliche Optimierungen sind
dabei noch nicht im Detail gepriift und waren Gegenstand weiterer Vertiefungen.
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e Knoten Luzern: Dreilindentunnel, Seequerung, Tiefbahnhof Luzern

e Leistungssteigerung Gutsch bis Heimbach mit Zugfolgezeitoptimierung und
Fahrwegoptimierungen im Gutsch (zusatzliche Weichen)

e Korridor Wolhusen: Zwei partielle Doppelspurabschnitte zwischen Littau und Wolhusen,
Menznau (Kreuzungen), Hasle LU (Kreuzungen)

e Korridor Sursee: 4. Perronkante Sursee, Punktuelle Leistungssteigerung St.Erhard bis
Oberkirch mit Zugfolgezeitoptimierung und/oder zusatzliche Spur, Optimierung
Zugfolgezeiten Hibeli-Luzern, Entflechtung Hiibeli, 4 Perronkanten Bahnhof
Emmenbricke

e Korridor Seetal: Zwei partielle Doppelspurabschnitte zwischen Hiibeli und Hochdorf

e Korridor Kiissnacht: Keine Infrastrukturmassnahmen

e Korridor Rotkreuz: Perronverlangerung Ebikon, punktuelle Leistungssteigerung Ebikon
bis Rotkreuz mit Zugfolgezeitoptimierung und/oder 3./4 Spur

Die ausgewiesenen Massnahmen ergeben sich einerseits aus den angestrebten
Angebotsverdichtungen auf den einzelnen Korridoren sowie den angepassten Fahrlagen, die
insbesondere auf den Einspurstrecken gegentliber dem heutigen Regime Anpassungen
erfordern.

Fir das definierte Angebotskonzept in der Variante Durchgangsbahnhof ,,Rahmenplan
Luzern® sind nach einer Einschatzung von SBB Infrastruktur folgende Infrastrukturausbauten
auf den Zulaufstrecken erforderlich. Mogliche Optimierungen sind dabei noch nicht im Detail
geprift und waren Gegenstand weiterer Vertiefungen. Erganzend zu oben genannten
Punkten kommen folgende Infrastrukturausbauten hinzu:

e Knoten Luzern: Neustadttunnel (Anschluss West niveaufrei)

Die ausgewiesenen Massnahmen ergeben sich einerseits aus den angestrebten
Angebotsverdichtungen auf den einzelnen Korridoren sowie den angepassten Fahrlagen, die
insbesondere auf den Einspurstrecken gegeniiber dem heutigen Regime Anpassungen
erfordern.

Die im Mittelfristangebot Bahn 2025 in der Region Luzern ausgewiesenen Infrastrukturen,
sind wie oben dargestellt aufwartskompatibel. Die ausgeschiedenen
Infrastrukturmassnahmen werden auch in den weiteren Horizonten benétigt.

7 Finanzierung

Das Projekt Mittelfristangebot Bahn 2025 I6st Infrastrukturen aus, welche auf einen
zweistelligen Millionenbetrag geschatzt werden. Die vertieften Infrastrukturplanungen im
2014 werden zeigen, wo der Wert genau liegt. Das Kosten-/Nutzenverhaltnis scheint ideal,
da mit vergleichsweise wenig Geld viel Angebot moglich ist (u.a. auf der marktwirtschaftlich
interessanten Achse Luzern-Zug-Zirich).

Mit FABI andert die Finanzierung im Jahr 2016 grundsatzlich: Der BIF steht fiir
Finanzierungen ab dann zur Verfliigung und unterscheidet Unterhalt und Erweiterung. Der
Prozessfuhrer Bund verwaltet den Fonds und spricht Gelder. Die Kantone speisen den BIF
mit Pauschalbeitragen.
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7.1 Finanzierung Infrastrukturbedarf

Liste von Moglichkeiten fiir eine Finanzierung der Infrastrukturen des Mittelfristangebots

Bahn 2025:

e ZEB: In ZEB und somit fiir den Horizont 2020 sind fir Luzern explizit keine Mittel geplant.
Fiir den Abschnitt Basel — Luzern waren in der Fin6V-Botschaft urspriinglich 180 Mio.
CHF vorgesehen. Darin enthalten sind die Projekte Leistungssteigerung Knoten Basel
(neue Weichenverbindung) sowie die Entflechtung Liestal resp. der heute geplante 4-
Spur-Ausbau durch den Bahnhof Liestal (Kosten ca. 300 Mio. CHF). Die Investitionen
werden also wie vorgesehen auf dem definierten Korridor Basel-Luzern vorgenommen.
Die vorgesehenen Mittel sind durch die Kosten in Liestal jedoch mehr als konsumiert.

e Finanzierung im Rahmen Art. 1 Abs. 2 Bst. n) des Bundesbeschlusses tiber den
Ausbauschritt 2025 der Eisenbahninfrastruktur (nicht ndher bezeichneten Position liber
400 Mio.). Zwischenzeitlich hat das BAV entschieden, dass zusatzlicher
Infrastrukturbedarf, der nicht im vom Parlament verabschiedeten 6.4 Mia. CHF-Paket fir
den AS 2025 enthalten ist, nicht Giber diesen finanziert werden kann.

e Zu prifen ist auch, ob einzelne Massnahmen im Rahmen geplanter grosserer
Unterhaltsarbeiten realisiert werden kénnen.

e Moglichkeit einer Finanzierung nach Art. 58b EBG: Diese Bestimmung wird nun mit
Annahme der Vorlage durch das Stimmvolk vom 9. Februar 2014 in Kraft gesetzt. Sie
besagt, dass zusatzliche Massnahmen durch Kantone oder Dritte finanziert werden
kénnen, wenn deren Aufnahme in STEP mdglich ist. Bei einer solchen Finanzierung
tragen die Kantone/Dritten samtliche Kosten. Es braucht dazu den Abschluss einer
Vereinbarung mit dem BAV.

7.2 Finanzierung Angebot

Das Angebot wird wie folgt finanziert:
e Abgeltung im Regionalverkehr: Verkehrsverbund Luzern.
e Der Fernverkehr ist eigenfinanziert.

8 Weiteres Vorgehen

8.1 Abstimmung mit den Nachbarkantonen

Die Arbeiten zum Mittelfristangebot 2025 werden mit diesem Bericht dokumentiert.
Schwerpunkt der weiteren Arbeiten liegt nun auf dem Angebot zum STEP AS 2030.

Fir die zentralen Infrastrukturelemente im Raum Luzern, die variantenunabhangig in allen
Horizonten bendtigt werden, sollen die nétigen Infrastrukturstudien erstellt werden. Details
dazu werden aktuell zwischen dem Kanton Luzern und SBB Infrastruktur geklart. Eine
Vorgehensweise wird in den Orientierungssitzungen SBB/VVL/vif/RR geklart und mit dem
BAV abgesprochen.
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8.2 Infrastrukturstudien

Gemass heutigem Wissensstand ist fir die Erarbeitung der Studien mit Kosten von CHF
300000 zu rechnen. Die Kosten fir die Konzept- und Objektstudien werden voraussichtlich
2014/15 anfallen. Es handelt sich um eine Gréssenordnung fir die Finanzplanung. Gemass
der Botschaft FABI/STEP ist fur das Auslésen von Konzept- und Objekstudien kinftig das BAV
zustandig. In einem nachsten Schritt soll der Kanton Luzern zu einer trilateralen Sitzung
BAV/SBB/Kanton Luzern einladen. Wenn die Studien tiber den Rahmen AS 2030 finanziert
werden sollen, muss das Angebotskonzept zur Grobprifung eingereicht werden. Dazu sind
die bendtigten Angaben in Anlage 10 des Anlagenbandes zur Planungsdokumentation
festgehalten. Sollte das BAV zur Auffassung gelangen, dass die Konzept- und Objektstudien
zielfiihrend sind, konnten diese tGber den Auftrag BAV — SBB-I zum STEP AS 2030 abgewickelt
werden.

8.3 Weitergabe der Ergebnisse (AP ZCH, STEP)

Wie in der Projektorganisation vorgesehen wurden die Ergebnisse zum Mittelfristangebot
Bahn 2025 durch den VVL im Entscheidgremien des AP ZCH (Januar 2014) vorgestellt. Das AP
ZCH hat den Arbeitsstand zur Kenntnis genommen. Es folgt noch eine Information der ZK6V
und des Projekts STEP zum geplanten Konzept.

8.4 Nachste Schritte & Kommunikation

Die Kernbotschaften lauten wie folgt:

e Die zukiinftige, mittelfristige Nachfrageentwicklung braucht einen Angebotsausbau 2025
der Bahn um Luzern. Dieser muss jetzt geplant werden.

e Mit diesem Bericht liegt ein gepriiftes und fahrbares Mittelfristangebot Bahn 2025
minutenscharf vor! Die punktuell notwendigen Infrastrukturen auf den Zulaufstrecken
braucht es spater auch fiir das Angebot Tiefbahnhof. Allerdings konnten nicht alle
Konflikte ausgereimt und eine Finanzierungslésung fiir die bendtigten Infrastrukturen
gefunden werden. Daran ist weiterzuarbeiten.

e |deallésungen ohne massiven Mitteleinsatz gibt es kaum mehr auf dem Schweizer
Schienennetz. Grosse Mittel sind Luzern erst langfristig versprochen. Es gilt somit, die
Nachbarkantone und den Bund fiir einen adaquaten Angebotsausbau 2025 zu gewinnen.

Die Weiterarbeit erfolgt in folgenden Stossrichtungen

1. Gemass Referenzzustand AS2025 des BAV wird nun "nur" an der Umwidmung Luzern-
Basel nach Luzern-Bern und am stiindlichen Horwshuttle S41 gearbeitet.

2. Die Ergebnisse Mittelfristangebot Bahn 2025 werden dem kiinftigen Prozessfiihrer Bund
(STEP) zur Verfiigung gestellt und deren Umsetzung gefordert. Weiterhin wird die dafir
notwendige Infrastrukturfinanzierung 2025 gesucht.

3. Infrastrukturstudien fiir zentrale Infrastrukturelemente im Kanton Luzern ausldsen. Eine
definierte Vorgehensweise wird Mitte 2014 erwartet.

4. Mit dem Mittelfristangebot 2025 und parallel mit dem Bauprojekt Tiefbahnhof weiter
auf das Ziel Durchgangstiefbahnhof hinarbeiten.
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Die o6ffentliche Kommunikation erfolgt angepasst an den Planungsstand. Unter www.s-
bahn-luzern.ch ist die angestrebte Angebotsentwicklung gemass 6V-Bericht 2014 bis
2017 bereits aufgeschaltet.

Verkehrsverbund
Luzern

Melensteine >

Finenzierung 3
Bewiligungen 5 Angebatasntwickiung und infrastrukturausbau
Regionslkonfersnzan Unarstick Angebotsentwickiung

5
den Femuerkehr gewshrisistet
B « Liniennetz S-Bshn Zentrsischweiz

Partner

Um den Betrien suf den Schienen zu gewahrieisten arbeitet der VVL eng mit den
BLS 588 SOBundZB

Rolimaterial

Misderflursystem des Ein-und Aussizgs
- Rolimsterisl S-Bshn Zentrslschweiz

———

n optimslen Komfort.

Abbildung 26: Aktuelle Webseite www.s-bahn-luzern.ch

Ist das Mittelfristangebot Bahn 2025 gefestigt, soll die Webseite addquat ausgebaut
werden. Zudem ist eine Fachdokumentation geplant, welche das Mittelfristangebot
Bahn 2025 fiir Politik und die interessierte Offentlichkeit erklart.



9 A.Anhang

9.1 Anhang 1: Kapazitatsbetrachtungen Varianten 1/2

Nachfrage 2030: 2 Produkte / ohne S61 wbis

RE/S6 Bem - Langnau - Wolhusen/Langenthal - Luzern REISE Luzem - Wolhusen - LangenthalLangnau - Bemn
Nachfrage Prognose 2030 ohne S61 Nachfrage Prognose 2030 ohne 561

Querschnitt Littau - Luzern (Mo - Fr) " Querschnitt Luzern- Littau (Mo- Fr)
]

»»»»»

» Die Nachfrage kann in der HVZ am Morgen und Abend nicht bei allen Zligen

abgedeckt werden
Nachfrage 2030: 3 Produkte / S61 bis Wilisau w bls
RE/SE/S61 Bern - Langnau - Wolhusen/Langenthal - Luzern RE/SE/S61 Luzern - Wolhusen - LangenthallLangnau - Bern
Py 2030 mit Verl S61 bis Willisau Nachfrage Prognose 2030 mit Verlangerung S&1 bis Willisau

Querschnitt Littau - Luzern (Mo- Fr) Querschnitt Luzern- Littau (Mo - Fr)

SENBEEELERLBAREEESE

Luzern an Luzern ab

» Die Nachfrage kann bei allen Ziigen abgedeckt werden
» Die Verteilung der Nachfrage insbesondere auf die S61 wird deutlich besser

Abbildung 27: Kapazitatsbetrachtung Luzern West (Horizont 2030) zwischen der Variante 2 (ohne S61) und
der Variante 1 (mit 3. Produkt Luzern-Willisau). Analyse BLS Personenverkehr fiir die Arbeitsgruppensitzung
vom 20.09.2013.
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KRITERIUM: Passagiere an Werktagen 2025 zwischen 7.00 und 8.00 Uhr von Luzern nach Ebikon.

Analysierte Angebotsvarianten (Modellergebnisse):

« ZEB_2Z: 2x81,2xIR

+ 2019_3Zo: 2xS1,2xIR, 1x RE (ohne RE-Halt in Cham und Ebikon)
+  2019_3Zm: 2 x S1, 2 x IR, 1 x RE (mit RE-Halt in Cham und Ebikon)

« 2025 4zZ: 2x851,2xIR, 2xRE (mit RE-Halt in Cham und Ebikon)

4000 1 3600 P/h

3500 -
2600 P/h 2700 P/nh 2700 P/n

3000
2500
2000
1500
1000

500

0 -

ZEB 27 2019 _3Zo0 2019_3Zm 2025 47

Schlussfolgerung:

=R
mRE
us1

+ Das Konzept «2025 4Z» hat eine starke Marktwirkung: ca. 900 Bahnpassagiere/h mehr in den Zigen

von Luzern in Richtung Ebikon (morgens zw. 7.00 und 8.00) ggli. einem «3-Zug-Konzept».
+ Das 4-Zug-Konzept mit halbstiindlichem RE und Zwischenhalten entlastet die S1.

Abbildung 28: Marktwirkung der Variante 2 (2. RE Ziirich-Luzern bis Luzern). Analyse SBB Fernverkehr fiir die

Arbeitsgruppensitzung vom 20.09.2013.
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9.2 Anhang 2: Entwicklungen Bushub Agglomeration Luzern
2] SBB CFF FFS

Fahrzeiten und Erreichbarkeiten aus Luzern Nord.
o EnErT— e

| R.Bahnhof — Kasemenplatz (Bus) — *'' " R.-Dorf - Kasernenplatz (Bus 50) 9
" R Bahnhof — Bahnhof (Bus) - " R_Dorf— Bahnhof (Bus 50) 14'
R.Bahnhof - Luzern HB (Bahn) 1§ %) - R-Dorf— Luzem HB (Bahn) 120 %

*) Fahrzeit Luzern HB - Rothenburg 12° 2 "} Fahrzeit Luzern HB - Rothenburg Dorf 107

33 ETo— N TR A T
. ) T

Verbindung

E iicke — Ki platz (Bus 2) 9
Emmenbriicke — Pilatusplatz (Bus 2) 12
Emmenbriicke — Bahnhof (Bus 2) 15
Emmenbriicke — Luzem HB (Bahn) TIY

*) Fahrzeit Luzern HB - Emmenbriicke 5
] g
Publizierte K eiten in L i N'bfgel‘ﬁ Qi

==fp- Hauptzugangswege Luzem Altstadt.

8 Einzugsradius Bahnhof (500m)

=) Einzugsradius Bus (300m) ‘% %l
Mhﬂ

SBB - - I =01032012 4

‘ Verblndung

Ebikon - Lowenplatz (Bus 22) 13

Ebikon — Schwanenplatz (Bus 22) 4
Ebikon — Bahnhof (Bus 22)
Ebikon — Luzern HB (Bahn)
') Fahrzeit Luzemn HB - Ebiken 7' bls 10

Publizierte Kursbuchfahrzeiten in Lmtnl:hlung N'bfgen ’
wp Hauptrugangswege Luzem Altstadt.

" 48 Einzugsradius Bahnhof (500m)

| Einzugsradius Bus (300m)
‘&'hmm

SBB-F - s -01.03.2012 5
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Bus-Hub Ebikon.

IK:Z] SBB CFF FFS

Angebot 2012

Regionalbus 22
L J

S—)

Gisikon-Root

—0

Linie 1

Regionalbus 23

Luzern HB

Angebot Bus-Hub (Dez. 2018)

Regionalbus 22
_
ﬁ_)

Ebikon  Gisikon-Root Rotkreuz

40%

Linie 1 =
e &l 40% Regionalbus 23

Luzern HB

= Linien 22 und 23 nur noch bis Ebikon (statt Luzern HB).
= Trolleylinie 1 verlangert bis Ebikon (Anschluss an Linien 22/23).

= Zentraler Verknupfungspunkt neu direkt am Bahnhof.

Ebikon - Luzern

Takt
30, HVZ 15 .
22 (Option 7.5) 900 135
30 -
23 (Option 15') 1'700 255

Zusatzliche Belegung Spitzenstunde ab Ebikon: 160 Fahrten.

Bus-Hub Emmenbriicke.

Belegung Querschnitt Spitzenstunde
WELESTE] (15%)

Umsteiger S-Bahn

Begriindung

Linie endet, unzuverlassige

0
40% Linie 1 (Stau).
40% Linie endet, unzuverldassige
(VVL: 33%) Linie 1 (Stau)

SBB - Personenverkehr - Strategische Angsbotsplanung - 01.03.2012

Angebot 2012
¥

Emmenbriicke

S-Bahn

Angebot Bus-Hub (Dez. 2018)

Emmenbriicke

S$-Bahn

60%

20%

Linie 2

Linie 2
Luzern HB Luzern HB
= Neugestaltung Seetalplatz, Verbesserung 6V-Erschliessung.
= Linie 53 nur noch bis Emmenbriicke statt Luzemn HB.
= Fihrung Linie 2 Gber Bahnhof (kirzerer Weg Bahn «» Bus).
—
msteiger n -
Takt Belegung Querschnitt Spitzenstunde Begrundung
(Tageswert) (15%)
20 Linienende, 1/4h-Takt S-Bahn,
53 (1 5“HVZ) 1200 180 60% unzuverldssige Linie 2. Bedingung:
Linie 53 bis Bhf.
2 75 2500 375 20% R e G
unzuverlassige Linie 2
Zusatzliche Belegung Spitzenstunde ab Emmenbricke: 180 Fahrten.

SBB - Personenverkehr - Strategische Angebotsplanung - 01.03.2012
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K] sBB CFFFFS

Bus-Hub Rothenburg Dorf.

Angebot 2012

Rothenburg Dorf

S-Bahn

Linie 2

Luzern HB

I+ Linie 51 nur noch bis Emmenbriicke Sprengi (Anschluss Linie 2).

Angebot Bus-Hub (Dez. 2018)

Rothenburg Dorf

5-Bahn
(: Linie 2

Regionalbus 50/52

Luzern HB

50/52

51

Rolhenburg Dorf Luzern

Takt Belegung Querschnitt Spitzenstunde
(Tageswert) (15%)

60’ - -

30 360 54

Umsteiger S Bahn Begriindung

Umsteiger vernachlassigbar
(weiterhin via Autobahn).

Linie fahrt nur noch bis
Emmenbricke Sprengi
(Anschluss Linie 2).

50%
(VL 66%)

Zuséatzliche Belegung Spitzenstunde ab Rothenburg Dorf- 25 Fahrten

SBB - Personenverkehr - Strategische Angebotsplanung - 01.03.2012

o
Bus-Hub Rothenburg Bahnhof.

61/60

Angebot 2012

Linie 13 (IKEA)

Rothenburg Station

S-Bahn

Regionalbus 61

’5 Luzern HB

EN

Angebot Bus-Hub (Dez. 2013)

70072 61/60

Linie 13 (IKEA)

Rothenburg Station

33%

5-Bahn

Regionalbus 61

Luzern HB

Bauliche Verbesserung Anbindung Linie 13 Bahnhof R_-Station.

= Taktverschiebungen zugunsten Linien 61+70 (bis R.-Station).

Rothenburg Bahnhof - Luzern
Takt Belegung Querschnitt Spitzenstunde
(Tageswert) (15%)

60°/ 15 120
300/ 30 560 85
5] 150 23

Umsteiger S Bahn

Begriindung

33% 2/3 fahren mit der kinftig weiter
(VWL 40%) Takt reduzierten Linie 61.
139, 2/3 fahren mit der Takt reduzierten
: Linie 72.
0% Keine Frequenzverschiebung, nur
(VWL 33%) bauliche Anpassung.

Zusatzliche Belegung Spitzenstunde ab Rothenburg Bahnhof: 70 Fahrten.

SEB - Personenverkehr - Strategische Angsbotsplanung - 01.03.2012
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K23 SBB CFF FFS

Zusatzliche Frequenzen S-Bahn Spitzenstunde.

Zusitizliche Belegung S-Bahn, Spitzenstunde am Morgen in Richtung Luzern

Zusitzliche Fahrgiste Anzahl Ziige pro Stunde | Zusatzliche Frequenz pro Zug $_Bahnlinie Zus_iil?Jiche Bellung
Bahnhof (Spitzenstunde) Richtung Luzem (Spitzenstunde) Spitzenstunde je Zug
2 20 S1 80

Ebikon 160 2019

Emmenbrucke 180 2019 4* 45 59 45
Rothenburg Dorf 25 2019 2 13 518 93
Rothenburg Bahnhof 70 2014 - 2018 2 35

* RE verkehrt 2’ versetzt zur S-Bahn und wird nicht als zusatzliches Angebot berlicksichtigt.

> Annahme, dass Nachfrage und Umsteigeranteil in der Gegenrichtung am Abend in der gleichen
Gréssenordnung liegen.

> Berucksichtigung in Kapazitatsbetrachtung AP Zentralschweiz (Horizont M1) im Rahmen Szenario
Hoch. Berechnung des Anteils der zusatzlichen Frequenzen an der vorhandenen Nachfrage flr die
Spitzenstunde und Berlcksichtigung als Faktor auf der gesamten Tagesganglinie.

SBB + Personenvarkehr - Strategische Angsbotsplanung - 01.03.2012 1
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