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1 Einleitung

11 Ausgangslage

Im Konzept AggloMobil tre (AM3, 2015) wurde das OV-Angebot in den einzelnen Korridoren und
Quartieren nach einheitlichen Standards definiert (Nachfrage, Potenzial, Wirtschaftlichkeit). Dabei
zeigte sich, dass bei einigen Quartierbuslinien mit niedrigem Kostendeckungsgrad ein weiterer Ange-
botsausbau auf Basis der heutigen Netzstruktur wirtschaftlich nicht vertretbar ist. Um die begrenzten
finanziellen Mittel effizienter einsetzen zu kdnnen, sind eher eine Reduktion bzw. ein Umbau dieser
Angebote zu prifen.

Die Quartierlinien der Stadt Luzern sind meist historisch gewachsene Linien. Sie fihren seit vielen
Jahrzehnten zum Bahnhof Luzern (Linien 9, 11) oder erschliessen die Quartiere tiber Schleifenfahrten
(Linie 15) ab einem Umsteigepunkt zum Hauptnetz. Dies hat zur Folge, dass schlecht ausgelastete
Quartierbuslinien auf ihrer Fahrt ins Zentrum bzw. zum Bahnhof Luzern parallel zu nachfragestarken
Hauptlinien gefiihrt werden und sich auf diesen Abschnitten gegenseitig konkurrenzieren. Zudem bin-
det der Einsatz der Quartierbusse auf Hauptstrecken unnétig Ressourcen, die beispielsweise flr eine
bessere Quartiererschliessung sinnvoller eingesetzt werden kdnnten. Bestehende Parallelverbindun-
gen in das Hauptzentrum Luzern kdnnten so durch attraktive Zubringer zu den Hauptlinien ersetzt
werden, deren Angebot laufend optimiert wird. Solche Zubringerlinien kénnten ausserdem zu neuen
(Quer-)Verbindungen zwischen den Stadtteilen verknipft werden.

Das Konzept, die Quartierlinien als Zubringer an die OV-Knoten der Subzentren auszurichten, wurde
bereits in der Gemeinde Emmen (Anschluss S-Bahn und RBus), in Luzern Sid (Anschluss Zentral-
bahn) erfolgreich umgesetzt und ist fur den Raum Ebikon mit einem neuen Busknoten ab 2019 ge-
plant. Diese Strategie soll vermehrt auch innerhalb der Stadt Luzern angewendet werden.

Wahrend Angebotsausbauten meist auf Zustimmung stossen, findet ein Abbau nuturgemass weniger
Akzeptanz. Es ist ein zukunftsfahiges Konzept zu entwickeln, mit dem eine méglichst hohe Erschlies-
sungsqualitat erhalten, die genannten Schwachpunkte aber reduziert werden kénnen.

1.2 Auftrag und Ziel

Fir das Einzugsgebiet der Quartierlinien 9 (Bramberg), 11 (Dattenberg) und 15 (Sonnenberg / Schat-
tenberg und Sidhalde) sollen Losungen zur Weiterentwicklung des Busangebotes erarbeitet werden.
Als grobe Orientierung gelten zwei unterschiedliche Stossrichtungen:

= "Status quo+":
Die Erschliessung erfolgt weiterhin nach dem heutigen Prinzip direkt ab Bahnhof Luzern (Linien 9
und 11), bzw. ab Busschleife Kriens (Linie 15), wird aber entsprechend der Analyse von Nachfra-
ge, Potenzial und Wirtschaftlichkeit optimiert (Fahrplan, Linienfiihrung etc.).
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= "Zubringersystem":
Die Quatrtiererschliessung wird konsequent auf den nachsten Verkniipfungspunkt zum Hauptnetz
ausgerichtet (z.B. Eichhof bei Linie 11, Léwenplatz bei Linie 9). Durch den Wegfall der Verbindung
ins Zentrum eingesparte Mittel werden zur Angebotsoptimierung innerhalb der Quartiere oder fiir
Neuerschliessungen genutzt: z.B. Taktverdichtung, Anpassung bei Linienfiihrung und Haltestellen,
neue Anschlisse oder Durchbindungen etc. Auch hier bildet die Analyse von Nachfrage, Potenzial
und Wirtschaftlichkeit die Grundlage.

Unabhangig davon ist zu priifen, ob das Angebot in den Randzeiten durch einen verstarkten Einbezug
des ,Telebus” optimiert werden kann, der heute bereits das Abendangebot in Kriens sicherstellt. Dabei
geht es auch um die allfallige Integration in das regulare OV-Angebot (Tarife, Abgeltung, Zulassung
Fahrpersonal etc.).

Ziel des Projektes ist eine unvoreingenommene Beurteilung der strategischen Stossrichtungen, die
einen breit abgestiitzten Entscheid zum weiteren Vorgehen ermdglicht. Fir die gewahlte Strategie
wird ein aus Fahrgastsicht moglichst attraktives Buskonzept erarbeitet, das die Anliegen der Projekt-
beteiligten berlcksichtigt, den Grundsatzen gemass AM3 entspricht und wirtschaftlich betreibbar ist.

1.3 Projektorganisation

Die Gesamtkoordination und Projektverantwortung liegt beim Verkehrsverbund Luzern. Um die er-
winschte, breite Abstitzung des Konzeptes zu erreichen und seine Realisierungschancen zu erho-
hen, wurde die Bearbeitung durch eine Kerngruppe mit Vertretern der Verkehrsbetriebe, des Ver-
kehrsverbundes und den Stadt- bzw. Gemeindebehdrden begleitet. In einer weiter gefassten Begleit-
gruppe konnten die Vertreter der betroffenen Quartiere, der Verein Telebus Kriens und LuzernPlus
ihre Anliegen einbringen. Die Kerngruppe hatte beratende Funktion und bereitete Zwischenentscheide
im Variantenstudium vor. Die Begleitgruppe diente als ,Echoraum® und unterstiitzte damit die Umset-
zung der strategischen Entscheide. Die Umsetzung des Konzeptes mit konkreten Angebotsmassnah-
men wird vom Verbundrat des VVL entschieden.

Verbundrat

Kerngruppe
Verkehrsverbund Luzern
Verkehrsbetriebe Luzern (VBL)
Stadt Luzern

Gemeinde Kriens

Verkehrsverbund Luzern (VVL)
Daniel Heer (PL)

Begleitgruppe
Quartiervereine
Telebus Kriens
LuzernPlus

ewp AG
Arnd Barsch (PL)

Abbildung 1: Projektorganisation
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1.4 Inhalt und Perimeter

Untersuchungsgegenstand sind die Gebiete Bramberg (Linie 9), Dattenberg-Sonnenberg (Linien 11,
15), sowie Schattenberg / Sidhalde (Linie 15). Fur das heute mit den Linien 18 und 19 erschossene
Friedental muss langfristig ebenfalls eine Losung gesucht werden. Gemass AggloMobil tre wird die
Linie 18 ab Fahrplanwechsel 2019 zur neuen Tangentialverbindung Littau — Ebikon. In einem nachs-
ten Schritt kénnte die RBus-Linie 2 ab 2022 uber das Kantonsspital gefihrt werden und die Linie 19
ersetzen. Ebenfalls zu berlcksichtigen ist der Telebus Kriens, welcher heute in der Randverkehrszeit
das Einzugsgebiet der Linie 15 erschliesst (bei Bedarf bzw. auf Voranmeldung ab Busschleife Kriens).
In Kriens sind zudem die Linien 16 und 21 von/nach Horw in die Lésungssuche einzubeziehen.

Ein génzlicher Verzicht auf die genannten Quartiererschliessungen ist keine Option. Ausnahmen sind
bei sehr schwach frequentierten abschnitten denkbar (z.B. Verzicht auf Ast Sidhalde der Linie 15),
wenn mit den eingesparten Ressourcen Verbesserungen auf anderen Korridoren erreichbar sind.
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Abbildung 2: Perimeter — zu untersuchende Quartiererschliessungen (Linien 9, 11, 15, 19), RBus-Netz langfristig
(Quelle: Projektskizze VVL)
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15

Grundlagen und Randbedingungen

151

Planungsgrundlagen

Die wesentlichen Planungsgrundlagen sind:

[1]

(2]

3]

[4]
[5]

[6]
[7]

(8]

9]

OV-Konzept AggloMobil tre (AM3), VVL / Metron Verkehrsplanung, 23.10.2015:
Ubergeordnete Grundlage zu Angebotsstandards, Netzhierarchie, Entwicklung des Haupt-
netzes und Vorlberlegungen bzgl. Quartiererschliessung.

Als langfristiger Horizont gilt die Stossrichtung B mit Linie 2 via Kantonsspital.

Agglomerationsprogramm Luzern, 2. Generation (Kanton Luzern, 5.6.2012):
Einbettung des OV-Konzeptes in einen grossraumigen siedlungs- und verkehrsplanerischen
Zusammenhang.

Ortsbuskonzepte Kriens (vbl, 14.05.2008 und vbl, 22.4.2010):
Bereits diskutierte Losungsansétze zur Netzentwicklung im Raum Kriens.

OV-Optimierung Kantonsspital Luzern (vbl, metron, 20.02.2013)

Planungsbericht: 6ffentlicher Verkehr in der Gemeinde Kriens (Gemeinderat Kriens,
27.5.2009, Nr. 074/09)
Bereits diskutierte Losungsansétze zur Netzentwicklung im Raum Kriens.

Nachfrage / heutige Nutzungsintensitat: Fahrgastzahlen 2014 (VBL, VVL)

Potenzial / Strukturdaten (aus Grundlagenanalysen des AggloMobil tre, s.0.):
Einwohner, Arbeitsplatze, Attraktoren (Schulen, Sportanlagen, 6ffentliche Einrichtungen
etc.), Prognosen zur Siedlungsentwicklung in den Quartieren.

Neuralgische Punkte im Luzerner Busnetz (vbl, 2012):
Kritische Streckenabschnitte und Knoten mit Beschleunigungsbedarf fir den Busverkehr.

Telebus Kriens (Jahresstatistik 2015, aktuelle Situation / Perspektiven des Vereins)
Dient als Entscheidungsgrundlage, ob und in welcher Form das Angebot zu den Randzeiten
bestehen bleiben soll (ggf. Integration in das Quartierbuskonzept).

152

Weitere Einflisse und Randbedingungen

Wesentliche Aspekte, die neben den genannten Planungsgrundlagen zu bertcksichtigen sind:

= Koordination mit der Fahrzeugbeschaffung der VBL:
Die heute eingesetzten Midibusse mussen in spatestens 2-3 Jahren ersetzt werden. Neue Fahr-
zeuge konnten die Umsetzung und Akzeptanz des Quartierbuskonzeptes fordern. Dabei sind (ggf.
fur eine spatere Phase) auch aktuelle technologische Weiterentwicklungen zu bertcksichtigen wie
z.B. moderne Elektrobusse oder selbstfahrende Busse.

= Aktuell laufen Gesprache mit den Gemeinden zur Verkehrssicherheit an den Endhaltestellen
ohne geeignete Wendemdglichkeit. Das heute teilweise praktizierte Dreipunkt-Wenden (mit Rick-
wartsfahren) soll kiinftig vermieden werden, weil die alleinige Verantwortung fir die Verkehrssi-
cherheit beim Fahrpersonal liegt. Derzeit suchen die VBL Lésungen in Kriens (Sidhalde, Bachstra-
sse), Horw und Ebikon. Im neuen Linienkonzept sind solche kritischen Endpunkte zu vermeiden.
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= Parallel zu den Arbeiten am Buskonzept wird fur die Gemeinde Kriens ein neues Gesamtver-
kehrskonzept (GVK) erstellt. Die Koordination beider Projekte erfolgt vor allem in zwei Bereichen:
Analyseerkenntnisse aus dem GVK (z.B. Defizite bei der OV-Erschliessung) werden als Planungs-
grundlage beriicksichtigt. Buslinienfiihrungen und allfallige Veranderungen des Verkehrsregimes
werden aufeinander abgestimmt (z.B. bei Einbahnstrassen, Verkehrsberuhigung etc.).

= Bei Bedarf sind bestehende oder neue Buslinienfihrungen mit stadtischen Planungen und Kon-
zepten zur Strasseninfrastruktur und Verkehrsraumgestaltung abzustimmen. Dies gilt bei-
spielsweise bei einer allfalligen Verlangerung der Linie 9 zum Loéwenplatz, fir den eine Umgestal-
tung vorgesehen ist.

= Ortsbuskonzepte in anderen Stadten:
Erfolgreiche Losungsansétze kbnnen als Orientierung fur das Luzerner Konzept dienen. Aus Quer-
vergleichen zur Nutzungsintensitat lassen sich ggf. vorhandene Steigerungspotenziale ableiten.

» Ubergeordnete Vorgaben zur Finanzierung neuer Angebote (VVL):
Das neue Angebot soll méglichst mit den bestehenden Ressourcen realisierbar sein. Hohere Kos-
ten (Fahrzeuge, Betrieb) rechtfertigen sich nur, wenn auch deutliche Zuwéchse bei der Nachfrage
erreichbar sind.

2 Analyse des bestehenden Angebotes

2.1 Allgemeine Einschatzung

Die betrachteten Quartierlinien bieten eine vergleichsweise hohe Erschliessungsqualitat. Linienfuh-
rung, Haltestellenlage und Haltestellenanzahl ermdglichen eine hohe Netzdichte. Mit Ausnahme klei-
nerer Bereiche im Westen von Kriens existieren keine raumlichen Erschliessungslicken. Die Linien
verkehren ganztags (zum Teil mit veranderter Linienfuhrung) oder werden in der Randverkehrszeit
durch ein Bedarfsangebot ersetzt (Telebus Kriens). In der Hauptverkehrszeit wird in den meisten Fal-
len ein 15‘-Takt angeboten. Mit Direktverbindungen in das Zentrum und zum Bahnhof sind wichtige
Ziele umsteigefrei erreichbar (Linien 9 und 11) und es resultieren zahlreiche Verknupfungsmaoglichkei-
ten mit anderen OV-Angeboten.
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2.2 Réaumliche Erschliessungsqualitat
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Alle betrachteten Quartiere verfiigen tber eine sehr gute raumliche Erschliessungsqualitat. Auf Stadt-
gebiet Luzern existieren keine Erschliessungsliicken. In der Gemeinde Kriens liegt nur das Quartier
Hackenrain ausserhalb des Einzugsgebietes der Bushaltestellen (300m Luftlinie). Betroffen sind dort
etwa 400 Einwohner. Entlang der hauptsachlich durch Gewebenutzungen gepragten Rengglochstras-
se am westlichen Rand des Siedlungsgebietes liegen weitere ca. 100 Einwohner und 50 Arbeitsplatze
ausserhalb der OV-Erschliessung.

Die Erschliessungsliicke Hackenrain wird im Variantenstudium fir den Ortsbus Kriens bericksichtigt.

Seilbahn Sonnenberg

Am Sonnenberg verkehrt nebst der Quartierbuslinie 15 auch die Sonnenbergbahn. Sie ist jedoch mit
dem (ibrigen OV-Netz nicht verkniipft und hat beziglich OV-Erschliessung keine Relevanz. Die denk-
malgeschitzte Standseilbahn fahrt nur saisonal mit wechselnden Betriebszeiten sowie Unterbriichen
bei schlechter Witterung. Ausserdem gilt ein spezieller Fahrpreis ohne Integration in den Tarifverbund.

2.3 Zeitliche Erschliessungsqualitat — Fahrplan / Takt

Tagsuber verkehren die Quartierlinien im 30-Grundtakt. In der Hauptverkehrszeit Mo-Fr wird auf den
Linien 9 und 11 sowie auf dem Ast Sonnenberg der Linie 15 auf einen 15'-Takt verdichtet. Auf der
Linie 9 wird der 15‘-Takt auch in der Mittagszeit angeboten. Auf den Asten Schattenberg (Pilatusbahn-
Kldsterli) und Sidhalde verkehrt die Linie 15 zur Nebenverkehrszeit nur im Stundentakt. In der Rand-
verkehrszeit am Abend wird der Betrieb der Linie 15 eingestellt. Die Erschliessung des Gemeindege-
bietes Ubernimmt dann der ,Telebus“ mit Bedarfsfahrten ab Busschleife Kriens. Die Linien 11 (Datten-
berg) und 9 (Bramberg) werden am Abend mit anderen Linien verknlpft und bedienen nur noch einen
Teil ihrer Haltestellen: Linie 11 mit Linie 10 Uber Obergutsch, Linie 9 mit Linie 18 tiber Spital. Fir einen
Teil der Haltestellen resultieren damit zeitliche Erschliessungsliicken in der Randverkehrszeit; tags-
Uber ist das Angebot durchgangig.

Mit dem 30‘-Grundtakt werden die Angebotsstandards geméss AggloMobil tre bei den meisten Quar-
tiererschliessungen eingehalten. Der Wechsel auf den 60‘-Takt am Schattenberg (Linie 15, Nebenver-
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kehrszeit und Wochenende) erfiillt diese Vorgaben nicht. Die eingeschrankte zeitliche Verflugbarkeit
ist ein Grund fiir die geringe Nachfrage auf der Linie 15 (vgl. 2.6 und Anhang A). Auf den Linienasten
Schattenberg und Sidhalde erfolgt zwischen Haupt- und Nebenverkehrszeit zudem ein Wechsel der
Fahrplanlage, der sich negativ auf die Merkbarkeit der Abfahrtszeiten auswirkt.

Linie Verlauf Verkehrstage 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 00
9 Luzem Bahnhof - Bramberg Mo-Fr [ ] — sz via Kantonsspital nach
sa I Bramberg
So | | i l BR
9 Bramberg - Luzem Bahnhof Mo-Fr | ] | ] 3 sz Via Kantonsspital nach
sa o [ . Luzem Bahnhof
T i ] -
So i 1 : :
Linie Verlauf Verkehrstage 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 00
11 Luzem Bahnhof - Eichhof - Dattenberg |Mo-Fr | ] sz via Obergitsch nach
sa ] Steinhofrain / Unter-
| | Dattenberg / Dattenberc
so : ¢
11 Dattenberg - Eichhof - Luzem Bahnhof |Mo-Fr ] sz via Obergitsch nach
sa i | i Steinhofrain / Unter-
I | i Dattenberg / Dattenberc
so | :
Linie Verlauf Verkehrstage 05 06 07 08 09 10 11 12| 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 00
Sonenberg
15 Kriens - Sonnenberg - Kriens Mo-Fr | ] L
S: | | ooV
@ ! <9
so |
Schattenberg
15 Kriens - Wichlern - Spitzmatt - Pilatus- [Mo-Fr : :
Bahnen - Kriens sa <6 oV Legende
so
I ate 15 minuten
15  Kriens - Sidhalde - Kriens Mo-Fr 1 e alle 30 Minuten
sa < o' alle 60 Minuten
So | Wechsel Fahrplaniage

Abbildung 4: Zeitliche Erschliessungsqualitat — Betriebszeiten / Takt

2.4 Netzstruktur und Liniencharakter

Die Linien 9 und 11 sind Teil des stadtischen Radialnetzes mit Direktverbindungen zum Bahnhof und
durch das Zentrum (Pilatusplatz). Die Linie 15 entspricht bereits heute einem ,klassischen“ Quartier-
bus, der den Anschluss an das Hauptnetz in einem Subzentrum herstellt. Mit Schleifenfahrten und
einer vergleichsweise hohen Haltestellendichte wird durch die Linie 15 ein mdglichst grosses Sied-
lungsgebiet abgedeckt.

Die Hanglagen der Quartiere fihren insbesondere in Kriens und am Bramberg zu einem , Liftbetrieb®
mit jeweils starkeren Belastungen bergwérts (vgl. Anhang A). Dieser Effekt wird durch die Umwege
auf den Schleifen der Linie 15 noch verstarkt.

Die Parallelfithrung der Linien 9 und 11 entlang der OV-Hauptachsen im Zentrum verscharft die Kapa-
zitdtsprobleme an den neuralgischen Punkten (Eigenbehinderungen durch ,Paketbildung®). Die Paral-
lelfihrung mit den Hauptlinien (z.B. Linie 1) fuhrt zu unerwiinschten Kannibalisierungseffekten. Wenn
potenzielle Nutzer der Hauptlinien auf die kleinen Midibusse ausweichen, kdnnen zudem Kapazitéats-
probleme auftreten. Die zahlreichen (End-)Haltestellen am Bahnhof bendétigen viel Platz und schran-
ken den Spielraum fir andere Nutzungen und die Platzgestaltung ein. Bei der Zu- und Wegfahrt
kommt es zu verkehrlichen Konflikten.
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2.5 Fahrzeugeinsatz

Auf allen Quartierlinien verkehren Midibusse, wobei die Fahrzeuge auf den verschiedenen Linien fle-
xibel eingesetzt werden kénnen. Zum Teil erfolgen betriebliche Verknipfungen (Linien 9 und 10)
und/oder eine Bedienung durch Fahrzeuge anderer Linien wahrend der Randverkehrszeit.

Quatrtierlinien (Midibusse)

= Linie 9: 2 Fahrzeuge (1 NVZ, +1 in HVZ), betriebliche Verknupfung mit Linie 10
RVZ-Angebot gemeinsam mit modifizierter Linie 18

= Linie 11: 2 Fahrzeuge (1 NVZ, +1 in HVZ)
RVZ-Angebot in Kombination der Linien 10/11

= Linie 15: 2 Fahrzeuge (1 NVZ, +1 in HVZ)

RVZ-Angebot mit Telebus Kriens

Korridor Kriens — Horw (Standardbusse)
= Linie 16 2 Fahrzeuge (2 HVZ, in RVZ nur 1 Fz.)

= Linie 21 5 Fahrzeuge (3 NVZ, +2 in HVZ)
RVZ nur Abschnitt Luzern Bhf. — Pilatusmarkt

Kinftige Entwicklung

Die heute auf den Quartierlinien eingesetzten Midibusse miissen gemass VBL in ca. 3 Jahren ersetzt
werden. Dieser Fahrzeugtyp hat sich grundsatzlich bewahrt, so dass ein Wechsel der Gefassgrosse
derzeit nicht angezeigt ist. Denkbar ware ein Wechsel der Antriebsart — z.B. auf vollelektrischen Be-
trieb (vgl. Kapitel 6.4).

Falls die zwischen Horw und Kriens verkehrenden Linien 16 und 21 (Standardbusse) verstarkt fir die
Quartiererschliessung in Kriens genutzt werden sollen, sind die geometrischen Verhéltnisse vertieft zu
Uberprufen. Dies gilt insbesondere fiir die Wendeplatze.

2.6 Nutzungsintensitéat / Nachfrage

26.1 Heutige Nutzung

Die grosste Nachfrage wird heute auf der Linie 9 mit ca. 1200 Fahrgasten pro Tag erreicht. In der
Hauptverkehrszeit werden pro Kurs durchschnittlich 20-25 Personen beférdert. Die geringste Nachfra-
ge hat die Linie 15 in Kriens mit ca. 700 Fahrgasten pro Tag. In der Nebenverkehrszeit ist die Nut-
zungsintensitat sehr gering. Kurse der Linien 9 und 11 werden von durchschnittlich ca. 5 Fahrgésten
genutzt, auf der Linie 15 fahren nur wenige Einzelpersonen mit (insbesondere im Abschnitt Sidhalde).
Die geringen Fahrgastfrequenzen bei der Linie 15 auf Seite Schattenberg sind u.a. auf den ge-
geniiber anderen Quartieren weniger dichten Takt zuriickzufiihren (HVZ 30° / NVZ 60°). Die Schleifen-
fahrten wirken sich ebenfalls nachteilig auf die Nachfrage aus. Die Taktverdichtung (15°/30'/60° seit
2014) sowie die (Wieder-)Einfuhrung des Sonntagsbetriebs haben auf der Linie 15 zu einer deutlichen
Fahrgastzunahme gefuihrt — allerdings auf niedrigem Niveau.

Fahrgéste pro Jahr auf der Linie 15:

= 2004 (60'-Takt) ca. 185°000 (ohne Schleife Sonnenberg)
= 2005-2009 (30/60"-Takt) ca. 170'000 (mit EinfGhrung der Schleife Sonnenberg)
= 2014 (15/30°/60°-Takt) ca. 225000
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Die aktuellen Nachfragedaten der betrachteten Quartierlinien enthalt die folgende Ubersicht:

Fahrgaste / Tag & Belegung & Belegung
Linie Mo-Fr HVZ (pro Kurs) NVZ (pro Kurs)
9 1200 20-25 5
11 950 20-25 5
15 Sonnenberg 350 10 1-3
Schattenberg 200 6-8
Sidhalde 150 5

Tabelle 1: Nachfrage heute (2014)

Mit einer Gegenuberstellung von Nachfrage (Fahrgaste), Angebot (Takt, raumliche Erschliessung) und
Potenzial im Einzugsgebiet lasst sich die Nutzungsintensitat der Linien miteinander vergleichen (vgl.
Tabelle 2). Zur Einordnung der Luzerner Verhdltnisse erfolgte zudem ein Vergleich mit dhnlichen
Quatrtierlinien in der Stadt Zirich. Dabei wurde nur die eigentliche Quartiererschliessung ausserhalb
des anschliessenden Hauptnetzkorridors betrachtet. Haltestellen verkehrsintensiver Einrichtungen bei
den Zurcher Linien wurden ebenfalls herausgefiltert. Als Indikator fur die Nutzungsintensitat dient das
Verhaltnis aus Nachfrage (generierte Fahrten) und Potenzial im Einzugsgebiet (Einwohner / Arbeits-
platze).

Takt Potenzial* Nachfrage Anzahl Fahrten / EW+AP
(HVZ) (EW+AP) (Fahrten/Tag)  Haltestellen (@ Mo-Fr, ohne RVZ)
10 — Obergtsch 7.5 2300 2130 9 0.93
9 — Bramberg 15° 2700 930 5 0.34
11 — Dattenberg 15 1700 440 4 0.26
15 — Sonnenberg 15* 4200 310 11 0.07
15 — Schattenberg 30° 4100 190 7 0.05
15 — Sidhalde 30 2'400 160 5 0.07
77 — Zollikerberg (VBZ) 10° 2600 1'540 5 0.59
38 — Hongg (VBZ) 30 3'800 890 8 0.23
39 — Ziirichberg (VBZ) 30° 3000 430 10 0.14

Tabelle 2: Vergleich Angebot - Nachfrage - Potenzial, Kriens und Zirich
* ausserhalb Kernstadt und Einzugsgebiet Hauptlinien (Linien Zirich nur ,Quartierhaltestellen”, ohne Spital, Zoo etc.)

Aus der Auswertung der Nutzungsintensitt und Detailbetrachtungen zu den einzelnen Linien resultie-
ren die folgenden Erkenntnisse:

= Ein dichterer Takt bedeutet eine hohere Nutzungsintensitét (Linien 10 und 77). Die geringste Nut-
zungsintensitat haben Linien, die nur im 30'-Takt verkehren.

= Ein direkter Zusammenhang zwischen dem Potenzial im Einzugsgebiet und der Nutzungsintensitat
ist nicht abzuleiten. Das gilt auch fur die Betrachtung einzelner Haltestellen. Das heisst: Entschei-
dend ist vor allem die Angebotsdichte.
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= Linien mit gleichem Hin- und Riickweg haben eine héhere Nutzungsintensitat als Linien mit gros-
sen Schleifen (Bsp.: Linie 15 am Sonnenberg trotz 15‘-Takt sehr geringe Nutzung).

= Grosse Schleifen im Einrichtungsverkehr werden nur in der ,Mitte* genutzt. Das heisst: Abschnitte
mit grossen Unterschieden zwischen Hin- und Rickweg werden kaum bzw. nur in einer Richtung
genutzt. Dieser Effekt wird durch die Nahe von (attraktiveren) Hauptlinien verstarkt, selbst wenn
diese ausserhalb des Ublicherweise angenommenen Einzugsgebietes (300m-400m) liegen.

= Der Quervergleich mit Quartierlinien der Stadt Zirich zeigt &hnliche Verhaltnisse wie in Luzern.

2.6.2 Kinftiges Potenzial aus der Siedlungsentwicklung

Aus der Siedlungsentwicklung in den betrachteten Quartieren sind keine grdosseren Impulse auf die
Nachfrage zu erwarten. Es bestehen keine grosseren Baureserven und es handelt sich weitgehend
um Wohnquartiere ohne verkehrsintensive Einrichtungen (Ausnahme: Schulen, Altersheime).

Bei der kinftigen Bedeutung einzelner Verkehrsbeziehungen sind die regionalen Entwicklungs-
schwerpunkte zu berlcksichtigen. Dies betrifft u.a. den Raum Luzern Sud mit entsprechenden Aus-
wirkungen auf die Tangentialbeziehungen zwischen Kriens und Horw. Auch die innerstadtischen Ent-
wicklungsgebiete (Rdsslimatt / Tribschen) werden die Wunschlinien kiinftig beeinflussen.

2.6.3 Auslastung / Kapazitat

Bei den heute eingesetzten Midibussen treten keine Kapazitatsprobleme auf. In der Hauptverkehrszeit
liegt die mittlere Besetzung bei 20-25 Fahrgasten pro Kurs, der 85%-Wert bei bis zu 35 Fahrgasten
pro Kurs (Linien 9/11).

2.7 Fazit / Haupterkenntnisse

Die Analyse des heutigen Angebotes auf den Quartierlinien lasst sich folgendermassen zusammen-
fassen:

= Grundsatzlich besteht ein dichtes Netz nahezu ohne raumliche und zeitliche Erschliessungsliicken.
Das Angebot wurde nach einigen Abbauten auf der Linie 15 in letzter Zeit eher wieder erweitert
(z.B. Verdichtung Linie 15 auf 1530 -Takt).

= Gegeniber den Hauptlinien ist die Angebotsdichte deutlich geringer. Ein 30°-Takt (auf Linie 15
teilweise 60‘-Takt) zur Nebenverkehrszeit kann kaum als ,stadtisches“ Angebot bezeichnet wer-
den.

= Es bestehen attraktive Direktverbindungen mit kurzen Reisezeiten in Richtung Zentrum / Bahnhof
(bei Linien 9/11 max. 10-12min zum Bahnhof).

= Der wesentliche Nachteil der radialen Ausrichtung auf den Bahnhof ist die Parallelfiihrung mit den
Hauptlinien. Dies fiihrt zu Kannibalisierungseffekten, punktuellen Uberlastungen der kleineren
Fahrzeuge, Eigenbehinderungen auf der Strecke und an den Haltestellen sowie einem erhdhten
Platzbedarf fur die Infrastruktur (z.B. Haltestellen am Bahnhofplatz).
Zudem werden die Ressourcen der Quartierlinien auf bereits gut abgedeckten OV-Achsen ver-
schwendet und stehen damit einer verbesserten Quartiererschliessung nicht mehr zur Verfigung.
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3 Variantenstudium

31 Allgemeines

3.1.1 Erfolgsfaktoren von OV-Systemen

Mit Hilfe von Erfolgsfaktoren werden die spezifischen Starken eines Systems beschrieben. Der Aufbau
des Angebotskonzepts bertcksichtigt die nachfolgenden Erfolgsfaktoren:

Erfolgsfaktoren Kriterien
Wettbewerbsfahige = Zuganglichkeit (optimierte Haltestellenlage und -dichte)
Reisezeit = hohe Beférderungsgeschwindigkeit und Zuverlassigkeit (behinderungs-

freie Fahrt)
= Direktverbindungen (keine Schlaufen/lUmwege) bzw. optimierte/schlanke
Anschlisse

Leichter Zugang und = Merkbarkeit des Fahrplans (,sauberer® Takt, einheitliche Fahrplanlage)
einfache Nutzung = Nachvollziehbare Netzgestaltung, méglichst wenig Varianten (gleiche
Anschlisse, gleiche Linienfiihrung, durchgehende Transportketten)
= hohe Verfugbarkeit (bedarfsgerechte Betriebszeiten)

Image / Komfort / = Information und Marketing
Service etc. * Moderne Fahrzeuge

Tabelle 3: Erfolgsfaktoren im OV

Die Reisezeit umfasst sowohl die Zeit im Fahrzeug als auch die bendétige Zeit fur allfallige Umsteige-
vorgange. Hinzu kommt die Zeit welche vom Ausgangsort zur Haltestelle und umgekehrt bendtigt
wird. Um gegenlber dem Individualverkehr wettbewerbsfahig zu sein, muss somit nicht nur die Befor-
derungsgeschwindigkeit hoch sein, sondern es missen auf den wichtigen Relationen mdéglichst auch
Direktverbindungen bzw. schlanke Anschliisse angeboten werden. Durch eine hohe Haltestellendichte
reduziert sich die Zugangszeit und die Prasenz der o6ffentlichen Verkehrsmittel wird gestarkt. Aller-
dings vermindert eine hohe Haltestellendichte wiederum die Beférderungsgeschwindigkeit. Hier ist ein
geeigneter Kompromiss zu finden, der bei den Quartierlinien in Luzern und Kriens auch die topografi-
schen Verhaltnisse beriicksichtigen muss (Hanglagen).

Entscheidend fiir die Bereitschaft zur OV-Nutzung sind die Verstandlichkeit des Angebotes und der
leichte Zugang. Der Fahrplan muss einfach merkbar und im Tagesverlauf méglichst einheitlich aufge-
baut sein (Taktfamilien). Taktbriiche sowie wechselnde Linienfuhrungen und Anschlussbeziehungen
werden vor allem von Gelegenheitsnutzern nicht verstanden. Neben der Angebotsdichte spielt auch
die zeitliche Verfugbarkeit eine zentrale Rolle. In Kriens lasst sich das anhand der Fahrgaststatistik
nachweisen: Die 2004-2006 umgesetzte Angebotsreduktion (Schlaufenbetrieb, Verzicht auf Sonn-
tagsangebot) der Linie 15 fihrte zu einem spiirbaren Ruckgang der Fahrgastzahlen. Sowohl die Takt-
verdichtung (15°-Takt HVZ am Sonnenberg seit 2013) als auch die Wiedereinfihrung des Sonntags-
betriebes (2011) brachten eine deutliche Nachfragezunahme.

Um das Angebot bekannt zu machen, sind geeignete Informationen und ein offensives Marketing né-
tig. Nicht zu unterschatzen ist der Wert eines guten Images, was beispielsweise mit dem Einsatz mo-
derner Fahrzeuge geférdert werden kann.

Die Herausforderung bei der Angebotsgestaltung besteht in der Abwagung zwischen Nutzer-
bedurfnissen und der betrieblichen Optimierung.
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3.1.2 Referenzbeispiele

Die folgenden Referenzbeispiele zeigen erfolgreich optimierte Stadtbusnetze, bei deren Umsetzung
die oben beschriebenen Erfolgsfaktoren berlicksichtigt wurden. Sowohl Nutzungsintensitat als auch
betriebliche Effizienz (Kostendeckungsgrad) konnten damit gesteigert werden.

Stadtbuskonzept Frauenfeld 2014

Vor der Umsetzung des aktuellen Angebotskonzeptes wies das Stadtbusnetz einige Nachteile auf:
Die Ausdinnung vom 15- auf den 20-Minuten-Takt in der abendlichen Hauptverkehrszeit erlaubte nur
unbefriedigende Anschliisse an den Fernverkehr. Der Betrieb war unzuverlassig mit haufigen Ver-
spatungen und Anschlussbrichen. Der Versuch, die Verspatungen mit einer entsprechend rasanten
Fahrweise zu minimieren, fihrte zu Komforteinbussen fir die Fahrgéste.

Das 2014 umgesetzte Stadtbuskonzept stellte einige Grundqualitaten wieder her bzw. baute diese
weiter aus: Der 15- oder 30-Minuten Takt (Taktfamilie) ist leicht merkbar und passt auch mit Bahnan-
schlissen besser zusammen. Eine hohe Netzdichte erschliesst nahezu das ganze Stadtgebiet. Lini-
enverlangerungen ermoglichten Neuerschliessungen. Um die Zuverlassigkeit und Pinktlichkeit zu
erhdhen, wurden Pufferzeiten eingefiuihrt. Einige Radialen wurden zu Durchmesserlinien verknUpft,
langere Schlaufen aufgehoben. Damit sind nicht nur direkte Verbindungen zum Zentrum und zum
Bahnhof, sondern auch darlber hinaus in andere Quartiere moglich. Das fahrplanméassige Treffen am
Bahnhof ermd@glicht attraktive Umsteigebeziehungen.

Stadtbus Lemgo (D)

Das Stadtbussystem in Lemgo (Deutschland) bestand vor der Optimierung aus vier Buslinien (vgl.
Abbildung 5 links). Obwohl viele Stadtteile abgedeckt sind, beforderten die Busse nur 40‘000 Passa-
giere pro Jahr. Das Angebot zeichnete sich durch untbersichtliche Linienfihrungen mit vielen Schlau-
fenfahrten aus. Zudem existierte kein Taktverkehr. Aufgrund teilweise langer Stillstandzeiten war der
Betrieb ineffizient.

Die Optimierung 1994 reduzierte das Busnetz auf drei Linien mit direkten, tbersichtlichen Linienfiih-
rungen und einer gemeinsamen Kreuzung im Zentrum (vgl. Abbildung 5 Mitte). Die Schlaufen wurden
aufgetrennt, ohne die raumliche Erschliessungsdichte zu verringern (max. Fussweg 5 Minuten bzw.
300m). Zentraler Treffpunkt ist neu die Innenstadt und nicht mehr der Bahnhof. Das ,Rendez-vous-
System* sorgt fir ein gleichzeitiges Eintreffen am zentralen Knoten und ermdéglicht schlanke Umstei-
gebeziehungen. Die Busse verkehren im festen Halbstundentakt und sind immer in Bewegung (weni-
ger Standzeiten). Fir die Fahrgaste wurde ein neues Infozentrum eingerichtet. Die Einfihrung des
neuen Angebotes wurde offensiv beworben: Ankindigung tber Strassenbanner mit Countdown, Ein-
fuhrungsfest, neue Uniformen fir das Fahrpersonal.

Bereits nach zwei Jahren wurden mehr als 1‘000°‘000 Fahrgaste pro Jahr befdrdert. Der erfolgreiche
Start ermdglichte eine Erweiterung des Konzeptes (vgl. Abbildung 5 rechts). Die Buslinien wurden
verlangert und grossere Fahrzeuge eingesetzt. Zudem wurden eine vierte Linie und in Stosszeiten der
Viertelstundentakt eingefihrt.
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Abbildung 5: Stadtbus Lemgo, Quelle: IBV Husler AG
links: Urspringlicher Zustand; Mitte: Konzept 1994 (IBV); rechts: Netzerweiterung 1999 (IBV)

3.2 Lésungsansatze pro Quartier

Die Weiterentwicklung des Busangebotes orientiert sich an den im Auftrag beschriebenen Stossrich-
tungen ,Status quo+“ und ,Zubringersystem* (vgl. auch Kapitel 1.2). Dabei geht es nicht um ein ,ent-
weder — oder” zwischen diesen Ansatzen, sondern eine auf die speziellen Bedurfnisse des jeweiligen
Quartiers zugeschnittene Losung. Das heisst, dass gegebenenfalls auch Mischformen der beiden
Stossrichtungen mdéglich sind bzw. je Quartier ein unterschiedlicher Ansatz gewahlt werden muss.
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3.2.1 Bramberg (Linie 9)

Status quo+ - Linienverlangerung

Verlangerung
bis Friedental

O
Friedental

o Kantonsspital
O

a

Kreuzstutz ©

O
P 3 Pilatusplatz

Abbildung 6: Bramberg: Status quo+ - Linienverlangerung

Jugendherberge
O

_Bramberg

Verlangerung
bis Lowenplatz )

Kantonalbank

Gopplismoosweg

LéwenplatZ’

o]
Bahnhof Luzern

Vorteil

Nachteil

zuséatzliches Potenzial
Quartiererschliessung von zwei
Seiten (attraktive Anschlisse)
+ neue Direktverbindung / Ver-

Verlangerung bis +
Lowenplatz +

raumlich / verkehrlich schwieriger
Endpunkt
sehr knappe Zeitreserven

knupfungspunkt
Verlangerung bis + zuséatzliches Potenzial
Friedental + langfristig (n6tiger) Ersatz fur

Linie 18

Verzicht auf bestehende Haltestelle(n)
aktuell Parallelbetrieb zur Linie 18

Bramberg - Léwen-  +
platz — Bahnhof

attraktive Verknupfungspunkte
Léwenplatz, Luzernerhof und
Bahnhof

Verzicht auf Erschliessung westlicher
Bramberg

Wenden am Bramberg Uber Schleife
durch enge Quartierstrassen
Parallelbetrieb zu den Hauptlinien
zwischen Bahnhof und Lowenplatz
Durchbindung bis zum Kasernenplatz
nur mit zusatzlichem Fahrzeuge

Tabelle 4: Status quo+: Vor- und Nachteile
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Idee und Konsequenzen

Die Verlangerung der heutigen Linie 9 wiirde deren Einzugsgebiet vergréssern und neues Potenzial
erschliessen. Durch die Anbindung des Loéwenplatzes wird das Quartier von zwei Seiten mit Umstei-
gemadglichkeiten zum Hauptnetz erschlossen, es entstehen neue Direktverbindungen in einen stadti-
schen Raum mit hoher Nutzungsintensitat. Der Léwenplatz wird als Verknlpfungspunkt weiter an
Bedeutung gewinnen, wenn die Angebotsausbauten geméass AM3 umgesetzt werden (neue Durch-
messerlinien im Hauptnetz).

Aufgrund der hohen Nutzungsdichte und der Verkehrsbelastungen ist die Integration eines neuen
Linienendpunktes am Loéwenplatz schwierig. Anstelle des Lowenplatzes kdme auch der Schlossberg
fir einen Endhalt in Frage (via Bergstrasse). Mit dem heutigen Verkehrsregime ist eine Wendefahrt
Uber Friedental- und Vallasterstraasse mit Bedienung der bestehenden Haltestellen jedoch nicht még-
lich. Ein Wenden Uber den Kreisel ware denkbar, fihrt aber zu langen Umsteigewegen. Als stadti-
sches Ziel ist der Schlossberg zudem deutlich weniger interessant als der Lowenplatz und die Fahrzeit
ab Bramberg ware langer. Das heisst: Der Lowenplatz ist als Verknipfungspunkt wesentlich besser
geeignet als der Schlossberg.

Eine Alternative zum Léwenplatz ware der Luzernerhof (Wenden Uber Gotthardstrasse). Dieser boéte
als Verknupfungspunkt mit weiteren Linien noch bessere Voraussetzungen als der Lowenplatz. Ein
Endpunkt Lowenplatz bzw. Luzernerhof wird in der Vertiefungsphase noch genauer geprift.

Alternativ konnte die Linie 9 Uber den Bramberg in Richtung zum Spital verlangert werden. Nebst der
Erschliessung von neuem Potenzial, ware dies als langfristiger Ersatz der Linie 18 interessant. Ge-
mass [1] wird die Linie 18 ab 2019 als Tangente Littau — Kantonsspital — Ebikon verkehren. Nachteil
dieser Variante ist der Wegfall der bestehenden Haltestellen ,Friedbergstrasse” und ,Bramberg®. Eine
Linienverlangerung zum Spital bzw. durch das Spitalgeldnde hindurch wurde bereits in [4] untersucht.
Aus heutiger Sicht ist eine solche Durchfahrt nicht méglich. Abgesehen davon ist das Spital als poten-
Zialstarkes Ziel mit einer oder mehreren Hauptlinien zu erschliessen. Ein Quartierbus kann diese Auf-
gabe nicht tbernehmen.

Alternativen

Aus der Diskussion der Losungsansétze resultierte eine weitere Variante, die den Bahnhof als End-
punkt behélt und den Léwenplatz bedient. Die Linie 9 fahrt dabei tGber die Seebriicke und erreicht den
Bramberg von Osten her. Vorteilhaft waren die attraktiven Verknipfungspunkte Loéwenplatz, Lu-
zernerhof und Bahnhof. Nachteilig ist der Verzicht auf die Erschliessung des westlichen Brambergs.
Eine Durchbindung bis zum Kasernenplatz wére ohne zusatzliche Fahrzeuge in der Hauptverkehrszeit
nicht stabil fahrbar. Am Bramberg musste Uber eine Schleife durch enge Quartierstrassen gewendet
werden (Brambergstr./Hinterbramberg). Ebenfalls problematisch ist der Parallelbetrieb zu den Hauptli-
nien zwischen Bahnhof und Léwenplatz.

Beurteilung

Der Anschluss am Loéwenplatz wére eine interessante Angebotserganzung. Die Zeitreserven der Linie
9 sind jedoch knapp. Vertiefte Abklarungen haben gezeigt, dass eine solche Linienverlangerung in der
Hauptverkehrszeit mit den gleichen Fahrzeugressourcen nicht stabil fahrbar wére. Das gilt auch fir
die alternative Linienfihrung Bahnhof — Lowenplatz — Bramberg — Kasernenplatz.

Die Anbindung des Spitals durch die Linie 9 widerspricht ihrer Funktion als Quartierlinie und ware ein
Parallelangebot zu den Hauptlinien (heute 18/19, langfristig RBus-Linie 2). Eine Verlangerung in Rich-
tung Friedental ist eine Option, sobald die heutige Erschliessung mit den Linien 18/19 wegfallt. Der
Zeitplan fur die langfristige Umstellung des Angebotes in diesem Korridor (RBus-Linie 2) ist allerdings
noch unklar.
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Zubringersystem — Tangente(n)
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Abbildung 7: Bramberg: Zubringersystem - Tangente(n)
Vorteil Nachteil

Tangente Nord
Lowenplatz — Bramberg —
Friedental — Kreuzstutz

+ Quartiererschliessung von zwei
Seiten

+ Gesamterschliessung Friedental
(langfristig Ersatz fur Linien 18
und 19)

keine Direktverbindung Bahn-
hof

Verzicht auf Haltestellen im
Westteil Bramberg

z.T. Parallelangebot zu Linie 19
(bis Umsetzung Langfriststrate-
gie AM3 nach 2022)

Tangente Sud
Lowenplatz — Bramberg —
Kreuzstutz — Friedental

+ Quartiererschliessung von zwei
Seiten
+ langfristiger Teilersatz Linie 19

keine Direktverbindung Bahn-
hof

bei Anbindung Kreuzstutz Um-
weg in Richtung Bahnhof/ Zent-
rum

z.T. Parallelangebot zu Linie 19
(bis Umsetzung Langfriststrate-
gie AM3 nach 2022)

Tabelle 5: Tangenten: Vor- und Nachteile
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Idee und Konsequenzen

Mit den Netzanpassungen im Rahmen der AggloMobil-Konzepte entstehen neue Durchmesserlinien
(,Gabelprinzip®). Ziel ist, moglichst viele innerstadtische Verbindungen mit einmaligem Umsteigen
anzubieten. Die Bedeutung des Bahnhofs als Hauptknoten im Busnetz wird deshalb kinftig abneh-
men; Umsteigeknoten wie z.B. Léwenplatz, Kreuzstutz und Kasernenplatz werden gestarkt.

Diesem Prinzip folgend wird beim ,Zubringersystem® auf die Direktverbindung zum Bahnhof verzichtet
und der Bramberg Uber eine Tangentialverbindung mit Anbindung an zwei Umsteigeknoten erschlos-
sen. Die Tangente Nord fuhrt vom Léwenplatz durch den 6stlichen Teil des Quatrtiers in Richtung Spi-
tal und Uber das Friedental zum Kreuzstutz (ggf. bis Kasernenplatz). Sie ware zudem ein langfristiger
Ersatz fur die Linien 18 und 19 entlang der Friedentalstrasse (Reussport, Friedental, Urnerhof, Ju-
gendherberge). Der Westteil des Brambergs (,MUhlemattstrasse® und ,Briiggligasse®) ware nicht mehr
mit dem Bus erschlossen.

Die Tangente Sud verkehrt ebenfalls zwischen Lowenplatz und Spital, erschliesst das Quartier Bram-
berg aber entlang der heutigen Linienfihrung. Der Anschluss an die Hauptlinien erfolgt am Kreuzstutz
(Wenden Uber Kreisel). Dadurch resultiert fir Bewohner des Brambergs jedoch ein Umweg in Rich-
tung Bahnhof/Zentrum. Ein Anschluss am Kasernenplatz ist ebenfalls denkbar — misste aber tber
angrenzende Quartierstrassen erfolgen, da ein Wenden um den Platz nicht mdglich ist.

Beurteilung

Die Idee einer Tangentialverbindung ist reizvoll, da das Quartier so von zwei Seiten erschlossen wird
und die Funktion als ,Liftlinie* aufgebrochen werden kann. Eine Anbindung des Friedentals ist erst
langfristig sinnvoll, wenn die Linien 18 und 19 dort nicht mehr verkehren.

Die Diskussion in der Begleitgruppe bringt zudem die folgenden Erkenntnisse:

= Der Verzicht auf den Anschluss am Bahnhof wird nicht als problematisch eingestuft. Mindestens
gleichbedeutend wie die Direktverbindung zum Bahnhof sind die ,Uberwindung der Topografie*
sowie attraktive Anschliisse an die Hauptlinien. Ein einmaliges Umsteigen zum Bahnhof ist tole-
rierbar, wenn mit anderen Verbesserungen ein Mehrwert flr das Gesamtnetz entsteht.

= Aus Sicht des Quartiervereins ist es zentral, dass der westliche Teil des Quatrtiers erschlossen
bleibt. Daher wird eine ,Tangente Nord* kritisch betrachtet. Dies gilt auch fir die zuséatzliche disku-
tierte Linienvariante Bramberg — Lowenplatz — Bahnhof (vgl. Status quo+), da auch hier der westli-
che Teil des Quartiers ,abgehangt® wird.
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Zubringersystem — Linienverknipfung
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Abbildung 8: Abbildung 9: Bramberg: Zubringersystem - Linienverkniipfung
Nachteil

Vorteil

— keine Direktverbindung Bahn-
hof

— Parallelbetrieb zum Hauptnetz
Uber Pilatusplatz

— stérungsanfallig

+ Verdichtung oder Verlangerung
maglich (ohne Zusatzbus)

+ neue Direktverbindungen tber
den Pilatusplatz hinaus

Linie 9 + 11
Bramberg - Dattenberg

Tabelle 6: Linienverknuipfung: Vor- und Nachteile
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Idee und Konsequenzen

Wird auf die Anbindung des Bahnhofs verzichtet, kénnten die Linien 9 und 11 miteinander verknilpft
und so neue Direktverbindungen Uber den Pilatusplatz angeboten werden. Die Verkiirzung beider
Linien wiirde auf den verbleibenden Abschnitten (ab/an Pilatusplatz) eine Angebotsverdichtung ohne
Fahrzeugmehrbedarf ermdéglichen. Alternativ ware auch eine Linienverlangerung denkbar: Ab Bram-
berg Richtung Spital/Léwenplatz, ab Dattenberg in Richtung Kriens.

Beurteilung
Dem Vorteil einer moglichen Angebotsverdichtung oder Verlangerung stehen einige Nachteile gegen-

uber:

= Der Bahnhof ist nicht mehr direkt erreichbar, ohne dass dieser Nachteil mit neuen attraktiven An-
schliissen oder Direktverbindungen zu potenzialstarken Zielen kompensiert wird.

= Uber langere Strecken erfolgt ein storungsanfalliger Parallelbetrieb zu den Hauptlinien. Dies wider-
spricht der Hauptfunktion der Quartiererschliessung.

= Der Nutzen einer neuen Direktverbindung Bramberg — Dattenberg ist beschrankt.

= Durch die Verknipfung entstehen Abhangigkeiten bei der Angebotsgestaltung, die eine flexible
Reaktion auf die Quartierbedirfnisse erschweren.

Fazit zur Quartiererschliessung Bramberg (Linie 9)

Fir den Status quo+ wird keine der beiden Varianten zur weiteren Vertiefung empfohlen. Linienver-
langerungen sind aufgrund der knappen Zeitreserven kaum stabil fahrbar und/oder fihren (zumindest
mittelfristig) zu Parallelangeboten.

Aus der Stossrichtung Zubringersystem wird die Variante ,Tangente Sud“ vertieft untersucht. Sie er-
moglicht die Erschliessung des Quartiers von zwei Seiten, ohne auf bestehende Haltestellen zu ver-
zichten.

Eine VerknUpfung der Linien 9 und 11 — und damit eine Parallelfihrung zu den Hauptlinien — wider-
spricht der Hauptfunktion Quartiererschliessung und wird nicht weiterverfolgt.
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3.2.2 Dattenberg (Linie 11)

Status quo+ — Verlangerung/Verknipfung
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Abbildung 10: Dattenberg: Status quo+
Vorteil Nachteil
Durchbindung zum + Quartiererschliessung von zwei — Verzicht auf Haltestelle(n)
Sonnenberg Seiten — Ausbau Parallelbetrieb / Kon-
(ev. Schattenberg) + Neue Direktverbindungen kurrenz zu den Hauptlinien

Richtung Zentrum/Bahnhof
+ Ersatz der Schleife Sonnenberg

Tabelle 7: Verlangerung/Verknipfung: Vor- und Nachteile
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Idee und Konsequenzen

Die Verknupfung der Linien 11 und 15 war bereits Gegenstand in friilheren Studien zum Busangebot in
Kriens [3] [5]. Schwierigkeiten bereiten die mdéglichen Verbindungsstrecken, die entweder Uber Pri-
vatstrassen verlaufen (Obere Dattenbergstrasse) oder baulich unterbrochen sind (Sonnenbergstras-
se). Am Sonnenberg ware eine Linienfihrung via Gabeldingen/Zumhof oder via Bergstrasse denkbar.
Es sind geniigend Zeitreserven vorhanden, um einen weiteren Teil des Einzugsgebietes der Linie 15
zu erschliessen (z.B. Schattenberg). Mit der Verknipfung der beiden Linien kann die Schleife am
Sonnenberg aufgebrochen werden und die Quartiere sind von zwei Seiten erschlossen. Ausserdem
resultiert fir den Sonnenberg eine neue Direktverbindung in Richtung Stadtzentrum / Bahnhof. In den
Randzeiten wére ein reduziertes Angebot nach heutigem Muster denkbar (Linie 11 Dattenberg, Er-
schliessung Kriens mit Telebus). Die Ubrigen Quartiere in Kriens sind weiterhin mit dem Ortsbus zu
erschliessen (heutige Linie 15).

Beurteilung

Eine Verbindung zwischen Dattenberg und Sonnenberg wurde bereits in friheren Studien empfohlen.
Die Erschliessungsqualitat wirde sich mit Anschlissen in zwei Richtungen verbessern. Die Netzstruk-
tur ware ohne die Schleifenfahrt verstandlicher. Am Dattenberg konnte ein unangenehmes Wende-
manover entfallen, welches heute mit einer Dienstbarkeit Gber ein Privatgrundstiick geregelt ist.

Eine Linienfihrung bis zum Bahnhof Luzern ist allerdings ein Parallelangebot zur Linie 1. Dies wider-
spricht der Strategie einer Bindelung auf den Hauptachsen und der Funktionstrennung zwischen
Haupt- und Quartierlinien. Die neue Direktverbindung wirde zu einer Umverteilung von Fahrgasten
fuhren und die kleinen Fahrzeuge auf der Quatrtierlinie Gberlasten.

Madglichkeiten einer Durchbindung zwischen Dattenberg und Sonnenberg sind weiter zu vertiefen. Auf
einen Parallelbetrieb zur Linie 1 ist jedoch zu verzichten.
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Zubringersystem — Anschluss Eichhof / Durchbindung Richtung Tribschenquartier

CKasernenplatz

Kantonalbank Eahnhof guzem

Pilatusplatz

Dattenberg

Gabeldingen 5 Dattenberg - Tribschengquartier
Dattenbergrain y S e \
Eichhof - Bergstrasse i
Zentrum Pilatus o °O
Kriens Busschleife s
3 Pilatus Bahne;7 f
Kiosterlj © 0
Abbildung 11: Dattenberg: Zuberingersystem
Vorteil Nachteil
Anschluss Eichhof + Quartiererschliessung von zwei — Keine Direktverbindung Bahn-
Seiten (,Bugel®) hof
+ Effizienter Mitteleinsatz innerhalb — Verzicht auf Haltestelle(n)
der Quartiere
+ (Teil-)Ersatz der Schleife Son-
nenberg
Durchbindung Rich-  + neue Direktverbindung — keine Direktverbindung Bahn-
tung Tribschenquar- + z.T. Neuerschliessung hof

tier

Tabelle 8: Zubringersystem: Vor- und Nachteile
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Idee und Konsequenzen

Mit einem Linienendpunkt am Eichhof ware eine Durchbindung Dattenberg — Sonnenberg ohne Paral-
lelfiihrung zum Hauptnetz mdéglich. Der Bereich Sonnenberg profitiert auch hier von einer Erschlies-
sung aus zwei Richtungen. Im Abschnitt Dattenberg Uberwiegen eher die Nachteile der fehlenden
Direktverbindung zum Bahnhof. Dieser Nachteil liesse sich teilweise ausgleichen, wenn die eingespar-
ten Ressourcen fir eine Neuerschliessung genutzt werden. Viele Fahrgaste aus dem Raum Kriens
steigen im Zentrum auf Linien in Richtung Tribschenquartier um. Mit einer Tangentialen vom Eichhof
ins Tribschenquartier kénnte eine neue, attraktive Direktverbindung angeboten werden. Die Erreich-
barkeit zahlreicher Arbeitsplatze und Bildungseinrichtungen wirde sich verbessern. Zwischen Trib-
schenstrasse und See konnte ein neues Busangebot die OV-Netzdichte wirkungsvoll erhohen. Der
nordliche Teil der Werkhofstrasse mit Hochschule, Werft und zahlreichen 6ffentlichen Einrichtungen
liegt zwar im Einzugsgebiet des Bahnhofs, ist aber nur lGber relativ lange Fusswege zu erreichen (vgl.
Abbildung 12). Mit einem Linienendpunkt in der Nahe des Résslimattstegs ware sogar der Bahnhof
Uber die ,Rickseite” erreichbar.
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Beurteilung

Die Tangentialverbindung Dattenberg — Eichhof — Tribschenquartier wird von allen Projektbeteiligten
als interessante Losung angesehen. Sie verbessert nicht nur die Quartiererschliessung, sondern kann
das Gesamtnetz sinnvoll ergéanzen. Mit einer Durchbindung Dattenberg — Sonnenberg bestehen gute
Chancen auf eine hohere Nutzungsintensitat in den Quartieren.

Kritisch ist der Wegfall der Direktverbindung zum Bahnhof — vor allem fur die Altersheime Eichhof und
Steinhof mit entsprechend sensiblen Nutzern.

Fazit
Die Durchbindung Dattenberg-Sonnenberg ist in allen Varianten vorgesehen und stellt damit ein
Schliisselelement des kunftigen Buskonzeptes dar. Mégliche Linienfihrungen und die damit verbun-

denen Realisierungsrisiken sind in der Vertiefungsphase zu klaren.

Der Losungsansatz Zubringersystem mit Anschliissen in Kriens und am Eichhof sowie einer Durch-
bindung in Richtung Tribschenquartier wird als interessante Netzerganzung vertieft gepruft.

Die Verknupfung der Linien 11 und 15 mit unveranderter Anbindung an den Bahnhof Luzern wére ein
Parallelangebot zum Hauptnetz (Konkurrenzierung Linie 1) und wird deshalb nicht weiterverfolgt.
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3.2.3 Ortsbus Kriens (Linie 15)

Die heutige Erschliessung des Siedlungsgebietes Uber ausgedehnte Schleifenfahrten ist betrieblich
effizient, fUr die Fahrgaste aber wenig attraktiv. Dies ist neben der niedrigen Angebotsdichte (z.T. nur
60‘-Takt) ein wesentlicher Grund fir die geringe Nutzungsintensitéat. Zur Optimierung der Quartierbu-
serschliessung in Kriens werden die bestehenden Schleifenfahrten aufgehoben und gegebenenfalls
neu verknipft. Das Netz wird verstandlicher und auf den einzelnen Abschnitten ist eine gleichmassi-
gere Auslastung erreichbar. Das Zentrum, die Umsteigehaltestellen zum Hauptnetz und die grossen
Einkaufseinrichtungen sollen von den Quartieren ohne Umweg und Uber eine in beiden Richtungen
einheitliche Linienfihrung erreicht werden. Die Pilatusbahn ist als Hauptziel ausserhalb des Zentrums
besser in das OV-Netz zu integrieren.
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Abbildung 13: Linienaste Teilgebiet Kriens
(ggf. Ersatz durch Nutzung anderer Linien aus Richtung Stadt Luzern bzw. Horw — in Darstellung gestrichelt)

Die Auftrennung der Schleife am Sonnenberg erfordert ein zusétzliches Fahrzeug. Die Schleife Schat-
tenberg inkl. Sidhalde kann durch eine Anpassung der Linienfilhrung so optimiert werden, dass auf
dieser Seite kein zusatzliches Fahrzeug nétig ist. Eine Neuerschliessung des Quartiers Hackenrain
brauchte zuséatzliche Ressourcen.

Der Fahrzeugbedarf kann gegebenenfalls durch den Verzicht oder den Ersatz einzelner Ortsbus-Aste
reduziert werden. Es bestehen verschiedene Mdglichkeiten:

= Verzicht auf den Ast Sidhalde: Dieser Linienast hat die mit Abstand niedrigsten Fahrgastfrequen-
zen und kaum Potenzial fur eine héhere Nutzungsintensitéat. Der dichter besiedelte Teil ist trotz
langerer Haltestellendistanzen vom Tal her attraktiver erschlossen (Linien 14, 16, 21). Zur Er-
schliessung des oberen Teils kdnnte ein Schréglift anstelle der Buslinie gepruft werden.

= Durch VerknlUpfung der Linien 11 und 15 (vgl. Kapitel 3.2.2) und/oder Verlangerung der Linien 16
bzw. 21 aus Richtung Horw kdnnen einzelne Quartiererschliessungen tibernommen werden.

Seite 28



Verkehrsverbund Luzern / Konzept zur Quartiererschliessung
in Stadt und Agglomeration / Schlussbericht

Um optimale Verknupfungen von/zum Hauptnetz und zwischen den Quartierlinien zu erhalten, sind
andere Anschlusspunkte als die Busschleife zu priifen. Der Telebus Kriens bleibt Bestandteil des OV-
Angebotes (vgl. Kapitel 4.4).

Verlangerung der Linien 16 und 21 aus Richtung Horw

Es bestehen bereits starke Tangentialbeziehungen zwischen Horw und Kriens, die gemass [1] noch
deutlich an Bedeutung gewinnen werden. Im parallel erarbeiteten GVK Kriens wird eine verbesserte
Anbindung der Pilatusbahnen aus Richtung Horw gefordert. Eine verstarkte Nutzung der bestehenden
Querverbindungen fir Erschliessungsaufgaben innerhalb von Kriens ist deshalb sinnvoll.
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Abbildung 14: Wunschlinien in der Agglomeration Luzern, Abbildung 15: GVK Kriens, Zielbild OV, Stand 12.01.2016

Gesamtverkehrsnachfrage 2030 und Wachstum Quelle: [1]

Die Linie 16 hat bzgl. ihrer Umlaufzeit relativ grossziigige Fahrplanreserven. Da der Anschluss Mat-
tenhof ein wichtiger Fixpunkt ist, kann die Fahrplanlage jedoch nicht verschoben werden. Die Reser-
ven befinden sich damit am ,falschen® Linienende (Horw) und sind fir eine Verlangerung in Kriens
nicht nutzbar. Die Linie 21 hat zwar weniger Reserven, ist aber bzgl. Fahrplanlage und Linienfiihrung
flexibler. Die gemass [1] und im GVK Kriens angestrebte direktere Linienfihrung tber die Motelstras-
se wurde eine Verlangerung der Linie 21 bis zur Pilatus-Bahn erméglichen (vgl. Abbildung 16).

Eine weitere Mdoglichkeit ist die Aufteilung der Linie 21 in Horw, welche im AM2/AM3 bereits vorge-
sehen und aufgrund der unterschiedlichen Funktion und Angebotsdichte auf beiden Teilabschnitten
auch zweckmassig ist. Der dstlich Abschnitt (Bahnhof Luzern — Horw) wird weiterhin als Linie 21 be-
trieben, hat allerdings mit heutigem Fahrzeugeinsatz zur HVZ am Morgen erhebliche Stabilitatsprob-
leme. Der westliche Abschnitt kann als neue Linie flexibel auf die Bedurfnisse im Korridor Horw — Kri-
ens angepasst werden. Denkbar wéare auch eine Verkirzung auf den am stéarksten frequentierten Ab-
schnitt Kriens — Pilatusmarkt, um zusétzliche Reserven fir eine Verlangerung in Kriens zu erhalten.
Die Durchbindung Kriens — Horw Zentrum ist weiterhin mit der Linie 16 abgedeckt.
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Eine Neukonzeption der Linien 16 und 21 kénnte das Problem der unginstig verteilten Fahrzeitre-

serven lésen: Die Linie 16 wird — wie im AggloMobil tre [1] vorgesehen — auf den Endpunkt Kuonimatt

verkirzt. Aus heutiger Sicht ware ein Endpunkt Pilatusmarkt wegen der dort bestehenden Umsteige-
maglichkeiten zu bevorzugen. Das auf der Linie 16 frei werdende Fahrzeug wechselt zur neuen Linie
Kriens — Horw (16b, bisher 21), welche in Horw auch die bisherige Strecke der Linie 16 bis zum End-
punkt Spitz bedient (vgl. Abbildung 17). Am anderen Linienende in Kriens hatte die neue Linie 16b
grosszugige Zeitreserven fur die Quartiererschliessung.

Zentrum Pilatus
Kriens Busschieife

Kiosterl

Abbildung 16: Status quo+ - Linienverlangerung

Kriens Busschieife

Honw Spitz

Zentum Pilatus

Kriens Mattenhof

—— == Horw Zentrum
W Horw Bahnhot

Horw Spitz

Abbildung 17: Zubringersystem bzw. Neukonzeption

Vorteil

Nachteil

Status quo+ +
Linienverlangerung
+

zuséatzliches Potenzial, Nutzung
von Reserven

Teilersatz Ortsbus Kriens (Linie
15) moglich

verbesserte Erschliessung Pilatus-
Bahnen

Erfordert optimierte Linienfuhrung
(via Motelstrasse) mit Verzicht auf
Haltestelle(n)

knappe Fahrzeitreserven

Zubringersystem +
Aufteilung Linie 21 in Horw

flexible Anpassung im Abschnitt
Horw — Kriens (Linienfihrung, Ver-
knupfungen)

Abschnitt Bahnhof Luzern — Horw
mit knappen Reserven

weniger durchgehende Verbindun-
gen Uber Zentrum/Bahnhof Horw

Zubringersystem +
Neukonzeption Linie 16/21
L<Umverteilung“ FZ-Einsatz

Fahrzeugfreisetzung durch ,Ver-
klrzung“ Linie 16 mdglich (ab/an
Pilatusmarkt)

Ausbau Linie 16b mdglich (Ergén-
zung Ortsbus Kriens)

weniger durchgehende Verbindun-
gen uber Zentrum/Bahnhof Horw

Tabelle 9: Status quo+: Vor- und Nachteile

Fazit

Voraussetzung fur eine Attraktivitatssteigerung der Quartiererschliessung in Kriens ist die Auftrennung
der bestehenden Schleifen. Um den Fahrzeugbedarf zu minimieren, sollen einzelne Linienaste durch
andere Linien ibernommen werden (Verknupfung Richtung Dattenberg, Linienverlangerung aus Rich-
tung Horw). Ausserdem ist ein Verzicht auf den Linienast Sidhalde denkbar. Die detaillierte Angebots-
gestaltung ist Teil der Variantenvertiefung.
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3.3 Vernehmlassung Quartiere — allgemeine Erkenntnisse

Die Notwendigkeit der Quartiererschliessung wird von den Quartiervereinen nicht in Frage gestellt.
Neuerschliessungen und neue Tangentialverbindungen — wie sie fir die Linie 9 ab Lowenplatz oder
fur die Linie 11 Richtung Tribschenquartier vorgesehen sind — werden positiv aufgenommen. Der Ver-
zicht auf Direktverbindungen an den Bahnhof Luzern wird bei attraktiven Umsteigemdglichkeiten ak-
zeptiert. Eingesparte Ressourcen sollen auch fir eine Angebotsverdichtung genutzt werden (z.B. 15-
Minuten Takt zur NVZ).

Kritisch werden Linienverkirzungen ohne Neuerschliessungen und/oder Angebotsverdichtungen ge-
sehen. Varianten mit schlechterer rdumlicher Erschliessungsqualitéat bzw. der Aufhebung wichtiger
Haltestellen werden abgelehnt (z.B. Bramberg Variante ,Tangente Nord“). Der Verzicht auf Direktver-
bindungen an den Bahnhof Luzern kann fur sensible Nutzer heikel sein (z.B. Altersheime Eichhof /
Steinhof). Hohe Realisierungsrisiken bestehen bei neuen Linienfihrungen tber Privatstrassen (Ver-
bindung Dattenberg — Sonnenberg).

4 Vertiefung der ausgewéhlten Strategie

Es wurde ein modular und etappierbar aufgebautes Konzept erarbeitet (inkl. Rickfallebenen), welches
sich auf die Ubergeordneten Planungen abstiitzt (AggloMobil due und tre, GVK Kriens). Dies erlaubt
eine mdoglichst unabhéngige Betrachtung der einzelnen Teilgebiete und eine flexible, bedarfsgerechte
Umsetzung. Grundsétzlich soll die Stossrichtung Zubringersystem als Chance genutzt werden. Auf die
bestehenden Direktverbindungen zum Bahnhof wird zugunsten neuer Anschliisse und Verkntpfungen
verzichtet. So kénnen Parallelangebote vermieden, Eigenbehinderungen reduziert und die Infrastruk-
tur auf den Hauptachsen entlastet werden.
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4.1 Bramberg
Empfohlene Variante: Tangente Kasernenplatz — Bramberg — Léwenplatz
Empfohlen wird eine neue Tangentialverbindung, die das Quartier sowohl vom Léwenplatz als auch

vom Kasernenplatz her erschliesst. Die Linienfiihrung am Bramberg selbst wird nicht verandert. Die
genaue Lage der Endpunkte und die Wendemdglichkeiten sind noch vertieft zu klaren.
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Abbildung 18: Bramberg: Empfohlene Variante

HVZ NVZ RVZ
15'-Takt 30'-Takt 30°-Takt
(2 Fahrzeuge) oder 15'-Takt ohne Anschluss

Léwenplatz (1 Fahrzeug)

Tabelle 10: Angebot Bramberg

Endpunkt Kasernenplatz
Im Westen kommen die Haltestellen Kasernenplatz und Kreuzstutz als Endpunkt in Frage. Der Kaser-
nenplatz ist aus folgenden Griinden zu bevorzugen:

= Am Kreuzstutz kénnen zwar die bestehenden Haltestellen genutzt werden, es steht aber kein
Standplatz fur einen Zeitausgleich zur Verfigung.

= Der Endpunkt Kasernenplatz ist weniger staugeféhrdet und aus Richtung Bramberg schneller er-
reichbar (kein Umweg in Richtung Zentrum). Bei einem Verzicht auf die Durchbindung zum L6-
wenplatz ware in der Nebenverkehrszeit ein 15‘-Takt méglich (Bramberg — Kasernenplatz).
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Unglnstig ist die Umsteigesituation am Kasernenplatz. Fir die Haltestellenanordnung und die Wen-
deschleife bestehen zwei Méglichkeiten (vgl. Abbildung 19):

= Wenden via Gibraltar-/Bruchstrasse:
In Richtung Zentrum ist ein Umstieg Uber Eck (Bruchstrasse/Baselstrasse) relativ direkt moglich. In
Richtung Bramberg resultiert jedoch ein langer Umsteigeweg Uber die Fussgangerbriicke.

= Wenden via Bruch-/Klosterstrasse:
Auf diese Weise kann am Kasernenplatz stadtauswarts die Haltestelle der Hauptlinien bedient
werden. Stadteinwarts waren ein Umstieg am Kasernenplatz (Einfahrt Bruchstrasse) und ein zu-
satzlicher Halt im Bereich Hirzenhof méglich. Dort kdnnte die ehemalige Haltestelle Klosterstrasse
(Liniel10) reaktiviert werden.

AN

Abbildung 19: Wendemdglichkeiten am Kasernenplatz Abbildung 20: Wendmdglichkeiten Léwenplatz

Endpunkt Léwenplatz

Der genaue Haltepunkt am Lowenplatz ist noch zu klaren. Es gibt folgende Mdglichkeiten (vgl. Abbil-
dung 20):

= Halt vor dem Union-Gebaude
Die Zufahrt erfolgt Giber die Musegg- und Hofstrasse. Die Ausstiegshaltestelle miisste an der Ein-
mindung der Museggstrasse platziert werden. Da ein Endhalt mit Standzeit an der stadtauswarti-
gen Haltestelle Léwenplatz nicht méglich ist, misste der Bus bereits vorher in Hohe des Union-
Gebaudes halten (heute Parkverbot). Ob sich dort eine Bushaltestelle ohne gréssere Konflikte mit
dem fliessenden Verkehr integrieren lasst, musste noch geklart werden. Denkbar wére dieser Hal-
teplatz auch als Zwischenldsung.

= Schleife Wey-/Friedenstrasse
In einer Schleife via Hof-/Wey- und Friedenstrasse kdnnte die Endhaltstelle in der Friedenstrasse
(Ecke Lowenstrasse) angeordnet werden. Bei dieser Wendefahrt sind jedoch zusétzliche Fahr-
bahnquerungen notwendig. Ausserdem erfordert sie ein Aufheben oder Umkehren der Einbahnre-
gelung in der Weystrasse oder eine Ausnahmeregelung fir die Busdurchfahrt gegen die Einbahn-
richtung.

= Wenden Uber Gotthardstrasse
Ein Wenden Uber die Gotthardstrasse wirde die Linie besser ins tibergeordnete Netz einbinden,
da die Haltestelle Luzernerhof (mindestens stadtauswarts) mitbedient werden kann und so weitere
Umsteigebeziehungen maoglich sind. Die dafur erforderlichen Zeitreserven sollten gemass Fahr-
planentwurf vorhanden sein.

=  Weitere Haltestellenlésungen sind im Rahmen der beabsichtigten Umgestaltung des Léwenplatzes
denkbar und mussten in den entsprechenden Planungen ab 2017 bertcksichtigt werden.
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Langfristige Option

Langfristig werden die Linien 18 und 19 nicht mehr zum Friedental verkehren. Die Linie 18 wird bereits
Ende 2019 zur neuen Tangentiallinie Littau — Ebikon. Der Zeithorizont fir den Ersatz der Linie 19
durch eine neu konzipierte Linie 2 tber die Spitalstrasse ist noch unklar (nach 2022 gemass [1]). Die
Erschliessung dieses wichtigen Zieles kénnte dann mit einer Verlangerung der Linie 9 sichergestellt
werden. Eine eigenstandige, neue Linie Luzern Bahnhof — Friedental ware kaum wirtschaftlich zu be-
treiben und Uber weite Strecken ein Parallelangebot auf den Hauptkorridoren.

Rickfallebene

Falls bzw. solange die empfohlene Neukonzeption mit einer Tangentiallinie Gber den Bramberg nicht
umgesetzt werden kann, dient das heutige Angebot der Linie 9 als Riickfallebene.
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4.2 Dattenberg-Sonnenberg
Empfohlene Variante: Tangente Sonnenberg — Dattenberg — Tribschen

Empfohlen wird eine neue Tangente ,Zumhof — Zentrum Kriens — Dattenberg — Eichhof — Tribschen®.
Die Verlangerung der Tangente ab Zentrum Kriens bis Zumhof bedient den nachfragestarksten Teil
der heutigen Linie 15 und ermdglicht eine unabhangige Betrachtung der Seiten Sonnenberg und
Schattenberg.

Kasernenplatz Bahnhof Luzern
Kantonalbank 0

Blirgenstr. / Bhf.

z Pilatusplatz °
& Werftsteg
Dattenberg R "' AL/ ~y ?WEiI"bEFQ” Kar
Bergstrasse L 4 1 ¥ X
Gabeldingen o % ’o':, 4 4
o2 e [y iy
St 3¢ Eichhof % .«
aasre g LIS
i Dattenbergrain Y
Kriens 9
Busschleife g
i Hofmatt
Zentrum Pilatus
Schulhaus
Meiersmatt © o ;e
sudstr G i, \
Klgsterli © i

Ba;:hstrasse \
Abbildung 21: Dattenberg-Sonnenberg: Empfohlene Variante
HVZ NVZ RVZ
15'-Takt 15%-Takt Kriens — Eichhof 30‘-Takt Dattenberg — Eichhof*
(mit Durchbindung Eichhof — Tribschen) ~ 30‘-Takt Kriens — Zumhof Erschliessung Sonnenberg mit

(ohne Durchbindung Eichhof-Tribschen) ~ Telebus

Tabelle 11: Angebot Dattenberg-Sonnenberg

* Die langen Standzeiten bei einem 30‘-Takt in der Randverkehrszeit waren durch eine Verknupfung mit der Linie 9 (ebenfalls
30‘-Takt) vermeidbar. Ebenfalls denkbar sind eine Abenderschliessung durch die Linie 10 (wie heute) oder ein erweitertes
Telebus-Angebot mit einem zweiten Fahrzeug ab Eichhof.

Endpunkt Zumhof

Am Endpunkt Zumhof soll tiber eine Schleife Obere Weinhalde — Gabeldingen — Zumhof gewendet
werden (in beiden Richtungen denkbar). Alternativ dazu kdénnte im Bereich des Knotens Zumhof ge-
wendet werden. Dort waren allerdings bauliche Anpassungen erforderlich, wenn ein Dreipunktwenden
vermieden werden soll.

Ein Linienende im Bereich Zumhof bedingt die Aufhebung der Haltestellen ,Gabeldingen Schulhaus®
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und ,Bergstrasse”. Wenn Uber die Haltestelle Gabeldingen gewendet werden kann, betragt die Entfer-
nung zur aufgehobenen Haltestelle Schulhaus ca. 250m. Von der nicht mehr bedienten Haltestelle
Bergstrasse bis zu einem mdglichen neuen Halt an der Sonnenbergstrasse/Dattenbergrain waren ca.
350m zurtickzulegen.

Linienfuhrung im Zentrum Kriens

Das GVK Kriens sieht die Offnung der Gemeindehausstrasse fiir beide Fahrtrichtungen vor. Dies wur-
de im vorliegenden Buskonzept bereits beriicksichtig. Neben der Haltestelle Busschleife kann somit
auch die Haltestelle Zentrum Pilatus angefahren werden, welche sich ndher an den wichtigsten Ein-
kaufseinrichtungen befindet. In Fahrtrichtung Quartier ist fiir den Ortsbus eine neue Haltestelle erfor-
derlich — entweder am Platz gegeniiber der bestehenden Haltestelle oder nach Einbiegen in die Ge-
meindehausstrasse.

Verknupfung Dattenberg — Sonnenberg

Die Verknlpfung Dattenberg — Sonnenberg kann via Obere Dattenbergstrasse oder Sonnenberg-
strasse erfolgen. Beides sind Privatstrassen der Strassengenossenschaft Obersteinhof-Dattenberg.
Die Obere Dattenbergstrasse ist durchgangig, weist aber einen engen Querschnitt auf. Ein Trottoir ist
abschnittsweise nur markiert und mit Pollern gesichert. Die Sonnenbergstrasse ist etwas breiter und
verfugt Uber ein durchgehendes Trottoir, wird aber durch einen Spielplatz unterbrochen (vgl. Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.).

Abbildung 22: Situation Sonnenberg - Dattenberg Oben: Sonnenbergstrasse, unten: Obere Dattenbergstrasse
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Die Strassengenossenschaft steht einer Busdurchfahrt durch die Obere Dattenbergstrasse sehr skep-
tisch gegeniber und strebt eher ein generelles Fahrverbot an. Ob ein allgemeines Fahrverbot mit
einer Busschleuse (Schranke oder Poller) kombiniert werden kann, ist noch nicht abschliessend ge-
klart (Stand Juli 2016).

Zum Spielplatz, welcher eine Durchfahrt in der Sonnenbergstrasse heute unterbricht, sind anhand der
vorliegenden Akten aus dem Gemeindearchiv folgende Aussagen méglich:

= Die Anlage des Spielplatzes wurde 1976 im Rahmen eines Gestaltungsplanverfahrens genehmigt.
Demnach ist der Spielplatz ausdriicklich als Provisorium zu verstehen und darf keine dauerhaften
baulichen Anlagen im Bereich des Strassentrassees aufweisen.

= Auflage fir die Genehmigung war eine Notdurchfahrt fir Rettungsfahrzeuge. Diese Durchfahrts-
maoglichkeit ist heute nicht vorhanden.

= Es erfolgten mehrere Anlaufe, diesen Bereich so zu gestalten, dass die Durchfahrt dauerhaft un-
terbrochen bleibt. Ein entsprechender Antrag wurde vom Regierungsrat bereits 1977 abgewiesen.
Begriindet wurde dies u.a. mit einer kiinftig evtl. sinnvollen OV-Linienfiihrung tiber diesen Ab-
schnitt.

Fahrplanméssig sind beide Varianten machbar. Hinsichtlich der Erschliessungsqualitat ist die Durch-
fahrt via Sonnenbergstrasse attraktiver, da sie die Hanglagen und die vom Zentrum am weitesten
entfernten Wohnquartiere besser bedient. Ausserdem kénnen die Haltestellen Dattenberg und Dat-
tenbergrain erhalten bleiben. Aufgrund der komfortableren Durchfahrtsbreite sind auch weniger ver-
kehrliche Konflikte zu erwarten. Der Spielplatz misste so angepasst werden, dass eine Busdurchfahrt
unter Mitnutzung des bestehenden Fusswegs mdoglich ist. Die Durchfahrt fiir den Privatverkehr kénnte
mit einer Schranke oder versenkbaren Pollern unterbunden werden (vgl. Abbildung 23, Abbildung 24).

Abbildung 23: Busschranke (Opfikon) Abbildung 24: Versenkbare Poller (Tribschenquartier)

Durchbindung Eichhof — Tribschen

Die Weiterfahrt vom Eichhof in Richtung Tribschen ist via Bireggstrasse oder Uber die Horwer- und
Voltastrasse mdglich. Die Bireggstrasse ware ohne Veranderung der Infrastruktur befahrbar, ist aber
in der Hauptverkehrszeit sehr stauanféllig. Allenfalls misste der Bus stadtauswarts Uber die (ggf. ver-
langerte) Rechtsabbiegespur gefiihrt werden, um grossere Zeitverluste an der Einmindung Ober-
grundstrasse zu vermeiden. Die Linienfihrung Horwer-/Voltastrasse ware direkter und weniger stau-
anfallig. Erforderlich wéare aber eine Verdanderung des Knotenregimes an der Einmindung Horwer-/
Obergrundstrasse, um das Linksabbiegen fiir den Bus in Richtung Eichhof zu erméglichen (geometri-
sche Anpassungen, Versetzen Haltelinie etc.). Hierzu sind vertiefte Abklarungen nétig, welche mit den
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notwendigen Knotenanpassung infolge der neuen Linienfiihrung der Linie 14 via Arsenalstrasse koor-
diniert werden sollen.

ildung 25: Durchbindung Eichhof - Tribs
links: mdgliche Linienfihrungen; Mitte: Knoten Horwer-/Obergrundstrasse; rechts: Bireggstrasse

(Zwischen-)Endpunkt Eichhof

Eine ganztéagige Durchbindung in das Tribschenquartier hat aus heutiger Sicht zu wenig Potenzial. In
der Nebenverkehrszeit ist eine Umsteigeverbindung mit den Hauptlinien aufgrund ihres dichteren Tak-
tes meistens attraktiver. In der NVZ endet die Linie 11 deshalb am Eichhof und braucht dort einen
neuen Halteplatz. Die Wendefahrt kdnnte via Taubenhausstrasse erfolgen, wobei am Paulusplatz ein
zusatzlicher Halt zu priifen wére (vgl. Abbildung 26). Fir den Ausstieg in Richtung Zentrum (Umstieg
zur Linie 1) kdnnte am Eichhof der friihere Halteplatz der Linie 11 in der Taubenhausstrasse genutzt
werden. In Richtung Quartier ware ganztagig ein kantengleicher Umstieg an der Haltestelle der Linie 1
maglich.

Eine zweite Wendemadglichkeit besteht um das Gasthaus Eichhof (vgl. Abbildung 27). Die erforderli-
che Haltestelle konnte direkt am Gasthaus (auf Kosten von Parkpléatzen) oder in der Einmindung
Steinhofstrasse platziert werden (Kaphaltestelle mit Einengung). Der wesentliche Nachteil dieser Vari-
anten ist die je nach Tageszeit wechselnde Einstiegshaltestelle in Richtung Quatrtier.

I & - -
et DA =

Abbildung 26: Wenden via Taubenhausstrasse Abbildung 27: Wenden um Restaurant

Endpunkt Tribschen
Da die tatséachliche Fahrzeit zwischen Eichhof und Tribschen erst noch genauer bestimmt werden

muss (z.B. mittels Fahrversuch), sind mdgliche Linienfilhrungen und Haltestellenlagen im Tribschen-
quartier noch nicht abschliessend definiert. Das Hauptproblem ist die Stauanfélligkeit bei der Ausfahrt
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aus der Werkhofstrasse in der Abendspitze. Die hier zu erwartenden Zeitverluste kdnnten im ungins-
tigsten Fall eine verkirzte Linienfihrung erzwingen: Statt einem Endpunkt auf der ,Rilickseite” des
Bahnhofs (Biirgenstrasse) muss moglicherweise bereits am Rosslimatt-Kreisel gewendet werden. Ein
Linienendpunkt in diesem Bereich konnte langfristig auch in die Quartierentwicklung Résslimatt inte-
griert werden. Ebenfalls denkbar ist eine Schleife Tribschenstrasse-Weinbergli.

Eine ebenfalls gepriifte Stauumfahrung durch das VBL-Depotgelande ist gemdass VBL nicht mdglich.

Ruckfallebene

Solange eine Durchbindung Dattenberg-Sonnenberg nicht umgesetzt werden kann, ist eine unabhén-
gige Betrachtung der Quartiere mdoglich. Auf Seite Sonnenberg kann der bestehende Wendeplatz
Bergstrasse fur den Ortsbus genutzt werden. Die Aufhebung der heutigen Schleife ist mit einem ,BU-
gel“ Zumhof — Zentrum — Bergstrasse weiterhin moglich. Am Dattenberg bleibt der heutige Endpunkt
bestehen. Die Durchbindung in Richtung Tribschen ware mit effizientem Fahrzeugeinsatz wahrschein-
lich nur bis in Hohe Tribschenstrasse moglich (Fahrzeit ca. 11-12 Min.).

Kasernenplatz Bahnhof Luzern
Kantonalbank B

Hirzenhof

\ Biirgenstr. / Bhf.
Pilatusplatz
Werftsteg

Weinbergli Kantc

Dattenberg Weinberglt

Bergstrasse 15

Gabeldingen

Dattenbergrain

Kriens
Busschleife

Zentrum Pilatus 2

Schulhaus
Meiersmatt © o °
Pilatus

Sudstr. % aB:hneh
Kigsterli ©

o o
Bachstrasse

Abbildung 28: Sonnenberg-Dattenberg: Rickfallebene
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4.3 Schattenberg / Sidhalde
Empfohlene Variante: Erschliessung mit neuer Linie 16b und modifizierter Linie 15

Die heutige Linie 21 wird wie im ,AggloMobil due“ vorgesehen in Horw aufgeteilt. Die neue Linie 16b
(vgl. Abbildung 29) Gbernimmt die Verbindung von Horw nach Kriens und wird in Kriens bis zur Pila-
tusbahn verlangert. Die Linie 15 erschliesst den Schattenberg und die Sidhalde. Die heutige Schleife
wird aufgetrennt und die Linie 15 verkehrt zwischen Schulhaus Meiersmatt und Sidhalde Uber das
Ortszentrum mit gleichem Hin- und Riickweg. Auf die Haltestellen Senti und St. Niklausengasse kann
aufgrund der geringen Nachfrage verzichtet werden. Zwischen Zentrum Kriens und der Pilatusbahn
verkehren tagsuber neu vier Busse pro Stunde.

Dattenberg
Bergstrasse -

Gabeldingen
Eichhof

Dattenbergrain

Kriens
Busschleife

Zentrum Pilatus

Schulhaus
Meiersmatt N/ \g.
Siidstr \ ey

Hackenrain :‘* o~
Bachstrasse 16b

Sidhalde

Abbildung 29: Schattenberg / Sidhalde: Empfohlene Variante

HVZ NVZ RVZ
Linie 15 30‘-Takt 30‘-Takt Telebus
Linie 16b 30"-Takt 30"-Takt Telebus

Tabelle 12: Angebot Schattenberg / Sidhalde

Linie 15 NvVZ

In der Nebenverkehrszeit wird die Linie 15 mit dem westlichen Ast des Sonnenbergs (Kriens — Zum-
hof) verknipft (vgl. Netzgrafik, Anhang B). Auf die Erschliessung der Sidhalte wird aufgrund des ge-
ringen Fahrgastpotenzials verzichtet.

Falls der gesamte Schattenberg mit der verlangerten Linie 16b erschlossen wird (abhangig vom Kon-
zept in Horw), kdnnte die Sidhalde auch in der NVZ bedient werden (Verkntpfung mit Zumhof).
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Endpunkt Linie 16b

Die Linie 16b wendet entweder tber den Wendeplatz am Car-Parkplatz der Pilatusbahn oder via
Haslimattweg. Die Platzverhaltnisse und ggf. nétige Anpassungen des Verkehrsregimes sind in bei-
den Fallen noch zu prufen.

Bei der in Kapitel 3.2.3 beschriebenen Neukonzeption mit Umverteilung der Fahrzeugressourcen in
Horw ware eine Verlangerung der Linie 16b ab Pilatusbahnen via Sidstrasse bis zur Busschleife Kri-
ens mdoglich.

Neue Linie 16b oder Verlangerung Linie 21

Aufgrund der neuen, direkten Linienfiihrung Uber die Motelstrasse (gemass [1]) hatte auch die beste-
hende Linie 21 Zeitreserven fir eine Verlangerung zur Pilatusbahn. Das Konzept ist somit auch ohne
eine Trennung der Linie 21 in Horw umsetzbar (vgl. Kapitel 3.2.3).

Haltestelle Bachstrasse

Bei der vorgesehenen Linienfilhrung der Linie 15 musste die Haltestelle Bachstrasse aufgehoben
werden. Die Stichfahrt zur Bachstrasse ist wegen der komplizierten Wendesituation ohnehin nicht
ideal. Je nach Haltestellenlage bei den Pilatusbahnen wird neu entweder direkt via Klosterlistrasse
oder via Haslimattstrasse zur Haltestelle Klésterli gefahren. Befahrbarkeit und Verkehrsregime der
Haslimattstrasse sind noch genauer zu prifen.

Eine Mdglichkeit zur Beibehaltung der Haltestelle Bachstrasse ware eine neue Verbindung zwischen
Bachstrasse und Kldsterli (neuer Strassenabschnitt mit Bachquerung, vgl. Abbildung 30). Diese L6-
sung wird auch von der Strassengenossenschaft im Bereich Klosterli begriisst, da der Bus mdglichst
weit in Richtung Hang fahren soll. In friheren Planungen der Gemeinde Kriens ist eine solche Quer-
verbindung ebenfalls enthalten. Der Infrastrukturausbau ist angesichts der aktuellen Finanzlage der
Gemeinde aber nicht realistisch. Abgesehen davon wére die Akzeptanz bei den vier betroffenen
Grundstiickseignern fraglich.

Abbildung 30: Verbindung Klésterli - Bachstrasse

Linienfihrung im Zentrum Kriens

Auf die Anbindung der Haltestelle Busschleife wird auf Seite Schattenberg verzichtet. Beide Aste der
Linie 15 und die neue Linie 16b (bzw. die verlangerte Linie 21) verkehren lUber das Zentrum Pilatus
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(,Linde") und die Haltestelle Hofmatt-Bellpark. Die Haltestellenanordnung im Ortszentrum ist in Ab-
hangigkeit des im GVK vorgesehenen Verkehrsregimes zu bestimmen. Denkbar ware ein zusétzlicher
Halt im 6stlichen Teil der Gallustrasse (vor Einmindung Luzernerstrasse), falls das Einbahnregime
bestehen bleibt. Ohne Einbahn kénnte an der bestehenden Haltestelle Gallusstrasse ein Halt in der
Gegenrichtung erganzt werden. Aktuell sieht das GVK Kriens fir die Gallusstrasse verkehrsberuhi-
gende Massnahmen vor (Begegnungszone), die eine Busdurchfahrt aber nicht grundsatzlich verun-
mdglichen (Stand Juli 2016).

Als neuer Umsteigepunkt zum Hauptnetz kénnte auch die Haltestelle Hofmatt-Bellpark genutzt wer-
den. Die OV-Verbindung (Umstieg Hoffmatt) und der wichtigste Knoten im Fusswegnetz (Zentrum
Pilatus) waren dann allerdings raumlich getrennt.

Endpunkt Schulhaus Meiersmatt

Fir die Linie 15 ist ein neuer Endpunkt im Bereich Schulhaus Meiersmatt vorgesehen. Um ein zuséatz-
liches Dreipunktewenden zu vermeiden, muss Uber den Parkplatz gewendet werden. Die Platzver-
haltnisse sind nach einer ersten groben Uberpriifung ausreichend fur einen Midibus, ggf. missten
einige Parkfelder umplatziert werden.

Abbildung 31: Endpunkt Schulhaus Meiersmatt

Alternative

Wird die heutige Linie 16 auf die Strecke Kriens — Pilatusmarkt (oder Kuonimatt) gekirzt, kann das frei
werdende Fahrzeug fir einen Ausbau der neuen Linie 16b eingesetzt werden. Voraussetzung ist die
Trennung der Linie 21 in Horw wie unter 3.2.3 beschrieben (Linie 21 Luzern Bhf. — Horw / Linie 16b
Horw — Kriens).

Mit den dadurch gewonnenen Zeitreserven kann die Linie 16b in Kriens den gesamten Schattenberg
mit einer Linienfiihrung bis zur Busschleife erschliessen. Der verbleibende Ast Sidhalde (bisher Linie
15) konnte dann mit einer Neuerschliessung der Netzlicke Hackenrain verknlpft werden (30'-Takt
beide Aste). Ohne die Erschliessung von Sidhalde und Hackenrain kann ein Fahrzeug eingespart
werden.
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Abbildung 32: Schattenberg / Sidhalde: Alternative

Ruckfallebene

Falls eine Neukonzeption am Schattenberg nicht umsetzbar ist, kann das Gebiet nach dem heutigen
Muster abwechselnd mit der Schleife Schattenberg und der Stichfahrt Sidhalde erschlossen werden.
Bei einem Verzicht auf die Erschliessung Sidhalde, ware mit dem gleichen Fahrzeugeinsatz eine
Taktverdichtung auf der Schleife Schattenberg moglich.

4.4 Telebus

Ein genaues Einsatzkonzept fur den Telebus ist nicht Gegenstand der vorliegenden Studie. Es wird
davon ausgegangen, dass der Telebus mindestens in der heutigen Form beibehalten wird — d.h. Ge-
legenheitsfahrten und Fahrten auf Reservierung ab Busschleife Kriens nach 20 Uhr. Da der Telebus
nach Angaben seiner Betreiber gut funktioniert und sich seit tiber 20 Jahren als erganzendes OV-
Angebot etabliert hat, ist eine Einstellung derzeit kein Thema. Denkbar waren folgende Weiterentwick-
lungen:

= Werden Sonnenberg und Dattenberg wie empfohlen mit einer gemeinsamen Buslinie erschlossen,
koénnte diese zwischen Eichhof und Zentrum Kriens (bzw. Busschleife) ganztéagig fahren und einen
Teil des Sonnenberges auch in der Randverkehrszeit erschliessen. Der Telebus hatte dann mehr
Ressourcen fir die anderen, am Abend nicht erschlossenen Quartiere.
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= Wird auf einen RVZ-Betrieb zwischen Eichhof und Kriens verzichtet, kénnte der Telebus zusétzlich
auch das Abendangebot am Dattenberg tibernehmen. Eine zusatzlicher Standort Eichhof musste
gepruft werden. Dies hatte den Vorteil, dass im Bereich Dattenberg keine spezielle Fahrplanvarian-

te flir den Abendbetrieb noétig ware (Kurzstrecke Eichhof — Dattenberg).

» Die langfristige Entwicklung des Telebusses (Angebot, Finanzierung etc.) oder eine allfallige Uber-

fuhrung in ein ,regulares® Fahrplanangebot ist mit den VBL und dem VVL zu koordinieren.

5 Empfehlung

5.1 Bestvariante

Empfohlen wird ein Angebotskonzept im Sinne der Stossrichtung ,Zubringersystem®. Die Quartierer-
schliessung wird konsequent auf den néachsten Verknipfungspunkt zum Hauptnetz ausgerichtet. Auf
die Direktverbindung zum Bahnhof Luzern wird zugunsten neuer Linienfihrungen/-verknipfungen und

Angebotsverdichtungen verzichtet.

Jugendherberge
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. N
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Abbildung 33: Empfohlene Variante
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Die Linie 9 erschliesst das Quartier Bramberg von zwei Seiten. Am Léwenplatz/Luzernerhof ist die
Lage der Endhaltestelle noch genauer zu prifen. Im Westen knipft die Linie 9 am Kasernenplatz an.
Die Wendefahrt erfolgt bevorzugt via Klosterstrasse und ermdéglicht einen Zeitausgleich an der ehe-
maligen Haltestelle der Linie 10. Als langfristige Option kann die Linie 9 ins Friedental verlangert wer-
den und dort die Linie 19 ersetzen.

Die Linie 11 wird mit dem Linienast Sonnenberg der Linie 15 verknipft. Es ist noch zu klaren, ob die
Verbindung via Sonnenbergstrasse oder Obere Dattenbergstrasse erfolgen soll. Wegen der besseren
Erschliessungsqualitéat und Befahrbarkeit ist die Sonnenbergstrasse zu bevorzugen. Fir die Durch-
fahrt am Spielplatz sind bauliche Anpassungen noétig. Der Privatverkehr wird mit einer Schranke oder
Pollern unterbunden. Die Linienfihrung in Richtung Tribschenquartier ist ebenfalls noch vertieft zu
prifen. Zu bevorzugen ist der direktere Weg via Horwer-/Voltastrasse, was aber bauliche Anpassun-
gen und eine Veranderung des Verkehrsregimes am Knoten Horwer-/Obergrundstrasse erfordert.
In der Nebenverkehrszeit endet die Linie 11 am Eichhof. Die Busse wenden via Taubenhaus- und
Reckenbihlstrasse, um in Richtung Quartier an der Haltestelle der Linie 1 abzufahren.

Fur eine Linienfihrung bis zur Rickseite des Bahnhofs Luzern (Rdsslimattsteg) sind die Zeitreserven
sehr knapp. Die exakten Fahrzeiten zur Hauptverkehrszeit sind durch Testfahrten abzukléaren. Gege-
benenfalls ist der Endpunkt bereits beim Rosslimatt-Kreisel vorzusehen.

Der Schattenberg und die Sidhalde werden weiterhin von der Linie 15 erschlossen. Neu verkehrt die
Linie auf der Strecke Schulhaus Meiersmatt — Kldsterli — Zentrum Pilatus — Hofmatt — Sidhalde. Das
Wenden beim Schulhaus Meiersmatt sollte durch eine Neuorganisation der Parkplatze mdglich sein.

Ausserdem werden die Linien 16 und 21 neu konzipiert. Die Linie 21 wird in Horw getrennt und be-
dient als Linie 21 nur noch den 6stlichen Abschnitt zwischen Bahnhof Luzern und Bahnhof bzw. Zent-
rum Horw. Der westliche Abschnitt zwischen Horw und Kriens wird zur neuen Linie 16b bzw. bekommt
eine neue Liniennummer. Durch Verkirzung der bestehenden Linie 16 auf die Strecke Busschleife —
Pilatusmarkt kann ein Fahrzeug eingespart werden. Dieses wird auf der neuen Linie 16b eingesetzt,
welche in Horw den Ast bis Horw Spitz (bisher Linie 16) Ubernimmt und in Kriens bis zur Pilatusbahn
verlangert wird. Mit den vorhandenen Zeitreserven kann auch eine Weiterfahrt via Klosterli bis Bus-
schleife geprift werden. Dort ware eine betriebliche VerknUpfung der Linien 16 und 16b mdglich.

Zwischen Zentrum Pilatus und Pilatusbahnen verkehren neu vier Busse pro Stunde (Linien 15/ 16b).

In der Randverkehrszeit am Abend verkehrt in Kriens weiterhin der Telebus. Allenfalls ist ein zweiter
Standort am Eichhof zu prifen und der Dattenberg am Abend ebenfalls mit dem Telebus zu erschlies-
sen.

Grundsatzlich ist ein 15-Minuten-Takt zur Hauptverkehrszeit und ein 30-Minuten Takt in der Neben-
verkehrszeit vorgesehen (Ausnahme: Schattenberg/Sidhalde generell 30°-Takt). Verdichtungen in der
Nebenverkehrszeit sind bei entsprechender Nachfrage denkbar. Ein Fahrplanentwurf mit Netzgrafiken
fur die HVZ und NVZ findet sich im Anhang B.

5.2 Umsetzung / offene Fragen

Aus Sicht der Kerngruppe (VVL, VBL, Stadt Luzern, Gde. Kriens) ist das vorgestellte Konzept grund-
satzlich realisierbar. Der VVL rechnet mit ersten Umsetzungsschritten ab Fahrplanwechsel Dez. 2019.

Im Detail sind noch einige Abklarungen erforderlich. Die wichtigsten offenen Fragen betreffen die

nachfolgenden Themen. Die offenen Fragen werden ausserhalb dieses vorliegenden Schlussberichts
mit den Infrastruktureigentimern, Gemeinden und Transportunternehmen weiter vertieft.
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Linienendpunkte der Linie 9

= Ldwenplatz/Luzernerhof: neue Haltestelle vor Uniongebaude (Platzverhéaltnisse, Veloflihrung etc.),
in Friedenstrasse (Einbahn Weystrasse umkehren?), via Gotthardstrasse (Nahe Luzernerhof) oder
im Zusammenhang mit der Neugestaltung des Léwenplatzes (Verkehrsregime / Planung ab 2017)

= Kasernenplatz: Schleife tGber Bruchstrasse-/Klosterstrasse oder kiirzere Schleife Uber Gibraltar-
strasse (Haltestellenlage am Kasernenplatz und im Bereich Hirzenhof festlegen)
Verbindung Dattenberg — Sonnenberg

= Umfang der baulichen Anpassungen fiir die Durchfahrt Sonnenbergstrasse und Verkehrsregime
zur Vermeidung von Durchgangsverkehr klaren (Busschleuse)

= ggf. Anpassungen des Verkehrsregimes bei einer Durchfahrt der Oberen Dattenbergstrasse

Zwischenendpunkt Eichhof

= Definition von Linienfihrung und Haltestellenlage fur die Wendefahrt

Verbindung Eichhof — Tribschen

= Knotenanpassungen Horwer-/Obergrundstrasse: Linksabbiegen fir Bus in Richtung Eichhof er-
maoglichen (geometrische Anpassungen, Signalisation, LSA-Steuerung), ev. im Zusammenhang mit
Knotenanpassung infolge neuer Linienfihrung Linie 14 via Arsenalstrasse.

= ggf. Busbeschleunigungsmassnahmen bei einer Linienfiihrung tber die Bireggstrasse

Endpunkt Tribschen
« Uberpriufung der Fahrzeitreserven (Testfahrten)

= Definition von Haltestellenlage(n) und Linienfihrung im Tribschenquartier

Buskonzept Horw

=  Weiterentwicklung der Linien 16 (Verkirzung) und 21 (Auftrennung, Anpassung Linienfihrung) mit
entsprechenden Konsequenzen fir den endgultigen Variantenentscheid in Kriens (Bereich Schat-
tenberg), zeitliche Koordination des Angebotes in beiden Teilgebieten

= Die Vor- und Nachteile einer Umgestaltung der Linien zwischen Kriens und Horw (16, 16b, 21) sind
vor einem Umsetzungszeitpunkt nochmals eingehend zu prifen und mit den Gemeinden Kriens
und Horw zu koordinieren.

Schattenberg Kriens

= neuer Linienendpunkt Schulhaus Meiersmatt: geometrische Verhéltnisse, Parkierungsregime, Hal-
testellenlage tberprifen

Zentrum Kriens

= Koordination mit dem neuen Verkehrsregime gemass GVK (Gallusstr., Gemeindehausstrasse etc.)

Sidhalde

= Die Aufhebung des Asts Sidhalde zugunsten einer besseren Bedienung des Raums Kléster-
li/Pilatusbahnen ist als Option nochmals genauer zu prufen. Dies insbesondere falls der Abtausch
der Fahrzeuge zwischen den Linien 16/21 (bzw. 16/16b) doch zu knappe Umlaufe generiert.
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Telebus

= Einsatzkonzept / Weiterentwicklung Telebus: heutige Form, Konzentration auf weniger Quartiere
(bei Verlangerung Linie 11 zum Sonnenberg) oder Erweiterung mit einem Abendangebot im Raum
Dattenberg (zweiter Standort Eichhof)

6 Fahrzeugeinsatz

6.1 Bedarf

Heute verkehren auf den Linien 9, 11 und 15 insgesamt 6 Fahrzeuge in der Hauptverkehrszeit. Das
erarbeitete Konzept wirde ein zusatzliches Fahrzeug bendétigen. Hauptgrund dafir ist die Auftrennung
der Schlaufe Sonnenberg bei der Linie 15 unter Annahme des gleichen Taktrasters wie heute.

Mit einem Verzicht auf die Erschliessung von Sidhalde (und Hackenrain) kénnte der grosste Teil des
Konzeptes auch ohne Zusatzfahrzeug umgesetzt werden. Voraussetzung sind die beschriebenen
Anpassungen der Linien 16 und 21 in Horw (Umverteilung der Ressourcen), um die Erschliessung der
Seite Schattenberg mit der neuen Linie 16b zu ermdglichen.

Linie Heutiges Angebot Empfohlene Variante

Umlaufzeit Takt in HVZ FZ-Bedarf Umlaufzeit Takt in HVZ FZ-Bedarf

Bramberg (L9) 30 min 15 Takt 2FZ 30 min 15 Takt 2FZ
Dattenberg (L11) 30 min 15 Takt 2Fz
60 min 15 Takt 4FZ
Sonnenberg (L15) 15° Takt
Schattenberg (L15) 60 min 30° Takt 2Fz
] - 30 min 30 Takt 1FZ
Sidhalde (L15) 30° Takt
6 Fahrzeuge 7 Fahrzeuge

Tabelle 13: Fahrzeugbedarf im Vergleich (Hauptverkehrszeit)

6.2 Kostenschétzung

Anhand der vom VVL zur Verfligung gestellten Berechnungsgrundlagen wurden die Kosten fur das
heutige Angebot sowie fiir das erarbeitete Konzept geschatzt (vgl. Anhang C). Da die genauen Zutei-
lungen der Betriebszeiten fiir das erarbeitete Konzept noch offen sind, handelt es sich lediglich um
eine Grobkostenschéatzung. Tabelle 14 fasst die wesentlichen Kennziffern zusammen.

Seite 47



Verkehrsverbund Luzern / Konzept zur Quartiererschliessung
in Stadt und Agglomeration / Schlussbericht

Heutiges

Angebot Konzept Differenz
Total CHF 2502648 CHF 3102936 CHF 600288
Linie 9 NVZ 30'-Takt CHF 838313
Option Linie 9 (NVZ 15'-Tak) CHF 1'067259 CHF 228'946
Total mit Option Linie 9 NVZ 15*-Takt CHF 3'331'883 CHF 829'235
Leigenes‘ RVZ Angebot Linie 9 und 11 CHF 279636

Tabelle 14: Kostenschatzung

Die Kosten fur das heutige Angebot belaufen sich auf rund 2.5 Mio. CHF. Mit dem vorgeschlagenen
Konzept resultieren Kosten von etwa 3.1 Mio. CHF — d.h. ein Mehraufwand von ca. 600°‘000 CHF.
Diese Mehrkosten lassen sich vor allem mit dem zusétzlich benétigen Fahrzeug begriinden.

Hinzu kommen Mehrkosten von ca. 300‘000 CHF fiir das RVZ-Angebot der Linien 9 und 11, wenn der
Abendbetrieb nicht mehr durch Anpassungen anderer Linien abgedeckt wird. Durch einen Verzicht auf
die Mittagsverdichtung der Linie 9 (15°-Takt) kdnnten in etwa 60°000 CHF eingespart werden.

Die Option eines durchgehenden 15'-Taktes auf der Linie 9 (mit Verklrzung Kasernenplatz — Bram-
berg zur NVZ) wiirde Mehrkosten von gut 200‘000 CHF verursachen.

Die vorgeschlagene Bestvariante dient als Zielkonzept. Die schwierige finanzielle Lage des Kantons
Luzern und vieler Gemeinden erfordern vermutlich ein schrittweises Vorgehen mit gegebenenfalls im
Vergleich zum Zielkonzept zwischenzeitlich reduziertem Angebotsumfang, soweit damit im Vergleich
zum Ist-Zustand ebenfalls Vorteile resultieren.

6.3 Auswirkungen und Abhéngigkeiten

Bei Fahrzeugeinsatz und Wahl der Fahrzeugtypen sind neben den hier betrachteten Linien noch weit-
re Abhangigkeiten zu berticksichtigen:

= Wenn die Linie 11 nicht mehr zum Bahnhof fahrt, ist auch die heutige Zusammenlegung mit der
Linie 10 am Abend nicht mehr sinnvoll bzw. schwer verstandlich (unterschiedliche Linienfiihrung
tagsiber und abends). Allféallige Auswirkungen auf den Fahrzeugbedarf und den Fahrplan sind zu
beachten. Das gilt auch fir die heutigen (betrieblichen) Verkntipfungen der Linien 9 und 10 tags-
Uber.

= Die Linien 9 und 18 sind am Abend ebenfalls verbunden. Da die Umsetzung des vorliegenden
Konzeptes wahrscheinlich nicht vor Dez. 2019 beginnt, fallt diese Abhangigkeit weg. Die Linie 18
wird dann zur neuen Tangentialverbindung Littau — Ebikon ohne betriebliche Verknupfung mit dem
Stadtnetz.

= Bei einer Auftrennung der Linie 21 in Horw ist die kritische Fahrplansituation zu beachten:
Zwischen Bhf. Luzern und Horw ist am Abend bereits heute ein zusatzliches Fahrzeug nétig, um
einen stabilen Betrieb zu gewahrleisten. Die Nebenverkehrszeit stellt keine Probleme dar. In der
Morgenspitze wére aber ggf. eine neue Losung erforderlich.

Seite 48



Verkehrsverbund Luzern / Konzept zur Quartiererschliessung
in Stadt und Agglomeration / Schlussbericht

6.4 Fahrzeugtypen

Gemass VBL mussen die heute eingesetzten Midibusse in ca. 3 Jahren ersetzt werden. Bei der Wahl
der kinftigen Fahrzeugtypen ist zu beachten, dass die Kompatibilitat mit allen bedienten Quartieren
gewahrleistet ist (Fahrzeuge wechseln zwischen den Linien 9,10,11 und 15).

Ein Wechsel der Antriebsform (z.B. voll elektrischer Betrieb) wurde bereits diskutiert. Moderne, leisere
Fahrzeuge konnten die Akzeptanz in Quartieren mit einer eher ,OV-kritischen* Bevolkerung férdern
und hétten evtl. auch einen positiven Effekt auf die Nachfrage. Aus heutiger Sicht ist ein Wechsel auf
Batteriebetrieb aber aus den folgenden Griinden noch nicht sinnvoll:

= Die Fahrzeugauswabhl ist insbesondere bei den Midibussen beschrankt. Die Hersteller konzentrie-
ren sich derzeit eher auf die Entwicklung grdosserer Fahrzeuge. Es gibt noch (zu) wenig zuverlassi-
ge Praxiserfahrungen (bei vielen Verkehrsbetrieben bisher ,nur® Versuchsbetrieb).

= Einheitliche Standards fiir die Ladeinfrastruktur fehlen (noch). Es besteht die Gefahr von Abhéan-
gigkeiten zu einzelnen Herstellern.

= Das Linienkonzept ist gerade bei den hier betrachteten Quartiererschliessungen nicht langfristig
festgelegt sondern soll bewusst flexibel anpassbar sein. Aufgrund der betrieblichen Restriktionen
(Reichweite, Ladezyklen) ist diese Flexibilitat bei den Elektrobussen aber eingeschréankt. Das gilt
insbesondere fir die ggf. entlang der Strecke erforderlichen Ladestationen.
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Aktueller Stand bei den VBL

Zu den unterschiedlichen Antriebskonzepten haben die VBL die folgende Ubersicht zusammenge-

stellt:
Kosten Kosten Kosten Infrastruktur Bemerkungen
Fahrzeug Treib-  Unterhalt
stoff
Variante 1: 100% 100% 100% - Flexible Losungen bez. kiinftiger Angebots-
konventionell Keine Anpassun- anderungen
1:1 Ersatz gen notwendig Busse am Beschaffungsmarkt vorhanden
Midibusse als Abgasemission geringer als heute (bisher
Dieselbus Euro 3, neu Euro 6)
Larm in den Quartierstrassen wie heute
Variante 2: ca. 125% ca.75% ca. 145% - Larmemissionen etwas reduziert
Dieselhybridbus Keine Anpassun- Abgasemission reduziert (ca. 40% gegeniber
Midibus gen notwendig Diesel)
Kleinere betriebliche Einschrankungen und
Nachteile mdéglich (Steigung, Beschleuni-
gung, Komfort — auch je nach Streckenfih-
rung des kinftigen Angebots)
Variante 3: 150%- 100%-200%  CHF 600000 Larmemissionen deutlich geringer
Innovativ Elektro- 250% (Erfahrungen  (grobe Kosten- Abgasemission lokal nicht vorhanden (ev.
bus* und verbind-  schétzung, zwei auch durch Heizung)
liche Angaben Ladestationen plus Erhohte Investitionen in Fahrzeug und Infra-
fehlen) einfache Depotla- struktur

dung angenom-
men)

Normierung Schnittstelle Infrastruk-
tur/Fahrzeug in Arbeit (Investitions- und
Kompatibilitdtsunsicherheit nicht gegeben)
Betriebliche Einschrankungen bzgl. Strecken-
fuhrung des kiinftigen Angebots (Kilometer-
leistungen)

Sehr wenig Betriebserfahrungen vorhanden

Tabelle 15: Legende eingeben (Quelle: VBL, Juni 2016)
* Zwischenladung oder Einmalladung als Varianten beim Elektrobus. Optimierungen nur méglich bei klarem Einsatz (Profil, km)

Der Einsatz der bisherigen Midibusse ist fir 2018 geplant. Ein Ersatz mit gleichartigen Fahrzeugen ist
aus Sicht der VBL die flexibelste Variante. Noch offen ist der Fahrzeugeinsatz der Linie 10 mit ent-
sprechenden Auswirkungen auf die gesamte Fahrzeugbeschaffung. Die Fahrzeugbeschaffung kann
auch in Etappen erfolgen, sodass Anderungen im Betrieb (geméass Konzept) flexibel moglich sind.
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Anhang A Fahrgaststatistik

(Quelle: VBL / VVL 2014)
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Linie 9 - Bahnhof-Bramberg
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Abbildung 34: Fahrgaststatistik: Linie 9 Bahnhof-Bramberg
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Abbildung 35: Fahrgaststatistik: Linie 9 Bramberg-Bahnhof

Linie 11 - Bahnhof-Dattenberg
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Abbildung 36: Fahrgaststatistik: Linie 11 Bahnhof-Dattenberg

Linie 11 - Dattenberg-Bahnhof
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Abbildung 37: Fahrgaststatistik: Linie 11 Dattenberg-Bahnhof

Linie 15 - Sonnenberg
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Abbildung 38: Fahrgaststatistik: Linie 15 Sonnenberg
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Abbildung 39: Fahrgaststatistik: Linie 15 Schattenberg
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Anhang B Netzgrafiken HVZ und NVZ
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Schulhaus ldhalde 42 48 Horw Bahnhof
Meiersmatt Linie 16b 11 41 1141 08 38 / Linie 16b
_ Gt gl UL GRS Crelis U7 1747 1747 20 50 Statt langerer Halt am Bahnhof Horw
Endpunkt_ Meiersmatt ) Welteﬁahﬁ bis Busstheﬁe 2252 e auch Fahrt via Horw Zentrum
Wenden we_x_ Parkplatz, Machbarkeit -> kein Wenden ?n F_’_llatusbahnen Pilatusmarkt Y moglich
zuerst abklaren. -> 15-Min-Takt bis Stidstrasse
-> Betriebliche Verkniipfung mit Li 16 08
an der Busschleife moglich (kdnnte 38
Linie 16 mit knappem Umlauf evtl. 16b 18
stabilisieren) 48
01
26|37
56
Horw Spitz




Quartierbuserschliessung Luzern Friedental
Netzgrafik NVZ Jugend-
: herberge
Empfohlene Variante 9
29.07.2016 08
23
13
28|38
43|53
— ) 58 ab 2020 7,5-Takt |
00 30 00 30 Haltestelle mit Abfahrts- 05 20 35 50 05 20 35 50 19 A
0030 0030 und Ankunftszeiten 0116 31 46| | 0116 31 46 |
Linien mit mehr als 4 5 Takt
a
00 05 10... 00 05 10... Abfahrten pro Stunde: ! . .
Nur die ersF’)ten drei Kantons- Gopplis- (@0 2017 T9)
0005 10... 0005 10... spital moosweg
— Abfahrten dargestellt
43
42 Kasernen-
platz Bramberg
11 41 11 41 14 o4
Anschluss 07 22 37 52 29 |12
17 47 17 47 P 2 0311 18... 000815 ... —————— 071204
< 07 2237 52 1 2044 10|19
(7.5 Takt) | | 051220... 071422... | pd B
9 | Lowenplatz 52
—=—===—=—=—==—=====. Option Linienfihrung 12 27 42 57 1227 42 57 !
Kreuzstutz 02 17 32 47 =TT
e BetnebLVerknupfung 9 02 00 Linie 9 NVZ 14 03
17 00|98 Stabilitat der verkirzten Linie 07290511
Kl / 32 08|7® Klosterstr. - Bramberg mit nur einem 22| 11|78
.OSterStr' 47 15| Bus zuerst mittels Testfahrten prifen. 37 59 19
Hirzenhof Option: Weiterfahrt zum Léwenplatz 52
auch zur NVZ. Benétigt +1 Fahrzeug
2 oder bedingt 30-Minuten-Takt.
14 29 44 59 00 15 30 45
07 19 1
02|14
Endpunkt Klosterstr. 10 22
. . Halt und Zeitausgleich an der 171
Abfahrtszeiten Linien 9, 11 ehemaligen Haltestelle der Linie 10. Pilatusplatz Bahnhof Luzern
Abhangig von kiinftigen Fahrzeiten P
der Anschluss!inien 1,2 und 3 0714 22 ... 041119 ...
Evtl. Symmetrieachse verschieben.
Fahrplan NVZ Kriens 021017 ... 041219 ...
Linie 11 nur Eichhof - Busschleife. 1126 41 56
Linie 15 nur Meiersmatt - Zentrum. 10 25 40 55
Ast Gabeldingen - Zentrum wird 041219 ... 021017 ... 010916 ...
mit Fahrzeug von Linie 15 bedient. 12 2 714 22 1
Fahrzeugbedarf Linien 11 und 15: 05 0. 0 000815 ..
e Eeea, 04 17 Burgenstr./Bahnhof
Alterantive: Linie 11 und 15 wie zur 05111 12|47 I:I
HVZ, ausdiinnen auf 30-Min-Takt. 13 19 42
Benétigt 3 Fahrzeuge. 20l
Gabel- 08
di 00
2959 ingen o7|"6 S5
Datten- 15| .
00 bergrain Dattenberg Eichhof
30 24 54 2151 2151 16 46
1 06 36 11 09 39 09 39 14 44
06 00 Rosslimatt
24[% o1 (1)2 (o
. 54 08
Zentrum Pilatus 160
22
07|%?
37
22 52 21 51
1 07 37 0838| ¢
5° Takt 28 58 26 56 . 26 56
(ab 2017 7.5°) 0232 0434] : 0434
07 14 22 ... 061321 ... 06 13 21 ... g 06 13 21 ... ] 1
010916... 010916 ... 010916 ... 021017 ... ab 2017 zusétzlich Linie 5
01 31 27 57 26 56 . 26 56 Kriens - Pilatusplatz - Emmenbriicke
o meeseneee H
1 27 57 28 58 29 59 2 29 59
1 X 19 49 g 18 48
I Kriens 0939 % 10 40
I Busschleife 08 38 : (0838 10
I ey [ —————— 40
| 2151 2151 | 16
1 — 1 46
Hofmatt-
! 16b | 16 1949 Ki
I Bellpark riens
| 1 05 35 Mattenhof
| 06 |18  Zentrum Pilatus : Linie 16 . 19 10
‘\ 25|36 11|48 Haltstelle in Gallusstr. oder | Bei zu knappem Umlauf Linie auf 49 40
\ 50| 41 Horwerstr. in Fahrtrichtung Luzerner- 1 Kuonimatt einkirzen (siehe Agglo- 05 16
AN . stAnoonendi Mobil Tre) 35 46
\ Pilatus H : 9 1 16b
AN Bahnen I
N 1 1
\ I |
N . ) 103
o o e e e e o Kriens - Pilatusbahnen 133
15 Exakter 15-Minuten-Takt aufgrund 26|
14 44 Anschlisse Linie 16b in Horw und 56
1545 betriebl. Durchbindung mit Ast 13 08
Gabeldingen nicht méglich. Si 12|43 18]°8
Schulhaus idhalde 42 48 Horw Bahnhof
Meiersmatt
11 41 1141 08 38 / Linie 16
: . : 17 47 17 47 20 50 Statt langerer Halt am Bahnhof Horw
Endpunkt Meiersmatt Ortsbus Kriens: Option ] : 2252 [ A auch Fagrt via Horw Zentrum
. f - Linie 16b ab Pilatusbahnen weiter zur Busschleife . o
Wenden via Parkplatz, Machbarkeit g ) M o Pilatusmarkt méglich
zuerst abkldren. -> Erslchllessung Berglch Klosterli/Sudtstr. 04 34
-> Kein Wenden an Pilatusbahn
-> Verkniipfung mit Linie 16 méglich (Stabilisierung) gg
; . - Linie 15 nach Sidhalde statt Meiersmatt 18
Umlaufzeit Ortsbus K
miauizeit Drisbus Kriens -> Weiterhin auch NVZ-Angebot firr Sidhalde 16b 48
Knappe Umlaufzeit Gabeldingen - ~ Ent tere Fahrl Gabeldi Sidhald
Meiersmatt (29 Min.). Fahrzeiten N- htn .T.pann (SRS REMAERES (Rl R lIen = leliteleS 01
basieren aber auf HVZ-Profil, daher l?lc Sk h 30-Mi Tak pil bah 31
zur NVZ wohl fahrbar -> Testfahrt. = INLr e -Minuten-Takt zur Pilatus g 26
- abhangig vom Konzept Horw (Umverteilung Ressourcen) 56
Horw Spitz




Verkehrsverbund Luzern / Konzept zur Quartiererschliessung
in Stadt und Agglomeration / Schlussbericht

Anhang C Kostenschéatzung
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Verkehrsverbund Luzern
OV-Konzept Quartiererschliessung

Kostenschatzung Heutiges Angebot

Angebot

Kirzel Li Strecke Gemeinde Lange Reisezeit Bgrucks. n n n AngebotMozk n n n ngebot & ngebot £
Richtung(von Bis Takt Kurse|Von Bis Takt Kurse|Von Bis Takt Kurse[Von Bis Takt Kurse[Von Bis Takt Kurse|Von Bis Takt KursefhUIEEN [Von Bis Takt Kurse[SUEE Bis Takt Kurse| (U=

9_LUBF-BERG 9 Luzern Bahnhof - Bramberg Luzern 2600 15(— 05:45 08:00 15 11:00 30 6| 11:00 13:00 15 8| 13:00 15:30 30 5| 15:30 20:00 15 18 06:00 19:30 30 19:30 30
9_RVZ 9 Luzern Bahnhof - Kantonsspital - Bramberg (Linie 18) Luzern 3700 15|— 20:00 00:30 30 20:00 00:30 30 00:30 30
11_LUBF-DATB 11 Luzern Bahnhof - Dattenberg Luzern 3000 15(— 06:00 08:00 15 16:00 16| 16:00 19:30 15 06:00 19:30 30 19:30 30
11_RvVZ 11 Luzern Bahnhof - Obergutsch - Dattenberg (Linie 10) Luzern 8300 30|5 20:00 00:30 30 20:00 00:30 30 00:30 30
15_KRS-ZUHM 15 Kriens - Zumhof (Sonnenberg) Kriens 4600 15| 06:00 08:30 15 15:00 15 19:00 19:30 30 07:00 19:30 30 19:30 30
15_KRS-PIBA 15 Kriens - Pilatusbahn (Schattenberg) Kriens 3500 15| 06:15 08:15 30 14:15 30 07:15 19:15 60 19:15 60
15_KRS-SIDH 15 Kriens - Sidhalde (Sidhalde) Kriens 4100 15|5 06:00 08:00 30 14:45 30 18:45 19:45 60 07:45 19:45 60 19:45 60

Kostenschatzung

Abschnitt sRaale km-Kosten h-Kosten Vollkosten
Mo-Fr Sa So

9_LUBF-BERG 9 Luzern Bahnhof - Bramberg Luzern 2.60 15 2 47 28 26| CHF 776'152 | CHF 858245 | CHF 817'199
11_LUBF-DATB 11 Luzern Bahnhof - Dattenberg Luzern 3.00 15 2 39 28 27| CHF 777240 | CHF 744'855 | CHF 761'048 Bramberg CHF 817'199
15_KRS-ZUHM 15 Kriens - Zumhof (Sonnenberg) Kriens 4.60 15 1 41 26 26| CHF 611'800 | CHF 382'375 | CHF 497'088 Dattenberg CHF 761'048
15_KRS-PIBA 15 Kriens - Pilatusbahn (Schattenberg) Kriens 3.50 15 1 19 13 13| CHF 219'415 | CHF 180'234 | CHF 199'824 Sonnenberg CHF 497'088
15_KRS-SIDH 15 Kriens - Sidhalde (Sidhalde) Kriens 4.10 15 1 20 13 13| CHF 267'443 | CHF 187'536 | CHF 227'490 Schattenberg CHF 427'314

|Tota| Hin und Zuriick 35.6 150 332 216 210| CHF 2'652'050 | CHF 2'353'245 | CHF 2'502'648

Berechnungsgrundlagen VVL

km-Preis 10
h-Preis 115
Mo-Fr/J 254
Sald 51
So/Jd 60
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