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1 Einleitung

1.1 Anlass und Aufgabenstellung

Die Publikumsanlagen des Bahnhofs Lenzburg (Bahn und Bus) geniigen den zukiinfti-
gen Anforderungen nicht mehr. Gemass aktuellen Planungen der SBB muss das Gleis-
feld erheblich verbreitert werden.

Als Konsequenz muss das Aufnahmegebidude neu erstellt, der Bushof neu ge-
plant und somit das ganze Bahnhofumfeld neu strukturiert werden. Die Publikumsan-
lagen sind zukiinftig auf rund 40'000 Ein- und Aussteiger/Tag zu dimensionieren
(heute ca. 25'000).

Aufgrund der parallel fortschreitenden Planungen der SBB und der funktionalen
Studie Verkehr fand eine laufende Abstimmung der Planungen am Gleisfeld, der Publi-
kumsanlagen und dem Bahnhofsumfeld statt.

Aufgabenstellung
Der Bahnhof Lenzburg ist ein multimodaler Umsteigepunkt, ein Bahnhof von regiona-
ler Bedeutung. Damit seine Funktionen als Verkehrsdrehscheibe auch langfristig erfiillt
werden konnen, ist jetzt der Zeitpunkt, die einzelnen Anlageteile optimal aufeinander
abzustimmen und entsprechend zu dimensionieren. Folgende Fragen umreissen grob
die Aufgabenstellung:
— Wie wird die Seetalbahn eingefiihrt?
— Wo liegt der Bushof, und wie viele Kanten sind notig?
— Wie wird die Vorfahrt fiir den MIV gelost, bleibt die Durchfahrt iiber den Bahn-
hofplatz méoglich?
— Wie viele Zweiradabstellplitze sind no6tig und wo werden sie platziert?
— Wie gross ist das Angebot an P+R?
— Was sollen die geplanten PU alles leisten und wie sind die Zuginge
auszurichten?
— Vergleich der Losungen 1 zentrale PU/ 2 PU: Was ist sinnvoller beziiglich Perso-
nenstrome, Umsteigezeiten und Erschliessung der Stadt?
— Wie konnen die beiden Bahnhofseiten Nord und Siid ideal verkniipft werden?
— Wo sind die Taxistandplatze?
— Wie konnen die Umsteiger direkt und komfortabel gefiihrt werden?
— Was sind die zukiinftigen Funktionen der PU Ost?
— Welche Abhéngigkeiten bestehen durch den Freiverlad — zeitlich und raumlich?

Weiter sind zu klaren:

— Lage und Anzahl Kurzzeit-Parkplatze

— Lage und Anzahl Kiss+Ride-Plitze

— Grosse und Lage einer bedienten Velostation

— Mogliche Zufahrt auf der Nordseite

— Aus funktionaler Sicht mogliche Lagen eines «Reisezentrums»
(Bahnhofgebédude)

— Wie sind die Zugénge zur PU Hero zu gestalten, abhéngig von der Option der
Anbindung an die Perrons (wird von SBB im Rahmen einer Objektstudie ge-
priift) und wie ist sie zu dimensionieren?

— Aus funktionaler Sicht mégliche Lage eines neuen Bahnhofgebiaudes
(Reisecenter, Kundencenter, Kommerzflache u.dgl.)

— Mogliche Lagen fiir Zusatznutzungen wie Wohnen und Biiro
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Bei all diesen Fragen stehen in dieser Studie die Verkehrsfunktionen und deren ziel-
fiihrenden Anordnung im Zentrum. Der Entwurf des Bahnhofs als Reisezentrum mit
all seinen weiteren Funktionen als Dienstleistungszentrum, Reprisentation, «Hafen»
(Ankunft/Wegfahrt), Aufenthalt und weitere mehr, werden in einer folgenden Phase
bearbeitet.
Die funktionale Studie Verkehr hat zum Ziel:
— Fiir einen definierten Planungsperimeter die notwendigen Funktionen zu defi-
nieren (was muss dort abgewickelt werden konnen mit welchen Dimensionen,
z.B. Frage der Anzahl Buskanten, Lage Seetalbahn, Freiverlad, Abstellungen P-
RV, B+R, K+R, P+R, Taxi, Fussgingerstrome, etc. inkl. Anordnung Entwick-
lungsareale SBB IM)
— Entwickeln von Varianten, wie diese Funktionen auf der vorhandenen Flache
untergebracht werden konnen
— Festlegung einer Bestvariante aus Sicht Verkehr mit den notigen Entwicklungs-
spielriumen - inkl. grober geometrischer Priifung

Aufgrund der Resultate der Verkehrsstudie konnen
— stiddtebauliche Studien und die Bahnhofplanung aufbauen;
— Anpassungen / Uberarbeitungen des Richtplans angegangen werden;
— abgrenzbare Teilbereiche ausgeschieden werden, in welchen eine Planung ge-
startet werden kann, die auf das iibergeordnete Umfeld abgestimmt ist.

1.2 Projektorganisation

Die funktionale Studie Verkehr ist mit den weiteren Planungen abzustimmen. Die Pro-
jektorganisation ist in folgender Abbildung dargestellt.

E Polit. Steuerungsgremiu
£ Lo

Wenton, ARE, OV

Abbildung 1: Organigramm (Stand: 1.7.15)
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1.3 Vorgehen

Die einzelnen Verkehrsanlagen im festgelegten Perimeter (siehe Abbildung 2) werden
beschrieben mit Funktionen, Dimensionierung und Abhéngigkeiten. Wahrend Anfor-
derungen an die Bahnanlagen weitgehend definiert sind, sind insbesondere die Anfor-
derungen an den Bushof sowie die Option Buszubringer auf der Nordseite zu kliren.
Zur Visualisierung der Fussgingerstrome wird ein einfaches Personenverkehrsmodell
erstellt.

Abbildung 2: Bearbeitungsperimeter

In einem zweiten Schritt werden fiir alle Anlageteile mogliche Variationen der Ausbil-
dung entwickelt. So zum Beispiel auch fiir die Einfithrung der Seetalbahn im UG oder
mit anderer Linienfithrung und Haltestellenlage.

Zielsetzung und Bewertungskriterien zur Beurteilung der Verkehrsanlage wie
auch einzelner Anlagenteile werden festgelegt. Bei der Beurteilung ist die Zeitachse als
wichtige Randbedingungen aufzuzeigen.

Mittels morphologischem Kasten werden die Anlageteile systematisch entwickelt
und grob beurteilt. Unzweckmaéssige Losungen werden begriindet ausgeschieden. Es
werden sinnvolle Kombinationen entwickelt.

Fiir einige Grundkonzeptionen (Kombinationen) wird die Machbarkeit fiir die Ebene -1
und EG iiberpriift und — wo moglich — optimiert.

Die Wirkung der Varianten wird beschrieben und diskutiert anhand der Beurtei-
lungskriterien. Die Ergebnisse werden transparent und nachvollziehbar dargestellt. Am
Schluss der Studie werden Empfehlungen fiir die weiteren Schritte verfasst.

Partizipation, Koordination

Die Bearbeitung in dieser Phase erfolgt in einem kleinen Team von Verkehrsfachleuten.
Begleitet werden die Arbeiten durch eine Kerngruppe mit Vertretern von Stadt, Kanton
und SBB, die im Rahmen von Workshops die Studie mitgestaltet.

Wichtige Zwischenschritte wie Zielsetzungen, morphologischer Kasten / Varian-
tenbildung werden politisch durch Stadtrat und Begleitkommission diskutiert und
bestatigt.

Die funktionale Studie Verkehr wurde mit den weiteren Studien und Planungen
im angrenzenden Raum abgestimmt.
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1.4 Datengrundlage
Die funktionale Studie Verkehr beruht auf den folgenden Grundlagen:

SBB

— Anforderungen Objektstudie Publikumsanlagen. Andreas Wingeier, Kurt Koch,
2015

— Lenzburg Publikumsanlagen. Andreas Wingeier, 2015

— Flachenbedarf Verkaufspunkt SBB

— Funktionsdiagramm Verkaufspunkt SBB

— Umsteigematrix Bhf. Lenzburg, basierend auf Ein-/Aussteiger-DB 2012 und
HAFAS-Visum-Tagesgang DWV 2012, hochgerechnet auf Zustand LAR15
Horizont 2025 inkl. Angebotskonzept

— Vorprojekt Bahnhofsgebdude, Raumprogramm/Nutzflaichen Erdgeschoss,
13.10.2015

— Diverse Variantenplidne der Objektstudie SBB aus den Jahren 2016 - 2018
(laufender Abgleich)

Stadt / Kanton

— Bahnhofareal und Bahnhofplatz Lenzburg - Verkehrs- und Betriebskonzept.
Stadt Lenzburg. Metron, 2010

— Schlussbericht Studie Bahnhof Siid. Stadt Lenzburg. Husistein & Partner AG,
Biiro fiir Architektur und Planung, November 2015

— Quartierentwicklung Bahnhof Nord. Stadt Lenzburg, Metron Raumentwicklung
AG, 19.12.2016

— Verkehrsstudie Bahnhofquartier. Stadt Lenzburg. Ingenieurbiiro Roland Miiller
Kiisnacht AG, 2009

— Fahrgastzahlen RBL, Topsets 2014 der Linien 380, 381, 382, 389, 390, 391, 392,
393, 394, 395, 396

— Gesamtrevision Nutzungsplanung Lenzburg: Einwohnerberechnung anhand
Stossrichtungen Siedlungsentwicklung und Interventionen, 26.5.2016

Studien

— Richtplan Bahnhof Lenzburg - Publikumsfrequenzen und Publikumsinfrastruk-
tur im Bereich des Bahnhofareals. Gesellschaft fiir Standortanalysen und Pla-
nungen AG (GSP), 2003

— Richtplan Bahnhof Lenzburg - Publikumsfrequenzen und Publikumsinfrastruk-
tur im Bereich des Bahnhofareals, Spezialziahlung Velofahrer. Gesellschaft fiir
Standortanalysen und Planungen AG (GSP), 2003

— Ausgestaltung von multimodalen Umsteigepunkten. Forschungsauftrag SVI
2004/096. Bundesamt fiir Strassen, 2007

Begehung
— Begehung mit Parkplatz- und Velostellplatz-Zahlung, Donnerstag 8.10.2015
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2

2.1

Ausgangslage Bahnhof Lenzburg

Bushof

Bestehend

2.2

5 Haltekanten in «Busschleife», davon 2 als Insel (erst seit Mitte 2016)

2 Haltekanten an der Siidseite der Bahnhofstrasse

1 gelenkbustaugliche Kante beim Niederlenzer Kirchweg in Bau (Nordseite des
Bahnhofs)

2 Warteplatze (je 1 an der Siid- und Nordseite der Bahnhofstrasse)

1 Kante fiir Reisebusse

Zweirad-Verkehr

Veloabstellplitze
Total sind 1'274 Veloabstellplitze vorhanden (Angaben SBB).

Lage Anzahl Platze Bemerkung

Veloabstellanlage beim P+R (doppelstockig) ca. 600 bei Begehung knapp 50% ausgelastet
1. Stock Bahnhofgebaude ca. 90 bei Begehung ca. 50% ausgelastet
Zwischen Bushof und Perron Gleis 6 ca. 250 bei Begehung vollstandig ausgelastet
Beim Bushof ca. 100 bei Begehung vollstandig ausgelastet
Breitfeldstrasse ca. 100 ca. 40% Uberdacht, bei Begehung

vollstandig ausgelastet

Gemiss Angaben der SBB betrug die Auslastung der Veloabstellplidtze im September
2014 ca. 70%.

Rollerstellpliitze

Lage Anzahl Plitze Bemerkung

Beim P+R ca. 30 bei Begehung 5 belegt

1. Stock Bahnhofsgebaude ca. 20 bei Begehung ca. 50% ausgelastet

Vereinzelt werden Roller bei der Veloabstellanlage beim Gleis 6 abgestellt.
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2.3 MIV
Park+Ride
Lage Anzahl Platze Bemerkung
P+R-Anlagen
P+R im Westen des Bahnhofs ca. 200 Bei Begehung ca. 70% belegt,
gemass Angaben SBB im Mittel
40-50% belegt, Flache P+R ca.
4500 m?
P+R beim Freiverlad ca. 60 Bei Begehung nicht belegt, relativ
unattraktiv wegen langen Wegen
P+R beim Bushof ca. 20 Bei Begehung vollstandig belegt,

werden beim Bau des Busprovi-
soriums aufgehoben

Weitere von der Stadt bewirtschaftete, fiir Pendler verfligbare Parkplatze im Bahnhofsumfeld

Parkhaus Soderareal 179 teilweise Monatsvermietung

Post-Parkplatz 51

Weitere von Privaten bewirtschaftete, fiir Pendler verfiigbare Parkplatze im Bahnhofsumfeld

Post-Parkhaus 55 fur Pendler verfiigbar Verwaltung durch die Post

Parkhaus Kosthaus ca. 125 fiur Pendler verfligbar Verwaltung durch Jirg Mller
Immobilien

Beim P+R gibt es 6 Mobility Parkplitze. 3 zusitzliche sind bei der Uberbauung Hero
geplant.

Kurzzeitparkpltiez, K+R, Taxi
— An Bahnhofstrasse: 6 Kurzzeitparkplitze
— Kiss+Ride in Begegnungszone, 2. Reihe neben Kurzzeitparkplitzen
— 3 Taxiplatze, werden beim Bau des Busprovisoriums auf 4 erhoht

Bahnhofstrasse
— Begegnungszone im Bahnhofsbereich (Bahnhofstrasse)
(allerdings baulich nicht sehr klar ausgestaltet)
— ca. 50% Ziel-Quell-Verkehr, 50% Durchgangsverkehr
(Verkehrsstudie Bahnhofquartier, 2009).
Bei der Einfiihrung der Begegnungszone im Jahr 2009 hat der Verkehr in der
Bahnhofstrasse um 17 - 20% abgenommen (Zihlung der Stadt Lenzburg)

2.4 Verkaufund Betrieb

— Kundencenter SBB (inkl. Nebenrdumen fiir Gepack, Personal, Intervention etc.)
ca. 225 m2

— total Gastronomie und Verkaufsflichen ca. 230 m,

— Raumlichkeiten Busbetreiber ca. 13 m,

— kleinere Flachen Eigenbedarf SBB

— Stellwerk ca. 25 m,

— Toilette




metlron

Bahnhof Lenzburg | Anforderungen Bahnhof Lenzburg 13

3 Anforderungen Bahnhof Lenzburg

3.1  Vorgehen

Basierend auf der erwarteten Entwicklung des Angebotes sowie unter Beriicksichtigung
der unterschiedlichen Anspriiche werden die Anforderungen an den neuen Bahnhof
zusammengestellt.

Der Anforderungskatalog wurde am 26.2.2016 durch die Kerngruppe verabschiedet.
Im Folgenden wurde er durch den Stadtrat Lenzburg, das Dep. BVU des Kantons Aar-
gau und die SBB (Infrastruktur und Immobilien) zustimmend zur Kenntnis genom-
men.

Im Hinblick auf die zukiinftigen Planungen bestehen seitens der SBB weitere
Anforderungen die eine Abstimmung erfordern. Die Anforderungen der SBB sind im
Anhang 6 aufgefiihrt.

3.2 Bahn
Seetalbahn
Anforderung Minimal Optimal
Haltekante 1 Kante optimal = minimal
Lange: 110m (2 GTW-Seetalbahn
Kompositionen)
P35
Anschluss ans Ubrige Netz der betriebliche Nutzung optimal = minimal
SBB
Abstellanlagen

— Mittel- bis langfristig: stark zunehmender Abstellbedarf

— Neue Abstellanlage wird benétigt, jedoch nicht zwingend im Planungsperimeter

— Ubergangslosung: Nutzung Abstellanlagen im Raum Déniken - Olten

— Ziel SBB: Abstellanlage Seite Hunzenschwil

— Abstellanlage Seite Hunzenschwil ist nicht finanziert, es ist offen, ob und wann
sie gebaut wird

— Aufgrund des Abstellbedarfs bleiben die Gleise bei der Post bis auf weiteres be-
stehen. Wenn ein gleichwertiger Ersatz bereitgestellt wird, konnen sie aufgeho-
ben werden

— Der Bau der Abstellanlage Seite Hunzenschwil lisst die Gleise bei der Post ver-
fligbar werden

Anforderung Minimal Optimal

Bedarf Abstellanlagen 205m (150m + 55m) Gleislange 1'093m - 2'405m Gleislange
entspricht dem Ist-Zustand (mittel- bis langfristig)
Darin enthalten 1 GTW- Darin enthalten 2 GTW-
Komposition Seetalbahn Kompositionen Seetalbahn
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3.3 Bushof

Lage Bushof

— Kurze, hindernisfreie Umsteigewege Bahn - Bus
— Gedeckte Warterdume sind erforderlich, gedeckte Umsteigewege sind wiin-

schenswert

— Einfache Anordnung / Zuordnung der Haltekanten
— Moglichst zielreine Anordnung der Haltekanten ist anzustreben
— Eine Aufteilung des Bushofs ist denkbar (kurzfristig Ost-West, langerfristig

Nord-Siid Aufteilung)

14

— Moglichst geringe «Ablenkungeny fiir Durchmesserlinien, wobei eine Anpassung
der Buslinien und deren Durchbindung grundsétzlich mdglich ist

— Zufahrtsmoglichkeiten aus Westen (Muracker- oder Industriestrasse), Siiden
(Augustin Keller-, Ring- oder Hallwilerstrasse) und Osten (Bahnhofstrasse)

miissen moglich sein

— Wendemoglichkeit muss aus allen Richtungen gegeben sein

Benotigte Verkniipfungen / Durchbindungen
Es sollen alle méglichen Zufahrtskombinationen méglich sein. Diese sind:

— Ost - Ost
— Sud - Sud

— West - West

— Ost-Sud
Ost - West
West - Siid

Im Fahrplan 2016 werden alle Kombinationen benétigt. Dies soll auch weiterhin mog-

lich sein.

Benotigte Kantenzahl

— Die Kanten sind behindertengerecht auszugestalten

— Die unabhingige Ein- und Ausfahrt ist pro Abfahrtsrichtung notwendig. Inner-
halb der Kanten einer Abfahrtsrichtung sind Doppelkanten méglich. Richtung
Osten muss an mindestens 1 Kante unabhéngig ein- und ausgefahren werden

konnen

— Optimal ist die unabhingige Ein- und Ausfahrt von allen Kanten

— Vor Auslosung eines Vorprojekts muss anhand eines Betriebskonzepts der
Nachweis zur benétigten Anzahl Kanten erbracht werden

— Die Bahnersatzkante muss sowohl wiahrend der Bauzeit als auch im definitiven
Betrieb jederzeit angefahren werden konnen und darf nicht durch andere Nutzer

belegt sein

Anforderung

Minimal

Optimal

Kanten Linienverkehr

Warteplatze

Bahnersatz

Reisebus

total 7, davon

2 Richtung Westen
2 Richtung Siuiden
3 Richtung Osten

6 gelenkbustauglich

2 Gelenkbusse
bei 7 Haltekanten werden 3
Warteplatze benétigt

1 Kante (Gelenkbus), nahe an
Zugangen zur Bahn

1 Haltemdglichkeit flr Reisecar
mit Anhanger L = 20m

total 8, davon

2 Richtung Westen

2 Richtung Stden

4 Richtung Osten

alle gelenkbustauglich

3 Gelenkbusse
Sichtbezug fur Chauffeur auf
Bushof

optimal = minimal

optimal = minimal
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3.4 Zweirad-Verkehr
— Veloabstellplatze mind. an 4 Standorten benétigt:
— Nordost (Breitfeldstrasse)
bestehende Kapazitit knapp
— Nord-West (Abgang PU West)
— Siid-Ost (Zugang vom Zentrum her)
bestehende Kapazitat knapp
— Siid-West
bestehende Kapazitit ausreichend, gewinnt an Attraktivitat durch neue PU
— Bediente Velostation, kostenpflichtiger Bereich (ca. 150 Plétze)
Zusatzlich zu den Abstellplitzen ca. 50 - 100 m2fiir Personal, Service und
Dienstleistungen benétigt
— Die Veloabstellplitze sollen grundsitzlich gedeckt sein
— Die Veloabstellplitze miissen auch fiir E-Bikes geeignet sein

Anforderung Minimal Optimal

Veloabstellplatze 1'500, verteilt auf mind. 4 Stand- planerisch mehr Platze

orte

Bediente Velostation 150 Platze zusatzliche Station im Norden
des Bahnhofs

Rollerabstellplatze 100 weitere Abstellplatze im Norden
des Bahnhofs

3.5 Fussverkehr

— Geringe Distanzen (schnelle Zone)
— Kurze Umsteigewege Bahn - Bahn (inkl. Seetalbahn), Bahn - Bus
— Angenommene Gehgeschwindigkeit von 1.34m/s (Vorgabe zu Beginn der Studie)
bzw. 1m/s (neuere Vorgabe, die im Laufe der Studie erschienen ist) in der Ebene,
massgebend fiir die kritische Umsteigezeit sind die Wege via Treppen
— Treppenfreie Zugangswege (BehiG, Kinderwagen...)
— Freiraum im Bereich der PU-Zuginge: ca. 500m,
davon ca. 25m2 fiir Billetautomaten und Servicetafeln
Mischnutzung mit anderen Bahnfunktionen in Abhéngigkeit vom Kontext mog-
lich
— Wartesaal (40 - 50m.), wiinschenswert
— Treffpunkt
— Gute Aufenthaltsqualitdt am Bahnhofsplatz (langsame Zone)
Anforderung Minimal Optimal
Umsteigewege 'I?Al_Js - Bahn (nachste Tire) < 4 Bahn (alle Tiren) - Bus < 3 Min.
n.

Freiflachen im Bereich der PU- angemessene Freiflache fiir 500 m?

Abgange Aufenthalt / Fahrgastservice Teile davon kénnen mit Billetau-
tor_naten, Servicetafeln belegt
sein

Wartesaal - 40 - 50 m?
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3.6 MIV
Zufahrt
— Zufahrt P+R
— Zufahrt K+R

16

— Zufahrt fiir RailClean und Unterhaltsdienste (inkl. Parkierungsméglichkeit)
— Zufahrt fiir Anlieferung des Bahnhofs und der kommerziellen Nutzungen

— Durchbindung Bahnhofstrasse nicht zwingend

Parkierung

Ziel: Wenig Durchgangsverkehr auf der Bahnhofstrasse

— Park+Ride-Angebot abgestimmt auf den verfiigbaren Platz und auf die Anforde-
rungen von Seiten der SBB, Entfernung vom Perronzugang wenn méglich nicht

weiter als 30om

— Beriicksichtigung des Parkplatzangebotes im Bahnhofsumfeld

— mind. 2 Parkplitze fiir Menschen mit Behinderung

Anforderung Minimal Optimal
P+R 260 Parkplatze situativ mehr Parkplatze
Mobility 8 Platze 10 Platze

evtl. in P+R integrierbar evtl. in P+R integrierbar
Kurzzeit-Parkplatze 8 Platze 15 Platze

VSS Pflichtbedarf fiir 750m?

Verkaufsﬂéche1 an diesem
Standort

Kiss+Ride 8 Platze 10 Platze
geringe Distanz zu den Perron-
zugangen

Taxi 4 Platze 6 Platze

3.7 Dienstleistungen, Einkaufen, Betrieb

Anforderung Minimal Optimal

Verkaufsraum SBB ca. 160 m2 optimal = minimal

Gastronomie- und Verkaufsfla-
chen (EG und UG)

Raumlichkeiten Busbetreiber
offentliches WC

ca. 1'000 m? Bruttogeschoss-
flache
20 m?
30 m?

gute Zuordnung zu
schnelle/langsame Zone

optimal = minimal
optimal = minimal

Im Aufnahmegebidude soll die Moglichkeit bestehen, ein stiddtisches Tourismusbiiro

einzurichten.

Hinzu kommen weitere Dienstleistungen (Automatenzone):

— Bankomat
— Fotoautomat
— Selecta-Automat

1 Bezieht sich auf die den Kunden zugéngliche Flache inkl. Gestelle, Auslagen
usw., aber ohne Verkehrserschliessung, Sanitarraume, Lager usw.
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3.8

39

3.12

Bahntechnikgebidude

Lage im Bereich der heutigen Verladerampe
Standort fix (kleine Abweichungen méglich)
Flachenbedarf ca. 150m,

Giiterverkehr

Freiverladeanlage bleibt bestehen

Funktionalitidt der Verladeanlage muss gesichert sein

Zu- und Wegfahrt zur Verladeanlage mit Lastenziigen muss moglich sein
Aufgrund der Aufgabe der Gleise nordlich der heutigen Freiverladeanlage wird
eine Verschiebung Verladerampe notwendig

Der Kran wird nicht mehr gebraucht, Riickbau evtl. méglich. Die Notwendigkeit
der weiteren Elemente des Freiverlads ist Gegenstand weiterer Abklarungen
Spielraum fiir andere Nutzungen besteht 6stlich der Verladerampe

Drittnutzungen, Wohnungen, Biiros

Mogliche Bereiche fiir nicht standortgebundene Nutzungen
Ausscheiden von sinnvollen Baufeldern
Siedlungsverdichtungen/- erweiterungen

Standorte Entwicklungsareale SBB Immobilien

Abstimmung mit Bahnhofsumfeld

Stadtebauliche Studien Nord und Siid beriicksichtigen
(Abstimmung erfolgt in der néchsten Planungsphase)
Zugang zur Bahn mit dem lokalen Verkehrsnetz verkniipfen
Uberlagerung Fussverkehrsstrome in PU

(Stadtverbindung, Zugang zur Bahn, Umsteiger)
Gleisquerung fiir Velos in PU Hero

(Zugang zu Perron vom PU Hero wird gepriift)

Fahrgastfrequenzen und Personenstrome

Frequenzen SBB

2011/12 ca. 16'000 Ein-, Aussteiger
2015 ca. 25'000 Ein-, Aussteiger (Ist-Zustand)
Dimensionierungsziel ca. 40'000 Ein-, Aussteiger

Massgebend fiir die Dimensionierung der Publikumsanlagen ist die 10-Min.-Spitze. Die
Ankunft eines 300m-Doppelstockzuges stellt den maximalen Lastfall dar.

Personenstrome
Fiir den Zustand 2025 wird eine Abschitzung der Personenstrome am Bahnhof Lenz-
burg gemacht. Grundlage fiir diese Abschitzung bilden:

Prognose Fahrgastaufkommen SBB

Fahrgastfrequenzen Bus 2014

Zahlung der Publikumsfrequenzen im Bereich des Bahnhofsareals Lenzburg
2003, durchgefiihrt durch die Gesellschaft fiir Standortanalysen

und Planungen AG
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Die Personenstrome werden fiir zwei Zustande abgeschatzt:
— Durchschnittlicher Werktagsverkehr (DWV)
— Morgenspitze (stiarkste 30 Minuten)

Der DWV gibt einen generellen Uberblick, wie die Personenstrome am Bahnhof verlaufen.

Die Darstellung mit der Morgenspitze zeigt die Personenstrome wihrend einer
Knotenzeit, mit der Ankunft (fast) aller Bus- und Bahnlinien vor 7.30 Uhr und der Ab-
fahrt der Linien nach 7.30 Uhr. Fiir die Betrachtung der Verteilung der Personenstro-
me gibt der Zeitraum einer halben Stunde einen guten Anhaltspunkt, im Gegensatz zur
10-Min.-Spitze, die vor allem fiir die Dimensionierung der Fussgingeranlagen relevant
ist.

Schatzung Personenbewegungen 2025
Stadt (Nord)
Total ca 5600
- f
2
$ .
5800

Gleise (FV+RV)
Total Bahnkunden ca, 30000

U

o~ o .
i 8
z Bushof
N Buskunden ca. 6'800
%
Seetalbahn
Total Bahnkunden ca. 2'900 e
1 § =
X 2
N
& g
2
A ;2
Auto
(P+R K+R.)
Abbildung 3:

Abschétzung der Personenstrome am
Bahnhof Lenzburg fiir das Jahr 2025,
durchschnittlicher Werktagsverkehr,
Ein- und Austeiger und weitere Fussginger
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Schatzung Personenbewegungen 2025
starkste 30 Min. (7.15 - 7.45 Uhr)

Gleise (FV+RV)
Total E+A ca. 2200

‘ w s Bushof
g Total £+A ca. 760
=Tl
43
35
Stadt
Total ca. 850
Abbildung 4:

Schitzung der Personenstrome am Bahnhof
Lenzburg fiir das Jahr 2025, starkste 30 Min.,
nur Ein- und Aussteiger
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4 Ziele

4.1 Vorgehen

Das Zielsystem baut auf den Zielen des Richtplans Bahnhof aus dem Jahr 2004 auf.
Die Ziele wurden fiir die funktionale Studie jedoch angepasst.

Die Ziele wurden am 26. Februar 2016 durch die Kerngruppe verabschiedet. Im Fol-
genden wurden sie durch den Stadtrat Lenzburg, das Departement BVU des Kantons
Aargau und die SBB (Infrastruktur und Immobilien) zustimmend zur Kenntnis ge-
nommen.

4.2 Ziele

A Hauptziel

Attraktiver, leistungsfiahiger Verkehrsknoten Bahnhof Lenzburg als Ergdnzung zum
Stadtzentrum (Altstadt), mit OV-nahen Nutzungen, Bahnhofplatz, Geschiften, Biiros
und Wohnungen mit hoher Wertschépfung.

B1 Leistungsfihiger und aufwiirtskompatibler OV-Knoten mit Gewiihrleis-
tung von Flexibilititen
C11 Kurze Umsteigezeiten
C12 Storungsfreie Verbindung der Seetalbahn mit dem restlichen Schienennetz
C13 Langfristig ausreichende Verfiigbarkeit von Abstellanlagen
C14 Aufwirtskompatible Anlagenentwicklung zur Schaffung von Flexibilitdten in
der Angebotskonzeption

B2 Erreichen einer funktionalen, kundenfreundlichen und intuitiven An-
ordnung und Ausgestaltung der Anlagen und Dienstleistungsangeboten
des Offentlichen Verkehrs
C21 Kurze, attraktive und sichere Umsteigewege
C22 Zweckmaissige, gut ausgestattete, gedeckte und sichere Warterdume
C23 Zentrale Lage des SBB Kundencenters
C24 Ausreichendes Vorhandensein und leicht auffindbare Anordnung von Service

Angeboten (Billetautomaten, Fahrplane, WC)
C25 Zielreine Anordnung der Bus-Haltekanten
C26 Angemessene Priasenz des Busses am Bahnhof

B3 Schaffen von guten Zugangswegen und ausreichend Parkierungsmog-

lichkeiten fiir den Fuss- und Veloverkehr sowie fiir den MIV

C31 Sicherer und direkter Zugang zum Bahnhof fiir alle Verkehrstriager

C32 Attraktive Fuss- und Veloverbindung zwischen dem Bahnhof und der Stadt
(insb. Altstadt)

C33 Sichere Kreuzung Strasse - Seetalbahn fiir alle Verkehrstrager

C34 Velo-Verbindung durch die PU Hero

C35 Nachfragegerechtes Angebot an attraktiven und gedeckten Velo-Abstellplatzen
nahe an den Bahnanlagen

C36 Angemessenes, nahe an den iibrigen Verkehrsflachen gelegenes P+R-Angebot

C37 Ausreichende Verfiigbarkeit von Kurzzeitparkpliatzen und K+R, nahe bei den
Verkaufsflichen und Perron-Zugéngen

C38 Ausreichendes Angebot an Taxi-Stellplitzen, Lage entlang der wichtigsten
Personenstrome
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B4 Schaffen von optimalen Voraussetzungen fiir die Buserschliessung des

Bahnhofs

C41 Moglichst direkte Linienfiithrung fiir die Buslinien

C42 Geringe Behinderung des Busverkehrs durch die anderen Verkehrstriager
(MIV, Fuss-, Veloverkehr)

C43 Langfristige Flexibilitdt bei der Gestaltung von Liniennetz und Fahrplan des
Busses

B5 Attraktive Gestaltung des Bahnhofs, als «Eingangstor» zur Stadt

C51 Hohe Aufenthaltsqualitit am Bahnhofsplatz

Cs52 Angemessene Frei- und Fussgingerflichen, sowohl bei den Warte- als auch bei
den Aufenthalts- und Gehbereichen

Cs53 Erreichen eines hohen Publikumsaufkommens am Bahnhofsplatz

Cs54 Optimale Einbettung des Bahnhofs in den stddtebaulichen Kontext, unter Ein-
bezug der geplanten Veranderungen im Norden und Siiden des Bahnhofs

Cs5 Fiir alle Verkehrstrager attraktive Bahnhofstrasse

C56 Vermeiden von Durchgangsverkehr auf der Bahnhofstrasse

B6 Angemessene Anzahl und sinnvolle Anordnung von Einkaufs- und

Gastronomieangeboten im Bahnhofsumfeld

C61 Zentrale Lage der Gastronomie- und Verkaufsflichen, entlang der wichtigsten
Personenstrome

C62 Lage der wichtigsten Einkaufsmoglichkeiten entlang der Zugangs- und Um-
steigewege

B7 Schaffung von attraktiven Geschiifts- und Wohnflichen

C71 Hohe Anzahl an Wohn- und Gewerbeflichen im Bahnhofsumfeld
C72 Hohe Dichte der Wohn- und Gewerbeflichen

C73 Ausscheidung attraktiver Flachen fiir Drittnutzungen

C74 Schaffung einer hohen Wohnqualitidt im Bahnhofsumfeld

C75 Optimale Abstimmung der Drittnutzungen mit dem Bahnhofsbetrieb
C76 Grosse Freiheit in der Planung und Realisierung von Uberbauungen

B8 Realistische und etappierbare Umsetzung des Umbaus

C81 Vermeidung von politischen und finanziellen Risiken

C82 Kostengiinstige Umsetzung des Umbaus

C83 Moglichkeit zur modularen Umsetzung des Umbaus

C84 Erreichen von Planungssicherheit fiir die Beteiligten

C85 Haushilterischer Umgang mit dem verfiigharen Platz (insb. bzgl. Funktions-
flachen)
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5 Variationen

5.1 Vorgehen

Anlageteile
Im ersten Schritt des Morphologischen Kastens werden fiir alle Anlageteile mogliche
Variationen der Ausbildung entwickelt. Beriicksichtigt werden dabei die folgenden
Anlagenteile:

— Einfiihrung Seetalbahn

— Personenunterfiihrung

— Bushof

— Aufnahmegebiude

— Veloabstellplitze

— Vorfahrt, Kiss+Ride und Kurzzeitparkplatze

— Park+Ride

— Abstellgleise SBB

Planskizzen aller Variationen aller Anlageteile findet sich im Anhang 7. Im Folgenden
werden die wichtigsten Uberlegungen in der Erarbeitung der Variationen aufgezeigt.

Im ersten Schritt wird die Auswahl der Variationen in einer Negativselektion ge-
troffen: Variationen die der Zielsetzung stark widersprechen, oder die gegeniiber ande-
ren Variationen offensichtliche Nachteile aufweisen, werden ausgeschlossen.

Randbedingungen
— Es gelten die Festlegungen aus Kapitel 3 (Anforderungen)
— Der Konflikt mit der Mehrheit der bestehenden Gebaude innerhalb des Perime-
ters kann in Kauf genommen werden. Gebaude ausserhalb des Perimeters miis-
sen bestehen bleiben

5.2 Einfithrung Seetalbahn

Denkbare Variationen
Es werden verschiedene Variationen zur Einfithrung der Seetalbahn und zur Lage der
Haltestelle erarbeitet. Neben der o-Variante (Bestand) werden die folgenden Lagen
betrachtet:
— Einfiihrung Seetalbahn in den Bahnhof: Gleis Seetalbahn siidlich von Gleis 6
— Haltestelle Seetalbahn im Westen: Haltestelle im Bereich der heutigen Abstell-
gleise («Alte» Haltestelle Seetalbahn) oder direkt neben der geplanten National-
bahn-Haltekante
— Seetalbahn tief: Tiefbahnhof unter der Bahnhofstrasse, mit Rampen im Westen
und Osten

Ausgeschlossene Variationen
Die Lage der Seetalbahn direkt neben der Nationalbahn wird ausgeschlossen, da diese
Variation unverhaltnismaéssig viel Platz beansprucht.

Pro Haltestellenlage wird je eine Variation weiter bearbeitet:
— Lage bestehend

— Haltestelle «<im» Bahnhof

— Haltestelle im Westen («Alte» Haltestelle Seetalbahn)

— Seetalbahn tief
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5.3 Personenunterfiihrung (PU)

Denkbare Variationen
Es sind drei Variationen der Personenunterfithrung denkbar:
— Unterfiihrung Ost bestehend: Je eine PU im Osten, im Bereich der beste-
henden Unterfithrung und eine im Westen im Bereich der Wolfsackerstrasse
— Unterfiihrung Ost angepasst: Die Unterfiihrung Ost befindet sich weiter
westlich als die heutige Unterfiihrung und wiirde direkt auf einen allfalligen
neuen Bahnhofplatz Nord fiihren
— Zentrale Personenunterfiihrung: Es gibt nur eine Unterfiihrung. Diese be-
findet sich zwischen PU-West und PU-Ost

Zusitzlich besteht die Option von der PU-Hero her Aufginge auf die Perrons zu ma-
chen. Diese Option, die im bestehenden Gleisfeld nicht moglich ist, ergibt sich durch
die Spreizung der Perrons und die angepasste Gleisgeometrie.

Die Umsetzung des Projekts Bahnhofplatz Nord wird — wenn
iiberhaupt — erst langfristig angegangen. Es ist deshalb kein
prioritires Ziel die PU Ost darauf auszurichten.

5.4 Bushof

Denkbare Variationen
Der Bushof kann grundsétzlich an 4 Lagen platziert werden:
— Osten: Im Bereich der Bahnhofstrasse oder des heutigen Bushofs oder der Villa
Langenbach
— Westen: Im Bereich des heutigen P+R oder der Post
— Verteilt: Aufteilung des Bushofs auf verschiedene Standorte
— Tief / Hoch: Bushof in Tief- oder Hochlage

Eine Verlegung des Bushofs auf die Nordseite des Bahnhofs wird ausgeschlossen. Al-
lenfalls kann der Bushof durch einzelne Kanten im Norden erginzt werden, dies ist
jedoch weitgehend unabhéngig von der Lage und der Auspriagung des Bushofs Siid.

In allen Variationen ist die unabhingige Ausfahrt von jeder Kante gewéhrleistet, nicht
zwingend jedoch die unabhingige Einfahrt.

Die Abfahrt in alle Richtungen ist in allen Variationen gewahrleistet. Die Variati-
onen wurden jedoch nicht auf ein konkretes Betriebskonzept ausgelegt.

Ausgeschlossene Variationen
Die folgenden Variationen werden als wenig sinnvoll erachtet und deshalb ausge-
schlossen:

— Aufteilung Bushof: Eine Aufteilung des Bushofs in einen Ost- und Westteil
widerspricht der Zielsetzung der tibersichtlichen Gestaltung fiir die Fahrgaste.
Ausserdem kann die Prasenz des Bushofs im Bahnhofsumfeld nicht gewéhrleis-
tet werden

— Busprovisorium +: Eine Anordnung aufbauend auf dem bestehenden Bushof
(Busprovisorium +) wird als unbefriedigend erachtet. Das Busprovisorion ist un-
ter den aktuell machbaren Bedingungen die beste Losung, es ist jedoch keine
klare Konzeption erkennbar.
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Langenbach: Ein Bushof auf dem Areal der Villa Langenbach weist zu viele
Abhéangigkeiten auf (Tieferlegung Seetalbahn, Abriss der Villa Langenbach). Mit
dem Abriss der Villa Langenbach widerspricht er auch der stadtebaulichen Stu-
die Siid, in der eine Uberbauung der Parzelle der Villa Langenbach empfohlen
wird. Im Vergleich mit anderen Variationen bringt sie keine wesentlichen Vortei-
le.

Aufgrund der grossen Anzahl an verbleibenden Bushof-
Variationen, werden diese zu Gruppen zusammengefasst. Eine
Gruppe besteht jeweils aus Bushofen mit dhnlichen Standor-
ten. Die folgenden Bushof-Gruppen / Standorte werden wei-
terverfolgt:
— Osten

— Bestehender Standort

— Bahnhofstrasse
— Westen

— Im Bereich des heutigen P+R

— Auf dem Areal der Post
— Hoch- / Tieflage

Aufnahmegebiude

Denkbare Variationen

In der vorliegenden Studie werden keine Gebdudefussabdriicke verglichen. Da es sich
um eine funktionale Studie Verkehr handelt, werden Erdgeschossflachen fiir das SBB-
Kundencenter, Kommerz und Betrieb betrachtet. Betrachtet werden Flichen

im Westen, im Bereich des heutigen P+R;

im Osten, im Bereich der heutigen Personenunterfiihrung;
aufgeteilt auf verschiedene Standorte (Ost und West);
unterirdisch, entlang der Personenunterfiihrung.

Alle Variationen unterliegen der Randbedingung, dass das Aufnahmegebdude nahe an
den Gleisanlagen und nahe bei den Abgidngen zu einer Personenunterfiihrung liegen
muss. Somit liegt es entlang der hauptsédchlichen Personenstrome.

Ausgeschlossene Variationen
Die folgenden grundsétzlichen Variationen werden ausgeschlossen:

Aufteilung auf Standorte im Westen und Osten: Das Aufnahmegebaude soll ei-
nen klar erkennbaren Schwerpunkt des Bahnhofs bilden, die ist bei einer Auftei-
lung nicht gegeben

Unterirdisch, entlang der Personenunterfithrung: Das Aufnahmegebédude soll
eine gewisse Prisenz am Bahnhof aufweisen und als solches erkennbar sein. Dies
ist bei einer Verlegung in den Untergrund nicht gegeben

Stidlich der Gleise sind sowohl im Osten als auch im Westen-
verschiedene Standorte fiir ein Aufnahmegebaudes denkbar.
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5.6 Veloabstellplitze

Denkbare Variationen
Von den ca. 1'500 bendtigten Veloabstellpldtzen sollen sich ca. 1/3 im Norden und ca.
2/3 im Siiden befinden. Damit die Veloabstellplitze fiir die Velofahrenden mdoglichst
attraktiv sind, sollen sie nach Mdglichkeit nahe an den Unterfiihrungen angeordnet
sein. Es sind verschiedene Variationen fiir die Veloabstellpldtze denkbar:
— Verteilt: Die Veloabstellplitze werden iiber das ganze Areal verteilt und vor-
nehmlich auf Restflichen angeordnet
— Konzentriert: Es werden grossziigige oberirdische Veloabstellanlagen vorge-
sehen
— Tieflage: Velokeller, mit einem direkten Zugang zu einer Personenunterfiihrung

Ausgeschlossene Variationen
Eine reine Verteilung der Veloabstellanlagen auf (kleinere) Restflaichen wird ausge-
schlossen. Diese konnen jedoch ergidnzende Angebote darstellen.

Ca. 1/3 der Veloabstellplatze wird im Norden des Bahnhofs
vorgesehen. Dies ist grundsitzlich moglich.

Im Sitiden wird zumindest eine grossere, zusammenhiangende
Veloabstellanlage benétigt. Diese kann ober- oder unterirdisch
sein.

5.7 Vorfahrt, Kiss+Ride, Kurzzeitparkplitze und Taxi-Standpliitze

Denkbare Variationen
Fiir die Erschliessung durch den MIV werden Variationen an drei Standorten betrach-
tet:

— Osten: Auf dem bestehenden Bushof, oder entlang der Bahnhofstrasse

— Westen: Auf dem bestehenden P+R

— Tief: Vorfahrt unter der Bahnhofstrasse, mit direktem Zugang zur Unterfiihrung

Ausgeschlossene Variationen
In dieser Bearbeitungsstufe kann keine der erarbeiteten Variationen ausgeschlossen
werden.

Die Variation in Tieflage ist in der Umsetzung bedeutend aufwendiger als die
ebenerdigen Variationen. Aus diesem Grund wird diese Variation nicht prioritdr wei-
terverfolgt. Sollte sich im Laufe der weiteren Bearbeitung zeigen, dass unter Beriick-
sichtigung der ebenerdigen Variationen keine zufriedenstellende Losung gefunden
werden kann, kann auf die Tieflage zuriickgegriffen werden. Sollte eine zweckméssige
ebenerdige Losung gefunden werden, wird diese bevorzugt. Die Tieflage bildet somit
eine «strategische Reserve» fiir allfillige (langfristige) zukiinftige Ausbauten.

Die Erschliessung des Bahnhofs durch den MIV kann im Wes-
ten, im Osten oder in Tieflage erfolgen. Die Tieflage wird nur
weiterverfolgt, wenn keine zweckmassige ebenerdige Losung
gefunden werden kann.

5.8 Park+Ride

Denkbare Variationen
Es werden verschiedene P+R-Standorte im Westen und einer im Osten betrachtet.
Zusatzlich werden verschiedene P+R-Variationen in Tieflage angedacht. Die unterirdi-
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schen P+R lassen sich teilweise mit den bestehenden Parkhdusern im Bahnhofsumfeld
kombinieren, insbesondere mit demjenigen der Post.

Alle aufgezeichneten P+R-Variationen weisen weniger Parkplatze auf, als in den
Anforderungen gefordert. Somit wird eine Kombination von verschiedenen Variationen
oder ein mehrgeschossiges Parkhaus (unterirdisch) notwendig.

Ausgeschlossene Variationen

Fiir den endgiiltigen Ausbau werden die oberirdischen Variationen ausgeschlossen, mit
Ausnahme einer Anordnung der Parkplitze westlich des Firberwegs. Als Ubergangslo-
sung sind oberirdische Parkplitze jedoch denkbar.

Weiterverfolgt wird ein unterirdisches P+R. Dieses muss mit
allfalligen neuen Bauten im Bahnhofsumfeld koordiniert wer-
den.

5.9 Abstellgleise SBB

Denkbare Variationen
Die Erarbeitung der Variationen hat gezeigt, dass der Platz im Westen des Bahnhofs,
im Bereich des heutigen P+R, fiir verschiedene Anlageteile wertvoll sein kann. Diese
stehen jedoch in Konflikt mit den Abstellgleisen der SBB. Aus diesem Grund werden
Alternativstandorte zur Verlegung der Abstellgleise gesucht. Mogliche Alternativen fiir
die Abstellgleise sind:

— Lage westlich der heutigen Abstellgleise, im Bereich des heutigen Freiverlad

— Lage westlich des Bahnhofs, Richtung Hunzenschwil

Beide Variationen sind grundsitzlich denkbar, es wird jedoch
nicht weiter vertieft, welches die zweckmassigere ist. Es wird
jedoch davon ausgegangen, dass es moglich ist, die Abstellglei-
se zu verlegen. Der Raum der bestehenden Abstellgleise kann
somit fiir andere Nutzungen verwendet werden.
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6 Kombinationen

6.1 Mogliche Kombinationen

Die verbleibenden Variationen werden zu Kombinationen zusammengestellt. Die
Kombinationen bestehen aus jeweils einer Variation von jedem Anlageteil.

In einem ersten Schritt werden die grundsatzlich mdglichen Kombinationen er-
mittelt. Dabei wird anhand einer Negativ-Selektion verfahren. Ausgeschlossen werden
nur Kombinationen, die effektiv nicht moglich sind.

Fiir jede Seetalbahn-Variation werden die moglichen Bushof-Variationen identi-
fiziert. Fiir jede Seetalbahn-Bushof-Kombination wiederum werden die mdglichen
weiteren Anlageteile ausgewiesen (siehe Abbildung 5).

In diesem Verfahren zeigt sich, dass die Anlageteile Seetalbahn, Bushof und
Aufnahmegebidude die kritischen Elemente sind. Jede Seetalbahn — Bushof — Auf-
nahmegebiude — Kombination ldsst sich sinnvoll mit den weiteren Elementen ergin-
zen.

Seetaibabn Variation | J

Bus-Vanationen
Gruppe 1

Gruppe 2

Bus-Varlationen
Gruppe 3

Bus-Varlationen ’

Variationen |Vatiatiomen Parkierung

Zutahat

Vanationen PU Varlationen Gebaude
: ; Absteligieise ‘

Abbildung 5:
Vorgehen zur Ermittlung moglicher
Kombinationen

6.2 Sinnvolle Kombinationen

Zusammenstellung der sinnvollen Kombinationen

Aus allen moéglichen Kombinationen werden in einem néchsten Schritt sinnvolle Kom-
binationen erarbeitet. Die Kombinationen werden nur fiir die Anlageteile Seetalbahn,
Bushof und Aufnahmegebédude erarbeitet. Es wird so verfahren, da im vorhergehenden
Schritt gezeigt werden konnte, dass sich jede dieser Kombinationen mit den weiteren
Anlageteilen ergédnzen lisst. Die restlichen Flichen im Perimeter werden als «Potenzi-
alfliche» gekennzeichnet, auf der alle weiteren Nutzungen Platz finden miissen. Dies
betrifft sowohl die Verkehrsflichen als auch die Flichen fiir mogliche Uberbauungen.

Fiir jede Seetalbahn-Variation wird mindestens 1 Kombination erarbeitet. Fiir die aus-
sichtsreicher erscheinenden Seetalbahn-Variationen «Bestand» und «Hausperron»
(siehe Abbildung 6) werden mehrere Kombinationen erarbeitet.
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Die Seetalbahn Variationen «Bestand» und «Hausperron» werden nach Moglichkeit
mit je einem Bushof der Gruppen «Ost», «West — Postareal» und «West — P+R» (sie-
he Abbildung 7) kombiniert.
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Abbildung 6:
4 verbleibende Seetalbahn-Variationen: «Be-
stand», «Hausperron», «West», «tief»

Somit ergeben sich insgesamt 7 Kombinationen:

— Seetalbahn «Bestand»
— Bushof «Ost»
— Bushof «West — Postareal »
— Bushof «West — P+R»

— Seetalbahn V1 «Hausperron»
— Bushof «West — Postareal»
— Bushof «West — P+R»

— Seetalbahn «West»
— Bushof «Ost»

— Seetalbahn «tief»
— Bushof «Ost»

Jede der Kombinationen wird durch ein geeignetes Aufnahmegebiude erginzt.
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Abbildung 7:

Beispiele fiir die Bushof-Variationen-
Gruppen «Ost», «West — Postareal»,
«West — P+R»

Ausschluss Kombinationen

Die Kombinationen mit den Seetalbahn-Variationen «tief» und «West» weisen gegen-
iiber den weiteren Kombinationen signifikante Nachteile auf und werden deshalb ar-
gumentativ verworfen.

Seetalbahn «tief»:

Fiir einen Tiefbahnhof der Seetalbahn werden zwei Rampen bendétigt. Die eine wird
siidlich der Augustin-Keller-Strasse, im Bereich des bestehenden Trassees angeordnet.
Die zweite Rampe muss im westlichen Teil des Bahnhofs, im Bereich des heutigen P+R,
erstellt werden. Sie stellt den Anschluss der Seetalbahn ans restliche Netz der SBB si-
cher. Dieser Anschluss wird fiir Unterhalts- und Interventionsfahrten sowie fiir das
Starken und Schwichen des Rollmaterials benétigt.

— Ein Tiefbahnhof wiirde fiir den Bahnhofplatz im Osten mehr Gestaltungsfreiheit
bringen. Die Erschliessung der Parzelle der Villa Langenbach liesse sich eben-
falls verbessern. Gleichzeitig wiirde der westliche Teil des Bahnhofs durch die
bendétigte Rampe zerschnitten. Die Gestaltung im Westen wiirde somit stark ein-
geschrankt

— Der Bau des Tiefbahnhofs miisste in einen STEP-Ausbauschritt aufgenommen
und durch das nationale Parlament beschlossen werden. Fiir den Ausbauschritt
2035 kann kein neues Projekt mehr eingegeben werden, somit kame frithestens
ein moglicher Ausbauschritt 2040 in Frage. Uber diesen berit das Parlament
erst zu einem spiteren Zeitpunkt. Somit wiirde lange Zeit Unsicherheit herr-
schen, ob der Tiefbahnhof gebaut werden kann.

Von dem Zeitplan konnte abgewichen werden, wenn eine Drittfinanzierung ge-
funden werden konnte, d.h. Stadt oder Kanton iibernehmen die Kosten fiir die
Verlegung der Seetalbahn

— Esist unklar wann der Baustart des Tiefbahnhofs theoretisch frithestens begin-
nen konnte. Auch bei einer Vorfinanzierung durch Stadt und Kanton ist ein zeit-
naher Baustart nicht méglich. Dies wire fiir das Projekt jedoch von Bedeutung

— Der Bau des Tiefbahnhofs ist mit sehr grossen Kosten verbunden. In einer ersten
Kostenschétzung wird von rund 210 Mio. ausgegangen. Je nach Lage des Tun-
nelportals (Aarauerstrasse, Augustin-Keller-Strasse) konnen die Kosten leicht




Bahnhof Lenzburg | Kombinationen 30

variieren. Damit sich die Kosten rechtfertigen liessen, miisste der Tiefbahnhof
substantiell mehr Vorteile bringen als die giinstigeren Variationen. Dies ist je-
doch nicht der Fall

Abbildung 8:
Kombination basierend auf der Seetalbahn-
Variation «tief»

Seetalbahn «West»:

— Der Bahniibergang an der Murackerstrasse wiirde fahrplanmassig befahren und
somit bedeutend stiarker genutzt als bei allen anderen Variationen. Als Folge da-
von miisste er mit Schranken gesichert werden

— Das Entwicklungspotenzial des Postareals und der weiteren Areale siidlich der
Industriestrasse ist stark eingeschrankt

— Eine Durchbindung der Seetalbahn zur Nationalbahn wird verunméglicht (Ver-
bindung mit dem Streckengleis der Nationalbahn nur mit Rangieren méglich)

— Diese Variation bringt gegeniiber der bestehenden Seetalbahn-Linienfiihrung
keinen entscheidenden Vorteil

Abbildung 9:
Kombination basierend auf der Seetalbahn-
Variation «West»

Bushof Ost

Die vorliegende funktionale Studie wurde parallel zu den Planungen der SBB am Gleis-
feld erarbeitet. Dies fithrte dazu, dass sich das Gleisfeld im Laufe der Studie laufend
verbreiterte. Mit der Gleisfeld-Geometrie, die zu Beginn der Studie vorlag, war ein
Bushof am bestehenden Standort moglich (gem. Abbildung 9). Mit der neueren, breite-
ren Gleisfeld-Geometrie ist jedoch zwischen dem Perron Gleis 6 und der Bahnhofstras-
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se nicht mehr geniigend Platz fiir den Bushof vorhanden. Die Variation eines Bushofs
am bestehenden (Bushof-)Standort muss somit verworfen werden.

Festlegung Bushof

Nach dem Ausschluss eines Grossteils der Bushof-Variationen ergibt sich, dass der
ideale Bushof-Standort im Westen, zwischen den beiden Unterfiihrungen liegt. Dies
lasst sich folgendermassen begriinden:

— Gute Verteilung der Personenstrome auf beide Unterfiihrungen (insb. im Gegen-
satz zu Variationen mit einem Bushof im Osten)

— Ausreichend Platz verfiigbar: Es besteht ausreichend Platz um einen funktional
zweckmassigen Bushof zu gestalten. Insb. die Bushof-Variationen im Osten sind
knapp dimensioniert, beispielsweise beziiglich der bendtigten Wendeanlagen

— «Freispielen» des Raumes bei den Aufgiangen der Unterfithrung Ost und entlang
der Bahnhofstrasse. Somit ergeben sich insbesondere vorteilhafte Flachen fiir
das Aufnahmegebiude, nahe bei den Aufgéingen der Unterfithrung Ost und ent-
lang der Bahnhofstrasse. Die Lage des Aufnahmegebadudes an dieser zentralen
Lage wird als vorteilhaft erachtet

— Freiheitsgrade in der Gestaltung des Bushofs: Es sind verschiedene, unterschied-
liche Bushof-Formen denkbar, z.B. Anordnung liangs mit Seiten- oder Inselper-
ron, eine Anordnung in Parallelform oder eine Anordnung basierend auf einem
Inselperron

Fiir eine optimale Gestaltung eines Bushofs an diesem Standort wird Land des Post-
Areals bendtigt. Es ist nicht geklart, ob dieses Land zur Verfiigung steht. In der weite-
ren Bearbeitung wird jedoch davon ausgegangen, dass dies grundsatzlich moglich sein
diirfte. Sollte sich herausstellen, dass die Verfiigbarkeit des Post-Areals nicht gegeben
ist, kann der Bushof voraussichtlich trotzdem zwischen den beiden Unterfithrungen
realisiert werden (im Bereich der heutigen Abstellgleise und des P+R), allerdings miis-
sen gewisse Einschrinkungen in der Gestaltung in Kauf genommen werden.

Weiter verfolgte Kombinationen

Zur weiteren Bearbeitung verbleiben 4 Kombinationen, je zwei mit den Seetalbahn-
Variationen «Bestand» und «Hausperron» und Bushof-Variationen in Lings- und
Parallelanordnung bzw. Inselperron (Abbildungen 10 bis 13).

Im Rahmen der funktionalen Studie muss die genaue Ausbildung des Bushofs
nicht festgelegt werden. Dies kann im aktuellen Bearbeitungsstand auch nicht ab-
schliessend festgelegt werden, da beispielsweise die Verfiigbarkeit des Postareals noch
nicht geklart ist. Zudem ist die Ausbildung des Bushofs Gegenstand der folgenden
Testplanung fiir den Bahnhofplatz. Im Rahmen der funktionalen Studie ist es ausrei-
chend, wenn die Lage des Bushofs festgelegt wird. Die Bushofe der verschiedenen
Kombinationen sind deshalb grundsitzlich austauschbar.
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Abbildung 10:
Kombination Seetalbahn «Bestand»
mit einem Bushof in Parallelanordnung

Abbildung 11:
Kombination Seetalbahn «Bestand»
mit einem Bushof in Langsanordnung

Abbildung 12:
Kombination Seetalbahn «Hausperron»
mit einem Bushof mit Inselperron
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Abbildung 13:
Kombination Seetalbahn «Hausperron»
mit einem Bushof in Langsanordnung

6.3 Fazit

— Weiter verfolgt werden Kombinationen der Seetalbahn-
Variationen «Bestand» und «Hausperron»

— Der optimale Bushof-Standort befindet sich westlich der
Murackerstrasse, zwischen den beiden Unterfithrungen

— Die Ausbildung des Bushofs wird offen gelassen, denkbar
sind verschiedene Formen. Im Rahmen dieser Studie ist es
ausreichend, die Lage des Bushofs festzulegen

— In der weiteren Bearbeitung wird je 1 Variante mit der
Seetalbahn «Bestand» und der Seetalbahn «Hausperron»
vertieft

metlron



Bahnhof Lenzburg | Varianten 34

7 Varianten

7.1 Zentrale Unterfithrung

Mitausgelost durch die stadtischen Planungen an einem Bahnhofplatz Nord, hat die
SBB in ihrer parallel zur funktionalen Studie laufenden Objektstudie zum Bahnhof
Lenzburg die Variation mit nur einer Personenunterfithrung weiter vertieft. Analysen
der SBB haben ergeben, dass sich der Personenfluss, inkl. Einhaltung der Umsteigezei-
ten, auch mit nur einer zentralen Unterfiihrung abwickeln liesse. Eine solche Unterfiih-
rung kdme zwischen den beiden urspriinglich angedachten Unterfithrungen zu liegen
und wire bedeutend breiter (16m) dimensioniert als diese.

Die zentrale Personenunterfithrung lasst sich in alle verbliebenen Kombinatio-
nen sinnvoll einfiigen. Die bisher getroffene Festlegung zur Lage des Bushofs ergibt
auch mit einer zentralen PU Sinn. Der Bushof wiirde sich ungefihr in der Verlangerung
der Achse der zentralen PU befinden.

In der weiteren Vertiefung der Kombinationen zur Variantenbildung muss die
Option einer zentralen Unterfithrung mitberiicksichtigt werden. Fiir die weitere Bear-
beitung ergeben sich 4 Varianten:

Personenunterfiihrung
2 1 zentrale
Bestand «Seetalbahn Ist, 2 PU» «Seetalbahn Ist, 1 PU»
Seetalbahn
am Hausperron «Seetalbahn Neu, 2 PU» «Seetalbahn Neu, 1 PU»
Tabelle 1:

Ubersicht Variantenspektrum
7.2 Vertiefung Kombinationen zu Varianten

Vorgehen

Die erarbeiteten Kombinationen aus Seetalbahn-Haltestelle, Bushof und Aufnahmege-
baude werden um die weiteren verkehrlichen Funktionen erginzt: Veloabstellplitze,
Kurzzeitparkplitze, K+R und Taxistellplitze.

P+R

Das P+R muss unterirdisch unter einem Neubau im Bahnhofsumfeld realisiert werden.
Da die Planung der weiteren Bauten nicht Teil der funktionalen Studie ist, wird die
Lage des P+R offen gelassen. Das P+R muss jedoch in der Planung der Bauten im
Bahnhofsumfeld beriicksichtigt werden.

MIV und Zweiradverkehr

Bei der Ergdnzung mit den verkehrlichen Flachen fiir MIV und Veloverkehr wird auf
die Einhaltung der geforderten Stellplitze (gem. Kapitel 3) und auf eine Anordnung in
der Nihe der Abgénge zu den Unterfithrungen geachtet.

PU-Hero

Aus Sicht der Stadt ist bei den Varianten mit einer zentralen Unterfithrung ein Perron-
zugang von der PU-Hero notwendig. Ohne diesen wire der Perronzugang aus Osten zu
weit. Demgegeniiber ist es der SBB wichtig, dass keine starke Langszirkulation auf den
Perrons entsteht. Somit muss eine starke Nutzung der PU-Hero verhindert werden.
Fiir die Varianten mit einer zentralen PU wird ein Perronzugang von der PU-Hero vor-
gesehen, in den Varianten mit 2 Unterfithrungen nicht.
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Dimensionierung «Zungenperron»

In den Varianten «Hausperron» ist davon auszugehen, dass ein Grossteil der Fussgin-
ger, die von Osten zum Bahnhof gehen, den direkten Zugang iiber den «Zungenper-
ron» nutzen wiirde. Entsprechend miisste der «Zungenperron» auf diesen Personen-
strom dimensioniert sein. Bei einer entsprechenden Dimensionierung wiirde die Que-
rung der Bahnhofstrasse durch die Seetalbahn jedoch in einem sehr flachen Winkel
erfolgen (gem. Abbildung 14), was die Gestaltung des bendétigten Bahniibergangs und
auch des ostlichen Teils des Bahnhofplatzes stark beeintrichtigten wiirde. Ausserdem
wiirde sich die Erschliessung der Parzelle «Langenbach» wesentlich verschlechtern.
Aus diesen Griinden wird der «Zungenperron» nicht als wichtiger Zugang zum Bahn-
hof dimensioniert. In einer ersten Variantenentwicklung wird davon ausgegangen, dass
der Zugang von der Stadt auf den «Zungenperron» (mittels eines Gebaudes) verhindert
werden soll.

T o)

Abbildung 14:

Einfiihrung Seetalbahn an den Hausperron,
unter Beriicksichtigung eines ausreichend
breiten «Zungenperrons» (Quelle: SBB)
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Ubersicht Varianten
Die 4 Varianten sind in den Abbildungen 15 - 18 dargestellt.

Abbildung 15:
Variante «Seetalbahn Ist, 2 PU»
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Abbildung 16:
Variante «Seetalbahn Neu, 2 PU»

Abbildung 17:
Variante «Seetalbahn Ist, 1 PU»

Abbildung 18:
Variante «Seetalbahn Neu, 1 PU»
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7.3 Schitzung Umsteigezeiten

Die Umsteigezeiten werden fiir alle Varianten und fiir verschiedene Beziehungen, je-
weils in beide Richtungen, geschitzt. Die Umsteigezeiten werden anhand von 2 unter-
schiedlichen Ansitzen geschétzt.

Umsteigezeiten aufbauend auf dem Anforderungskatalog (Kap. 3)
Bei der Schitzung wird von folgenden Annahmen ausgegangen:

— Aussteiger Bahn: Ausstieg am weitesten entfernten Perron, an der ungiinstigsten
Tiire. Es wird davon ausgegangen, dass sich diese 25m vom Perronende entfernt
befindet

— Einsteiger Bahn: Einstieg an der nichsten Tiire. Es wird davon ausgegangen,
dass sich direkt beim Aufgang aus der Unterfiihrung eine Tiire befindet

— Verwendung von Treppen: Es wird davon ausgegangen, dass Treppen verwendet
werden konnen

— Stadt: Zugangswege zur «Stadt» werden bis zum Kreisel Bahnhofstrasse -
Augustin-Keller-Strasse bemessen

— Gehgeschwindigkeiten: Es wird von mittleren Gehgeschwindigkeiten
ausgegangen:

— Ebene 1.34 m/s
Rampe aufwirts 1.19 m/s
— Rampe abwirts 1.4 m/s
— Treppe aufwirts 0.61m/s
Treppe abwirts 0.69 m/s

Es zeigt sich, dass die Umsteigezeiten bei Varianten mit einer Personenunterfiihrung
generell langer sind als mit zwei, da die Wege bis zum néchsten Unterfiihrungs-Abgang
langer sind.

Es zeigt sich auch, dass mit einer Verbindung der Hero-Unterfiihrung zu den
Bahnsteigen die Zugangszeiten von der Bahnhofstrasse her massgeblich verkiirzt wer-
den konnen. Anzumerken gilt es hierbei, dass die Verkiirzung der Zugangszeiten beim
Einsatz von kurzen Ziigen weniger ausgeprigt ist, da in diesem Fall ein ldngerer Lauf-
weg auf dem Perron anfallt.

Bei einer Verlegung der Seetalbahn an den Hausperron verkiirzen sich die Um-
steigezeiten der Seetalbahn. Auf alle anderen Umsteigezeiten hat die Verlegung der
Seetalbahn keinen massgeblichen Einfluss.




Bahnhof Lenzburg | Varianten 38

Schatzung Umsteigezeiten Bahnhof Lenzburg

c
@
s
£
=
= Seetalbahn Ist, 2 PU
= Seetalbahn Neu, 2 PU
Seetalbahn Ist, 1 PU
Seetalbahn Neu, 1 PU
&

Abbildung 19:
Schitzung Umsteigezeiten Bahnhof Lenzburg

fir die 4 Varianten
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Umsteigezeiten gemiss Planungshilfe Publikumsanlagen

Die SBB verwendet neu gednderte Eingangsgrossen zur Schitzung der Umsteigezeiten.
Dieses beruht auf dem Entwurf der Planungshilfe Publikumsanlagen des Verbands
offentlicher Verkehr (V6V), der im Laufe der Erarbeitung der funktionalen Studie er-
schienen ist.

Die wesentlichen Unterschiede zu den Annahmen der ersten Schitzung sind:
— Der maximale Fussweg auf dem Perron (Ausstiegs - Abgang Unterfiithrung) be-

tragt s5om
— Annahme der mittleren Gehgeschwindigkeiten:
— Ebene: 1m/s
— Rampe (auf- und abwérts): 1m/s
— Treppe aufwirts: 0.61 m/s (gleich wie 1. Schiatzung)
— Treppe abwirts: 0.69 m/s (gleich wie 1. Schiatzung)

Die Umsteigezeiten gemaiss der VoV-Planungshilfe sind in Abbildung 20 dargestellt.

Schatzung Umsteigezeiten Bahnhof Lenzburg

u Seetalbahn ist, 2 PU
m Seetalbahn Neu, 2 PU
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Abbildung 20:

Schitzung Umsteigezeiten
(gem. Vorgehen SBB)

— In der ersten Schitzung erreichen die Umsteigezeiten teil-
weise Werte iiber 4 Min., v.a. bei den Varianten mit 1 Per-
sonenunterfiihrung. Bei der Schitzung gem. VoV-
Planungshilfe sind alle Umsteigezeiten unter 4 Min., alle
Bahn - Bahn Beziehungen unter 3 Min

— Die Unterschiede zwischen 1 PU und 2 PU erscheinen in der
Schitzung gem. VoV-Planungshilfe nicht mehr deutlich, da
die in der 1. Schatzung angenommenen grossen zuriickge-
legten Distanzen auf dem Perron wegfallen
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7.4 Abschitzung Personenstrome

Das grobe Modell der Personenstrome fiir das Jahr 2025 (Kapitel 3.12) wird im Hin-
blick auf die Beurteilung der Varianten weiter verfeinert. Die Personenstrome werden
auf ein vereinfachtes Wegnetz umgelegt. Grundlage hierfiir bilden

— Hektarrasterdaten Einwohner (2015) und Beschiftigte (2013) des BFS

— Annahmen der verwendeten Routen von Ein- und Aussteigern

Die geschitzten Personenstrome sind in den Abbildungen 21 bis 24 dargestellt. Im
Unterschied zum Modell aus Abbildung 3 werden bei der Umlegung aufs Wegnetz nur
die Ein- und Aussteiger (Bahn, Bus) beriicksichtigt, nicht jedoch Fussgénger, die das
Bahnhofsgebiet als Stadtverbindung passieren.

Bei der Betrachtung der Personenstrome zeigt sich, dass

— die Verteilung der Personenstrome auf die beiden Unterfiihrungen ca. im Ver-
haltnis 2/3 (Ost) zu 1/3 (West) ist;

— sich die Personenstrome in alle Richtungen verteilen, wobei der Osten wichtiger
ist als der Westen und der Siiden wichtiger als der Norden;

— der Bushof zwischen den beiden Unterfithrungen wesentlich zur Auslastung der
Unterfithrung West beitragt;

— bei Varianten mit einer zentralen Unterfithrung im Norden z.T. erhebliche Um-
wege notwendig werden.

Abbildung 21:
Abschétzung der Personenstrome in
der Variante «Seetalbahn Ist, 2 PU»
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Abbildung 22:
Abschitzung der Personenstrome
in der Variante «Seetalbahn Neu, 2 PU»

metron

Abbildung 23:
Abschitzung der Personenstrome
in der Variante «Seetalbahn Ist, 1 PU»

metiron
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Abbildung 24:
Abschétzung der Personenstrome
in der Variante «Seetalbahn Neu, 1 PU»
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8 Beurteilung und Variantenentscheid

8.1 Zielsystem

Die 4 verbleibenden Varianten werden anhand der Ziele bewertet. Der gesamte Zielka-
talog (Kapitel 4) ist sehr umfassend und lasst sich nicht vollstandig vom Anforderungs-
katalog abgrenzen. Ausserdem unterscheiden sich bei verschiedenen Zielen die Varian-
ten nicht in der Zielerreichung. Hinzu kommt, dass gewisse Ziele fiir den Bahnhof
wichtig sind, die Zielerreichung im vorliegenden Bearbeitungsstand jedoch nicht beur-
teilt werden kann. Aus diesem Grund werden die Varianten nur anhand einer Auswahl
der Ziele beurteilt. Dies sind Ziele,

— bei denen sich die Varianten potenziell unterscheiden;

— deren Zielerreichung im aktuellen Bearbeitungsstand beurteilt werden kann.

Bei der Bewertung handelt es sich um eine reine Wirkungsanalyse, ohne Gewichtung
der Ziele.

8.2 Variantenbewertung

Die folgenden zwei Tabellen zeigen die Bewertung der Varianten. Die Herleitung der
Bewertung wird in Tabelle 2 aufgezeigt. Aufgefiihrt sind:
— Relevante Ziele
— Zugehorige Indikatoren zu den Zielen: Jedes Ziel weist mindestens einen Indika-
tor auf, gewisse Ziele setzen sich aus mehreren Indikatoren zusammen
— Auswirkungen der Varianten hinsichtlich der Indikatoren
— Definition der Bewertungsgrosse: Es wird festgelegt, mit welchen Auswirkungen
welche Zielerreichung erreicht wird
— Zielerreichung: Fiir jede Variante wird die Zielerreichung aufgefiihrt. Diese wird
in 3 Stufen beurteilt:
+ Ziel erreicht
o Ziel knapp erreicht
- Ziel nicht erreicht

In der Tabelle 3 ist die Bewertung fiir verschiedene Anspruchsgruppen aufgefiihrt.
Dabei werden die Ziele anhand ihrer Relevanz fiir die einzelnen Anspruchsgruppen

— Betreiber Verkehr

— Betreiber Immobilien

— Benutzer

— Allgemeinheit
beurteilt. Fiir jede Anspruchsgruppe werden die relevanten Bewertungen aufgefiihrt.
Die einzelnen Bewertungen unterscheiden sich dabei nicht von denjenigen in Tabelle 2.
Es handelt sich um eine Darstellung der relevanten Bewertungen fiir die einzelnen
Anspruchsgruppen.
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Variantenbewertung Bahnhof Lenzburg

45

Auswirkungen Definition Bewertungsgrosse Bewertung
ciel Indikator Stb.Ist,  Stb.Neu,  Stb.Ist,  Stb. Neu, Stb. Ist, Stb.Neu, Stb.Ist, Stb Neu,
2PU 2PU 1PU 1PU + 0 - 2PU 2PU 1PU 1PU
B1 Leistungsfihiger und aufwirtskompatibler OV-Knoten mit Gewihrleistung von Flexibilititen
C11 Kurze Umsteigezeiten Umsteigezeiten Bahn - Bahn [Min.] 2.3 2.3 2.5 2.5 <=3 3-4 >4
Umsteigezeiten Bahn - Bus [Min.] 3.8 3.8 3.7 3.2 <=3 3-4 >4
Umsteigezeiten Bus - Bahn [Min.] 2.6 3.0 2.8 2.6 <=3 3-4 >4
Umsteigezeiten Bahn - Seetalbahn [Min.] 2.5 2.3 2.5 2.5 <=3 3-4 >4
Umsteigezeiten Seetalbahn - Bahn [Min.] 2.3 2.3 2.5 2.3 <=3 3-4 >4
B2 Erreichen einer funktionalen, kundenfreundlichen und intuitiven Anordnung und
Ausgestaltung der Anlagen und Dienstleistungsangeboten des Offentlichen Verkehrs
C23 Zentrale Lage des SBB Kundencenters E:l‘tanz UTEUTRE RIS 0 [T S RO e 8 8 15 8 <=20 2040 >40
Distanz Aufnahmegebéaude - Bushof [m] 35 35 85 20 <=20 20-40 >40
B3 Schaffen von guten Zugangswegen und ausreichend Parkierungsmaoglichkeiten fiir den Fuss-
und Veloverkehr sowie fiir den MIV
C31 Sicherer und direkter Zugang zum Bahnhof fir alle Verkehrstréger D!rekthelt der Z.ugangswege aus Osten (Bahnhofstr., leichte leichte grosse grosse kaum leichte grosse
Niederlenzer Kirchweg) Umwege Umwege Umwege Umwege Umwege Umwege Umwege
Direktheit der Zugangswege aus Westen kaum kaum grosse grosse kaum leichte grosse
(Industriestr., Wolfsackerstr.) Umwege Umwege Umwege Umwege Umwege Umwege Umwege
C35 Nachfragegerechtes Angebot an attraktiven und gedeckten Velo-Abstellpldtzen nahe an den Mittlere Distanz Veloabstellanlagen - ca. 25 ca. 25 ca. 50 ca. 50 <=30 30-50 >50
Bahnanlagen PU-Abgang [m]
Anzahl Veloabstellplatze Nordseite 930 930 400 400 >=750 500-750 <500
C37 Ausr(-.z.lchende Verfligbarkeit von Kurzzeitparkplatzen und K+R, nahe bei den Verkaufsflachen und Mittlere Distanz Kurzzeit PP - PU-Abgang [m] ca. 25 ca. 25 ca. 70 ca. 60 <=30 30-50 >50
Perron-Zugéngen
B4 Schaffen von optimalen Voraussetzungen fiir die Buserschliessung des Bahnhofs
C42 Geringe Behinderung des Busverkehrs durch die anderen Verkehrstrager (MIV, Fuss-, Veloverkehr) Anzahl L|n|enaste", e e ) 3 9 3 9 <=3 3-6 >6
befahrenen Bahniibergang queren.
B5 Attraktive Gestaltung des Bahnhofs, als "Eingangstor"” zur Stadt
giibeﬁ:;iﬁr::ssene Frei- und Fussgangerflachen, sowohl bei den Warte- als auch bei den Aufenthalts- und Freifitiche bei den Aufggingen der PU-Ost 500 350 450 300 >=500 400-500 <400
054“ Optimale Flnbettung des Bialhnhofs in den stadtebaulichen Kontext, unter Einbezug der geplanten Aufgang fiihrt zum geplanten Bahnhofplatz Nord bzw. kleine kleine direkt darauf direkt darauf | direkt darauf kleine grosse
Veranderungen im Norden und Siiden des Bahnhofs kann entsprechend angepasst werden Entfernung Entfernung Entfernung Entfernung
Querung Bahniibergang notwendig (Bhf. - Altstadt) nein ja nein ja nein ja
B6 Angemessene Anzahl und sinnvolle Anordnung von Einkaufs- und Gastronomieangeboten im
Bahnhofsumfeld
C61 Zentrale Lage der Gastronomie- und Verkaufsflachen, entlang der wichtigsten Personenstréme Personenstrome vor dem Aufnahmegebaude ca. 15'000 ca. 10'000 ca. 15'000 ca. 20'000 >17'000 ! 127(,)8)(;)0— <12'000
B7 Schaffung von attraktiven Geschéfts- und Wohnflachen ca. 700m2 ca. 1600 m2 ca. 1100 m2 ca. 1600 m2
. . x L ’ keine Erschl. Erschl. Bahn- keine Erschl. Erschl. Bahn-| gute Erschl. Erschl. Bahn- keine Ersch.
C73 Ausscheidung attraktiver Flachen fur Drittnutzungen Erschliessung Parzelle Langenbach T NSRS ©ohnhofsir  hofstr. mbgl,  Bahnhofstr.
Potenzialflache entlang Bahnhofstrasse ca. 700 m2 ca. 1600 m2 ca. 1100 m2 ca. 1'600 m2 | > 1'500 m2 1,1588052 < 1'000 m2
B8 Realistische und etappierbare Umsetzung des Umbaus
C81 Vermeidung von politischen und finanziellen Risiken R.|.5|ko. der Flna.nZ|erung durchloaslEAV ddalnichtdie nein nein nein nein nein ja
glinstigste Variante
. Parkplatz + Parkplatz + | . L Parkplatz +
Abhangigkeit von Landerwerb der Post Gebsude Parkplatz Parkplatz Gebaude nicht benétigt ~ Parkplatz Gebiude
R . . nur Verberei- nur Verberei- Eingriff Eingriff Breit- | nur Verberei- Eingriff Breit- Abriss
Eingriffe ins Eigentum beim Bau des Aufgangs Nord terung Str. terung Str.  Breitfeldstr. 9 feldstr. 9 terung Str. feldstr. 9 Gebaude
Tabelle 2:

Variantenbewertung anhand der Ziele
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Betreiber Verkehr Betreiber Immobilien Benutzer Allgemeinheit
Ziel Indikator
Stb. Ist Stb. Neu Stb. Ist Stb. Neu| Stb. Ist Stb. Neu Stb. Ist Stb. Neu| Stb. Ist Stb. Neu Stb. Ist Stb. Neu| Stb. Ist Stb. Neu Stb. Ist Stb. Neu
2PU 2PU 1PU 1PU 2 PU 2PU 1PU 1PU 2PU 2PU 1PU 1PU 2PU 2 PU 1PU 1PU
B1 Leistungsfihiger und aufwirtskompatibler OV-Knoten mit Gewihrleistung von Flexibilititen
C11 Kurze Umsteigezeiten Umsteigezeiten Bahn - Bahn [Min.]
Umsteigezeiten Bahn - Bus [Min.] o (o} o o
Umsteigezeiten Bus - Bahn [Min.]
Umsteigezeiten Bahn - Seetalbahn [Min.]
Umsteigezeiten Seetalbahn - Bahn [Min.]
B2 Erreichen einer funktionalen, kundenfreundlichen und intuitiven Anordnung und
Ausgestaltung der Anlagen und Dienstleistungsangeboten des Offentlichen Verkehrs
C23 Zentrale Lage des SBB Kundencenters E:]s]tanz AUREITTEEERENED = REEREET UG
Distanz Aufnahmegebé&ude - Bushof [m] o o [¢) [¢)
B3 Schaffen von guten Zugangswegen und ausreichend Parkierungsmaglichkeiten fiir den Fuss-
und Veloverkehr sowie fir den MIV - - -
C31 Sicherer und direkter Zugang zum Bahnhof fiir alle Verkehrstrager D.|rekthe|t der ;ugangswege aus Osten (Bahnhofstr., [¢) [¢) [¢] [¢]
Niederlenzer Kirchweg)
Direktheit der Zugangswege aus Westen
(Industriestr., Wolfsackerstr.)
C35 Nachfragegerechtes Angebot an attraktiven und gedeckten Velo-Abstellplatzen nahe an den Mittlere Distanz Veloabstellanlagen - o o o o
Bahnanlagen PU-Abgang [m]
Anzahl Veloabstellplatze Nordseite
C37 Ausrélchende Verfugbarkeit von Kurzzeitparkplatzen und K+R, nahe bei den Verkaufsflachen und Mittlere Distanz Kurzzeit PP - PU-Abgang [m]
Perron-Zugéngen
B4 Schaffen von optimalen Voraussetzungen fiir die Buserschliessung des Bahnhofs
C42 Geringe Behinderung des Busverkehrs durch die anderen Verkehrstrager (MIV, Fuss-, Veloverkehr) PEESL Llnlenast?, 6l Sle EEMEESE
befahrenen Bahniibergang queren.
B5 Attraktive Gestaltung des Bahnhofs, als "Eingangstor" zur Stadt
C52 An.gemessene Frei- und Fussgangerflachen, sowohl bei den Warte- als auch bei den Aufenthalts- und Freifiache)beilden! Aufgangen|der PU-Ost . o
Gehbereichen
C54 Optimale Einbettung des Bahnhofs in den stédtebaulichen Kontext, unter Einbezug der geplanten Aufgang fiihrt zum geplanten Bahnhofplatz Nord bzw.
« . . [¢) o
Veranderungen im Norden und Stiden des Bahnhofs kann entsprechend angepasst werden
Querung Bahniibergang notwendig (Bhf. - Altstadt)
B6 Angemessene Anzahl und sinnvolle Anordnung von Einkaufs- und Gastronomieangeboten im
Bahnhofsumfeld
C61 Zentrale Lage der Gastronomie- und Verkaufsflachen, entlang der wichtigsten Personenstrome Personenstréme vor dem Aufnahmegebaude [¢] o [¢) o
B7 Schaffung von attraktiven Geschéfts- und Wohnflachen
C73 Ausscheidung attraktiver Flachen fir Drittnutzungen Erschliessung Parzelle Langenbach o o o o
Potenzialflache entlang Bahnhofstrasse o o
B8 Realistische und etappierbare Umsetzung des Umbaus
C81 Vermeidung von politischen und finanziellen Risiken \I:g:jr;zr:e(g?g;azrz)r;s)mg VDTS IR AL
C81 Vermeidung von politischen und finanziellen Risiken R.I.SIK(.) der Flne}n2|erung durch das BAV, da nicht die
glnstigste Variante
Abhangigkeit von Landerwerb der Post
Eingriffe ins Eigentum beim Bau des Aufgangs Nord o [}

Tabelle 3:

Variantenbewertung anhand der Ziele
fiir verschiedene Anspruchsgruppen
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8.3 Kostenvergleich

Die Baukosten der Varianten werden grob abgeschitzt. Sie sind in Tabelle 4 aufgefiihrt.
Es wird unterschieden zwischen den Basiskosten, die den Umbau der Gleisanlagen und
eine Personenunterfiihrung enthalten, und den variantenspezifischen Zusatzkosten.

Fiir die Varianten mit einer Personenunterfilhrung wird davon ausgegangen,
dass ein Aufgang von der PU-Hero zu den Perrons gemacht wird (gem. Forderungen
der Stadt).

Die Varianten mit einer Verlegung der Seetalbahn sind teurer. Auch eine Anbin-
dung der PU Hero ist mit relativ grossen Kosten verbunden. Deshalb fallen die ge-
schitzten Kosten der Varianten mit 1 PU hoher aus als diejenigen mit 2 PU.

Seetalbahn Ist, Seetalb'thn Ist, Seetalbahn Niﬁegallgtajhnrq‘it

2PU 1 PU mit Hero Neu, 2 PU ,Hero
Grundausbau Bushof 15 15 15 15
Zusatzkosten 2. PU (PU West) 8 - 8 -
Verlegung Seetalbahn - - 6 6
Anbindung PU-Hero - 10 - 10
Variantenspezifische Zusatzkosten 23 25 29 31
Basiskosten 192 192 192 192
Investitionskosten Gesamt 215 217 221 223

Tabelle 4:

Abschitzung der Grobkosten in Mio. Fran-
ken, Kosten Bushof gem. Annahme aus friihe-
rer Projektphase, restliche Kosten gem. An-
gaben SBB, 15.3.2017 (+/-30%)

8.4 Variantenentscheid

Mit der vorliegenden Bewertung werden die Auswirkungen sowie die Vor- und Nach-
teile der Varianten aufgezeigt. Diese werden jedoch nicht direkt im Rahmen der funkti-
onalen Studie gegeneinander abgewogen. Diese Abwigung fand in einem separaten
Gremium statt, bestehend aus Vertretern

des Bundesamts fiir Verkehr (BAV);

— des Kantons Aargau;

der Stadt Lenzburg;

der SBB.

Dabei wurde der Entscheid fiir die Variante Seetalbahn Neu / 2 PU gefillt. Somit soll
der Bahnhof Lenzburg 2 Personenunterfithrungen erhalten und die Seetalbahn neu in
den Bahnhof integriert werden.
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Die 4 erarbeiteten und beurteilten Varianten unterscheiden sich v.a. hinsichtlich der
Anzahl Unterfiihrungen und der Einfiihrung der Seetalbahn. Entsprechend beruht die
Argumentation v.a. in der Gegeniiberstellung dieser beiden Aspekte. Die wichtigsten
Argumente fiir den Entscheid sind:
- 2PU:
— Bessere Verteilung der Personenstrome
— Kiirzere Zugangs- und Umsteigewege
— Bessere Vernetzung der Gebiete nordlich des Bahnhofs mit dem Rest der
Stadt
— Bessere Erschliessung der Entwicklungsgebiete westlich des Bahnhofs
— Seetalbahn Neu: Einfithrung der Seetalbahn in den Bahnhof
— Weniger Fussgingerquerungen iiber die Bahnhofstrasse
— Kiirzere Umsteigewege zwischen der Seetalbahn und den restlichen Ziigen
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9 Fazit funktionale Studie

Im kiinftigen Bahnhof Lenzburg werden die Quartiere nérdlich und siidlich des Bahn-
hofs sowie die Perronanlagen der SBB AG neu mit zwei Personenunterfithrungen, West
und Ost, verbunden respektive erschlossen. Ebenso wird neu die Haltestelle der See-
talbahn in die Perron- und Gleisanlage des Bahnhofs integriert. Die vorliegende Best-
variante aus der funktionalen Studie Verkehr ist Basis fiir die weitere Planung und wird
dementsprechend noch vertiefter beplant und punktuell optimiert.

Nachfolgend aufgefiihrt sind die wichtigsten funktionalen Eckpunkte der Bestvariante
fiir die kiinftige Gestaltung des Bahnhofs Lenzburg.

Einfiihrung Seetalbahn

— Die Gleislage wird durch die SBB soweit optimiert, dass die Zerschneidung des
Bahnhofplatzes moglichst gering ausfillt und die Einfahrt der Seetalbahn beziig-
lich Fahrkomfort und Larmemissionen gut funktioniert. Die Anpassung am Gleis
der Seetalbahn zieht auch eine Anpassung des Bahniibergangs der Augustin Kel-
ler Strasse nach sich.

— Die Gleislage der Seetalbahn ist noch nicht definitiv. Sie ist abhingig von der
Dimensionierung des Personenunterfiihrungs-Abgangs vom «Zungenperron»
(Perron Seetalbahn). Sollte sich in der weiteren Planung zeigen, dass dieser ver-
breitert werden muss, muss folglich auch die Gleislage der Seetalbahn angepasst
werden.

— Die Querung der Bahnhofstrasse durch die Seetalbahn wird durch Barrieren ge-
sichert. Auch das restliche Trassee der Seetalbahn wird zum Bahnhofplatz hin
abgegrenzt werden.

— Der Ein-/Ausstieg in die Seetalbahn erfolgt vom neuen Mittelperron aus. Zum
Bahnhofplatz hin soll das Trassee der Seetalbahn abgesichert werden.

Bahnhofzuginge

— Zugang zum Perron Seetalbahn:

Der direkte Zugang zum Perron Seetalbahn ist von der Bahnhofstrasse her, aus
Richtung Stadt entlang des Trassees der Seetalbahn moglich. Somit ist der Zu-
gang zum Bahnhof aus Richtung Stadt / Bahnhofstrasse auch bei geschlossenen
Barrieren der Seetalbahn gegeben (Nebenzugang).

— Bahnhofzugang aus Richtung Augustin Keller-Strasse:

Von der Augustin Keller-Strasse her fithrt vom Bahniibergang westlich, entlang
des Trassees der Seetalbahn ein Fussweg Richtung Bahnhof, sodass der Zugang
zum Bahnhof ohne Querung des Trassees der Seetalbahn moglich ist.

— Durch diesen Fussweg wird auch die Bedeutung des Zugangs iiber den «Zungen-
perron» reduziert, da er von Fahrgésten, die von der Augustin Keller-Strasse
herkommen, nicht genutzt wird.

— Die Zuginge auf der Nordseite des Bahnhofs werden aufgewertet und besser mit
dem Strassen- und Wegnetz verkniipft.

— Die Zugangswege von Siidwesten zur neuen Personenunterfiihrung West werden
in der weiteren Planung optimiert.
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Freiflachen

Im Bereich der wichtigsten Personenunterfiihrungs-Aufginge im Siiden des
Bahnhofs sind Fussgingerflachen vorgesehen. Diese Flachen werden in «schnel-
le Zonen» (Zugang zu den Perrons) und «langsame Zonen» (Aufenthaltsflachen)
aufgeteilt. Sie werden in den kommenden Planungsphasen in Abstimmung mit
den Hochbauten ausgewiesen.

Aufnahmegebiude

Bahn

Das heutige Aufnahmegebaude muss infolge des kiinftigen Platzbedarfs der
Gleis- und Perronanlagen zuriickgebaut werden. Das neue Gebaude, in welchem
der SBB-Schalter und weitere Dienstleistungsanbieter untergebracht werden
konnen, kommt optimalerweise zwischen den beiden Personenunterfithrungen,
nahe zum Bushof und den Gleisanlagen, zu liegen.

Die Erschliessung des neuen Gebaudes erfolgt von Westen iiber die Industrie-
strasse oder iiber eine Zufahrt im Untergeschoss, kombiniert mit einer P+R-
Anlage.

hofplatz

Anstelle des heutigen Aufnahmegebaudes entsteht der Hauptzugang zu den Per-
rons iiber einen grossziigigen, gedeckten Zugang mit Rampe und Treppe.
Hohenmassig bleibt das Niveau der Seitenbereiche des Platzes 0 bis 4 cm iiber
dem der Fahrbahn.

Die Fahrbahn der Bahnhofstrasse bleibt in der bestehenden Achse mit starkem
Bezug zur Altstadt bestehen. Dadurch kann verhindert werden, dass eine optisch
wahrnehmbare Verschwenkung im Bereich des Bahniibergangs der Seetalbahn
entsteht.

Fiir den Bahnhofplatz wird eine Begegnungszone beibehalten.

Bushof

Die optimale Lage des Bushofs liegt zwischen den beiden Personenunterfithrun-
gen West und Ost, mit kurzen Wegen beim Umsteigen zwischen Bahn und Bus.
Es sind grundsitzlich verschiedene Anordnungen der Haltekanten und somit
Formen des Bushofs méglich.

Postareal und Industriestrasse

Durch den Bau des Bushofs auf dem Gebiet westlich der Industriestrasse oder
auf dem heutigen Postareal miissen je nach Variante die bestehenden Gebaude
teilweise integriert werden oder ganz weichen.

Zweirad-Abstellpliitze

Es sind an allen vier Zugéngen zu den Personenunterfithrungen Veloabstellplit-
ze vorgesehen. Damit die erforderliche Anzahl an Veloabstellplidtzen zur Verfii-
gung gestellt werden kann, ist eine doppelstockige Ausfiihrung notwendig.

Im Siiden der Personenunterfithrung Ost, im Bereich des heutigen Bushofs, ist
eine unterirdische Velostation vorgesehen. Der Zugang kann iiber die bestehen-
de Rampe zur Personenunterfiihrung Hero erfolgen. Von der Velostation her ist
ein direkter Zugang in die Personenunterfiihrung Ost moglich. Die Velostation
ist in den weiteren Planungsphasen mit einer moglichen Bebauung des Areals
abzustimmen. Grundsitzlich ist auch eine ebenerdige Veloabstellanlage méglich.
Der Standort der Roller-Abstellplatze sind nicht explizit ausgewiesen. Diese
miissen in den weiteren Planungen beriicksichtigt werden und werden von Vor-
teil im Bereich der Veloabstellplitze angeordnet.
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Vorfahrt und Taxi
— Kurzzeitparkplatze, Bahnhofvorfahrt und Taxistandplétze bleiben auf der Siid-
seite des Bahnhofs und werden nahe der Zuginge zu den Personenunterfithrun-
gen platziert. Die genaue Disposition wird sich aus der weiteren Planung erge-
ben.
— Die Zufahrt erfolgt von Westen und Osten. Der Bushof bleibt dem Busverkehr
vorbehalten.

P+R

— Westlich der Personenunterfithrung West und der geplanten Veloabstellanlage
kann voraussichtlich die heutige P+R-Anlage weiterhin angeordnet werden. Die
noch verfiigbare Flache reicht jedoch nicht aus, um die geforderte Anzahl an
P+R-Plitzen sicherzustellen.

— Weiteren P+R-Plitze kdnnen im Untergrund, z.B. unter dem Bushof und kom-
biniert mit den existierenden Parkierungsanlagen im Bahnhofumfeld (Post etc.)
angeordnet werden.

— FEin direkter unterirdischer Zugang vom P+R zur Personenunterfithrung West ist
denkbar.

Abstellgleise
— Die heutigen Abstellgleise, welche noérdlich angrenzend ans Postgebaude liegen,
miissen infolge des kiinftigen Platzbedarfs des Bahnhofs mit Bushofs verlegt
werden. Sie finden weiter westlich des Bahnhofs einen neuen Platz.

Abbildung 25: Plan Vertiefung Bestvariante
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1 Annahmen Gelenkbuseinsatz
Linie Verlauf Einsatz Gelenk-  Zukiinftiger Einsatz
bus heute Gelenkbus denkbar
381 Hypiplatz - Lenzburg Bhf. - Niederlenz - Wildegg Teilweise Ja
389 Lenzburg Bhf. - Birren - Seon Nein Nein
390 Hypiplatz - Lenzburg Bhf - Seon - Bettwil Ja Ja
391 Schloss - Berufsschule - Aarauerstrasse - Lenz- Nein Nein (Geometrie
burg Bhf. - Langsamstig Strassenraum knapp)
391B Lenzburg Bhf. - Berufsschule Ja Ja
392 Lenzburg Bhf. - Hypiplatz - Dintikon Nein Ja
393 Lenzburg Bhf. - Hypiplatz - Othmarsingen - Ma- Nein Ja
genwil
394 Lenzburg Bhf. - Hunzenschwil - Rupperswil Nein Ja
395 Hypiplatz - Lenzburg Bhf. - Schafisheim - Seon - Nein Ja
Teufenthal
396 Hypiplatz - Lenzburg Bhf. - Schafisheim - Hunzen-  Nein Ja
schwil
Tabelle 5:

Heutiger und denkbarer zukiinftiger Gelenk-
buseinsatz der Linien am Bahnhof Lenzburg
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2  Grundlage benétigte Haltekanten

56

Nr Ausgangspunkte Endpunkt Angebot (Takt) Anschliisse mit Anzahl
Hypi Bhf andere heute kiinftig Fernverkehr S3 andere Abfahrtsk.
(ab '05/'35) (ab '38) (ab '05/'35)
Abfahrt nach Westen
381 ° Moriken 30 v ° 1
391 D Langsamstig 30 v °
394 L] Rupperswil 60’ 30' [ ] 1
396 L] Hunzenschwil 60' 30' o
Abfahrt nach Siiden
389 ° Birren 30' (HVZ) v ° R
390 ° Bettwil 60'+Z 30' o e
395 ° Teufenthal 60' v °
lAbfahrt nach Osten
391 D Kronenplatz , ® (1 pro Std.) ® (1 pro Std.) 1
Schloss 30 d
° Berufsschule HVZ v ° 1
392 ° Dinitikon 30' (HVZ) 30' (durchg.) ° "
393 L Méagenwil 30' (HVZ) 30' (durchg.) ° 1
381 D Hypiplatz 30' v °
390 D Hypiplatz 60' 30' L]
395 D Hypiplatz 60" v °
396 D Hypiplatz 60' 30' L]
Tabelle 6:
Anschliisse Bahn - Bus und daraus folgend
die benoétigte Anzahl Haltekanten
am Bushof
Legende:

D: Durchmesserlinie bzgl. Bahnhof
Z: Zusatzkurs ab Bahnhof
.1): Wendezeit evtl. abseits Busbahnhof

2
): Doppelkante moglich, da gleichzeitige Abfahrt
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3 Bevolkerungsentwicklung

— Die Gemeinden des Bezirks Lenzburg werden nach Zubringer zum Bahnhof
Lenzburg eingeteilt und ihre Einwohner entsprechend aggregiert

— Abbildung 26 zeigt die Einwohnerentwicklung nach Zubringer zum Bahnhof
Lenzburg

— Es zeigt sich eine starke Entwicklung von S-Bahn und Bus zwischen 2007 und
2014

— Quelle: Bundesamt fiir Statistik: Statistik der Bevolkerung und der Haushalte
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Abbildung 26:
Bevolkerungsentwicklung 1990 bis 2014 nach
Zubringer zum Bahnhof Lenzburg
Zubringer zum Bahnhof Zubringer zum Bahnhof
Gemeinde Lenzburg Gemeinde Lenzburg
Ammerswil S-Bahn Lenzburg direkt
L . 50% Bus,
Boniswil Seetalbahn Meisterschwanden 50% Seetalbahn
Brunegg Bus Mériken-Wildegg 50% Bus, 50% S-Bahn
Dintikon Bus Niederlenz 50% Bus, 50% direkt
Egliswil Bus Othmarsingen S-Bahn
50% Bus, .
Fahrwangen 50% Seetalbahn Rupperswil S-Bahn
Hallwil Seetalbahn Schafisheim Bus
. 50% Bus,
Hendschiken S-Bahn Seengen 50% Seetalbahn
Holderbank (AG) S-Bahn Seon Seetalbahn
Hunzenschwil S-Bahn Staufen 50% direkt, 50% Bus
Tabelle 7:

Einteilung der Gemeinden des Bezirks Lenz-
burg beziiglich Zubringer zum Bahnhof Lenz-
burg (eigene Annahmen)
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4 Funktionsdiagramm Verkaufspunkt SBB

Funktionsdiagramm Verkaufspunkt SBB

dthwe

] Pachen vertia

Abbildung 27: Funktionsdiagramm Verkaufs-
punkt SBB (SBB Immobilien)
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Landeigentum SBB Immobilien, Infrastruktur
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Abbildung 28:
Aufteilung des Perimeters zwischen

SBB Infrastruktur (gelb) und SBB Immobilien (rot)
(Quelle: SBB)
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6 Anforderungen SBB

Projekt Neubau Bahnhof Lenzburg

60
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7  Variationen Morphologischer Kasten

61
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