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O SiebenBotschaften zu AggloMobil 4

Die Ergebnisse und sieben Botschaften von AggloMobil 4 (AM4)

Strategie
Die in AggloMobil due (AM2, Umsetzungshorizont 2014 -2018) entwickelten vier Pfe i-
ler haben sich im Laufe der kritischen Uberpriifung in AM4 im Wesentlichen bestétigt:
Bus mit S-Bahn verknupfen
Kapazitéten ausbauen
Buslinien vernetzen
Zuverlassigkeit verbessern.

Konkret heisst dies:
Mit Fahrplanwechsel im Dez. 2019 wird mit den Angebotsanderungen in Luzern
Ost ein weiterer Bestandteil des 1. Pfeilers umgesetzt.
Es stehen mittlerweile auf den meisten Hauptachsen ausreichende Kapazitaten
zur Verfugung; der Pfeiler 2 kann damit als weitgehend umgesetzt betrachtet
werden. Ein weiterer Kapazitatsausbau ist dort erforderlich, wo eine Siedlung s-
entwicklung stattfindet (z.B. Luzern Sid; Littau).
Eine weitere Vernetzung mit Durchmesserlinien am Bahnhof Luzern (Pfeiler 3)
wurde planerisch vorbereitet, ihre Umsetzung ist aber erst mit zuséatzlichen
Durchmesserperrons maglich.

Nach wie vor ein Schwachpunkt ist die Zuverléassigkeit im Betrieb und damit die Punk t-
lichkeit und Zuverléassigkeit (Pfeiler 4).

Pfeiler «Zuverlassigkeit» als Schllsseldefizit

Die Erkenntnisse der Analyse bzw. der Erfolgskontrolle erharten klar die Notwendi g-

keit der Massnahmen zur Busbevorzugung:
Die bereits bekannten und vorgesehenen Massnahmen sind auchumzusetzen
Sie bilden die Voraussetzung , um die Qualitat und Wirtschaftlichkeit des
Bussystems in der Agglomeration Luzern aufrechtzuerhalten und zu verbessern.
Erst damit besteht eine Grundlage, um den politisch geforderten Modalshift hin
zum flacheneffizienten 6V vollziehen zu kénnen.

Ausbau RBus -Netz
Die Abklarungen zu den néachsten Ausbauschritten im RBus-Netz wurden vertieft. Sie
zeigen:
Die RBus -Linie 2 (Emmenbricke Sprengi 5Luzern) ist in ihrer heutigen Form
mit Anbindung an den Bahnhof Luzern bis auf weiteres beizubehalten.
Die in AM3 zur Diskussion gestellte Moglichkeit einer besseren Anbindung des
Kantonsspitals aus Richtung Emmenbriicke lasst sich in anderer Form errei-
chen.
Als RBus -Linie 3 wurde die Durchmesserlinie Littau *Wirzenbach als
schliissig und zweckmaéssig bestatigt.
Sie zielt insbesondere auf eine bessere Erreichbrkeit der Alt - und Neustadt
sowohl aus Richtung Nordwesten als auch aus Richtung Osten ab.




mefron

AggloMobil 4 | Sieben Botschaften zu AggloMobil 4 5

Vernetzung
Bestehende Umsteigepunkte am Rand der Innenstadt sind teilweise unattraktiv +Bei-
spiel Kreuzstutz: Geringe Aufenthaltsqualitat im Umfeld der Haltestel le und umsténd-
liche Umsteigewege mindern die Qualitat der Reisewege.
Mit einer geschickten Netzgestaltung kénnen Umstiege vermieden und tangentiale
Verbindungen geschaffen werden:
Mit der vor einigen Jahren eingefuhrten Linie 5 Kriens *Emmenbricke entfallt
der Umstieg am Pilatusplatz.
Mit der neuen Linie 30 Littau +Ebikon wird dies auch bzgl. der Umstiege am
Kreuzstutz und am Schlossberg ab Dez. 2019 ebenfalls erreicht.

Die Vorschlage in AM4 setzen diesen Weg fort:
Mit der vorgeschlagenen Splittung der Linie 19 Luzern tKantonsspital in
einen Ast Friedental und neu einen Ast Emmenbriicke
erhalt das Kantonsspital neu eine direkte Anbindung Richtung Norden, bzw.
der heute sehr unattraktive Umstieg am Kreuzstutz entfallt.
Die parallel zum AM4 laufende E-Bus-Strategie sowie die Studie zuBatterie -
trolleybussen  haben die Chancen aufgezeigt, mit entsprechend ausgestatteten
(Batterie -) Trolleybussen kiinftig auch fahrleitungslose Abschnitte befahren zu
kénnen.
An erster Stelle steht hier eine Durchbindung  der Linie 19 vom Friedental
bzw. von Emmenbriicke Uber das Kantonsspital mit der Linie 8 nach Hirtenhof.
Weitere Netzelemente sind mdglich, wie etwa die Verlangerung der Linie 4 zum
Sportgebaude Allmend (Zihlmattweg) und auch zur S-Bahn-Haltestelle Matte n-
hof.
Viele dieser neuen Direkt- oder Eckverbindungen verkehren allerdings nur
werktags tagsiiber. Auch deshalb besteht weiterhin das Bedtirfnis, die Umsteig-
punkte am Rande der Innenstadt attraktiver zu gestalten.

Konzept Luzern Sud
In Luzern Sud wurden die sich abzeichnenden Siedlungsentwicklungen sowie der
Campus Horw und die Pilatus-Arena aufgenommen und ein darauf abgestimmtes Kon-
zept definiert:
Die Bahn Ubernimmt mit ihrem 15 -Min. -Takt (und bald weiteren Verdichtu n-
gen) klar die Haupterschliessung  des CampusHorw.
Eine ergdnzende Erschliessung der Technikumstrasse mit dem Bus wird aus
verschiedenen Grinden nicht vorgesehen.
DasBusnetz wird insgesamt vereinfacht und konzentriert , insbesondere
mit einer Ausrichtung auf die S-Bahn-Haltepunkte und den Fahrrouten uber die
Hauptachsen.
Dies folgt auch der andernorts giltigen Strategien: «Starken stéarken» und
«Mittel gezielt einsetzen».
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Erschliessung Hangquartiere
Die Erschliessung verschiedener Hangquartiere stellt eine grosse Herausforderung fur
den 6V dar: Einer meist vergleichsweise geringen Nachfrage stehen hohe Produktiors-
kosten gegentiber.
Auf der Basis einer friilheren Studie schalten sich differenzierte Ergebnisse und Enmp-
fehlungen heraus:
Die Linie 9 nach Bramberg wird unverandert belassen.
Alternativen zeigen deutliche Nachteile und nur vereinzelte Vorteile.
Der Linie 11 nach Dattenberg wird mit der nérdlichen Ortsbuslinie 15
am Krienser Sonnenbergdurchgebunden
Ohne Mehraufwand lassen sich héhere Erschliessungsqualitaten schaffen.
Massgebend fur die Fahrroute ist, dass in einigen Bereichen der Bushaupt-
sachlich als «Skilift» in die (h6her gelegenen) Wohngebiete genutzt wird.
Mit der mittelfristig angestrebten Verlegung der Linie 11 durch dasTrib-
schenquartier («Rdsslimatt») kann eine klare Licke im Netz zwischen den
Korridoren Kriens und Tribschen
geschlossen werden.
Die Korridore Richtung Talstation Pilatusbahn und Sidhalde sollen weiterhin
erschlossen werden.

Zusatzliche Erschliessungen weiterer Hangquartiere drangen sich +auch wegen der
Erfahrungen mit bereits bestehenden Linien +nicht auf.

Neue Angebotsformen
Die Analyse der heute bekannten oder sich abzeichnenden alternativen Mobilitatsan-
gebote zeigt ein extrem heterogenes Bild . Es schalt sich deutlich heraus, dass sich
solch neue Mobilitatsformen noch in einer eher experimentellen Entwicklungsph a-
se befinden. Die Erkenntnisse sind:
Auch mit neuen Angebotsformen missen dieselben Fragen fir die Auslegung
des Angebots geklart werden.
Die eruierten alternativen Angebotsformen bringen in den untersuchten
Gebieten keinen substanziellen Mehrwert gegentiber bestehenden linienka-
sierten Angeboten.

Ein «beobachtendes Abwarten» seitens des VVL hélt die Optionen offen. Allenfalls ist
ein Versuchsbetrieb mit Partnern in Betracht zu ziehen.
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1 Ausganglage
1.1 Ausgangslag e

Die AggloMobil -Planungen sind Konzepte zur Weiterentwicklung des 6ffentlichen Ver-
kehrs (6V) in der Stadt und Agglomeration Luzern. Mit diesen Planungen will der VVL
dem prognostizierten Mobilitatswachstum aus der angestrebten Siedlungsentwicklung
sowie dem Auftrag, Uberwiegende Teile des Mehrverkehrs mit dem 6V abwickeln zu
kénnen, gerecht werden. Bisher wurden drei AggloMobil-Konzepte erarbeitet: uno
(2005), due (2012) und tre (2015). Nach dieser Logik folgt nun AggloMobil 4. Aggl o-
Mobil 4 ist wiederum e LQH :HLWHUHQWZLFNOXQJ GHU YRU®QJIJHKHQ
gloMobil tre und integriert, wie bereits die Vorgangerversionen, bestehende und noch
nicht umgesetzte Aspekte. Im Sinne einer sprachlichen Vereinfachung hat sich der VVL
dazu entschieden, die neue Gengation von AggloMobil als "AggloMobil 4" (AM4) statt
A$JIJORORELO TXDWWUR?® ]X EHQHQQHQ

1.1.1 Rickblick: AggloMobil -Planungen

Was wurde mit den bisherigen Planungen erreicht?

Die aufeinander abgestimmten 3 Ausbauschritte von AggloMobil umfassten:
AM uno mit den Schwerpunkten
Systematisierung Angebot (Taktfamilien)
Ausrichtung auf Fernverkehrskonzept am Bhf Luzern («<Bahn 2000»), Mas s-
nahmen sind umgesetzt.

AM2 mit den Schwerpunkten
Bereitstellung der Kapazitaten
Verknipfung neu auch an «dusseren» Umsteigepunkten («Hubs»)
Neue Netzelemente (kernnahe Tangentiallinie)
Abschluss mit Trolleybuslinie 1 bis Ebikon und Netzanpassungen im Dez.
2019

AM3 mit den Schwerpunkten
Liniendurchbindungen
Ausbaupfad RBus
Abschluss der Umsetzung voraussichtlich bis Ende 2023

Die kurze Ubersicht zeigt die kontinuierliche Weiterentwicklung des 6ffentlichen Ve r-
kehrs in der Agglomeration Luzern Uber mehr als ein Jahrzehnt.

1.1.2 Planungsumfeld

OV -Bericht

Der 6V-Bericht des Kantons Luzern gibt die strategische Ausrichtung fur 6V-Konzepte
im Kanton Luzern vor. Noch umzusetzende Massnahmen der AggloMobil-Planungen
sind in den 6V-Bericht 2018-2021 eingeflossen. Dieser gibt wiederum die Strategie fur
AM4 vor. Unter anderem empfiehlt der 6V -Bericht das push-and-pull -Prinzip anzu-
wenden, um die Siedlungsentwicklung besser mit der Mobilitdt abzustimmen und um
die behordenverbindlichen Vorgaben nach héheren 6V-Anteilen am Gesamtverkehr zu
erreichen. Der 6V wird als Teil des Gesamtverkehrssystems betrachtet und nicht io-
liert behandelt. Mit g uten 6V-Angeboten alleine (pull-Seite) ist die geforderte Ver-
kehrsmittelverlagerung kaum mehr erreichbar, es benétigt dazu auch gezielte push
Massnahmen, um die Verkehrsmittelwahl gemass den politischen Zielsetzungen zu
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beeinflussen. Die Erkenntnisse und Konzepte von AM4 fliessen in die Erarbeitung des
nachsten 6V-Berichts 2022 +2025 ein.

Agglomerationsprogramm 4. Generation

Die Integration der AggloMobil -Planungen in die Agglomerationsprogramme Luzern
(APLU) hat sich bewahrt. AggloMobil due wurde bspw. vom Bund in seinem Prifbe-
richt zum APLU 2G explizit als gute Konzeption zur Verbesserung des 6V sowie der
Intermodalitdt zwischen Bus und Bahn gelobt. Innerhalb des Agglomerationspr o-
gramms 4. Generation soll deshalb wiederum ein abgestimmtes 6\-Angebotskonzept
fur den Agglomerationsraum Luzern entwickelt werden. AM4 bildet eine Grundlage fur
die Abbildung aller notwendigen Infrastrukturmassnahmen fir den Umsetzungszei t-
raum 2023 bis 2027 im APLU 4G. Das APLU 4G wird voraussichtlich Ende 2020 dem
Bund Uberreicht.

Bauprogramm Kantonsstrassen

Die Massnahmen aus den bisherigen AggloMobilPlanungen sind auch in die kantona-
len Bauprogramme Kantonsstrassen eingeflossen. Aktuell ist das Bauprogramm 2019 +
2022 in der Umsetzung, worin die AggloMobil -Planungen beriicksichtigt sind. Infr a-
strukturbedirfnisse aus AM4 sowie noch nicht umgesetzte Infrastrukturbedirfnisse
alterer AggloMobil -Planungen werden fir das Bauprogramm 2023 + 2026 relevant
sein.

Planungen D ritter

In der Stadt Luzern und den Agglomerationsgemeinden ist der Verkehr ein standiges
politisches Thema, worin der 6V nur ein Aspekt unter vielen darstellt. Etliche Gemei n-
den kennen Erschliessungs und Verkehrsrichtplane sowie Leitbilder, in welchen u.a .
die Forderung des 6V postuliert wird. Diese Instrumente sind in aller Regel mit den
Absichten des VVL, dem kantonalen Richtplan und dem Agglomerationsprogramm
abgestimmt und geben damit wenig neue Anhaltspunkte fir die 6V-Planung. Fur das
Rontal wurde 2018 von LuzernPlus das Gesamtverkehrskonzept (GVK) Luzern Ost
entwickelt, wobei eine wesentliche Erkenntnis darin liegt, dass der MIV kaum noch
zusatzlichen Mehrverkehr zu bewaltigen vermag und der 6V noch Kapazitatsreserven
aufweist und bei Bedarf ausbauba ist. Die Stossrichtungen und Massnahmen des GVK
Luzern Ost geben einen Eindruck Uber mogliche Lésungsansétze. Fir das Entwik-
lungsgebiet Luzern Sud wurde 2015 ebenfalls ein Grundkonzept erarbeitet. Diese Ko-
zepte sind unter der Mitwirkung des VVL entstan den und sollen bei der Bearbeitung
von AM4 adaquat bertcksichtigt werden.

Planungen VVL

In den vergangenen Jahren sind im Rahmen der AggloMobil-Planungen oder in sepa-
raten Projekten zu verschiedenen Themen Untersuchungen durchgefuihrt worden. Bei-
spiel hierfir ist die 2016 erstellte Studie "Quartierbuserschliessung in Stadt und Ag-
glomeration Luzern". AM4 soll diese bestehenden Studien beriicksichtigen, Resultate
und Erkenntnisse konsolidieren und darauf aufbauen.

E-Bus -Strategie VVL

Parallel zur Erarbeitung von AM4 hat der VVL, ausgehend von der Trolleybusstrategie,
die E-Bus-Strategie erarbeitet. Gemass der EBus-Strategie strebt der VVL bis 2040
den Einsatz von mit erneuerbaren Energien betriebenen, energieeffizienten und emis-
sionsarmen Fahrzeugen an. Als nabhaltige Traktionsformen kommen hierfir haup t-
sachlich Batteriebusse (Depotlader) und Batterietrolleybusse in Frage. Fir AM4 ist
dabei vor allem der zusatzliche Freiheitsgrad zur Netzgestaltung infolge der sog. IMG
Technologie (InMotionCharching) relevant: Dank grésserer Batteriekapazitaten kon-
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nen Trolleybusse langere Strecken als bisher fahrleitungslos befahren, die Batterien
werden auf Abschnitten mit Fahrleitungen in Fahrt geladen. Neben Verlangerungen
von Trolleybuslinien ohne Fahrleitungen sind dadurch neue Linienverkniipfungen tber
bisherige Traktionsgrenzen denkbar. Weitere Aspekte der Traktion sind nicht Teil von
AM4.

1.1.3 Abgrenzung
Perimeter raumlich

In der folgenden Abbildung ist die raumliche Abgrenzung (Schwerpunktperimeter und
erweiterter Perimeter) d argestellt.

] ber| Schwerpunktperimeter
Fe/‘]lm'ede}“"

i”ﬁ;ﬂ

I Erweiterter Perimeter

- Subzentren der
Agglomeration Luzern

o ¥ yvsl.yn/lb
. 3 ‘
)
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/
q_SIanssggd’ ’

!H‘;
. . o

Abbildung 1: Raumlicher Perimeter

Der erweiterte Perimeter entspricht in etwa dem Perimeter des Agglomerationspr o-
gramms Luzern der 4. Generation. Fur die Erarbeitung des Konzepts AM4 ist primar
der Schwerpunktperim eter massgebend. In Abstimmung zu den bisherigen AggloMo-
bil-Planungen werden zudem inhaltliche Schwerpunkte in AM4 bearbeitet, wodurch
auch im Schwerpunktperimeter nicht sdmtliche Gemeinden in derselben Tiefe bearbei-
tet werden (das Rontal wurde z.B. in AM due als Schwerpunkt behandelt).

Einige Gemeinden, welche zwar im Perimeter des Agglomerationsprogramms der 4.
Generation liegen, werden ebenfalls nicht vertieft im Konzept von AM4 bericksichtigt ,
da diese funktional nicht mehr direkt zum 8V -System der Aggbmeration gehéren (z.B.
Gemeinden Malters oder Weggis). Das 6\ Angebot dieser Gemeinden wird durch den
VVL ausserhalb der AggloMobil-Planungen laufend tberprift und gegebenenfalls wei-
terentwickelt.

Zeithorizont
In Abstimmung zum Agglomerationsprogramm Luze rn der 4. Generation wird der
Zielzustand in AM4 fur 2027 definiert. Die fur die Realisierung des Zielzustandes not-
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wendigen Angebots- und Linienanderungen sollen im Zeitraum von 2022 bis 2027
umgesetzt werden.

Inhaltliche Abgrenzung und Bahnplanung

AM4 beschrankt sich auf die Planung des Busnetzes in der Stadt/Agglomeration Lu-

zern sowie die vorgesehenen Themen (z.B. alternative Mobilitdtsangebote). Alternative
Verkehrssysteme (z.B. bestehende Ideen zu Seilbahnen oder Metrolinien) werden bei
der Erarbeitung von AM4 nicht bertcksichtigt.

Aufgrund der zeitlichen Abgrenzung wird davon ausgegangen, dass grosse Infa-
strukturprojekte wie der Durchgangsbahnhof und der Bypass samt Spange Nord, wd-
che derzeit beim Bund und Kanton Luzern in Planung sind, noch nicht realisiert sein
werden. Fir die Bearbeitung von AM4 sind diese Projekte nicht zu bertcksichtigen.

Das Bahnangebot ist als Randbedingung zu bertcksichtigen. Im Zeitraum von
AM4 sind keine grundlegenden Anderungen im Bahnangebot vorgesehen, erst mit dem
Durchgangsbahnhof (Inbetriebnahme voraussichtlich ca. 2040) sind weitreichendere
Ausbauten im Bahnangebot denkbar. 2022 wird ergédnzend zur S4 und S5 die S41 als
HVZ-Angebot mit zwei Verbindungen pro Stunde zwischen Luzern und Horw einge-
fuhrt. Mittelfristig sind z uséatzliche Halte von Bahnprodukten in Ebikon in Abklarung.

1.2 Rahmen fur AggloMobil 4
1.2.1 Herausforderungen

Neben den unbestrittenen Errungenschaften der AggloMobil -Planungen stellen sich
weiterhin Herausforderungen fir AggloMobil 4. Als die wichtigsten bleiben oder ver-
schérfen sich sogar:
Die Siedlungsentwicklung in der Agglomeration und im Umfeld schreitet weiter
voran. Der 6ffentliche Verkehr soll dabei einen massgeblichen Anteil des damit
verbundenen Mehrverkehrs tibernehmen.
Angebotsverdichtungen auf der Schi ene und insbesondere bei der SBahn
sind auf absehbare Zeitnicht moglich : Sie setzen zwingendden Durchgangs-
bahnhof voraus.
Weitere Ausbauten desBusangebots im Verbundgebiet missen nach wirt-
schaftlichen Grundséatzen erfolgen.
In potenzialschwachen Gebieten 6ffnet sich immer mehr eine deutliche
«Schere» zwischen
der Erwartung nach (moéglichst stadtischem) Angebotsstandard, und
der tatsachlichen (geringen) Nachfrage, bzw. Einnahmen.
Einer Verbesserung der Marktstellung bzw. Erhéhung des O\+Anteils stehen
meistens entgegen
die gegebenen rdumlich-strukturellen Randbedingungen;
der erforderliche Mehraufwand.
Die Zuverlassigkeit ~ und Anschlusssicherheit  desBusbetriebs ist durch
die Flachenkonkurrenz gegeniiber dem MIV und nur teilweise vorhandene OV-
Bevorzugung auf vielen Achseneingeschrankt oder gefahrdet: Limitierender
Faktor fur Konkurrenzfahigkeit und héhere Marktanteile .
Auch Sekundarfaktoren ~ wie Publikumsinfrastruktur und Zugénge zu Halt e-
stellen liegen nur bedingt im Einflussbere ich des VVL
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1.2.2 Strategische Fragestellungen und Ziele

Im Sinne einer ersten Konkretisierung kdnnen folgende Fragestellungen formuliert
werden:
Wie soll das OV-System weiter gestérkt werden vor dem Hintergrund, dass ein
neuer Tiefbahnhof erst in einem weiter en Zeithorizont realisiert ist?
In welchen Bereichen sind hthere Marktanteile méglich, in welchen sind die
Wachstumspotenziale ausgeschopft?
Wie sind Schwerpunkte zu setzen im Hinblick auf die Effektivitat der Mittel?
Wo liegen die Grenzen des konventionelen OV?
In welchen Bereichen sind neue Anséatze zu prifen, um den heutigen Markt mit
wirtschaftlicher zu bedienen?
Wo liegen tausserhalb der Netz/ und Angebotsausgestaltung +Schwachstd-
len, welche die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs massgeblich beein-
trachtigen?
Wie kann aus Sichtdes OV die Zuverlassigkeit sichergestellt werden und welche
Steuerungs und Infrastrukturmassnahmen sind damit verbunden?
Wo sind +mit Nutzung von neuen oder mittlerweile ausgereifteren
Technologien +neue Wege zu beshreiten?
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1.3 Methodik und Vorgehen

Die Erarbeitung von AggloMobil 4 wurde in zwei Phasen gegliedert:
Phase | mit Analyse und Stossrichtungen
Phase Il mit Angebotsplanung

In der folgenden Ubersicht ist das Vorgehen dargestellt:

ERKENNTNISSE

AM uno TRENDSI
AM due PERSPEKTIVEN
AM tre

44— RUCKBLICK——————---- - -+ AUSBLICK == ==~

‘lr STOSSRICHTUNGEN

BEARBEITUNGS,
A - WERPU

\‘. ,/
- VARIANTENENTWICKLUNG
7\

WEITERENTWICKLUNG NETZGESTALTUNG
RBUS UND OPTIMIERUNG
ERWEITERTE

ANGEBOTS-
STANDARDS

SELBSTFAHRENDE ERGANZENDE
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AM4 ist im Kontext der vorangehenden AggloMobil -Planungen zu sehen und baut auf
den Resultaten dieser Konzepte auf. Grundsatzlich sind die bereits bestehenden Ka-
zepte weiterhin gultig, die Umsetzung dieser Konzepte ist z.T. noch ausstehend. In
Luzern Nord wurde mit dem Fahrplanwechsel Ende 2016 (Umgestaltung Emmer Bus-
netz) das Angebot bereits angepasst, in Luzern Ost wird das neue Konzept Ende 2019
umgesetzt. Angebotsanderungen im 6V bendtigen langee Zeitraume, um ihre Wirkung
entfalten zu kdnnen, daher drangt sich in Luzern Nord oder Ost derzeit keine weitere
grundsétzliche Uberarbeitung des Angebotskonzepts auf. Somit kdnnen in AM4 andere
inhaltliche Schwerpunkte als in den vorangehenden AM-Konzepten bearbeitet werden:
Neben der Weiterentwicklung des RBus-Netz sind dies unter anderem die Erschlies-
sung von Hangquartieren oder das 6\V-Netz/-Angebot in Luzern Sid.

Die Struktur dieses Berichts lehnt sich an das oben dargestellteVorgehen an:
In den Kapitel 2 und 3 werden Analyse, abgeleitete Erkennt nisse und Stossrich-
tungen dargelegt
Im Kapitel 4 werden Grundséatze zur allgemeinen Angebotsplanung beschrieben
Fir die Angebotsentwicklung wurde n (aufgrund der oben beschriebenen Aus-
ganglage)neben der Gibergeordneten Netzgestaltung durch den Auftraggeber
spezifische Fokusthemen vorgegeben, auf welche spezifisch im Kapitel5 einge-
gangen wird.
Kapitel 6 legt den Fokus auf alternative Mobilitatsangebote. Dieses xfur Agglo-
Mobil neue *Thema wurde in Zusammenarbeit mit der ZHAW (Thomas Sauter)
erstellt.
Die abschliessenden Kapitel fassen die Erkenntnisse der Angebotsplanung a-
sammen (Kapitel 7) und beschreiben die Umsetzung, Infrastrukturfolgen und
Auswirkungen auf Dritte (Kapitel 8).
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2 Analyse

2.1 Einleitung

Analyse / Wirkungskontrolle («Ruckblick»)

In den vorangehenden AggloMobil-Konzepten wurden bereits umfassende Analysen
vorgenommen. So liegen Auswertungen von VerkehrsmodellFWunschlinien, zu Nach-
frage- und Kapazitatsganglinien aller Buslinien und betriebliche Schwachstellen im
Strassennetz vor. Auf diesen Grundlagen ist im Sinne einer Nachschreibung aufzubau-
en. Im Fokus der Analyse stehen Raume oder Netzelemente, welche eine Anderung
erfahren haben («Wirkungsanalyse»).

Fragestellungen
Der Analyse zugrunde liegen geméss dem Bearbeitungsvorschlag firAggloMobil 4 +
folgende Fragestellungen:

Wie hat sich die Nachfrage im Verbundgebiet £raumlich
differenziert tentwickelt?
Lassen sich aus einer langeren Zeitreihe diequantitativen
Auswirkungen der Aufwertungs - und Ausbaumassnahmen
von AM1 £+AM3 erkennen:
Fahrgastzahlen auf den Linien?
Verschiebung des Marktanteils in Teilgebieten bzw.
Korridoren?
Wie haben sich diese Massnahmen von AM1+AM3 in
qualitativer  Hinsicht bewahrt?

Welches sind die Starken , auf die +noch verstarkt +
abzustutzen ist?
Wo liegen nach wie vor die Schwachpunkte des 6V
im Angebot;
im Betrieb (Zuverlassigkeit);
in der Zuganglichkeit zum System?

Bearbeitungsstand zur Analyse
Die vorliegende Analyse zeigt in einem ersten Unterkapitel die allgemeinen Entwick-
lungen auf, insbesondere
Siedlungsentwicklung im Rickblick und in den Perspektiven;
Nachfrageentwicklung und Marktentwicklung im Verkehrsverbund.

Massgebend sind hier folgende Fragen:
Wie hat sich die Siedlung in den vergangenen Jahren entwickelt?
Haben sich neue Siedlungs und/od er Nachfrageschwerpunkte herausgebildet?
Wie haben sich die Anteile der Verkehrsmittel verandert?
Wie haben sich die wirtschaftlichen Kennwerte beim VVL veradndert?

Das zweite Unterkapitel zeigt zuerst den Umsetzungsstand der bisherigen AggloMobit
Planungen und befasst sich mit dem Angebot und den Erreichbarkeiten.

Das dritte Unterkapitel erlautert nach einer Gesamtbetrachtung von Bahn und Bus die
Entwicklung von Nachfrage und Abgeltung fiir jeweils zwei ausgewahlte Trolleybus-,
Dieselbus- sowie Stadt und Ortsbuslinien und zieht daraus die wichtigsten Erkenn t-
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nisse. Mit der Darstellung der Reisegeschwindigkeiten werden die «Produktionsbedin-
gungen» bzw. die massgebenden Schwachstellen bzgl. Zuverlassigkeit beleuchtet.

Die hier relevanten Fragen sind:
Haben die Ausbaumassnahmen den gewilinschten Erfolg im Sinne von
Nachfragezuwachsen gefihrt?
Wurde an den «richtigen» Orten bzw. auf den wichtigsten Linien in das Angebot
investiert?
Wie haben sich die Betriebsverhaltnisse bzgl. Beférderungsgeschwindigkeiten
und Zuverlassigkeit entwickelt?

2.2 Allgemeine Entwicklungen

2.2.1  Siedlungsentwicklung: «Ruckblick»

Siedlungsentwicklung in der Agglomeration Luzern

Die folgende Darstellung zeigt im Ruckblick die Entwicklung der Bevélkerungs - und

Beschéftigtenzahlen seit 2000 bzw. 2008 in der Agglomeration Luzern sowie die
Trendentwicklung geméass dem Agglomerationsprogramm Luzern der 3. Generation.

Abbildung 3: Siedlungsentwicklung in der
Agglomeration Luzern

(Grundlage: Agglomerationsprogramm
Luzern, 3. Generation)

Das Wachstum der Bevolkerungszahlen verlief seit dem Jahr 2000 sehr stetig, mit
einer Zuwachsrate von 1 %. Ein eigentlicher «Wachstumssprung» war hingegen bei den
Beschéftigten zu verzeichnen, mit einer Rate von ca. 5 % pro Jahr.

«Hotspots» i m Agglomerationskern

Bereits in AggloMobil tre wurde die Analyse der wichtigsten Zielorte nicht nur auf die
Stadt Luzern bezogen, sondern auf einen erweiterten Perimeter mit deren Nachbarge-
meinden im Rontal (Ebikon), im Siden (Horw) sowie im Norden (Emmen + Rothen-
burg).
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Diese qualitative Darstellung bringt einerseits zum Ausdruck, dass die Nachfragestruk-
tur nicht allein radial auf die Stadt verlauft. Ander erseits lasst sich auch festhalten,
dass ein Wachstum von relevanten und verkehrsintensiven Einrichtungen fast nur
ausserhalb des Agglomerationskerns stattfindet bzw. iberhaupt mdglich ist. Sie zeigt
aber auch, dass sich die Entwicklung im Bereich um die SBahn-Haltepunkte stattg e-
funden hat.

NKIRCH
FACHMARKTE _

WALINGEN / IKEA &3 75 _A8) THE MALL OF SWITZERLAND
ROTHEN - / /
EMMEN /
A / /BAHNHOF/HOFMATT
[ EBIKON
l EMMEN. S EBIKON
Lo WOHNCENTER ) 2

EMMEN CENTER (=]

SEETALPLATZ

7

_ VERKEHRSHAUS

ATus ArEns R
KRIENS

HO)

RW
© § BAHNHOF/ZENTRUM
PILATUSMARKT HORW

oo
[

Abbildung 4: «Hotspots»

Im Vergleich zu AggloMobil tre sind folgende Entwicklungen festzustellen:
Das Einkaufscenter Mall of Switzerland wurde im Jahr 2017 eroffnet.
Folgende Hotspots sind derzeit in Planung und werden voraussichtlich bis 2027
realisiert:
die Pilatus-Arena
der CampusHorw (Ausbau bestehender Campus).

Die dispersen Zielorte bilden eine grosse Herausforderung fur den 6V: Zu der friher
fast ausschliesslich radialen Nachfragebeziehungenin die Stadt (Bahnhof und Alt-
stadt) kommen vor allem neu auch tangentiale zwischen den Korridoren. Die vertief-
te Analyse der Erreichbarkeit (direkt oder mit Umsteigen, Reisezeiten) wird sich de s-
halb auf diese «Hotspots» beziehen missen.
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2.2.2 Siedlungsentwicklung: Perspektiven

Kurzfristige Siedlungsperspektiven: Untiberbaute Bauzonen
Die folgende Darstellung gibt einen Uberblick tiber allgemeine Entwicklungspotenziale

in den rechtskréftigen Bauzonen und projektbezogene Nachverdichtungen:

Einwohner- und Beschiftigtenpotenziale

Einwohnerpotenzial in den rechtskriftigen
Bauzonen gemiss LUBAT 1
(ohne projektbezogene Nachverdichtung)

B unter 1000

B 1'000 bis 2'000

B 2000 bis 5000
- Stadt Luzern ca. 10'000
1 LUBAT: Luzemer-Bauzonen-Analyse-Tool

Projektbezogene Nachverdichtung i
e / @ 250bis 1'000

® / @ 1000 bis 1'500
® /' @ 1500bis 2'500
® ' @ wer2s00

R GDTLL
Rozshucte

Abbildung 5: Unuberbaute Bauzonen
Quelle: Agglomerationsprogramm Luzern,
3. Generation, Hauptbericht (2016)

Grossere Entwicklungspotenziale finden sich in Luzern Siid und Luzern Nord. Die Po-
tenziale der Stadt Luzern konzentrieren sich stark auf das Gebiet Littau.

mefron
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Mittelfristige Perspektiven: Zukunftsbild
Im Agglomerationsprogramm der 3. Generation wurde folgender Syntheseplan fir den
Zeithorizont 2030+ entwickelt:

Abbildung 6: AP3G: Synthese 2030+
Quelle: Agglomerationsprogramm Luzern,
3. Generation, Hauptbericht, 2016

Deutlich werden die Schwerpunkte, die quasi ein «Y» in der Agglomeration bilden und
somit auch auf die Infrastruktur und die Haltepunkte der S -Bahn ausgerichtet sind.

2.2.3 Nachfrageentwicklung seit 2005

Verkehrsmittelwahl

In verschiedenen Strategien und Planungen wurde als Ziel definiert, dass das Ver-
kehrswachstum durch die weitere Siedlungsentwicklung hauptséachlich durch den 6f-
fentlichen Verkehr sowie Fuss- und Veloverkehr aufzunehmen ist. Die Entwicklung
zeigt allerdings, dass dies in den letzten Jahren nicht oder nur sehr begrenzt erfolgte
Abbildung 7 zeigt die Verkehrsmittelwahl nach Etappen fiir die Zeitzustande 2005,
2010 und 2015 fur verschiedene Perimeter. Der 6ffentliche Verkehr konnte in der Stadt
und in der Agglomeration seinen Verkehrsmittelanteil , bezogen auf die Anzahl Etg-
pen, in etwa halten. Allerdings ist auch ein Trend mit leicht steigend en Verkehrsmitte |-
anteilen beim MIV und sinkenden Anteilen beim Fussverkehr erkennbar. Bezogen aif
die Verkehrsleistung (Personenkilometer) ging der Anteil des 6V in der Agglomeration
nach einem starken Wachstum zwischen 2005 und 2010 bis 2015 wieder deutlich -
rick. Ein Hauptgrund drfte in der erhdhten Attraktivitat fur den MIV dank den zwei
neuen Autobahnanschlissen Buchrain und Rothenburg sowie in der Gber die gesamte
Agglomeration gesehen nicht wesentlich verbesserten Zuverlassigkeit der Buslinien
liegen.
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Verkehrliche Kennzahlen
Die folgenden Abbildungen zeigt die Entwicklung der wichtigsten Kennzahlen aller
vom VVL bestellten Linien zwischen 2011 und 2017.
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Abbildung 7: Anteile der Verkehrsmittel (M o-
dalsplit) an Etappen der Bevolkerung in den
Jahren 2005, 2010, 2015 (Quelle: Monitoring
Gesamtverkehr Luzern, 2017)

Marktentwicklung im Verkehrsverbund seit 2011

+13% Kurskilometer

+19% Fahrgdste

+37% Personenkilometer

10% 15% 20% 25%

30% 35% 40%

Abbildung 8:

Entwicklungen 2011 +2017

aller vom VVL bestellten Linien
(Quelle: Geschaftsbericht VVL, 2017)
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Die prozentuale Zunahme der Fahrgastzahlen war in den letzten 7 Jahren um wund die
Hélfte hoher als die der angebotenen Betriebsleistungen. Um sogar fast das Dreifache
als die Betriebsleistungen nahm die Zahl der Personenkilometer zu. Daraus lasst sich
schliessen, dass die Wege mit dem 6ffentlichen Verkehr in der Tendenz langer werden.

Kostendeckungsgrad der VVL -Linien
Die folgende Darstellung zeigt die Entwicklung des Kostendeckungsgrads, der das Ve
haltnis von Fahrscheineinnahmen zu den Betriebsleistungen ausdriickt:

Abbildung 9:

Entwicklung Kostend eckungsgrad
aller vom VVL bestellten Linien
(Quelle: Geschéftsbericht VVL, 2017)

Die Erhéhung des Kostendeckungsgrads stellt eine politische Zielsetzung dar. Der Ke-
tendeckungsgrad konnte in den letzten Jahren kontinuierlich gesteigert werden von
knapp 50% (2012) auf Gber 56% (2017). Grinde daftr sind

Angebotsmassnahmen,

steigende Fahrgastzahlen,

Tarifmassnahmen / Zielvorgaben TU.

2.2.5 Fazit: Allgemeine Entwicklung

Die obigen Darstellungen und Aussagen lassen sich auf drei Punkte zusammenfassen:

Stetiges Siedlungswachstum in der Agglomeration
(insbesondere Beschaftigte), weiteres Wachstum
prognostiziert v.a. in den Entwicklungsschwerpunkten
Sud, Nord und Ost.

Die Ziele bezuglich der Verkehrsmittelanteile

werden nicht erreicht. Das Bevdlkerungs und Arbeit s-
platzwachstum hat mit etwa gleichbleibendem Modalsplit
stattgefunden.

0V -Etappen werden langer , aberkeine klare
Steigerung desd6V -Anteils nach Etappen ersichtlich.
Kostendeckungsgrad  beim VVL konnte deutlich
gesteigert werden.
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2.3 Angebot / Wunschlinien und Erreichbarkeiten
2.3.1 Umsetzungsstand AggloMobil

Die folgende Abbildung zeigt den Umsetzungsstand der Liniennetzanderungen aus den
vorangehenden AggloMobil-Planungen. Insgesamt zeigt sich, dass in den letzten Ja-
ren eine Vielzahl von Anderungen umgesetzt wurde. Dazu folgende Bemerkungen:

Die Neukonzeption des Liniennetzes in Luzern Nord wurde umgesetzt.

Die Umsetzung in Luzern Ost ist im Gange.

Die Abklarungen zu Linie 12 (RBus-Linie 3) laufen, Realisierung ab 2022

vorgesehen.

Durchbindung Linien 20/24: Bis auf Weiteres nicht mdglich, fehlende Durc h-

messerperrons, erneute Uberpriifung in AM4

Perlen Post
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Abbildung 10: Umsetzungsstand Liniennetz
2018
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Bahnhof Luzern
Bundesplatz/Neustadt
Bushub Ebikon
Emmencenter
Fachmarkte Wahligen
Horw Zentrum
Kantonsspital

Mall of Switzerland
Pilatusarena/Mattenhof
Pilautsmarkt
Seetalplatz

Tribschen
Verkehrshaus/Lido
Wohncenter
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2.3.2 Erreichbarkeiten in der Agglomeration

Zwischen den Hotspots, auggewéhlten Quartierzentren in der Stadt und Agglomeration
sowie Ausgangspunkten im Umland wurde im Sinne einer Erreichbarkeitsanalyse die
Konkurrenzfahigkeit 6V (Vergleich der Fahrzeiten von MIV und &V)
Direktheit (Anzahl Umsteigevorgénge)
untersucht.

Im Vergleich der Reisezeiten zwischendV und MIV zeigt sich, dass der 6ffentliche Ve-
kehr beziglich der Reisezeit kaum konkurrenzféhig ist. Im Schnitt ist die Reisezeit des
0V doppelt so hoch wie die desMIV. Konkurrenzfahig sind Bahnverbindungen. Vor
allem bei Zielen in Nahe der Autobahnanschliisse (betrifft insbesondere Fachmarkte)
sind die Reisezeiten destV nicht konkurrenzfahig.

In der folgenden Abbildung sind die Umsteigevorgéange zwischen Hotspots zusammen-
gestellt. Erwartungsgemass ist der Bahnhof Luzen von fast allen Hotspots direkt b e-
dient. Wiederum zeigt sich, dass die Fachmarkte aufgrund ihrer Standorte nur schwer
mit dem offentlichen Verkehr erschliessbar sind und kaum tber Direktverbindungen
verfligen. Ein Grossteil der Hotspots ist auch nur Gber 2 Umsteigevorgéange erreichbar.
Auffallend ist auch das Kantonsspital, welches vergleichsweise Giber weniger Direktve-
bindungen verflgt.

Bundes- Fach- Mall of Pilatus-

Bahnhof  platz/Neu- Bushub Emmence markte Horw Kantons-  Switzer-  arena/ Pilauts- Seetal- Verkehrs- ~ Wohn-

stadt Ebikon nter Wahligen Zentrum  spital land Mattenhof markt platz Tribschen haus/Lido  center

Abbildung 11 Umsteigevorgange zwischen
Hotspots

(Einfarbung grin: direkt, gelb: 1 Umsteig e-
vorgang, rot 2 Umsteigevorgange)

Erkenntnisse

Die Reisezeit im 6V ist nur bedingt konkur renzfahig mit der
Reisezeit im MIV ,

sowohl aus der Region in die Stadt

als auch innerhalb der Stadt.
Fachmarkte weisen standortbedingt vergleichsweise
schlechte Voraussetzungen fur ein 6V-Angebot auf (wenige
Direktverbindungen, Nahe zu Autobahnanschliissen).
Das Kantonsspital weist im Vergleich mit anderen inner-
stadtischen Hotspots eher weniger Direktverbindungen auf
(Richtung Ost und Nord).
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2.3.3 Analyse Haltestellen

Ein - / Aussteiger und Potenziale

Der Plan auf der folgenden Seite zeigt die Eirund Aussteigerzahlen an den Bushale-
stellen (Punktgrosse) sowie das Verhaltnis zum umliegenden Potenzial (Farbgebung).
Als Haltestellenpotenzial wurden die Einwohner und Arbeitsplatze in einem 300 m -
Einzugsgebiet um die Haltestelle analysiert. Aus diesem Verhaltnis lassen sich grobe
Tendenzen zum Verkehrsverhalten im Umfeld von einzelnen Haltestellen identifizieren
und vergleichen. Ein tiefer Wert (unter 0.5) weist auf eher geringe 6V-Nutzung der
Personen im Haltestellenumfeld und somit geringes Potenzial hin. Ein hoher Wert
(Uber 1) weist auf eher hohe Potenziale und auf Umsteigehaltestellen im Netz hin.

Abbildung 12 Bushaltestellen
Ein-/Aussteiger und Verhaltnis zum Halt e-
stellenpotenzial

Datengrundlage: VVL

(Folgeseite)

Deutlich erkennbar sind

die Hauptkorridor e, welche
Hohe Ein-/Aussteigerzahlen aufweisen
ein glnstiges Verhaltnis zwischen Haltestellenfrequenzen und dem Potenzial
aufweisen und somit einen hohen 6V-Anteil am Modal -Split nahe legen.

Quartier und Hanglagen mit
eher geringen Haltestellenfrequenzen
eher ungunstigem Verhéltnis zwischen Haltestellenfrequenzen und dem Po-
tenzial und somit eher einen geringen 6V-Anteil am Modal -Split aufweisen
Quartiere mit vergleichsweise guinstigem Verhaltnis zwischen Haltestellenfr e-
guenzen und Potenzialen (Buttenen, Wirzenbach, Wesemlin und Obergtitsch)
weisen héhere Siedlungsdichten auf.

Umsteigehaltestellen (Bahn/Bus und Bus/Bus)
mit im Vergleich zu den umliegenden Haltestelle héheren Ein -
/Aussteigerzahlen

Verhéltnis Ein  -/Aussteiger

Der folgende Plan zeigt die Beziehungzwischen den Einsteigenden und den Aussté-
genden der Haltestellen (als Anteil Einsteiger an der Summe der Ein- und Aussteiger).
Eine Haltestelle mit einem Wert von 0.5 weist gleich viele Ein- wie Aussteiger auf.
Werte unter 0.5 weisen mehr Einsteiger und Werte tber 0.5 mehr Aussteiger auf. Aus
dieser Analyse zeigt sich der sog. «SkiliftEffekt»: Zum Einsteigen werden Haltestellen

an den (vielfach tieferliegenden) Hauptkorridoren benutzt, wahrend z.T. topographisch

héher gelegene Haltestellen in Quartier eher zum Aussteigen benutzt werden.

Abbildung 13 Bushaltestellen
Verhaltnis Ein - zu Aussteiger
Datengrundlage: VVL

(2. Folgeseite)
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2.4  Analyse Linien
2.4.1 Ubersicht zur Nachfrage
Fahrgastzahlen der Buslinien in den Hauptkorridoren

Die folgende Darstellung zeigt die Nachfrage auf den 7 wichtigsten Korridoren Rontal,
Verkehrshaus, Tribschen, Horw, Kriens, Littau und Emmen:

LEGENDE
Belastung auf Hauptkorridoren im Bereich der Zentren \‘._3‘200
Total Fahrgaste pro Tag (Mo-Fr, beide Richtungen), Nachfrage 2017 °

=
|10°000 v e
rm Streckenbelastung Hauptkorridor Bus ) / \
3000|2500 / |

** ohne Regionalbuslinien auf Nationalstrasse / —

Abbildung 14: Fahrgastzahlen der Buslinien
in den Hauptkorridoren 2017

Der am starksten belastete Querschnitt befindet sich auf der Pilatusstrasse zwischen
Kantonalbank und Bahnhof. Die Hauptkorridore stdlich der Reuss weisen héhere Fre-
quenzen auf als die Korridore nérdlich. Der Korridor Hirschengraben verfligt tGber
héhere Fahrgastzahlen als der Korridor Obergrundstrasse.

Nachfragentwicklung der Bahnlinien in ausgewéhlten Kordons
Die folgende Darstellung bildet die Nachfrageverhéltnisse auf drei Kordons in der Ag-
glomeration ab.
Auf praktisch allen Bahnquerschnitten ist ein starkes Wachstum bezuglich den
Frequenzen ersichtlich.
Bei weitem die grosste Nachfrage besteht im innersten Kordon, auf der Haupt-
Zulaufstrecke (unter Langensandbriicke) zum Bahnhof Luzern, mit rund 95'000
Fahrgéasten pro Tag.
Der zweitwichtigste Querschnitt ist im zweiten Kordon im Bereich Fluhmiihle
festzustellen.
Im dritten Kordon ist die Nachfrage im Rontal nur um weniges héher als diej e-
nige Richtung Sursee.
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Querschnittsbelastung pro Tag (2017)

10’000 Fahrgiste

20’000 Fahrgaste

40'000 Fahrgaste

Entwicklung 2010 - 2017
starke Abnahme (tber 15%)
leichte Abnahme (-5% bis -15%)

unverandert (-5% bis 5%)

leichte Zunahme (5% bis 15%)

starke Zunahme ({iber 15%)

Abbildung 15: Entwicklung der Querschnitt s-
belastung des Bahnverkehrs in ausgewahlten
Kordons

(Datengrundlage: Monitoring Gesamt -
verkehr, VVL)

Nachfragentwicklung der Buslinien in ausgewéhlten Kordons
Auf der nachfolgenden Seite sind ausgewahlte Querschnittsbelastungensowie die Ent-
wicklung zwischen 2010 und 2017 fur den Busverkehr dargestellt.
Die hochsten Querschnittsbelastungen zeigen sich erwartungsgemass im
Zentrum.
Auch hier sind wiederum mehrheitlich Zunahmen in den Fahrgastzahlen
ersichtlich.
Auf einzelnen Korridoren sind allerdings auch eher stagnierende oder leicht
abnehmende Belastungen zu verzeichnen.
Dies steht aber z.T. im Zusammenhang mit spezifischen Angebotsanderungen
oder Bahnangebotsausbauten (z.T. Luzern Sid). Die Verlagerung auf den Bah-
verkehr war angestrebt und hat in Luzern Sud erste Wirkungen gezeigt.
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Querschnittsbelastung pre Tag (2017)

10'000 Fahrgaste

20'000 Fahrgaste

40'000 Fahrgaste

Entwicklung 2010 - 2017
starke Abnahme (iiber 15%)
leichte Abnahme (-5% bis -15%)
unverandert (-5% bis 5%)
leichte Zunahme (5% bis 15%)

starke Zunahme ({iber 15%)

Abbildung 16: Entwicklung der Querschnitt s-
belastung des Busverkehrs in ausgewahlten
Kordons (Datengrundlage: Monitoring G e-
samtverkehr, VVL)

Zwischenfazit zur Nachf rage im oV

Die Hauptkorridore und die wichtigen Zubringerlinien

sind gegeben .

In den letzten Jahren sind sehr hohe Nachfragezuwéachse

auf der Bahn ersichtlich, v.a. im engeren Agglomerations-
bereich.

Die meisten Buskorridore  verzeichnen ein deutliches

Nach fragewachstum . Diese sind gepragt durch die Siedlungs-
entwicklung und gezielte Angebotserweiterungen.

Die angestrebte Verlagerung vom Bus auf die Bahn konnte im
engeren Agglomerationsbereich bereitsteilweise umgesetzt
werden.

Die MIV -Belastungen sind im Stadtzentrum konstant und
nehmen im Stadtkern auf einzelnen Hauptachsen sogar ab
(Seebriicke). Auf den ausseren Korridoren und tangentialen Ver-
bindungen erfolgt hingegen ein weiteres Wachstum, v.a. auf den
Autobahnen und deren Zubringern .
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2.4.2 Entwick lung bei ausgewahlten Buslinien

Vorbemerkung:

Nachstehend erfolgen Darstellungen und Erlauterungen von Nachfragezahlen und
Abgeltungen, jeweils bezogen auf eine oder allenfalls zvei Linien. Bei den Abgeltungen
handelt es sich um die Betrage in den Offertender TU. Wegen der sehr grossen Unte-
schiede in den Skalengréssen ist ein Quervergleich zwischen den Linien nicht méglich.

Trolleybuslinie auf Hauptachse: 1 Obernau AKriens +Luzern Maihof

Zu Beginn der AggloMobil-Planungen im Jahr 2003 bildete die Linie 1 das bezgl. Ube-
lastung und Zuverlassigkeit grosste «Sorgenkind» im Netz. Zuséatzlich zum 6-Min. -Takt
wurden in den Hauptverkehrszeiten (vereinzelte) Zusatzkurse eingeschoben, die die
Kapazitatsprobleme allerdings kaum zu entscharfen vermochten und im Betriebsablauf
sogar neue Probleme schufen.

Mit dem Einsatz von Doppel-Gelenktrolleybussen mit ihrer um rund 40% hoh e-
rer Beforderungskapazitat (im Vergleich zu einem Gelenktrolleybus) ergab sich eine
markante Verbesserung, die sich auch in den Fahrgastzahlen mederschlug.

Einen weiteren Qualitatssprung brachte die Einfihrung der kernnahen Tange n-
tiallinie 5 zwischen Kriens und Emmenbricke Seetalplatz, die auch einen Teil der
Nachfrage von der Linie 1 Gbernahm und es erlaubte, auf die Spitzenzeitenverdichtung
der Linie 1 zu verzichten.

Linie 60.001 la+1b Obernau *Luzern Bhf +Maihof

10'000'000
9'000°000 7_.A
8'000'000
7'000'000
6'000'000
5'000'000
4000000
3000000
2000000 — =

1'000'000
0

—

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

e Einsteiger [Pers/Jahr] Abgeltung [CHF]

Abbildung 17 Linie 1 Kriens +Maihof,
Entwicklung von Einsteigern und Abgeltung

Bemerkungen:
Verbesserung der Wirtschaftlichkeit im Zeitraum 2005 +2017
Leichte Reduktion der Abgeltungen ab 2016 durch integralen 7.5Min. -Takt
(Entfall des 5-Min. -Takts in den HVZ)
(Gewlnschter) Ruckgangder Nachfrage ab 2016 durch Verlagerung auf die
neue Linie 5

Trolleybuslinie in Wohnquartiere: 7 Luzern Biregghof +Bhf +Unterldchli

Die Bedienungsgebiete der Linie 7 sind bzgl. Bevolkerungsentwicklung weitgehend
stabil. Die einzige Veranderung brachte die Verlangerung der Linie vom friheren End-
punkt Wesemlin zum neuen Endpunkt Unterldchli im Jahr 2005.




AggloMobil 4 | Analyse 30

Linie 60.007 Biregghof +Wesemlin Unterl6chli
6'000'000

5'000'000

4'000'000 —

3'000'000 \\7‘

2'000'000

1'000'000

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

e Einsteiger [Pers/Jahr]

Abgeltung [CHF]

Abbildung 18: Linie 7 Biregghof +Wesemlin
Unterldchli,
Entwicklung von Einsteigern und Abgeltung
Bemerkungen zur Linie 7:
Phase 2005 £2010: Starke Fahrgastwachstum

Phase 2010 £2017: Verbesserung der Abgeltung
Dieselbuslinien zu einem «Hotspot»: Linien 18/19 Bhf +Kantonsspital

Die Linien 18 und 19 wurden in den letzten Jahren ausgebaut, sowohl bzgl. Angebot (je
15Min. -Takt) als auch bzgl. Fahrzeuggrésse (mittlerweile integral Gelenkbusse).

Linie 60.018 Luzern Bhf +Kantonsspital-Fried

1'600'000
1'400'000
1'200'000 e

1'000'000 ><_,‘_/_§, /“\
800'000 —

—
600’000
400'000
200'000
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
e Einsteiger [Pers/Jahr] Abgeltung [CHF]
Linie 60.019 Luzern Bhf +Schlossberg
1'600'000
1'400'000 ——
1'200'000
1'000°000 _—
800000 N
600000 ——— -~ \f
400'000
200'000

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

e Einsteiger [Pers/Jahr] Abgeltung [CHF]

Abbildung 19: Linien 18 / 19 Kantonsspital
Entwicklung von Einsteigern und Abgeltung
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Bemerkungen Linien 18 und 19:
Stetige Zunahme der Nachfrage auf beiden Linien:
Gegenuber 2005 Steigerung um rund + 40%!
Ruckgang der Abgeltung ab 2013
Fur beide Linien zusammen Abgeltung insgesamt tiefer als 2005, trotz Ausbau
des Angebots

Zunahme der Abgeltung ab 2016

Dieselbuslinie auf Hauptachse: Linie 20 Luzern Bhf +*Horw *Ennethorw

Die Linie 20 verkehrt zwischen Bahnhof und Horw Zentrum «parallel» zur Zentra I-
bahn. Zusammen mit der neuen Haltestelle Allm end war zu erwarten, dass sich mit der
Zeit eine Verlagerung der Nachfrage vom Bus auf die Bahn einstellen wirde, allenfalls
auch mit der Konsequenz, dass das Busangebot in den Spitzenzeiten sogar ausgediinnt
werden konnte.

Die nachstehende Darstellung zeigt aber, dass die Nachfrage bis ca. 2013 stetig
zunahm und erst im Zusammenhang mit der Einfihrung des 15-Min. -Takts auf der
Zentralbahn rucklaufig wurde. Dennoch liegen die Fahrgastzahlen heute immer noch
weit Uber den Werten von 2005.

Linie 60.020 Luzern Bhf tEnnethorw
3'000'000

2'500'000

2'000'000 /_' ‘/\__\
1'500'000

1'000'000 /\M\/_

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

500'000

e Einsteiger [Pers/Jahr]

Abgeltung [CHF]

Abbildung 20: Linie 20 Ennethorw
Entwicklung von Einsteigern und Abgeltung

Bemerkungen Linie 20:
Massiver Riuckgang der Abgeltungen ab 2012
Starke Zunahme der Fahrgastzahlen bis 2013 (+ 60%)

Ruckgang der Fahrgastnachfrage ab 2013; Verlagerug auf die SBahn wahr-
scheinlich
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Dieselbuslinien auf Hauptachse: Linien 22/23 Bhf + Rontal

Die beiden Linien missen zusammen betrachtet werden, da sich mit dem massiven
Ausbau der Linie 23 interne Verschiebungen ergaben.

Festhalten lasst sich, dass sichdie Zuverlassigkeit auf der Linie 22 massiv verbessert
hat, was sicher auch zu einer wesentlich hdheren Attraktivitat verhalf.

Wie bei der Linie 20 nach Horw verkehrt die Linie 23 im Rontal «parallel» zur S -Bahn.

Die Fahrgastzunahme auf der L23 war auch massiv, weil das «parallel» Bahnangebot +
im Gegensatz zu Luzern Sud+im Rontal nicht ausgebaut wurde und die Siedlungsent-

wicklung im Rontal etwas dynamischer erfolgt als entlang der Linie 20 .

Linie 60.022 Luzern *Perlen

3'000'000

2'500'000

2'000'000

1'500'000 ~_— —

1'000'000 \\
500000 /\/_

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

e Einsteiger [Pers/Jahr]

Abgeltung [CHF]

Linie 60.023 Luzern Bhf +Gisikon-Root
3'000'000

2500000 /_—//—_/
2'000'000 /
1'500'000

1'000'000 Wv

500'000

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

e Einsteiger [Pers/Jahr]

Abgeltung [CHF]

Abbildung 21 Linien 22 / 23 Ron tal
Entwicklung von Einsteigern und Abgeltung

Bemerkungen Linie 22:
Massiver Ruckgangder Abgeltungen bis 2009 (Abbau von finanziellen
Reserven), mit anschliessendem Anstieg

Insgesamt stagnierende Nachfrage
Bemerkungen Linie 23:

Massiver, stetiger Zuwachsder Nachfrage: Gegenliber 2005 um rund 75%!
Abgeltungen fur beide Linien (L22 und L23) seit 2005 unverandert

Zunahme der Abgeltung, teilweise bedingt durch Linientausch
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Entwicklung von ausgewahlten Stadt - und Ortsbuslinien

Im Folgenden werden zwei bzgl. Funktion (Quartierschliessung) durchaus vergleichb a-

re Linien gezeigt, allerdings mit unterschiedlicher Ausgangslage:
die stadtische Linie 11 ab/ bis Bahnhof, mit 30-Min. -Takt (15-Min. -Takt in HVZ)
die Ortsbuslinie 15 in Kriens, mit urspriinglich nur stindli chem Angebot, aber
verschiedenen Ausbaumassnahmen.

Linie 60.011 Luzern Bhf +Dattenberg

800'000
700'000
600'000 __,/_\/\v
500'000
400'000
300'000 N\ .
200'000
100'000

0

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
e Einsteiger [Pers/Jahr] Abgeltung [CHF]
Linie 60.015 Kriens *Pilatus-Bahnen

800'000
700'000 S —~—
600'000 /
500'000 /\,/
400'000
300000 N —
200000 S
100'000

0

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

e Einsteiger [Pers/Jahr]

Abgeltung [CHF]

Abbildung 22: 11/ 15 Stadtlinie
Dattenberg / Ortsbus Kriens,
Entwicklung von Einsteigern und Abgeltung

Bemerkungen Linie 11:
Starke Reduktion der Abgeltung ab 2013
Abgeltung gegeniber 2005 unveréandert

Praktisch unveranderte Nachfrage gegeniber 2005
Bemerkungen Linie 15:
Stetiger Nachfragezuwachs ab 2010

Massiv hdhere Abgeltung, v.a. ab 2014(infolge Angebotsausbau)
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Emmener Bus
Auswertung kumuliert fir Linie 13 und 40bis 46:

Linien 60.013 und 40 bis 46
7000000

6000000 -
5000000

4000000 /
3000000 //

2000000
1000000
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
e Einsteiger [Pers/Jahr] Abgeltung [CHF]

Abbildung 23: Linie 13 und 40 bis 46
Emmer Bus,
Entwicklung von Einsteigern und Abgeltung

Bemerkungen:

Stetiger Zuwachs der Nachfrage und der Abgeltung
Zu frith um Umstellung 2017 beurteilen zu kénnen.

Fazit aus der Linienanalyse

Geringere Abgeltungen als im Jahr 2005;
mit Zunahmen der Fahrgastzahlen auch wesentlich bessere
Wirtschaftlichkeit (Linien 7, 12, 18/19, 20, 24)
Massnahmen AggloMobil due greifen

«aussere» Anbindung

(Verknupfung Bahn +Bus ausserhalb des Zatrums)

grossere Fahrzeuge

kernnahe Tangente (Linie 5)
Mit grosseren Fahrzeugen: auch héherer Komfort
Angebotsausdiinnungen fuihren nicht zwangslaufig zu
geringerer Nachfrage (siehe Anhang)

Linie 4 (mit Gelen ktrolleybus nur noch 10-Min. -Takt)

Linie 10 (10- statt 7.5-Min. -Takt in den HVZ)
Hangquartiere  als weiterhin problematische = Markte
o «Produktion» hinterfragen

Bemerkung:
Bei den Linien 51 und 73 waren die kmzeptionellen Umstellungen mit teilweise gros-
sen politischen Widerstéanden verbunden.
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2.5 Betrieb, Infrastruktur und Zuverlassigkeit

Veranderung der Reisegeschwindigkeiten 2011 +2018
In der folgenden Abbildung ist die Veranderung der mittleren Reisegeschwindigkeit
zwischen 2011 und 2018 ersichtlich:

Verdnderungen durchschnittlichen
Reisegeschwindigkeiten Vergleich 2011 bis 2018,
Abendspitzenstunde

— Uber - 6 km/h /
-6 bis -2 km/h WALDIBRUCKE / GISIKON

— -2 bis +2 km/h <ROOK
+2 bis + 6 km/h
tber +6 km/h

. Behinderungsschwerpunkte
ROTHEN-
BURG
EMMEN
Ebikon, Hofmatt
EMMEN- EBIKON
; BRUCKE
Emmenbriicke,
Sonnenplatz ADLIGENSWIL
Emmenbriicke,
Bahnhof Std
WESEMLIN
SPITAL Luzern, Schlossberg
\ WORZENBACH
~ \
J
LITTAU ALT- S
srADT \ Luzern MEGGEN
Luzern, Stadtzentrum/
Kreuzstutz

Bahnhof/ LUZE RN

Luzernerhof

KLEINSTADT LEGENDE
TRIB A5 Veranderungen durchschnittlichen
SCEN Reisegeschwindigkeiten Vergleich 2011
Kriens, bis 2018, Abendspitzenstunde
Linde

tber - 6 km/h
-6 bis -2 km/h

—— -2 bis +2 km/h

KRIENS \ +2 bis + 6 km/h

S— aber +6 km/h

| HORW

(Datengrundlage: vbl) . Behinderungsschwerpunkte

Abbildung 24: Veranderung der Reisege-
schwindigkeiten 2011 +2018 in der ASP
(Datengrundlage: VBL)

Die Wirkung von zwischenzeitlich eingeflhrten Busbevorzugungsmassnahmen ist
punktuell ersichtlich (Busspur zwischen Kantonalbank und Bahnhof, Verkehrssteu e-
rung Maihof). Allerdings haben sich die mittleren Reisegeschwindigkeiten auf den
Zulaufstrecken zur Innenstadt und im Umfeld der Autobahnanschliisse verringert. Die
Reisegeschwindigkeiten haben im Allgemeinen tendenziell eher abgenommen.
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Schwachstellen in den Korridoren
Bereits in Agglomobil tre wurden die vom Bus bedienten Strassenabschnitte bzgl. Be-

triebsablauf in zwei Dimensionen differenziert.

36

Gross
<10 km/h

2
o
%
5 .
gz
2% | Mitel 5
#8_ |10 +15kmn
5 5N
2%
© % S | Klein 2
E2 £ | 15 20 km/h
224
<< =
Klein Mittel
1 |

Betroffenheit
[Querschnittsbelastung der Busachse pro
Tag]

5 +6 Pkte. Hohe Bedeutung
Mittlere Bedeutung

Geringe Bedeutung

Tabelle 1:
Methodik zur Gewichtung der Schwachstellen
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Die aktualisierten Schwachstellen im Betrieb sind in folgender Abbildung zusamme n-

gestellt.
//

/ "ok , 4 / ///

"/ Ebikon, Hofmatt

27 EMREN / EBIKON
. BRUCKE
Emménbracke, // ADLIGENSWIL

Sonnenplatz

Eﬂ\menbr(i(kx/ /

Bahnhof sid

WESEMLIN
SPITAL Luzern, Schlossberg

WORZENBACH

¢ U e —
Luzern MEGGEN
euzstts o
n
73 et LUZERN
KLEINSTADT
 TRIBSCHEN
Kriens, /
d
— o / Bedeutung der Schwachstellen
—_—
— 1. Ordnung
Bedeutung
2. Ordnung l abnehmend
KRIENS \ 3. Ordnung
HORW . Behinderungsschwerpunkte

Abbildung 25: Schwachstellen

in den Korridoren

(Datengrundlage: Frequenzen VVL 2018,
Reisezeitmessungen VBL 2018)

Die Schwachstellen sind gegentiber der Auswertung von AggloMobil tre praktisch un-
verandert bzw. haben sich zum Teil noch akzentuiert. Zu den Schwachstellen mit der
grossten Bedeutung zahlen:

Agglomerationszentrum Luzern

(Luzernerhof, Seebriicke, Bahnhofplatz, Pilatusstrasse, Kasernenplatz,

Hirschmattstrasse, Obergrundstrasse)

Luzern, Schlossherg

Luzern, Kreuzstutz

Emmenbriicke, Seetalplatz!

Emmenbriicke, Sonnenplatz

Ebikon, Hofmatt

Kriens, Linde

Infrastrukturelle Massnahmen im o6ff entlichen Verkehr

Es bestehen bereits einzelne Abschnitte mit Busspuren. Im kantonalen Bauprogramm
und in der Mobilitatsstrategie sind zahlreiche Massnahmen im Bereich des 6ffentlichen

Verkehrs vorgesehen. Die Umsetzung von Infrastrukturmassnahmen hat sich in den
letzten Jahren als Herausforderung gezeigt, welche zu Verzdgerungen fiihrten. Die
Massnahmen sind in der folgenden Abbildung zusammengestellit.

1 Die Bauarbeiten zur Umgestaltung des Seetalplatzes wurden Ende 2017
abgeschlossen. Es wird sich erst noch weisen, inwieweit damit die betriebliche
0V-Schwachstelle behoben werdenkonnte; erste Erfahrungen sind positiv.
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- f g Optimierung
/ b J Gesamtverkehrssystem
/\—_

i "”‘ (GVK Agglomerationszentrum)

Abbildung 26: Vorgesehene

LEGENDE I
Infrastrukturmassnahmen 6V

Bestehende Busspuren zum Bahnhof

P— Bestehende Busspuren vom Bahnhof

Massnahmen Kanton Luzern
(Bauporgramm 2019-2022, Stand Entwurf 17.05.2018)

—e— Vorhaben zur Férderung 6V im Topf A

Vorhaben zur Férderung 6V im Topf B

—e— Vorhaben zur Férderung 6V im Topf C

. Ausbau Bushub

Massnahmen Stadt Luzern

—— Massnahmen aus Mobilitatsstrategie (2018)
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Im Allgemeinen ist eine Tendenz mit sinkenden Reise -
geschwindigkeiten  erkennbar.

Die Schwachstellen im Busnetz sind bekannt und
konzentrieren sich um das Stadtzentrum und punktuelle
Behinderungsschwerpunkte.

Einzelne umgesetzte Massnahmen zeigen(lokal)
Wirkung. Wichtig sind aber korridorweise
Betrachtungen und nicht isolierte Einzelmassnahmen.
Eine Vielzahl von 6V -Bevorzugungsmassnahmen ist
vorgesehen. Zentral wird in den ndchsten Jahren deren
Umsetzung sein.

Dringlichkeit und Umsetzungshorizonte sind nicht
kongruent
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3 Erkenntnisse ausder Analyse und
Stossrichtungen

3.1  Erfolgskontrolle von AggloMobil 1 +3

In AggloMobil due wurden 4 Pfeiler fur die Weiterentwicklung des Busnetzes vorg e-
schlagen:

Bus mit S-Bahn verknupfen

Kapazitéten ausbauen

Buslinien vernetzen

Zuverlassigkeit verbessern

Diesen 4 Pfeilern lassen sich folgende Entwicklungen von Angebotsausbauten, Nah-
fragezunahmen und Umsetzung von Infrastrukturelementen zuordnen:

Bus mit S-Bahn Kapazitaten Buslinien Verbessern der
verkniipfen ausbauen vernetzen Zuverlassigkeit
»  Aussere »  RBus-System +  Durchmesserlinien +  Seetalplatz
Verkniipfungspunkte Linie1,2und8 + Tangential- +  Busspur
+ Steigende Nachfrage- (Linie 3 in verbindungen Pilatusstrasse
entwicklung Bahn Planung) *  Emmener Busnetz «  Punktuelle
» Planung / Umsetzung + Standards Massnahmen
OV-Hubs
Abbildung 27:
Fazit zu den Pfeilern von AgdoMobil due
(und tre)

Der Pfeiler «Zuverlassigkeit» schélte sich auch im Rahmen von AggloMobil 4 als
Schlusselelement heraus: Wenn hier nicht weitere, klare Verbesserungen erfolgen,
werden die Qualitaten des 6V-System immer mehr gemindert. Es besteht durchaus ein
Risiko, sogar Kunden zu verlieren und oder die Wirtschaftlichkeit zu verschlechtern.

Aufgrund von Rickmeldungen seitens der Begleitgruppen im Rahmen der Schlusspi-
sentation wurde das Schlisseldefizit der Zuverlassigkeit in einem Exkurs (Anhang 3)
zusatzlich vertieft. Diese Vertiefung stellt die massgeblichen Sachverhalte und Zusan-
menhéange dar und zeigt die Auswirkung im bestehenden Betrieb sowie von Szerarien
der weiteren Umsetzung von Busbevorzugungsmassnahmenauf.

Es soll die massgebenden Sachverélte und Zusammenhéange darstellen und insbesm-
dere aufzeigen, welche Auswirkungen je nach Umsetzungsgeschwindigkeit und-tiefe
der (geplanten) Busbevorzugungsmassnahmen zu erwarten sind.
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Zusammenfassend lassen sich folgende Erkenntnisse aus den vorangehereh Kapiteln
festhalten:

durch

AggloMobil 1 +3: Deutlich hoherer Kostendeckungsgrad
3 von 4 Pfeilern von AggloMobil due weitgehend und

erfolgreich umgesetzt
«Aussere» Anbindung (an S-Bahn)
Kapazitaten Bus
Vernetzung (teilweise)

Doppel-Gelenktrolleybus bzw. RBus als richtige Ausbau-

massnahme fir Linien 1, 2 und 8

Im 4. Pfeiler « Zuverlassigkeit » viel vorgesehen,

aber noch wenig umgesetzt.

Eine Korridorbetrachtung fehlt weitgehend bzw. ist noch

ungenugend.
Weiterhin starkes Wachstum

im MIV , entgegen politi-

schen Zielsetzungenkein Uberproportionales Wachstum im

oV erkennbar.

3.2 SWOT -Analyse

Starken
Bahn:

3 S-Bahn-Achsen, bis Emmenbriicke und auf der

zb im 15-Min.-Takt

Bahnhaltestellen an den Entwicklungsgebieten
Starkes Nachfragewachstum, insbesondere im
agglomerationsnahen Bereich

Bus:
Durchmesser- und Regionallinien im
Agglomerationskern mit dichtem Angebot
Attraktive Angebote, z. B.
Linie 1 als RBus (Qualitat)
Linie 5 als «Tangente» (direkt)

Schwéachen
Bahn:

S-Bahn nur zum/ab Bahnhof (radial)

Bus:
Teilweise starke Behinderungen und mangelhaf-
te Zuverlassigkeit
Wichtige kernnahe Hotspots (wie beispielsweise
Kantonsspital) sind aus den Entwicklungsgebie-
ten Nord, Sud und Ost nicht umsteigefrei er-
reichbar
Zuganglichkeit von Haltestellen und Qualitat
gewisser Umsteigepunkte mangelhaft

Die Beurteilung umfasst in knapper Form folgende Punkte:

Chancen
Bahn:

Zusatzliche Durchmesserlinien auf dem
Normalspurnetz und 15-Min.-Takt auf allen
Hauptachsen (mit Durchgangsbahnhof)

Bus:

Wirksame Buspriorisierung und damit héhere
Beforderungsgeschwindigkeiten

RBus als Qualitatsstandard auf den Hauptachsen
Ausbau der umsteigefreien Verbindungen im
Agglomerationskern

Neue Betriebsformen fir Wohngebiete mit
geringem Potenzial

Risiken
Bahn:

Abhéangigkeiten zu langfristigen Grossprojekten
S-Bahn bis zur Inbetriebnahme Durchgangs-
bahnhof mit limitierter Kapazitat

Bus:

Weiterhin sinkende Reisegeschwindigkeiten:
Damit abnehmende Zuverlassigkeit und Wirt-
schaftlichkeit

«Gap» zwischen Verfiigbarkeitsanspriichen und
effektiver Nachfrage in potenzialschwachen
Raumen

Weiterhin zunehmendes Aufkommen beim MIV;
Flachenkonkurrenz mit 6V

Abbildung 28: SWOT-Analyse 6V-Angebot in
der Agglomeration Luzern
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3.3 Fragestellungen als  Ausgangspunkt fir die Stossrichtungen

Durch welche Begleitmassnahmen lasst sich das Potenzial
des 6V noch vermehrt nutzen?
Mit welchen prioritdaren Massnahmen kann die Umsetzung
zugunsten eines attraktiven und funktionsfahigen 6V
sichergestellt werden?
Wie kdnnten sich die geplanten Massnahmen im Strassean-
netz auf den 6V auswirken:
als Chancen (fur Netzgestaltung und Attraktivitat);
als Risiken (bzgl. Marktstellung)?
Wo kdnnten die aktuellen technischen Entwicklungen
Auswirkungen auf den 6V haben?
konkret al s (mindestens léngerfristige) Alternativen zu
der heutigen Bedienungsform gelten?
Wie kdnnten sich neue Mobilitatsangebote auswirken?

Angesprochen sind somit Fragen zum Angebot und zur Infrastruktur.
3.4  Stossrichtungen Angebot

Strategische Grundprinzipien fur die Weiterentwicklung des 6V -Angebots
Die weiteren Planungen von Angebot und Infrastruktur fir den Bus sollen folgenden
Grundséatzen folgen:

Starken starken :

Einsatz von (zusétzlichen oder neuen) Mitteln dort, wo
die Nachfragepotenziale hoch und die Voraussetzungen
gunstig fur den 6V sind;
gute Voraussetzungen fir Betrieb und Produktion bereits
bestehen oder zeitnah realisiert werden kénnen.

Mittel begrenzen :
bei 6V-Angeboten und vor allem deren Ausbauten in
Gebieten, die
nur geringe Potenziale ansprechen kdnnen und/oder
Uberproportionalen Aufwand erfordern;
kaum Verlagerungseffekte vom MIV auf den 6V zu
erzielen vermagen.

Neue Formen anstreben
wo die heutige Produktion im 6V kaum effektiv sein kann
und neue Angebotsformen Verbesserungen versprechen

Systemvereinfachen und Zugang erleichtern

Erlauterungen

Der 6V beruht auf der sog. «Biindelung» und auf der effizienten Beférderung von gros-
seren Nachfragen. Hohe Nachfragepotenziale und dichtes Angebot stehen dabei in
einer Wechselwirkung. Mit einer guten Auslastung weist der 6ffentliche Verkehr eine
hohe Flacheneffizienz auf, was in beschrénkten raumlichen Verhaltnissen wie in Ag-
glomerationen massgebend fir die Verkehrspolitik und in Richtplan, Agglomeration s-
programm, etc. auch behérdenverbindlich vorgegeben ist.
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Das Beispiel der Linie 5 zeigt sehr gut, dass mit dem neuen Netzelement «kernnahe
Tangente» sowohl Vorteile fir den Fahrgast (umsteigefrei, keine Umwege) als auch fir
den Betrieb (Entlastung der Linie 1 bzw. Verzicht auf die Verdichtung in den HVZ)
gewonnen werden kénnen.

Auf der anderen Seite sollte der 6V grundsatzlich nur mit Zuriickhaltung dort eing e-
setzt oder gar ausgebaut werden, wo er faktsch kaum Chancen gegeniuber demMIV
hat. Dies gilt beispielsweise fiir Tangentialverbindungen ausserhalb der Kernagglome-
ration, die strukturell bedingt nur geringe Erschliessungsgebiet e ansprechen kénnen
und wo der MIV dank unbehinderter Fahrt und hohen Reisegeschwindigkeiten realist i-
scherweise nicht «konkurrenzfahig» sein kann.

Im Weiteren sollten auch die Grenzen des «klassischendV» bewusst thematisiert wer-
den: Im Gegensatz zu den dichten urbanen R&umen sollten in potenzialschwachen
Siedlungen die bisher verfolgte Haltung des «Mehr desselben» mittel- bis langerfristig
zur Disposition gestellt und die sich abzeichnenden technischen Moglichkeiten aktiv
einbezogen werden.

Das bereits in der ersten AggloMobil-Planung verfolgte Bestreben nach Vereinfachung
(damals Reduktion der Anzahl Taktfolgen und Verzicht auf nur bedingt kom patible
Takte) sollte wieder aufgenommen werden: So ware beispielsweise zu Uberlegen, ob
Netz und Angebot in einer neuen Form dargestellt werden kdnnten und so die Ver-
standlichkeit fir «Aussenstehende» wesentlich erleichtert werden kénnte. Der Ansatz
«Hier archisierung» des Netzes kdnnte wesentlich dazu beitragen.

Konkrete Themen

Starken starken
Weiterausbau RBus-Netz
Optimierung Durchmesserlinien (auch dank neuer Fahrzeugtechnologie)
Ergadnzung um weitere kernnahe Tangenten

Mittel gezielt begrenzen :
Keine neuen tangentialen Angebote in peripherer Lage
Vorderhand keine Angebotsverdichtungen in wenig dichten Wohngebieten, vor
allem in bevorzugten Hanglagen
Kein genereller Ausbau in den Randzeiten, aber allenfalls Differenzierung im
Sonntagsangebot

Neue Formen anstreben
Einbezug neuer Netzformen wie Zubringerlinien oder auch «Spangen» in
dinner besiedelten Hanggebieten, abgesttitzt auf die Quartierbusstudie
Planerische Vorkehren im Hinblick auf autonome Fahrzeuge

Systemvereinfachen und Zugang erleichtern
Einheitliche Standards auch in Randzeiten, abgeleitet aus Uberlegungen zur
Transportkette bei Betriebsbeginn oder -schluss
Identifizierung und Beurteilung relevanter Verknipfungspunkte Bus +Bus
(«Bushubs»), als Erganzung zur Verknupfung Bahn +Bus
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3.5 Stossri chtungen Infrastruktur

Behebung von massgeblichen Infrastrukturschwachstellen

Im Rahmen der kurzfristigen Planungen sollen in AggloMobil 4 auf der einen Seite die
erkannten Schwachpunkte im Angebot gezielt angegangen werden. Es braucht aber auf
der anderen Seite 5im Sinne von push und pull (vgl. 6V-Bericht 2018 bis 2021) 5zwin-
gend und zeitnah die Umsetzung von infrastrukturellen und betrieblichen Massna h-
men, damit der 6V seinen Aufgaben effektiv und effizient erfiillen kann.

Oder mit anderen Worten:

Kanto n und Gemeinden sind als Strasseneigentiimer
angesprochen, die infrastrukturellen Massnahmen
konsequent umzusetzen

Zuverlassigkeit und Busbevorzugung

Die Zuverlassigkeit des Busbetriebs schalt sich in der Analyse als Schllisselelement
hervor. Die Geschwindigkeiten der Buslinien sind in der Tendenz eher abnehmend.
Dadurch nimmt auf der einen Seite die Attraktivitat des OV ab (insbesondere wenn
Anschliusse nicht mehr gewahrleistet werden kénnen) und steigen zum anderen die
Betriebskosten durch den zusatzlichen Fahrzeugbedarf.

Der Kanton und Gemeinden sind angesprochen
korridorweise  mittels Planungsstudie n die Mdglichkeiten
der Busbevorzugung zu prifen und umzusetzen.

Optimierung der Haltestellenzuganglichkeit und Umsteigevorgéange

Neben dem Aspekt desAngebots beinhaltet ein attraktiver 6ffentlicher Verkehr auch
die Aspekte der Zugéanglichkeit zu den Haltestellen und der Haltestelleninfrastruktur
selbst (Gestaltung, stadtebauliche Einbettung, kurze Umsteigewege). Die bisherige
Planung orientiert sich stark an den Verknipfungspunkten Bahn/Bus. Die eingeschla-
gene Stossrichtung «Aufwertung des agglomerationsrelevanten Bushubs» ist weiterai-
verfolgen, aber auch um die Thematik der Bus/Bus-Verknupfungspunkte zu erweitern.
Dazu sind in der Phase Il von AM4 weitere Bushubs (Bus/Bus-Verknipfungspunkte)
zu identifizieren und eine konzeptionelle Grundlage zu erarbeiten. Auf Basis dieser
Grundlage sind spezifische Projekte zur Optimierungen der Bushubs vorzunehmen.
Auch fur die Ubrigen Haltestellen ist mittels systematischer Schwachstellenanalyse die
Haltestelleninfrastruktur und die Zuganglichkeit zu prifen und Massnahmen zu entw -
ckeln.

Der Kanton und Gemeinden sind als Strasseneigentiimer
angesprochen, dieAufwertung von  Haltestellen
anzugehen (Fortsetzung der Aufwertung von Bushubs,
Schwachstellenanalyse

Haltestellen und Zugéanglichkeit).
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4 Allgemeine Angebotsplanung

4.1  Schwerpunktthemen Angebotsplanung AM4

Urspriinglich waren fir die Angebotsplanung von AM4 die folgenden Schwerpunk t-

themen angedacht. In der Ausarbeitung der Stossrichtungen hat sich insbesondere
gescharft, dass die eine gemeinsame Betrachtung der Themenfelder «selbstfahrende
Fahrzeuge» und «ergénzende Mobilitdtsangebote» zielfihrend ist.

Al

b
-
”

/
3 VARIANTENENTWICKLUNG
7|\

-

ERWEITERTE
ANGEBOTS-
STANDARDS

WEITERENTWICKLUNG NETZGESTALTUNG
RBUS UND OPTIMIERUNG

SELBSTFAHRENDE ERG?\NZENDE
FAHRZEUGE MOBILITATSANGEBOTE

Abbildung 29: Schwerpunktthemen fur die
Angebotsplanung in AM4

Die Themenfelder fir die Angebotsplanung von AM4 sind:
Standards insbesondere flr potenzialschwache Gebiete und Randzeiterpr &-
zisieren
RBus -Netz weiter vertiefen und Ergénzungen planen
Evaluation Fahrroute RBus-Linie Em menbrucke (Alternativroute via Kan-
tonsspital)
Weitere Ausbaumadglichkeiten
Netzgestaltung und Optimierung
Kapazitaten mit der Perspektive gezielt bzgl.
«weitere Siedlungsentwicklung» tberprifen (insbesondere Campus Horw)
Identifikation und Integration von Bus-Hubs
Prufung weiterer Durchbindungen
Neue Angebotsformen in nachfrageschwachen, stagnierenden Quartieren
(Stadtquartiere, Hanglagen) vor dem Hintergrund der Quartierbusstudie
prufen
Einsatzfelder von alternativen/ergdnzenden Angeboten identifizieren und
beurteilen
Zielsetzungen fur die Anwendung und Anforderungen formulieren
Stand der Erfahrungen einbeziehen

mefron
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4.2  Systemanforderungen

Anforderungen an den RBus
Mit dem RBus-Konzept verbinden sich folgende Anforderungen und Perspektiven:

Hochwertiges  Bussystem «zwischen» dem bestehenden
Bus und der S-Bahn: «Strassenbahn-nah»

Dichter Takt ( d10 Min.)

Hohe Kapazitdat dank Doppel-Gelenkbussen

Elektrische Traktion

Hohe Zuverlassigkeit  aufgrund wirksamer
Busbevorzugungsmassnahmen

Im Weiteren lassen sich davon ableiten:
RBus-Linie via Bahnhof zur optimalen Verknipfung mit
der Bahn
Maoglichst gute Erschliessung der Alt- und Neustadt
Madglichst Durchmesserlinien

Gestaltungsgrundséatze  weitere Linien
Fur die weiteren Linien gelten folgende Gestaltungsgrundsatze:

Hauptlinien  verkehren
auf den stadtischen Hauptachsen im Strassennetz
maoglichst gestreckt
mdglichst als Durchmesserlinien

Neben - und Quartierlinien
bieten flachige Erschliessung an
dienen als Zubringer fur auf die Verknipfungspunkte
Bahn und Hauptkorridore Bus

4.3  Aktualisierung Angebotsstandards
4.3.1 Ausgangslage

Entwicklung der Angebotsstandards in friiheren AggloMobil -Planungen
Schon seit Beginn der AggloMobil-Planungen war es ein wesentliches Ziel, ein einé-
cheres sowie unter den Buslinien und aufdie Bahn abgestimmtes Taktsystem zu entw-
ckeln.

Bereits in der ersten AggloMobil-Planung wurde vorgeschlagen, die Anzahl der
Taktfolgen zu reduzieren und auf schwer merkbare bzw. kaum kompatible Taktraster
von 6 und 20 Min. zu verzichten. Ein wesentliches Argument war die fehlende «Kom-
patibilitat» dieser Taktraster: Eine Taktfolge von 6 Minuten ist nur mit derjenigen von
30 Min. vertraglich, andererseits ergibt die Kombination eines 20 -Min. - mit einem 30 -
Min. -Takt nur stiindlich eine Ubereinstimmung bzw. ei ne Anschlussmaglichkeit. Ein
weiteres Argument bildete die problematische Ausdinnung des Takts in den Neben-
verkehrs- bzw. Randzeiten: Die im Allgemeinen ubliche Verdoppelung der Kursfolge-
zeiten ergibt bei den obigen beiden Beispielen den gar nicht merkbaren 12-Min. -Takt
oder den mit dem 60-Min. -Takt nicht kompatiblen 40 -Min. -Takt.

Seither bauen die Linien grundsatzlich auf dem 15 bzw. 30-Min. -Takt auf, was
auch die Voraussetzung fir die gewinschte Verknipfung von Bahn und Bus mit -
ckenlosen Transportketten darstellt. Der 20 -Min. -Takt ist nur noch als Ausnahmefal-
len, insbesondere aus wirtschaftlichen Griinden, méglich. Aus diesem Grund verkehren
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die sich Uberlagernden Linien 6 und 8 sowie die Linie 12 am Sonntag in diesem Takt-
raster.

Festlegungen im AggloMob il tre

In AggloMobil tre trat anstelle der bisher linienbezogenen Anwendung der Angebot s-
standards die korridorbezogene: Im Schlussbericht wird die Korridorbezogene B e-
trachtung der Verfligbarkeit dargestellt (siehe Tab. 3, Seite 62).

Anlasspunkte fur eine E  rweiterung der Standards

In den bisherigen Planungen war die Diskussion um die Taktfolgen und die Festlegung
von Angebotsstandards hauptsdchlich auf den Zeitbereich «werktags» bzw. auf die
Hauptverkehrszeiten (Mo +Fr) ausgerichtet.

Seitens des VVL wurdeseit langerer Zeit ein Handlungsbedarf erkannt, die Angebote
auch in den Randverkehrszeiten nach gewissen einheitlichen bzw. untereinander ve-
gleichbaren Kriterien auszugestalten. Es betrifft

einerseits die Taktdichte nach Korridor bzw. auch Linie

andererseits einheitliche Beginn- und Endzeiten des jeweiligen Takts.

Der zweite Punkt schliesst auch die sog. «Betriebszeiten» zwischen erstem und letztem
Kurs auf der Linie ein.

Dazu kam in jingster Zeit die Feststellung, dass am Sonntag bei einigen Linien das
Angebot
im Verhaltnis zur Nachfrage am Vormittag eher zu dicht;
am Nachmittag bzgl. Verfugbarkeit hingegen zu diinn und teilweise auch bzgl.
Kapazitéat (z.B. Linie 1 Richtung Kriens) nicht gentigend ist.

Vorgehen und Uberlegungen

Die folgenden Ausfuihrungen zielen einerseits auf einen weiteren Schritt zu einer Kla-
rung und Vereinheitlichung der Standards, andererseits auf eine bewusste Differenzie-
rung des Fahrplans am Sonntag auf gewissen Hauptlinien. Verbunden damit ist die
Erwartung, das Angebot bei mdglichst gleich bleibendem Mittelaufwand zeitweise at-
traktiver zu gestalten.

Die nachstehenden Untersuchungen basieren wohl grundsétzlich auf den in AggloMo-
bil tre getroffenen Festlegungen.

Fur die Randzeiten erfolgen primar linienweise
Betrachtungen, allerdings im Abgleich mit den korridor -
bezogenen Festlegungen in AM3.
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4.3.2 Ubersicht zu den heutigen Taktfolgen

Taktfolgen in den 4 Zeitbereichen

Die folgende Tabelle vermittelt eine Ubersicht liber die angebotenen Taktfolgen fiir die
vier Zeitbereiche Montag = Freitag, Samstag, Abend und Sonntag flr Linien in der
Stadt und Agglomeration. Die Angaben ../.. entsprechen den Takten in der Verdichtung
bzw. in der Ausdinnung am jeweiligen Tag. Nicht behandelt werden die Linie 50 +52
sowie 60 £61, da sie ausschliessth oder weitgehend Erschliessungsfunktionen in der
Region haben und im Agglomerationskern kaum Bedeutung aufweisen.

Mo +Fr Sa (Tag) Mo-So So (Tag)
(Tag) Abend
Hauptlinien Stadt
(Trolleybus)
1 D (RBus) Kriens *Maihof 7.5 7.5 15' 10
2 R (RBus) Emmenbriicke 7.5 7.5 15' 10'
4 R Hubelmatt 10 10 15' 10
5 T Kriens *Emmenbriicke 7.5/15' 15' - -
7 D Biregghof 5Unterléchli 7.5 7.5 15' 10'
6 D Matthof +Bittenenhalde 10715 15' 30 20'
8 D (RBus) Hirtenhof +Wirzenbach 10715 15' 30 20'
Hauptkorridore Zentren und Agglomeration
(Dieselbus)
12 R Littau Gasshof 7.5 10 15' 20'/15'
14 D Ast Brielstrasse 10715 15' 15' 15'
14 D Ast Horw Zentrum 10715 15' 15' 30
18 R Kreuzstutz +KSLU +Friedental 15' 15'/30' (30 15'
19 R Schlossberg +KSLU z*Friedental 15' 15'/30' 30 15'
20 R Horw Zentrum (Ennethorw/Technikumstrasse) 7.5/15' 15' 15' 15'
21 R Luzern *Horw *Kriens 15'/30" 30 30 30'
22 R Perlen Post 15'/30" 15'/30' 30' 60'/30'
23 R D4 (- Gisikon-Root) 7.5 7.5'/15' 15'/30' 15'
24 R Meggen 15' 15' 30 30
40 T/Z Littau +Waldibrticke 15' 15' 15' 30
73 R Udligenswil (- Rotkreuz) @5 15' 30 30
Nebenachsen / Quartierlinien
(Dieselbus)
9 R Bramberg 15'/30' 30' 30' 30'
10 R Obergutsch 10'/15' 15' 30' 15'
11 R Dattenberg 15'/30' 30' 30' 30'
15 Z Sonnenberg 15'/30" 30 - 60'
15 Z Pilatusbahn / Sidhalde 30760 60' - 60'
16 T/Z Kriens tHorw 30 30 30 1l 60'
25, 26 T/Z Meggen / Adligenswil 30 30 30 30'
46 Z Wahligen Nord 15' 15'/30' 30' 30'
41 +45 Z Buslinien Emmen 30 30 30 30'
R Radiallinie ab Bhf Luzern Tabelle 2: Fahrplanangebot 2019 fir die
D Durchmesserlinie Hauptlinien und die Nebenachsen / Quartie r-
T Tangentiallinie linien

Z Zubringerlinie

Feststellungen

Die Tabelle zeigt, dass
praktisch nur noch vier T aktfolgen angeboten werden (7.5Min. -, 10-Min. -, 15
Min. -, 30-Min. -Takt);
der 20-Min. -Takt nur noch auf den Linien 6 / 8 sowie 12, und zwar nur am
Sonntag, zur Anwendung kommt.
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Der friher auf der Linie 1 in den Hauptverkehrszeiten angebotene 5Min.-Takt, der
betrieblich nur schwer zu beherrschen ist, konnte mit dem Einsatz von Doppel-
Gelenkbussen und der Inbetriebnahme der kernnahen Tangentiallinie 5 aufgehoben
werden. Damit reduzierte sich die Anzahl der notwendigen Fahrzeuge auf der Linie 1
um rund einen Drittel.

Beurteilung der heutigen Taktfolgen
Montag *Freitag:
Mindestens im 7.5-Min. -Takt verkehren
die RBus-Linien 1 und 2 (durchgehend)
die Trolleybuslinien 5 (in den HVZ), 7 sowie 6 und 8 (auf der Gemeinschafts-
strecke, in den HVZ im 5-Min. -Takt)
die Dieselbuslinien 12, 20 (in den HVZ) und 23

Samstag:
Das Angebot entspricht fast durchwegs demjenigen Montag *Freitag ausserhalb
der Hauptverkehrszeiten.
Die einzige Ausnahme bildet die Linie 12 (10-Min. -Takt).
Die Linien 18/19 sowie 22/23 weisen wahrend des Samstags zwei unterschied
liche Taktraster auf.

Abend:
Die Hauptlinien verkehren weitestgehend im 15-Min. -Takt, mindestens auf der
Gemeinschaftsstrecke (Linien 6 und 8).
Auffallend: Die Linie 19 verkehrt ztrotz vergleichbarer Funktion bzgl. wichtigem
Zielort Kantonspital xnur im 30 -Min. -Takt (erganzt durch Linie 18 zum ge-
meinsamen 15Min. -Takt).

Sonntag:
Das Angebot auf den Trolleybuslinien 1 £4 und 7 ist mit dem 10-Min. -Takt dich-
ter als am Abend.
Auch auf den Linie n 18/19 ist das Angebot dichter als am Abend.
Die Linien 6, 8 sowie 12 (vormittags) verkehren im nachteiligen 20-Min. -Takt
(nicht kompatibel mit dem 30 -Min. -Raster der anderen Bus und auch Bahnli-
nien).

Ubersicht iiber die zeitliche Ausdehnung der jeweiligen Takte
Im Anhang sind die Taktraster aller stadtischen Linien (ohne Emmer Buslinien 40 -46)
bzw. die jeweilige zeitliche Ausdehnung fur Zeitbereiche Mo-Fr, Sa und So dargestelit.

Auffallend sind die teil weise unterschiedlichen Betriebsbeginn- und ischlusszeiten.

Generelle Feststellungen
Das Angebot in den Nebenverkehrszeiten Mo + Fr wird heute i. A. oft als sog.
«Grundtakt»  bezeichnet.

Das Fahrplanangebot in nachfrageschwacheren Zeiten wird als sog.«Ausd Unnung»
verstanden und auch so konzipiert. Damit kann dieses Angebot am Abend oder Som-
tag zwangslaufig auch als etwas «Schlechteres» oder sogar «Unzureichendes» auég
fasst werden.
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4.3.3 Neue «Grundphilosophie» fur den Aufbau der Taktstruktur

Aufbau der Taktfo Igen

Die weitere Uberpriifung bzw. Entwicklung zu Angebotsstandards geht von folgenden
zwei Uberlegungen aus:

Als Grundtakt wird neu die minimale Verflgbarkeit
auf einer Linie definiert, d.h. das Taktraster in den
unbestrittenen Randverkehrszeiten sonntagmorgens oder
abends.
Ausserhalb dieser Randzeiten kdnnen
1 £2 Verdichtungsstufen vorgesehen werden, mit den
Begriindungen:
héhere Anforderung an Verfiigbarkeit bzw. die
Attraktivitat als in den Randzeiten
erforderliche Kapazitat infolge der Nachfrage.

Diese neue «Philosophie» verfolgt eine andere Planungsrichtung:

Ausgangspunkt ist das minimale Angebot bzw. der «Grundtakt», das auf einer Linie
nicht unterschritten werden darf. In den anderen Zeitbereichen kénnen gezielt und
nachfragegerecht Verdichtungen erfolgen, entweder im Hinblick auf die gewiinschte
hohere Verfligbarkeit bzw. Attraktivitdt oder die erforderliche Kapazitat.

Implizit damit verbunden ist, dass mit der Wahl des Grundtakts auch der Entscheid

bzgl. der generellen «Kompatibilitdt» mit and eren Taktfolgen getroffen wird. Der ein-
gangs beschriebene Nachteil, dass mit der Ausdiinnung «unvertragliche» Taktfolgen
resultieren, wird so weitgehend vermieden.

Diese «Philosophie» lasst sich grafisch wie folgt darstellen:

Abbildung 30: Minimale  Taktstruktur und
zeitliche Verflgbarkeit zum Bahnhof (mo r-
gen) resp. vom Bahnhof Luzern (abends)

Die Darstellung enthalt zudem einen Vorschlag fir ein minimales  Betriebszeitenras-

ter, bezogen auf die erste Ankunft am und die letzte Ab&hrt vom Bahnhof Luzern:
jeweils um 1 Stundegestaffelter Beginn Mo +Fr zu Samstag und Sonntag
einheitlicher Betriebsschluss wahrend der ganzen Woche.
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4.3.4  Entwicklung von aktualisierten Angebotsstandards

Grundséatze
Als massgebend kdnnen drei Anforderungen fiir die jeweiligen Linienfunktionen ge I-
ten:

Maoglichst einheitliche Angebotsstufen

im Grundtakt

in den Hauptverkehrszeiten

in den Randzeiten, das heisst abends und sonntags
Minimale zeitliche Verfugbarkeit

auch auf Aussen &sten von gesplitteten Linien

(heute Linie 20)

auch in den schwéachstenRand zeiten
NachfragegerechteVerdichtung des Grundtakts aus
Attraktivitats - und aus Kapazitatsgriinden

generell tagstber von Montag +£Samstag

in den Spitzenzeiten Montag *Freitag

am Sonntagnachmittag

Klnftige Sto  ssrichtungen
Fir die nachsten Planungsschritte ist folgendes vorzusehen:

Aufhebung des20 -Min. -Takt im Verbundgebiet auf-
grund

der schlechten Merkbarkeit

der eingeschrankten Kompatibilitat mit den anderen

Linien)

Ausnahme: bei sonst problematischer Wirtschaftlichkeit
Reduktion von offensichtlichen Uberangeboten,
namentlich in bestimmten Randzeiten
Nachfragegerechteres Angebote auf Linien mit

wichtigen Zielorten fir die Agglomeration bzw. die Stadt

im Vergleich zu geringer Verflugbarkeit bzw. bei

Kapazitatsproblemen

Gliederung der Zeitbereiche
In Erganzung zu den Uberlegungen zur Taktfolge schélt sich folgendes zu den Zeitle-
reichen (d.h. der Gultigkeit einer gewissen Taktfolge) heraus:

Statt den bisher bis zu sieben Zeitbereichen (Mo +Fr: 2, Sa 2,
Abend 1, So 2) werden kiinftigsechs einheitliche Zeit -
bereiche zugrunde gelegt

Mo zFr (Tag): max. 2 Taktfolgen (HVZ/NVZ)

Sa(Tag): neu nur 1 durchgehende Taktfolge
Mo-SoAbend: 1 Taktfolge
So(Tag): neu evtl. 2 Taktfolgen:

neu Differenzierung Vormittag/Nachmittag

Die neu explizit mogliche Differenzierung am Sonntag lasst sich mit folgenden Argu-
menten begrinden:
Am Sonntagvormittag besteht die Nachfrage fast ausschliesslich aus sog. «Quei
verkehr», d.h. Fahrten von der Wohnung ausgehend.
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Dies sind grundsétzlich «planbare» Fahrten, d.h. der Fahrgast kann sich besser
nach dem Fahrplan richten, die geringere Taktdichte ist somit zumutbar.
Effektiv ist die Nachfrage oft deutlich kle iner als am Sonntagnachmittag.

4.3.5 Anwendung auf die Korridore

In Anlehnung die Uberlegungen aus AM3 (Tab. 3, Seite 62 und Plan nachste Seite)
lassen sich fiir die korridorweise Betrachtung die Standards wie folgt konkretisieren:

Bereich Beispiele 6-20 Uhr Abends Vormit- Nachmit-
tags tag
Mo-Fr Sa Mo-Sa So So
Sehr dichte Takte
Hauptkorridore im Bereich der Zentren gy Kriens, Ebikon,
mit starker Nachfrage Emmenbriicke, Littau
Wichtige Zielorte mit Bedeutung fir die Kantonsspital

ganze Agglomeration, ohne
Bahnerschliessung

Takte mit einfacher Merkbarkeit

Hauptkorridore Dierikon, Meggen, " " " " !
in der engeren Agglomeration Rothenburg

Nebenachsen —— RUOPIgeN, Arsenal- " " "30' "30' 30’
im Bereich der Zentren strasse

Hauptkorridore e Udligenswil, Sandblat-

in der weiteren Agglomeration ten, Ruswil

und in der Region

Nebenachsen Kreuzbuchstrasse,

in der engeren Agglomeration Unterléchli +Ebikon

Quartiererschliessungen > «Ortsbus» Kriens,

Grundséatzlich im Bereich der Zentren Ottigenbuihl

und der engeren Agglomeration

Siedlungsschwerpunkte / dichte Wohnge- Matthof, Obergtitsch,

biete im Bereich der Zentren Erlen

Nebenachsen Eschenbach, Inwil " " " " "

zu den weiteren Agglomerations-
und zu den Regionsgemeinden

Tabelle 3: Differenzierte Minimals tandards
nach Korridorbetrachtung

Auswirkungen auf die Linie 20
Auch vor dem Hintergrund der konzeptionellen Abklarungen zu Luzern Sud ergibt sich
folgendes
In Luzern Sud bildet die Bahn (zb) das Rickgrat mit stadtbahnnaher
Erschliessung und dichtem Angebot
bereits im 15-Min. -Takt
in absehbarer Zeit mit 6 Zigen/h in den Hauptverkehrszeiten.
Die Erschliessung des CampusHorw stiitzt sich deshalb auf die Bahn.
Der zur Bahn 6stliche Korridor hat somit nicht den Charakter eines Hauptkorr i-
dors; die Linie 14 im Westen und neu auch die Linie 20 im Osten der Bahn ha-
ben effektiv beide die Funktion von Nebenachsen.

Diese Einstufung wird deutlich, wenn im Vergleich dazu das Rontal herangezogen
wird:

Im Rontal weist die Bahn zwischen Luzern und Ebikon keine weitere Bahnhaltestelle
auf. Auch deshalb ist weiterhin und sogar noch verstéarkt ein leistungsfahiges Busange-
bot erforderlich; der Bus verkehrt in einem Haupt korridor.
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Fazit

Vor dem Hintergrund der noch stérkeren Bedeutung der Bahn
in Luzern Sud drangt es sich auf, sowohl die dstliche als auch
neu die westliche AchseRichtung Horw als Nebenachsen en-
zustufen.

Aktualisiertes Funktionsschema zu den Korridoren
Die folgende Abbildung zeigt das bzgl. der Linie 20 modifizierte Funktionsschema aus
AMS3:

HENBACH (U ‘RoTReVZ ROTKREUZ

KUSSNACHT SZ

EMMEN

o,

o %;

NORD osT
¢ > EBIKON

Korridor umfasst
" Kantonsstrasse
Jund A2

Kriens, Ebikon,
Emmenbriicke

<60/
HVZ-Linie

mefron

Ruswi /
Unterl KRIENS X

OBERNAU

IS

LEGENDE
Funktionale Zuordnung Korridore

s

— —_— ——p Zentren
X —— engere Agglomeration
HORW
4 Weitere Agglomeration und Region
Verkehrsaufkommenspotenzial 2030
Anzahl Fahrten MIV und 6V pro ha und Tag

Eschenbach, Inwil

1-1500 W 4501 - 6000
1501 - 3000 . > 6000
0 1 2 3km
— 3001-4500 keine Angaben

Abbildung 31: Funktionsschema aus AM3,
aktualisiert fur Linie 20

4.3.6 Zielkonzept Angebot: Anwendung auf die Linien

Gezielte Anpassungen in den Randzeiten
Aufgrund der Auslastungen und des Angebots im Tagesverlauf hat sich gezeigt, dass an
Sonntagen, aber auchin Randzeiten unter der Woche durch differenzierte Bedienung
noch Optimierungspotenzial besteht.
Die Tabelle zum Zielkonzept im folgenden Kapitel enthalt bei den RBus- sowie anderen
Trolleybuslinien neu ein differenziertes Angebot am Sonntag:

Sonntagvormittag : Grundtakt

Sonntagnachmittag: verdichtet, tblicherweisewie am Samstag
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Zielkonzept

Aus den obigen Uberlegungen sowie auch aus den korridorbezogenen Festlegungen in
AM3 lasst sich folgendes Zielkonzept fir die hier relevanten Linien (ohne Linien 50 *
52 sowie weitere Regionallinien) entwickeln. Dabei bezieht sich der Grundtakt neu
auf den Sonntagvormittag . Der Farbcode lautet:

gelb: Grundtakt (orientiert am Sonntagvormittag)
grun: Dichterer Takt als heute
orange: Dunnerer Takt als heute

Die folgende Tabelle enthélt die Ausbauschritte im Dez. 2019 (Linien 1, 22/23 sowie
30) sowie ca.2024 mit der neuen RBus-Linie 3.

Evtl. Verdichtung Grundtakt | Evtl. V.
Mo *Fr Sa Abend So VM So NM

Hauptlinien Stadt
(Trolleybus / neu Batterie-Trolleybus)
1 D (RBus) Kriens *Ebikon, Fildern 7.5 7.5 15' 15' 7.5'
(ab 2020)
2 R (RBus) Emmenbriicke 7.5 7.5 15' 15' 7.5
3 D (RBus neu) Littau *Wirzenbach 107/7.5' 10' 15' 15' 15'
(ab 2024)
4 R Hubelmatt 1510 15' 15 15' 15'
5 T Kriens +Emmenbricke, Bhf Sud 15'/7.5' 15' - - -
7 R Biregghof 5Unterldchli 7.5 7.5 15' 15' 10'
6 D Matthof +Bittenenhalde 15/10' 15' 30 30" 15'
8 D Hirtenhof +Wiirzenbach (bis 2023) 15710' 15' 30" 30" 15'
8 R neu Hirtenhof 15/10' 15' 30 30" 15'
(oder D mit R 19 als IMC ab 2024)
Hauptkorridore Zentren und Agglom.
(Dieselbus / neu Batterie-Trolleybus)
12 R Littau Gasshof (bis 2023) 7.5 10' 15' 15' 15'
14 D Ast Brielstrasse 15710 15 15 15' 15
14 D Ast Horw Zentrum 15710 15' 30 30 30
18 R: entfallt ab 2020
19 R Schlossberg +KSLU zFriedental 10Y/7.5' 15' 15' 15' 15'
19 R neu KSLU zFriedental / 10'/7.5' 7.5 15' 15' 15
Emmenbricke Bhf Siid
20 R Horw Zentrum (- Ennethorw) 15710 15' 15' 15' 15'
16/21 T/R Luzern tHorw +Kriens 30715 30715’ 30' 30' 30'
22 Z Ebikon *Perlen Post (2020) 15' 15' 30' 30 30
23 Z Ebikon +Gisikon-Root (2020) 15' 15' 30' 30 30
24 R Meggen 15' 15' 30' 30' 30'
30 T neu Ebikon *KSLU #Littau (2020) 15' 15' - - -
40 T/Z Littau +Waldibriicke 15' 15' 15' 30 30
73 R Udligenswil (- Rotkreuz) 15' 30 60' 60' 60'
73 R bis Udligenswil) 15' 15' 30' 30' 30'
Nebenachsen / Quartierlinien
(Dieselbus)
9 R Bramberg 30/15' 30 30 30 30
10 R Obergiitsch 15'/10' 15' 30' 30' 307/15'
11 R Dattenberg 30/15' 30 30 30 30
15 Z Sonnenberg 30 30 30 30 30
25, 26 T/Z Meggen / Adligenswil 30 30 30' 30' 30'
46 Z Wahligen Nord 15' 15' 30' 30' 30'
41 +45 Z Buslinien Emmen 30 30 30 30'

R Radiallinie ab Bhf Luzern Tabelle 4: Zielkonzept

D Durchmesserlinie (gelb: neu Grundtakt,

T Tangentiallinie fett: neu)

Z Zubringerlinie

2 1“5—Min.—Takt seitens VVL aus weiteren
Uberlegungen (Rbus-Linie 3) vorgesehen

mefron



mefron

AggloMobil 4 | Allgemeine Angebotsplanung 55

Auswirkungen des Zielkonzepts

Ohne Kostenfolgen:
Die Trolleybuslinien 1, 2 und 7 lassen sichohne Veranderungen der
Angebotsdichte (am Abend) neu auf einen 15-Min. -Grundtakt festlegen.
Dies gilt auch fur die Dieselbuslinien 14 (Ast Brielstrasse) und 20 .
Die Dieselbuslinien 14 (Ast Horw Zentrum), 24 und 73 kdnnen ebenfalls ohne
Kostenfolgen dem 30 -Min. -Grundtakt zugeordnet werden.

Einsparungen:
Mit der Festlegung des 15Min. -Grundtakts auch auf der Linie 4 gehen gewisse
Einsparungen einher (eine Verdichtung am Sonntagnachmittag durfte +im Ge-
gensatz zu den Linien 1, 2 und 7zxaufgrund der Nachfrage kaum zwingend sein).
Auf der anderen Seitewird mit der Einkirzung der Linie 23 und der Umgesta I-
tung zu Zubringerlinien nach Ebikon deren Verdichtung auf den 7.5 -Min. -Takt
an Werktagen nicht mehr notwendig sein .

Mit zusétzlichen Kosten (gegentiber Ist-Zustand 2019):

Neu sollten die Dieselbuslinien 12 und 19 ebenfalls den Grundtakt von

15 Min. erhalten. Begriindungen:
Linie 12: Aufhebung des 20-Min. -Takts am Sonntagvormittag
Linie 19: Neu auch abends (wie bereits am Sonntag) sowie wie der Nordast
der Linie 14 mit dem Argument «Er schliessung eines wichtigen stadtischen
Zielorts»

Neu sollte auch die Linie 22 (als kiinftige Zubringerlinie nach Ebikon) den

30 -Min. -Takt erhalten.
Begruindung: Aufhebung des 60-Min. -Takts am Sonntagvormittag

Fahrplanangebot 2020
Weitgehend kostenneutrale  Verdichtungen sind (auch gemass der Planung fur das
Angebot 2020):
RBus-Linien 1 und 2 sowie Trolleybuslinie 7 statt wie heute im durchgehenden
10-Min. -Takt

am Vormittag neu im 15-Min. -Takt
am Nachmittag neu dichter im 7.5-Min.Takt
Trolleybuslinien 6 und 8 statt wie heute im durchgehenden 20-Min. - Takt
am Vormittag neu im 15-Min.
am Nachmittag Beibehaltung 15 Min.Takt

Bei der Linie 4 wird am Sonntag neu ganztags der Grundtakt gefahren. Bei der Linie 7
wird am Sonntagvormittag neu ebenfalls der Grundtakt angeboten; die heutige Nach-
frage am Nachmittag gibt derzeit aber kaum Grund fir eine Verdichtung zum 7.5-Min. -
Takt; ein 10-Min. -Takt wird der Nachfrage besser gerecht.
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Abendangebot Quartierbuslinien ab 2022

Bisher wurde auf den Linien 9 und 11 nach 20 Uhr das Angebot durch die Linie 18 resp.
10 effizient sichergestellt. Fir die Linie 9 ist dies durch die Linie 19 weiterhin mdglich,
bei der Linie 11 grundsatzlich ebenfalls (Einsatz von Midibussen statt Standardbussen
auf der Linie 10 nach 20 Uhr). Auf der Linie 15 wird derzeit das Angebot nach 20 Uhr
eingestellt, der Verein Telebus bietet eine Alternative.

Im Hinblick auf die Durchbindung der Linie n 11 und 15 sowie die vorgesehene Ne

strukturierung des Liniennetz in Kriens stellt die Einflhrung eines Abendangebots mit

mindestens einem 30-Min. -Takt auf allen Quartierbuslinien eine angemessene Erwé

terung der Angebotsstandards dar. Mit der vorgesehenen Starkung der Quartierbusli-

nien in Kriens (vgl. Kapitel 5.5) ware die bisherige Einstellun g des Betriebes nach 20
Uhr nicht konsistent. Fir die Linien 11und 15 ist mit Mehrkosten von ca. 0.4 Mio. pro

Jahr zu rechnen.
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5 Fokusthemen Angebotsplanung

5.1  Wunschlinien und Erreichbarkeit
5.1.1 Ausgangslage

Vorgehen
In Abbildung 11wurden die Erreichbarkeiten der Hotspots dargestellt. Die Auswertu n-

gen zeigten klar, dass
auf vielen Beziehungen ein oder sogar zweimal umgestiegen werden muss;
die Reisezeiten destV im Mitte | doppelt so lange sind wie im MIV .

Das vorliegende Kapitel untersucht zuerst auf dem Massstab «Agglomeration» die
Erreichbarkeit und Netzwirkung bzgl. der verschiedenen Hauptkorridore und zeigt die
Erschliessung des Zentrumsund des Kantonsspitals auf. Dabei wird der Agglomerati-
onskern differenziert nach Altstadt und Neustadt mit den jeweiligen Haltestellen und
«Zugangen». Mit einer Matrix wird aber auch die Qualitdt der Beziehungen zwischen
diesen Hauptkorridoren (bzw. dem j eweiligen «zentralen» Ort) aufgezeigt und beur-
teilt.

Im néchsten Schritt bzw. Kapitel wird das RBusNetz beleuchtet. Es geht zuerst
darum, die Frage einer Durchbindung auch der Linie 2 zu klaren, die in AM3 mit zwei
Stossrichtungen zu einer Verknlipfung mit einem Ast einer Linie ins Tribschenquartier
aufgezeigt wurde. Der Entscheid dazu bildet die Voraussetzung, um auch zur 3. RBus
Linie, die bisher als Durchbindung der Linien 12 und 8 vorgesehenwurde, die definiti-
ven Festlegungen zu treffen.

In einem weiteren Schritt bzw. Kapitel werden auf dem Massstab «Agglomerat-
onskern» werden die Umsteigepunkte im Innern und am Rand untersucht, sowohl
hinsichtlich der heutigen und kinftigen direkten Fahrbeziehungen mit den Linien als
auch bzgl. der Umsteigesituation sdbst.

Ein letztes Kapitel befasst sich mit weiteren Netzelementen und fihrt zu den tangentia-
len Linien einen Vorschlag zur Differenzierung ein.

Fragestellungen
Der Inhalt dieser drei Kapitel lasst sich mit folgender Darstellung verdeutlichen:

Funktionen
Verbindung zwischen Anbindung an Erschliessung
Produkte Hauptkorridoren Alt- und Neustadt kernnahe Hotspots
RBus-Linien Linie 2
Modifikation 2. Linie Welche Linienaste verkniipfen? _inie
. via KSLU?
Festlegung 3. Linie
Radial- / Durchmesserlinien ; o
Geéanderte Durchbindungen Pot_ePZIaIe / Wun_schllnlen .
N Durchbind Qualitat der Umsteigepunkte:
eue Durchbindungen Aste/Linien neu verknipfen?
Weitere Netzelemente ; -~ -
Neue Linien Potenziale / Wunschlinien Linie 19
Qualitat der Umsteigepunkte: verlangern?

Typ Tangentiallinien Neue Tangentiallinien?

Abbildung 32: Fragestellungen
fur die Netzentwicklung
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Wunschlinien in der Agglomeration

Agglomeration: Durchmesser - und tangentiale Verbindungen
Die Fragestellung lautet fir den Massstab «Agglomeration»:
Wo «fehlen» Verbindungen zwischen den «Hauptpunkten» der Hauptkorridore

Ebikon

Verkehrshaus

Tribschen

Horw

Kriens

Littau

Emmenbriicke Seetalplatz?

Die folgende Tabelle zeigt die direkten Verbindungen bzw. auch die «logischen» Un-
steigepunkte in Bezug auf denZielzustand von AM3

- .
'|-I'|ribschen 1 inie 21Y ” K:;\)l;t:lg?l- K‘E’;ﬁ?z?l'/
o 7/ Faoonas
Kriens % Linie 5
:ttaull % inie40
eetalplatz /////////

1)
2)
3)

4)

Direkt Giber Durchmesserlinie

Direkt Gber Tangentiallinie

Mit Umsteigen, aber kein Umweg

Mit Umweg und / oder problematischem Umstieg

Mit Stich- oder Umwegfahrten relativ unattraktiv

Mit S1 bzgl. der Bahnhofsbereiche umsteigefrei

Umstieg mit Querung LSA mind. in einer Richtung

In AM4 Durchbindung nochmals priifen
Tabelle 5: Verbindungen zwischen den
Hauptkorridoren in der Agglomeration
(bezogen auf den Zielzustand von AM3)

Die Tabelle lasst einige Sachverhalte erkennen:

Neben denDurchmesser linien 1, neu 3 sowie 6 bestehen bereits mehrere
Linien, die in der Agglomeration ganz oder mindestens abschnittsweise als
Tangential linien verkehren:

Linien 5, 21, 40 sowie neu30 (in AM3 noch als Linie 18 bezeichnet).

Viele Beziehungen zwischen einander entgegengeseten Hauptpunkten in den
Korridoren verlaufen Giber den Bahnhof, ohne dass damit ein Umweg verbunden
ist.

Auf gewissen«Durchmesserbeziehungen» in der Agglomeration kann das Um-
steigen in beiden Richtungen an derselben Perronkante erfolgen, und zwar en-
weder am Bahnhof oder mit einer Radiallinie teilweise besseram Schwanenplatz
und/oder an der Kantonalbank.
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Fur die Verbindungen vom Verkehrshaus nach Horw bzw. Kriens muss (in einer
Richtung) an der Kantonalbank allerdings die Pilatusstrasse gequert werden.
Die Tangentiallinien 16 und 21 verbinden die beiden Relationen umsteigefrei;
allerdings wird die Attraktivitat durch Erschliessungsfunktionen bzw. Umwege
stark geschmaélert.

Fehlend sind im Liniennetz (Direkt -) Verbindungen zwischen Ebikon und Em-
menbricke sowie zwischen Tribschen und Kriens.

Hinweis:
Die Qualitat der Umsteigevorgange wird in Kap. 5.3.2 behandelt

Fazit

Knapp die Halfte der Fahrbeziehungen zwischen den
Korridoren in der Agglomeration ist umsteigefrei, weitere
sind mit Umsteigen am selben Perron maglich.

Die bestehenden Tangentiallinien 16 (Kriens tHorw),

21 (Tribschen £Horw) und 26 ( Brielstrasse +Adligenswil £
Ebikon) sind durch ihre Auslegung auch fiir die lokale
Erschliessung sowie aufgrund der topografisch notwendigen
Routenfiihrung vergleichsweise unattraktiv fur durchfa h-
rende Fahrgaste.

Schlechte Verbindungen, d.h. nur mit Umweg und Umstieg,
bestehen zwischen Tribschen und Kriens sowe zwischen
Littau und Kriens bzw. Horw.

Als klare Licke stellt sich die Relation Rontal +
Emmenbriicke heraus (mit Ausnahme des

Bereichsim Umfeld der beiden Bahnhofe, d.h. mit der S1)

mefron
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5.1.3 Erschliessung der Alt - und Neustadt: Zugange

Die folgende Darstellung zeigt schematisch die Altstadt und die Neustadt, mit den rele-
vanten und zusétzlichen «Zugangen» von verschiedenen Bushaltestellen:
Altstadt mit den «Zugangen»
Kasernenplatz
Schwanenplatz
Luzernerhof
Léwenplatz
Neustadt mit den «Zugangen»
Moosegg(von Kriens) bzw. Pilatusplatz
Bundesplatz (von Tribschen)
Kantonalbank
Bahnhof

LOWENPLATZ

KASERNEN-
PLATZ

SCHWANEN-
PLATZ

LUZERNER-
HOF

BAHNHOF

PILATUS-
PLATZ

KANTONAL-
BANK

MOOSEGG

BUNDES-
PLATZ

@) Zugang zur Altstadt

@— Zugang zur Neustadt

Abbildung 33: Schemaskizze Agglomerai-
onskern mit «Zugangen»

Je nach Anfahrtsrichtung ergibt sich eine unterschiedliche Benutzungsprioritét far
die Zugange zur Altstadt bzw. Neustadt, wenn die «plausiblen» Wege zum Zielort bzw.
die Vermeidung von Umwegen berucksichtigt werden:
Aus Richtung Pilatusplatz durfte der Bahnhof nur sehr eingeschrankt der
Erschliessung der Neustadt dienen.
Aus Richtung Seebrucke hat der Pilatusplatz nur noch geringe Bedeutung fir die
Erschliessung der Neustadt.
Aus Richtung Horw und Tribschen dirfte die Haupthaltestelle fir die Altstadt
der Schwanenplatz sein, die Haltestellen Luzernerhof und Léwenplatz (auch bei
einer kunftigen Durchmesserlinie) hingegen sehr untergeordnet.

Die Haltestelle Kantonalbank ist auch fiir die Korridor e aus Stiden und Westen(einge-
schrénkt) ein Zugang in die Altstadt, da der Fussweg bis Uber die Reuss doch sehr lange
ist.

mefron



mefron

AggloMobil 4 | Fokusthemen Angebotsplanung

5.1.4 Anbindung des Agglom

erationskerns:

Die Fragestellung lautet fur den Massstab «Agglomerationskern »:
Wie ist die Erreichbarkeit des Agglomerationskerns und zwar von allen Hauptkorridoren?

Radiale Verbindungen

61

| Zielorte
| Altstadt Neustadt
Haltestelle | Kaser- |Schwa- Lu- Léwen- | Moos- Bun- |Pilatus- | Kanto- Bahnhof
Korridor / Linien | nen- nen- |zerner- | platz egg |desplatz| platz |nalbank
platz platz hof

Rontal

Linie 1 + z © z + c z z
Bruelstrasse/
Meggen

Linie 3 (neu) c z z + + c z z

Linie 6 + z z + c + z z
Tribschen

Linie 6 + z c + z + z ©

Linie 7 + z c + z + z ©
Horw

Linie 20 + % Y + c z

Linie 14 + z c + z
Kriens

Linie 1 + z c z ©

Linie 5 c * + + z + +
Emmenbricke/
Littau

Linie 2 | z x & + c z c

Linie3 (neu) | 2 z z + z z &

Linie 5 | z + * + z + +

Linie 12 heute | 2 2 & + z z c

H R

Hauptzugang mit kurzen Wegen zum Zielort
Sekundarer Zugang
Nicht direkt erreichbar, aber als Zielort kaum relevant

Ziel-Haltestelle nur mit Umsteigen erreichbar

Umstieg an der Kantonalbank
(in beiden Richtungen perrongleich mit der Linie 1)

Tabelle 6: Erreichbarkeit
des Agglomerationskerns
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Zu den farblich angelegten Feldern folgende Bemerkungen:
Die Neu stadt ist Uber die Haltestellen Bahnhof und Kantonalbank aus allen
Korridoren umsteigefrei erreichbar.
Die Alt stadt ist aus den Korridoren Horw und Emmenbriicke (sowie heute mit
der Linie 12 von Littau) nur mit Umsteigen erreichbar, da die Linien 20, 12 und
2 Radialen sind und am Bahnhof enden und wenden. Der Umstieg ist allerdings
perrongleich , wenn in / aus Richtung Altstadt
die Linien 1und 14 benutzt werden;
nicht am Bhf, sondern vorher / erst an der Haltestelle Kantonalbank umg e-
stiegen wird.
Die Haltestelle Kasernenplatz ist zur Erschliessung der Altstadt nur fur die L i-
nien aus Richtung Norden relevant. Sie ist fur diese Relation durchaus interes-
sant, weil sonst umgestiegen werden muss und zusammen mit der langeren
Fahrstrecke die Reisezeit zur Altstadt deutlich l&nger wird.
Noch geringere Bedeutung weist insgesamt die Haltestelle Lowenplatz auf, da
sowohl aus Richtung Bahnhof als auch aus Richtung Brielstrasse/Verkehrshaus
die Haltestelle Luzernerhof eine vertretbare Alternative bietet.

Fazit

Schwachpunkte bzgl. der (umsteigfreien) Erreichbarkeit
des Agglomerationskerns sind nur fur die Altstad t festzu-
stellen.
Es betrifft die Hauptkorridor e von Emmenbricke (Linie 2)
und heute von Littau (Linie 12) sowie den Korridor von
Horw (Linie 20).
Das Problem des Umskigens zwischen diesen Korridoren
und der Altstadt wird teilweise entscharft, wenn
das Umsteigen konsequent an der Haltestelle Kantond-
bank erfolgt;
von den / auf die Linie n 1und 14 umgestiegen wird.

Aus einer Gesamtsicht heraus erscheint die nur teilweise direkte Erschliessung der
Altstadt durch die bzgl. Frequenzen zweitstarkste Linie 2 dennoch ein grundsatzlicher
Schwachpunkt.

5.1.5 Anbindung des Kantonsspitals

Neben den oben dargestellten Haltestellen als Zugangspunkte fiir die Alt und Neu-
stadt sind noch andere «Hotspots» bzw. fur die Agglomeration wichtige Zielorte zu
untersuchen.

Aufgrund seiner Bedeutung als sehr wichtiger Zielort mit entsprechend hoher Nachfr a-
ge sowie alsgrosster Arbeitgeber kommt dem Kantonsspital klar der hdchste Stellen-
wert zu.

Verbindungen zum Kantonsspital

Die Fragestellung lautet fir den Hotspot «Kantonsspital»:

Wie gestaltet sich die Erreichbarkeit des am Rand des Agglomerationskerns befindli-
chen Kantonsspitals?
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Direkt Umstieg ¥ Umstieg ?
auf Linie 19 [problematisch

Bemerkungen

Rontal Neu Linie 30 Geplante Linie
Meggen * + Luzernerhof / Luzernerhof umsténdlich
Verkehrshaus Schwanenplatz | Kaum Infrastruktur

Adligenswil *
Brielstrasse

I+

Schwanenplatz
| Luzernerhof

Tribschen + Schwanenplatz
Linien 6 / 8)
Horw + Bhf Richtung KSLU ok; Richtung Horw
nur Uber Unterfihrung

Kriens * Schwanenplatz Kreuzstutz Kreuzstutz mit sehr unwirtlicher

(Linie 1) L.5 L. 30) Umsteigesituation, kaum sanierbar
Littau Neu Linie 30 Geplante Linie
Emmenbriicke + Kreuzstutz Kreuzstutz mit sehr unwirtlicher
Seetalplatz Umsteigesituation, kaum sanierbar

Y kein Umweg und perrongleich

Mind. in einer Richtung nur tiber Unterfiihrung
oder mit Strassenquerung

2
Tabelle 7: Erreichbarkeit des Kantonsspitals

Die Verbindungen aus dem sudlichen (Horw mit Linie 14) und westlichen (Kriens)
Korridor sind wohl mit einem Umstieg verbunden, aber (mit Ausnahme der L20) je-
weils an derselben Perronkante am Schwanenplatz mdglich.

Unginstig ist der Umstieg von der Linie 19 auf die Linie 20 am Bahnhof, insbe-
sondere aber an den beiden dusseren Haltestellen Luzererhof (von den Linien 6/8
und 24) und Kreuzstutz (Linien 2 und 5), wo lange Umsteigewege bzw. eine unwirtliche
Wartesituation vorli egen.

Fazit

Die Hauptprobleme in der Anbindung des Kantonsspitals
liegen bei der in verschiedener Hinsicht unattraktiven
Umsteigesituation
am Kreuzstutz (fur den Korridor Emmenbriicke) sowie
am Luzernerhof (fur den Korridor Brielstrasse/
Verkehrshaus +Meggen)

5.1.6 Erkenntnisse zum Netz

Unterschiedliche Typen von Tangentiallinien
Aus der vertieften Analyse der Tabelle 5 lassen sich drei Typen von Tangentiallinien
herausschélen:
die Kern tangente, die Uber den Schnittpunkt  von zwei Hauptkorridoren am
Rand des Agglomerationskerns verlauft. Beispiel: Linie 52
die kernnahe Tangente, die auf einerSpange zwischen zwei Hauptkorridoren
die Verbindung ausserhalb des Agglomerationskerns herstellt.
Beispiel: Spitalstrasse mit der Linie 30
die Tangente , die eine Verbindung zwischen Bahnhdofen oder Bushubs as-
serhalb der Stadt herstellt .
Beispiele: Linien 16, 26 und 40.

2 In AggloMobil tre als «kernnahe Tangente» bezeichnet
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Aussere Tangenten sind dann die Linie 111 Ebikon * Inwil Dorf #Waldibriicke oder
auch die Linie 29 Kissnacht a.R. Rotenhofstrasse +Bahnhof #Jdligenswil +Root D4.

Erkenntnisse zum Netz
Im Hinblick auf die W eiterentwicklung des Netzes lassen sich folgende Erkenntnisse
formulieren:

Verschiedenetangentiale Beziehungen werden bereits -
gedeckt, allerdings in unterschiedlicher Qualitat

attraktiv : Linien 5 und kiinftig 30

eher unattraktiv: Linie n 16, teilweise 21 und26
Die Kerntangente der Linie 5 (Kriens +Emmenbricke
Bhf. Siid) brachte klare Vorteile, die sich auch in der guten
Fahrgastnachfrage niederschlug.
Eine ahnlich positive Wirkung darf auch von der vor-
gesehenenkern nahe T angente Ebikon tKantonsspital +
Littau (Linie 30, urspringlich 18) erwartet werden.
Im Massstab «Agglomeration» fehlt eine Tangent e Ebikon
+Emmenbricke; hier kann nur das jeweils bahnhofnahe
Umfeld von einer Direktverbindung mit der S -Bahn S1 pio-
fitieren .
Bestétigt hat sich der Stellenwert der an sich wichtigen, aber
sehr unattraktiven Umsteigepunkte Kreuzstutz und
Luzernerhof; hier bedarf es neuer Anséatze zu deren
Entscharfung.

Bei den Tangenten wird noch eine weitere Problematik deutlich: Es sind +im Gegen-
satz zur «Hauptstrassen-Spange« Spitalstrasse + mindestens teilweise nur Erschlies-
sungsstrassen und keine «Achsen» im Sinne eines Rings. Sie verlaufen zudem in @
tenzialschwachen Gebieten und erfullen primar Erschliessungsfunktion, oft mit lan g-
samer Fahrroute (belastet durch Rechtsvortritte ) und/oder mit topografisch bedingten
Umwegfahrten. Dies steht in Widerspruch zu der an sich gewiinschten «schnellen»
Verbindung.

Auswirkungen der bestehenden / geplanten Tangentiallinien
Die neuen Tangentiallinien in der K ernagglomeration lassen sich wie folgt bezeichnen
und haben folgende (positive) Wirkungen:
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Kern tangente: Linie 5 Kriens £Emmenbriicke Bhf. Sud
Attraktive (Direkt -) Verbindung zwischen 2 Hauptkorridoren, ohne Umweg via
Bahnhof
Vermeidung des unattraktiven Umstiegs am Pilatusplatz
(in beiden Richtungen nur mit Querung mehrspuriger Strasse)
Entlastung Linie n 1und 2

Kernnahe Tangente: Linie 30 Ebikon +KSLU zLittau (geplant)
Attraktive (Direkt -)Verbindungen
von Ebikon und Littau zum Zielort KSLU
umgekehrt vom nérdlichen Stadtteil ins Rontal
Vermeidung des unattraktiven Umstiegs am Schlossbergund Kreuzstutz

5.2  Fokus Weiterentwicklung RBus
5.2.1 Ausgangslage RBus

Neben den «klassischen» finf Durchmesserlinien 1, 6 £8 sowie 14und den Quatrtier-
buslinien bestehen nach wie vor verschiedene Radiallinien, de Uber die Pilatusstrasse
zum Bahnhof flihren.

Die massgebendenstadtischen  Radiallinien sind:
Linie 2 Emmenbriicke
Linie 4 Hubelmatt
Linie 12 Littau
Linie 19 Kantonsspital
Linie 20 Horw

Nicht Uber den Pilatusplatz fuhren :
die Linie 24 nach Meggen sowie die Linie 73 (Uber die Haldenstrasse) wobei der
Linie 73 auf dem ausseren Abschnitt Udligenswil +Rotkreuz regionaler Charak-
ter zukommt;
die Linien 19 sowie bis Ende 2019auch noch 22 und 23 (Schlossberg.

Ausgehend von dieser «Asymmetrie» der Anzahl sidlichen (via Pilatusstrasse) und
nordlichen (via Seebrlicke) wurden in Agglomobil tre verschiedene Varianten von
Durchbindungen
neuen Asten fiir den RBus

untersucht und aufgezeigt. Es standen folgende Stossrichtungen zur Diskussion:

A Emmenbriicke Sprengi tViktoriaplatz ~ (Knoten Kantonalbank) =+
Hirtenhof
B Emmenbriicke Sprengi +Kantonsspital ~ +Luzern Bhf tHirtenhof
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5.2.2 Weiterentwicklung des RBus -Netzes

Die Weiterentwicklung des RBus-Netzes sollte mit folgenden Argumenten und
Grundsatzen erfolgen:

Klare Netzbildung

Optimale Erschliessung desKernbereichs

Route auf klaren, «historischen» Stadtachsen

Zweckmassiger Ausbauschritt bzgl. direkter Erreichbarkeit

Starkeres Riickgrat fur (heutige) Zubringer -Linien

Busbevorzugung

Bemerkung:

Der Gesichtspunkt «Stadtachsen» ergibt sich auch daraus, weil die Besiedlung sich
Uber lange Zeit darauf ausgerichtet hat. Auch die friheren Tramlinien nach Kriens,
Emmenbriicke, Maihof und Halde folgten diesen Hauptachsen.

Die folgenden Darstellungen haben generelle Gultigkeit, beziehen sich aber bzglder 3.
RBus-Linie bereits auf die bestehenden Uberlegungen bzw.den in Kap. 5.2.5 beschrie-
benen Festlegungen.

Klare Netzbildung
Waéhrend bei Ortsbussystemen der «Stern» das typische Linienbild ist, sollte in Luzern
ein «H» die Grundform sein:

x RBus auf 4 wichtigen Korridoren
Kriens
Rontal
Littau
Verkehrshaus
x 2 Durchmesserlinien
x Gemeinschaftsstrecke im Kernbereich

Optimale Erschliessung Kernbereich
Als Kernbereich kann der Korridor zwischen Pilatusplatz am westlichen Rand der
Neu stadt und dem Luzernerhof am 6stlichen Rand der Alt stadt betrachtet werden:

x Leistungsfahige und sehr dichte
Bedienung der beiden Strassenzilige
Pilatusstrasse und Schweizerhofquai

Hohere Erreichbarkeit

Von den Linien 2 und 12 sind heute Zielorte jenseits der Seebriicke, von den Linien 6
bzw. 8 der Pilatusplatz und Zielorte am Hirschengraben nicht umsteigefrei erreichbar.
Als Radiallinien bedienen die Linien 2 und 12 am Bahnhof zudem nicht dieselben Hal-
testellen wie die Durchmesserlinien; fiir einen «perrongleichen» Umstieg muissen die
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Haltestellen Kantonalbank und Schwanenplatzdienen (was «Insidern» bekannt, and e-
ren Fahrgasten aber nur sehr schwer zu kommunizieren ist).

x Neu direkte Verbindungen vom
Korridor Baselstrasse *Littau zur Al t-
stadt

x Pilatusplatz (und Korridor Baselstrasse
*Littau) von der Achse Wirzenbach
_]\ neu direkt erreichbar

RBus als Rickgrat

Die bereits bestehenden, aber in Zukunft vermutlich haufigeren Zubringerlinien im
Stadtgebiet setzen ein dichtes Angebot mit hoher Kapaziat voraus. Zweckmassig ist im
Weiteren ein Uber den ganzen Tag gleich keibendes Taktgefiige, insbesondere keine
sog. Taktwechsel vom7.5- auf den 5-Min. -Takt wie heute auf dem gemeinsamen Ab-
schnitt der Linien 6 und 8.

Auf der Grundlage dieser Ruckgratfunktion sollen Quartierbuslinien, die heute noch
zum Bahnhof flhren, kinfti g starker als Zubringerbuslinien auf «starke» Hauptlinien
bzw. auf spezifische Verkniipfungspunkte ausgelegt werden.

x Neben den RBus-Linien 1und 2 erhalten
neu die Abschnitte Kreuzstutz xLittau
und Luzernerhof £Wilrzenbach den
RBus -Standard (mind. 10-Min .-Takt)
je Linie; durch Uberlagerung von Linien
dichter)

Busbevorzugung auf der Haldenstrasse

Mit dem RBus sind zwingend wesentlich héhere Anforderungen an die Busbevorzu-
gung und = bezogen auf die oben formulierte Beschreibung des RBusSystems als
«Strassenbahn-nah» twesensgerechte Behandlung verbunden.

x Die bereits seit langem bestehende Bis-
bevorzugung auf derHaldenstrasse
erhalt mit dem RBus eine noch héhere
Bedeutung.

x Auf den anderen Achsen bspw. entlang

\ der Bern-/Luzernstrasse muss die erfor-
derliche Busbevorzugung konsequent

umgesetzt werden.
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5.2.3

Heutige Belastung der Linienaste

Auf den Hauptlinien sind folgende Nachfragen im jeweils massgebenden Querschnitt
vorhanden:

KASERNENPLATZ

MOOSEGG

BUNDESPLATZ

m

BHF.

SCHWANEN-
PLATZ

Belegung im starksten Abschnitt
(Mittelwert, Mo-Fr, 2017, Quelle: VVL)

Cowsof)

Abbildung 34: Aktuelle Nachfrage der Linien
1,2,4,6,7,8sowiel819,22 und 23 im je-
weils starksten Querschnitt je Ast

Die obige Darstellung lasst einige Sachverhalte erkennen:

der heute starkste Linienast Kriens und der kiinftig sogar starkere Ast der RBus-
Linie 1 Ebikon (wenn die Nachfrage der Linien 22 und 23 kiinftig auch von die-
ser Linie Ubernommen wird);

die sehr ahnlich starken Aste der Durchmesserlinien 6 +8;

die Belastung der Radiallinie 2 nach Emmenbriicke mit der drittstéarksten
Belastung.

Die Darstellung zeigt aber auch, dass sich eine Durchbindung der Linie 2 mit einem Ast
Richtung Brielstrasse oder Tribschen wegen der unterschiedlichen Belastung nicht
aufdrangt.

mefron
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5.2.4 Erwagungen und Entscheide zur 2. RBus -Linie

Feststellungen

Aus planerischer Sicht sind folgende Uberlegungen an den Anfang zu stellen:
Die Auswertungen der Nachfragefrequenzen im Analysebericht haben gezeigt,
dass dieRBus-Linie 2 tnach der Durchmesserlinie 1 +mit Abstand die nac h-
fragestarkste Linie bildet.
Die Tabelle 6 zeigte allerdings, dass nur die Linien 2 und 12 sowie 20 die Altstadt
(mit der Haltestelle Schwanenplatz) nicht direkt erschliessen, d.h. ein Umsteigen
an der Kantonalbank bzw. am Bahnhof verlangen.
Die Linien 2 und 12 verkehren zwischen Bahnhof und Kreuzstutz auf derselben
Achse; von daher spielt eseine geringe Rolle, welche der beiden Linien tber den
Bahnhof hinaus verlangert wird.
Aus dem Korridor Emmenbriick e (Linie 2) besteht flr grosse Einzugsgebiete
auch die Alternative mit der S-Bahn zum Bahnhof Luzern, was im Korridor
Littau (Linie 12) nicht der Fall ist.

Folgerungen fur die Linie 2
Auf der Grundlage der Anforderungen in Kap. 3.4 lasst sich hinsichtlich der Fahrroute
ableiten:
Eine Veranderung der Fahrroute, die zu einer Schwachung der heutigen Vorteile
fuhrt, kommt nur dann in Frage, wenn sie mit einer neuen Linie «ko mpensiert»
wiurde.
Dies gilt insbesondere fir die Aufhebung der Verkntipfung mit der Bahn oder
mit einer fur die heutigen Fahrgaste langeren Fahrroute.

Erwagungen zu einer Durchbindung der RBus -Linie 2

Vor diesem Hintergrund mussen die in AM3 aufgezeigten Stossrichtungen A und B zur
Linie 2, die eine Durchbindung der RBus-Linie 2 zum Hirtenhof enthalten, planerisch
mit grossen Vorbehalten betrachtet werden:

Stosgichtung A: Durchbindung via Vik toriaplatz zum Hirtenhof
Die Stossrichtung A gibt die Verknipfung Bahn +Bus auf dem Bahnhofplatz auf, d.h.
ergibt Nachteile wie
geringere Ubersichtlichkeit bzw. Auffindbarkeit
langere Fusswegézum Bahnhof)
aufwendige infrastrukturelle Anpassungen am Knoten Pilatus -/Hirschmatt -
strasse (Machbarkeit v.a. betrieblich nicht abschliessend gekléart)

Stossrichtung B: Route neu via Kantonsspital und Durchbindung zum Hirtenhof
Die Stossrichtung B kann wohl die Linie 19 ersetzen und das Kantonsspital und die
Altstadt neu von Norden anbinden.
Fur Fahrgaste zwischen dem Abschnitt Kreuzstutz + Emmenbriicke Bahnhof Sud und
dem Pilatusplatz bzw. dem Bahnhof bedeutet dies bzgl. (direkter) Anbindung, gestreck-
te Fahrroute und Reisezeit massiveNachteile :
Umweg fir den Abschnitt ndrdlich des Kreuzstutzes zum Bahnhof
keine Direktverbindungen mehr zum Kasernenplatz sowie zu den Haltestellen
Pilatusplatz und Kantonalbank
Kapazitatsprobleme auf dem Abschnitt Kreuzstutz +Pilatusplatz

Mit dem deutlichen Nachfragewachstum auf der Linie 2 und der Linie 12 ist sehr frag-
lich, ob nach dem Wegfall der Linie 18 im Abschnitt Kreuzstutz +Bahnhof und auch
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nach dem Wegfall der Linie 2 die Kapazitat der Linien 5 (nur bis Pilatusplatz) und 12
(bzw. 3) Uberhaupt noch reichen wiirde.

Damit wird deutlich, dass sowohl aus verkehrlicher als auch betrieblicher Sicht nur mit
einer neuen Linie diese Nachteile (mindestens teilweise) vermieden werden kdnnten.

Fazit

Die vertiefte Prifung der in AM3 entwickelten 2 Stossrichtungen zeigt folgendes:
Die Verlangerung der RBus-Linie 2 in den Raum Tribschen
gemass StossrichtungA wirde gegen die oben formulierte Grundanforderung an
das RBusNetz «Verknlipfung am Bahnhof» verstossen.
Die unbestrittenen Vorteile der Stossrichtung B bzgl. der Anbindung des Kan-
tonsspitals und des Lowenplatzes aus RichtungEmmenbricke kénnen auch mit
anderen
Massnahmen erreicht werden tohne dass neue Nachteile entstehen.
Eine solche Durchbindung der Linie 2 auf einen Ast
Tribschen wirde zudem
einen deutlich schwacheren Ast betreffen;
einen Umsteigevorgang aufheben, der im Vergleich wenig kritisch ist.

RBus -Linie 2 weiterhin ab/bis Bahnhof
Mit der Durchbindung der Linie 12 tber die Seebriicke
kénnen die Schwachpunkte bzgl. direkter Altstadt -
anbindung auch fur den Abschnitt zwischen Kreuzstutz und
Pilatusplatz behoben werden.
Die RBus-Linie 2 ist weiterhin ab bzw. bis Bahnhof zu
fuhren.

Langerfristige Option

Falls die infrastrukturellen und auch betrieblichen Voraussetzungen im Bereich des
Bahnhofplatzes dereinst geschaffen werden kénnten, wéredie Option einer Verlange-
rung Uber den Bahnhof hinaus Richtung Inseli + Tribschen (bis max. Hohe Eisfeld-
strasse) zu prifen tsofern der Bus verlustzeitfrei durchfahren kann und die Stadt Lu-
zern diese neuedV-Erschliessung begriisst Insbesondere mit der langfristigen stadt e-
baulichen Entwicklung im Umfeld des D urchgangsbahnhofs kénnte sich eine Verlange-
rung Uber eine neue Busachse auf der Ostseite des Bahnhofs Richtung Tribschen &u
drangen.

5.2.5 Festlegung der 3. RBus -Linie

Aus den Festlegungen zurRBus-Linie 2 im Kapitel 0 schélt sich Folgendes heraus:

Der dritte Ausbauschritt im RBus -System enthalt die
Durchbindung

der Linie 12 nach Littau mit

der Linie 8 nach Bruelstrasse +Wirzenbach
Mit dieser Durchbindung ergeben sich neue Direkt
verbindungen aus dem Korridor Pilatusplatz +Kreuzstutz
zur dstlichen Altstadt, aber auch aus dem Korridor Bruel-
strasse in Korridor Pilatusplatz +Kasernenplatz
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5.2.6  Auswirkungen

Auftrennung  der Linie 8

Mit der Durchmesserlinie 6 bestehen weiterhin umsteigefreie Verbindungen zwischen
den Gebieten Tribschen und Verkehrshaus. Mit der neuen RBus-Linie 3 aus der
Durchbindung der heutigen Linie 12 und dem Ostast der Linie 8 wird der Sudast der
Linie 8 zur Radiallinie.

Die neue sidliche (Radial-)Linie 8 kann allenfalls gezielt separat verdichtet werden *

oder es besteht mit neuen Fahrzeugtechnologien die Moglichkeit, sie z. B. mit einer
anderen Radiallinie wie die Linie 19 durchzubinden.

5.3 Fokus Bushubs und neue Netzelemente
5.3.1 Ausgangslage

Wichtige Verknipfungspunkte Bahn +Busund Bus +Bus
In der Agglomeration Luzern lassen sich 3 Kategorien von Verkniipfungspunkten un-
terscheiden:
Bahn +Bus an den «ausseren» Verknupfungspunkten wie Ebikon, Kriens
Mattenhof, Rothenburg und Waldibriicke (gem. dem «Pfeiler» von AggloMobil
due)
Bus *Bus, vor allem im Agglomerationskern
Funktional zusammenhangende Verknlipfungspunkte wie z. B. Horw Bhf oder
Emmenbriicke Bahnhof

WALDIBROCKE .

ROTHENBURG
DORF

SPRENG! EBIKON mmmp‘
EMMENBRUCKE
GERSAG
SONNEN-
PLATZ
EMMENBROCKE
BAHNHOF EMMENBRUCKE
BAHNHOF S0D

FROHBURG

"

SCHLOSSBERG
BRUEL
SCHWANEN- STRASSE
PLATZ

LITTAU BHF. T g VERKEHRSHAUS
KASERNENPLATZ |LUZERN BHE. N
PILATUSPLATZ
GASSTIOF KANTONAL-
BANK

EICHHOF

KREUZSTUTZ

KRIENS,  HOFFMATT
BUSSCHLEIFE_-BELLPARK

ZENTRUM

VERKNUPFUNGSPUNKTE . @
. Bus - Bahn mwsm‘@wowwzwmw
Bus - Bus

@ funktional zusammenhangend

Abbildung 35: Verknlpfungspunkte in
der gesamten Agglomeration
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Verknupfungspunkte im

72

Agglomerationskern

Es bestehen im Agglomerationskern zusatzlich zum Bahnhof folgende «Schnittpunkte»

bzw. «Abzweigungen» der Hauptkorridore:
A Kantonalbank:
B Pilatusplatz
C Kreuzstutz:
D Schlossberg:
E Luzernerhof:

Tribschen +Kriens/Emmenbriicke
Kriens tEmmenbriicke

Reusstal *Littau/Kantonsspital

Rontal +Kantonsspital

Rontal *Brielstrasse/Verkehrshaus bzw.

Meggen

SCHLOSS-
BERG

KREUZSTUTZ

LUZERNER-
HOF

B
wessssws  bestehende radiale / PILATUS-
Durchmesserlinie PLATZ

KANTONAL-
BANK

neue Tangentiallinien

= Vorschlag AM4
weitere Tangentiallinien

Abbildung 36:
Verknupfungspunkte im Agglomerationskern

Die Abbildung zeigt auch, welche neuen Fahrbeziehungen seit kurzer Zeit (mit Linie 5
am Pilatusplatz) sowie kinftig (mit Linie 30 am Schlossberg und Kreuzstutz) angelo-
ten werden.

Daneben «fehlt» an folgenden Knoten» die 3. bzw. 4. Fahrbeziehung
An der Kantonalbank (Pilatusplatz +Tribschen)
Am Kreuzstutz (Emmenbriicke *Kantonsspital) (Auch mit der Realisierung der
neuen Linie als Kerntangente Ebikon *Kantonsspital *Littau)
Am Luzernerhof (Bruelstrasse/Verkehrshaus *Rontal)

Diese Umsteigebeziehungensind grundséatzlich moéglich, aber mit klaren Nachteilen
und Erschwernissen verbunden:
Stark belastete Strassenkreuzungen (Luzernerhof, Pilatusplatz, Kreuzstutz)
Unwirtliche Situation und minimale Warte -Infrastruktur (Kreuzstutz)
Umsteigeweg mit Umweg (Luzernerhof)
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Es stellt sich daran anschliessend die Frage, mit welchen Netzelementen auf den Vie
bindungen zum Kantonsspital

ein zweimaliges Umsteigen,

ein grundsatzlich unattraktiver Umweg
vermieden werden kann.

5.3.2 Erkenntnisse zur Qualitat der Umsteigepunkte

Erkenntnisse zu den Umsteigepunkten

Eine vertiefte Betrachtung von Aufenthalts - und Reisequalitat fuhrt zu einer folgenden
Einstufung der Verbindungen, namentlich dann, wenn sie mit einem Umsteigen ver-
bunden sind:

Aufenthaltsqualitat

mit Umsteigen direkt

Schwanenplatz
1-19,73
1-6/8

Kantonalbank

attraktiv 2.6/8

schlecht

mit Hirden niveaugleich perrongleich Reisequalitat
mind. mind. in beiden
in einer Richtung  in einer Richtung Richtungen
Uber Unterfuihrung Uber LSA

Abbildung 37: Typisierung der Verkni p-
fungspunkte mit ausgewahlten Beispielen

Anforderungen zurb  essere n Anbindung des Kantonsspitals
Die Anforderungen hinsichtlich einer besseren Erschliessung des Kantonsspitals ke-
treffen bzgl. umsteigefreier  Erreichbarkeit
nicht nur vom Bahnhof (Linie 19) und kinftig vom Rontal (Linie 30), sondern
neu auch von Emmenbriicke, d.h. die Aufhebung des Umsteigezwangs an der
Haltestelle Kreuzstutz;
neu auch aus einem der sudlichen Korridore Tribschen oder Horw, d.h. fir die
Linie 20 Entfall des umstandlichen Umstiegs am Bahnhof
evtl. neu auch aus Richtung Brielstrasse/Verkehrshaus
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5.3.3 Verworfene Variante «Tangentiallinie» Uber das Kantonsspital

Fur beide der oben identifizierten problematischen Umsteigepunkte kdnnte eine neue,
kernnahe Tangentiallinie eine Losung bieten:

Abbildung 38: Fahrroute einer neuen
Tangentiallinie Emmenbricke Bahnhof Sid +
Brielstrasse/

Verkehrshaus (verworfen)

Aus der Grafik gehen auch die Eigenheiten hervor:
Im Bereich Luzernerhof wéare die neue Linie eine Kerntangente
Mit den Haltestellen Luzernerhof und Léwenplatz wird auch die Altstadt e r-
schlossen.
Im Bereich Spitalstrasse/Kantonsspital bildet sie hingegen wie die geplante Linie
30 eine kernnahe Tangente.

Diese Variante erflllt 2 der 3 oben formulierten Anforderungen, indem sie sowohl am
Kreuzstutz als auch am Luzernerhof eine neue Eckverbindung herstellt und so das he-
te unattraktive Umsteigen erubrigt.

Merkmale «neue Tangentiallinie»
Neu direkte Anbindung des Kantonsspitals aus dem Korridor Emmenbriicke
Neu direkte Anbindung der 6stlichen Altstadt (Loéwenplatz) aus dem Abschnitt
Kreuzstutz +tEmmenbriicke Bahnhof Std
Neu attraktive (Direkt -)Verbindung vom nérdlichen Stadtteil (Spitalquartier)
nach Emmenbriicke Bahnhof Std
Neu direkte Anbindung des Kantonsspitals vom Korridor Brielstrasse/
Verkehrshaus
Léwenplatz insbesondere von Wirzenbachneu umsteigefrei erreichbar
Neu attraktive Umsteigesituation am Léwenplatz zwischen den Korridoren
Verkehrshaus/Meggen +Rontal
«Umfahrungsmaoglichkeit» des Agglomerationskerns

Sehr aufwendig

«Uberangebot» auf der Spitalstrasse (neu insgesamt 16 Kurspaare)

evtl. «<Uberangebot» auf dem Abschnitt Luzernerhof +Briielstrasse, bzw.
«vertraglich» mit einem neuen RBus-Ast Wirzenbach?
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Fazit
Zur ldee «neue Tangentiallinie Gber das Kantonsspital» lasst sich festhalten:

Es besteht Handlungsbedarf bzgl. der (direkten) Anbindung
des Kantonsspitals aus Richtung Emmenbriicke.

Ein neues Netzelement zwischenEmmenbriicke Bhf. Std
und Kantonsspital hatte grosse Vorteile.

Die Idee «neue Tangentiallinie» wiirde jedoch sowohl auf
der Spitalstrasse als auch auf dem Abschnitt Luzernerhof +
Brilelstrasse zu grosser Uberkapagzitét fiihren.

Eine neue Tangentiallinie zwischen Emmenbriicke und
Verkehrshaus wiirde zudem a1 einem erheblichen Mehr-
aufwand fuhren.

Aus diesem Grund wird diese Stossrichtung «neue Tangentid-
linie» nicht weiter verfolgt

5.3.4 Neues Netzelement im Agglomerationskern

Bisherige Festlegungen

In Kap. 5.2.4 wurde ausfuhrlich dargelegt, auf eine Verlangerung der Linie 2 und ins-

besondere auf die Verlegung der Fahrroute Uber das Kantonsspital (gem. Stossrichtung
B) zu verzichten.

Im obigen Kap. 5.3.3 wurde eine neue Tangentiallinie Gber das Kantonsspital gepruft,

aber qualifiziert verworfen.

Neuer Ansatzpunkt
Diese Variante setzt bei einem Aspektan, welcher sich aus den Angebotsanderungen
per Ende 2019 ergeben wird:
Als Ersatz der heutigen Linie 18 beginnt / endet die neue Linie 30 kinftig in
Littau (statt heute am Bahnhof) und wird nach Ebikon verlangert (statt nach
Friedental).
Zumindest in der HVZ muss die Linie 19 neu zum 7.5-Min. -Takt verdichtet
werden, um fur das Kantonsspital die heutige Kursanzahl und vor allem auch die
erforderlichen Kapazitaten bieten zu kénnen.

Konsequenz:

Mit der Verdichtung wirde auch die Haltestelle Friedental das sehr dichte Angebot
erhalten, obwohl dies von der Nachfrage her und auch im Vergleich zu sehr dichten,
ausseren Siedlungsgebieten wie Hirtenhof oder Blttenenhalde kaum zu rechtfertigen
ware.

Wenn eine der tatsachlichen Nachfrage angepasstere Angebotsausleguy verfolgt wird,
kommt folgender Ausbauschritt der Linie 19 ins Spiel.
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Splittung der kiinftig im 7.5 -Min. -Takt verkehrenden Linie 19
auf 2 Linienaste:
Friedental im 15-Min. -Takt (unverandert gegeniuiber
Fahrplan 2019)
Emmenbriicke Bhf. Stid (neu ) ebenfalls im 15-Min. -Takt
durch eine teilweise Verlangerung der Linie

Die Verlangerung der Linie 19 bis Emmenbriicke Bahnhof Siid entspricht in wesentli-
chen Teilen der in AM3 beschriebenen Stossrichtung B fir die RBus-Linie 2, d.h. die
«Umlegung» der heutigen Linie via Kantonsspital und Léwenplatz.

Emmenbricke o
Bhf Sid

Friedental
o)

N

Abbildung 39: Verlangerung Linie 19 mit dem
neuen Ast nach Emmenbriicke

Modifizierte Linie 19 mit 2 Asten

Mit der Verlangerung der Linie 19 mit einem Ast bis
Emmenbriicke Bhf. Stud kénnte
die Erreichbarkeit  des Kantonsspitals und der
Ostlichen Altstadt aus Richtung Luzern Nord deutlich
attraktiver  gestaltet;
der problematische Umsteigepunkt Kreuzstutz weit-
gehendvermieden werden.
Ein solches Netzelement zwischen Kantonsspital und
Emmenbricke wirde zudem kein Prajudiz  bzgl. einem
Weiterausbau des RBusNetzes Richtung Bruelstrasse/
Verkehrshaus schaffen.
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Merkmale Ausbau Linie 19
Neu direkte Anbindung des Kantonsspitals aus dem Korridor Emmenbriicke
Neu direkte Anbindung der 6stlichen Altstadt (Léwenplatz) aus dem Abschnitt
Kreuzstutz +tEmmenbricke
Neu attraktive (Direkt -)Verbindung vom nérdlichen Stadtteil (Spitalquartier)
nach Emmenbrucke
Kein Uberangebot auf dem Abschnitt Luzernerhof *Briielstrasse,d.h.
«vertraglich» mit einem neuen RBus-Ast Wirzenbach
Kein «Uberangebot» auf der Spitalstrasse ( insgesamt 12 Kurspaare mit Linien
19 und 30)
Vergleichsweise glinstig: Mehraufwand mit 1 zusétzlichen Bus

Umsteigesituation am Luzernerhof zwischen den AchsenBrielstrasse/
Verkehrshaus und Kantonsspital/Rontal weiterhin unbefriedigend

5.4  Alternativkonzept fur die Linie n 19 und 30 (VVL)

Alternativvorschlag

Mit dem vorgeschlagenen neuen Netzelement der Linie 19(Ast Emmenbriicke) ergibt
sich zusammen mit der Linie 30 insgesamt ein attraktives Liniennetz, welches diverse
Reisebeziehungen aufgrund wegfallender Umsteigevorgéange attraktiver ermaoglicht.
Per Fahrplanwechsel Ende 2019 wird die Linie 30 geméss Zielzustand umgesetzt.

Fir die Fuhrung der Linien 19 und 30 ab dem Kantonsspital ware die nachfolgend

beschriebene Alternative gegenlber dem Zielzustand ebenfalls denkbar:

E b . k Linie 30
mmenobrucke S Ebikon-KSLU-Emmenbricke

Bhf Sud 15‘Takt ganztagig

Friedental

svanst
::: L) “““ %
\:- ‘|llll"‘ by
H L s
"’v “I-l“‘“‘ i
: Linie 19 (+8)
7.5-Takt HVZ

(alternierendes Linienende je 15-Takt)
10'-Takt tagsliber

Abbildung 40: Verlangerung Linie 19 mit
einem neuen Ast nach Littau; Linie 30 als
Tangentalverbindung Ebikon *Emmen-
briicke

Erlauterungen
Die Linie 30 wird anstelle nach Littau Bahnhof nach Emmenbricke Bahnhof
Sud gefihrt. Dadurch wird das Rontal weiterhin direkt an das Kantonsspital und

mefron
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zusatzlich Richtung Emmenbriicke durch einen Bus in der Funktion als Feinver-
teiler erschlossen.

Anstelle der Linie 30 wird ein Linienast der Linie 19 (vorerst zu den HVZ) nach
Littau Bahnhof gefiihrt. Die Linie 19 Gbernimmt dadurch die Funktion der Linie
30 und entlastet (sofern notwendig) die RBus-Linie 3.

Die Variante ist insgesamt «neutral» in dem Sinne, als dass fiir die Relation
Emmenbriicke +Kantonsspital *Ebikon der Umstieg entfallt, dafiir aus dem
Raum Littau Richtung Ebikon ein Umstieg notwendig wird. Sowohl im Zielz u-
stand als auch in dieser Variante erméglicht die Haltestelle Kantonsspital aber
den kantengleichen Umstieg zwischenden Linie n 19 und 30.Der Querschnitt
Emmenbriicke *Kreuzstutz wird derzeit deutlich starker (rund 2.7 mal) nachg e-
fragt als der Querschnitt Littau *Kreuzstutz. Mit der Einfilhrung der RBus -Linie
3 kann die Kapazitat dort erhdht werden. Die Linie 19 entlastet zu den HVZ zu-
satzlich die RBus-Linie 3.

Die Anbindung einer Buslinie an den Bahnhof Littau fur Reisebeziehungen aus
Luzern West zum Kantonsspital ist vor allem wéhrend den HVZ sinnvoll, da nur
dann die zusatzliche S-Bahn S77 verkehrt. Zudem ist der Reiseweg via Bahnhof
Luzern und Linie 19 mit dhnlichen Reisezeiten ganztagig gewahrleistet.

Mit der Umlegung der Linie 30 Richtung Emmenbriicke wird fur die Zwische n-
zZiele der Relation Emmenbricke *Ebikon eine attraktive, ganztagige Verbin-
dung angeboten, welche gemass Einschatzung VVL ein grosseres Nachfragep
tential als mit der ganztégigen Linienfilhrung Richtung Kriens aufweist.

Die Variante ist in Bezug auf die Anbindung von Littau und Luzern West an das
Kantonsspital zumindest wahrend den HVZ neutral.

Fazit

Die Variante entspricht zu den HVZ in etwa dem Zielzustand. Der grosste Mehrwert
gegenuber dem Zielzustand entstiinde durch die ganztagige direkte tangentiale Ver-
bindung zwischen Emmen und Ebikon. Durch die Verlangerung der Linie 19 nach
Littau bleibt die Direktverbindung aus Littau zum Kantonsspital zu den HVZ gleic h-
wertig erhalten. Unter der Annahme, dass die Linie 19 mittelfristig ein HVZ -Angebot
bleiben wird, wirde die Variante insgesamt vermutlich einen grésseren Mehrwert bie-
ten. Eine Umsetzung der Variante ware im Zuge der Verlangerung der Linie 19 naher
zu prifen, bis dahin kdnnen mit der per Fahrplanwechsel vom Dezember 2019 umge-
setzten Linie 30 erste Erfahrungen (Betrieb/Nachfrage) gesammelt werden.

5.4.1 Weitere Netzelemente und Batterie -Trolleybus

Einleitung

Die «Vernetzung» ist einer der vier Pfeiler von AggoMobil. Sie bezieht sich auf die Ve-

knupfung geeigneter Aste zu nachfragegerechten Durchmesserlinien. Sie betrifft aber
auch die Realisierung neuer,tangentialer, d.h. nicht Gber den Bahnhof Luzern fiihre n-

den Linien wie die bereits umgesetzte Linie 5 Kriens + Emmenbriicke Bhf Sud oder
auch wie die kunftige Linie 30 zwischen Ebikon Bhf lber das Kantonsspital nach
Littau. Alle diese Angebote zielen einersets auf umsteigefreie Direktverbindungen ab,

fihren andererseits aber auch zu teilweise deutlich kiirzeren Reisezeiten. Bei den ta-

gentialen Linien kommt hinzu, dass die Zufahrtsachse Pilatusstrasse sowie der Bah-
hofpatz entlastet werden.

Ein weiterer Aspekt der Vernetzung sind gewisse «Llckenschliisse», vor allem
am Rand des Stadtgebiets, indem bestehende Linien iber den heutigen Endpunkt hin-
aus um eine insgesamt kleine Strecke verlangert und zu einem neuen Anschlusspunkt
gefuihrt werden. Beispiele dazu sind die schon in den friiheren AggloMobil -Planungen
angedachte Verlangerung der Linie 4 bzw. 7 zur Allmend, resp. langfristig zum Mat-
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tenhof oder auch die Verlangerung der Linie 7 von Unterldchli bis zum einem Verknu p-
fungspunkt mit der Linie 26 Bru elstrasse +Ebikon Bhf.

Diese Ergénzungen gingen bisher nicht Uber den Status einer (mittel- bis langer-
fristigen) Option hinaus: Das Verhaltnis von hohen Fahrleitungs-Infrastrukturkosten
fur eine kurze Verlangerung und dem vergleichsweise geringen Nachfragepotenzial am
Linienende schlossen eine weitere Vertiefung dieser Vorschlage oder gar eine kurzfrs-
tige Realisierung aus.

Mit der Studie zur E -Bus-Strategie liegen nun eingehende technische Abklarun-
gen zur zweckmassigen Technologie und zu den sinnvollen Einsatzfeldern wn Fahr-
zeugen vor. Sie sind auch die Entscheidungsgrundlage fir kiinftige Fahrzeugbeschi
fungen bzw. die Flottenpolitik der Transportunternehmen .

Voraussetzungen fir neue Netzentwicklungen

Mit der Konsolidierung der RBus -Linie 3 sowie der Verlangerung der Linie 19 nach
Emmenbriicke Bhf Sid sind in der vorliegenden AggloMobil -Planung wesentliche Eck-
punkte fir den Weiterausbau definiert, die auch mit ihren ausgewiesenen Vorteilen die
Marktstellung verbessern und nicht zuletzt auch die finanzielle Seite positiv beeinflus-
sen sollten. Weitere massgebende Netzoptimierungen sind nur unter neuen infrastruk-
turellen und/oder fahrzeugseitig neuen Voraussetzungen méglich.

Voraussetzungen |

fur weitere Netzerweiterungen mit Trolleybuslinien:
Neue Fahrzeuge mit sog. dMC-Technologie», d.h. mit
integrierter, wahrend des Fahrens aufladbarer Batterie
Geeignete Streckencharakteristik mit gendgend langen
Abschnitt en mit Fahrleitung (zum Aufladen der Batterien)
und einem vergleichswiese «kurzenx, fahrdrahtlosen Ab-
schnitt.

Vorausse tzung Il
Fir zusétzliche Durchbindungen am Bhf Luzern:
Realisierung der neuen Durchmesserperrons

Fazit

Neue Fahrzeuge mit Batterieunterstitzung einerseits und neue
Durchmesserperrons am Bahnhof Luzern andererseits erwe-
tern den Planungsspielraum um einen Quantensprung, zu-
gunsten kiinftiger Optimierungen des Netzes.

Allerdings besteht bis zum Ablauf des Zeithorizonts von AM4 kein unmittelbarer En t-
scheidungsdruck, solche Optimierungen neben den nachfolgend beschriebenen Aus-
bauschritten bereits im Detail vorz ubereiten.

Erster Ausbauschritt mit Batterie -Trolleybussen ( IMC -Technologie )

Vor dem Hintergrund
als dritte RBus-Linie die Durchmesserlinie Littau +Bhf +Wirzenbach einzufiih-
ren (d.h. die Durchbindung der heutigen Linie 12 mit dem Ostast der Linie 8);
der daraus entstehende Radiallinie 8 Luzern Bhf *Hirtenhof ;
der weiterhin fehlenden direkten Anbindung des Kantonsspitals Luzern aus
Richtung Siden

schalt sich aus denAbklarungen prioritar folgende neue Durchbindung heraus:




mefron

AggloMobil 4 | Fokusthemen Angebotsplanung 80

Neue Durchmesserlinie mit Batteri e-Trolleybussen
Emmenbriicke Bhf Stid / Friedental +Kantonsspital +L6-
wenplatz +
Bahnhof tHirtenhof (Linien 19 +8)

Neu elektrische Traktion als Batterietrolleybus

Merkmale:
Neu direkte Verbindung aus dem Tribschenquartier zum Kantonsspital
Umsteigefreie Verbindung Tribschenquartier +Luzernerhof bleibt erhalten
(zusatzlich zur Linie 6)
Neu direkte Verbindung vom Schlossberg und Léwenplatz nach Tribschen
(Schulen)
Vorteile der elektrischen Traktion auch auf dem Abschnitt der Linie 19
einschliesslich des Abschnitts bis zum neuen Endpunkt Emmenbriicke Bhf Sid
(voraussichtlich ohne dafir auf die Spitalstrasse mit Fahrleitungen ausriisten zu
mussen)

Voraussetzung: Neue Durchmesserperrons

Weitere Ausbauschritte mit Batterie -Trolleybussen ( IMC -Techn ologie )
Im Sinne einer planerisch zweckmassigen Priorisierung werden folgende weitere Aus-
bauschritte skizziert:

Verlangerung Linie 4 Richtung Mattenhof :
1. Etappe: Endpunkt Zihimattweg
2. Etappe: Endpunkt S-Bahn-Haltestelle Mattenhof

Strassenseitig ist diese Verlangerung (1. Etappe) ohne grossere Massnahmen maglich.
Fir die Infrastruktur ist eine Endhaltestelle raumlich bereits vorgesehen, das Wene-
mandover der verlangerten Linie 4 kann tber den bestehenden Kreisel erfolgen.

Die Verlangerung bis zur Haltestelle Mattenhof (2. Etappe) erfordert infrastrukturelle
Massnahmen fir die Zufahrt und die Wendemdoglichkeit am neuen Endpunkt. Die Ve r-
langerung bis zum Mattenhof (Ostseite des Bahnhofs)ist friihzeitig im Hinblick auf
eine Gebietsentwicklung auf dem heutigen Schrebergartenareal planerisch zu sichern.

Mit der Verlangerung erhalt die Linie 4 neu zusatzlich die Funktion einer Tan-
gente zwischen Mattenhof und dem Tribschenquartier und erschliesst die vorgesehe-
nen Arealentwicklungen (Neubad, ewl-Areal) Richtung Bahnhof Luzern und Matte n-
hof.

Verlangerungen der Linie 7:

Wie bei der Linie 4 ist auch bei der Linie 7 eine Verlangerung der Linie 7 Richtung
Zihimattweg denkbar. Derzeit dirfte eine Durchfahrt Uiber den Griinmattweg aufgrund
der Infrastruktur kaum maoglich sein , daher wird diese Verlangerung vorerst nicht wei-
terverfolgt .

Am anderen Linienende wurde verschiedentlich eine weitere Verlangerung (nach der
vor ein paar Jahren bis zum jetzigen Endpunkt Unterldchli erfolgten) vorgeschlagen.
Sie wirde eine «idealere» Verknipfung mit der Linie 26 erlauben, d.h. vor allem die
heutige, fur durchfahrende Fahrgéste unattraktive Stichfahrt bis nach Unterl6chli,
erubrigen.
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Dem stehen allerdings einige Vorbehalte entgegen:
Das Potenzial von umsteigenden Fahrgasten dirfteeher bescheiden sein.
Eine Umsteighaltestelle wéare baulich sehr aufwendig und lage vor allem aus-
serhalb des Siedlungsgebiets (soziale Sicherheit).
Trotz des sehr unterschiedlichen Takts der beiden Linien (7.5- bzw. 30-Min. -
Takt) musste jeder Kurs der Linie 7 verlangert werden, ohne dadurch ein grosse-
res Wohngebiet noch einzubinden.
Weiter gedacht misste die Linie 7 bis Ebikon Bahnhof weitergefuihrt werden. Al-
lerdings wird zum heutigen Zeitpunkt das Potential dazu als zu gering und der
Platz am Bushub Ebikon als nicht gegeben erachtet.

Eine Verlangerung der Linie 7 Richtung Ebikon scheint somit derzeit nicht angezeigt,
kann gegebenenfalls zu einem spéateren Zeitpunkt (z.B. bei einer entsprechenden Sied-
lungsentwicklung oder Anpassung der Strasseninfrastruktur) erfolgen.

In der folgenden Abbildung sind die in AM4 weiterzuverfolgenden Netzerganzungen
und die Fahrleitungs -bzw. Batterieabschnitte dargestellt.

\/ EMMEN e

& EMMEN-
BRUCKE

Ebikon, Hofmatt

EBIKON

Emmenbriicke;
Sorinenplatz

ADLIGENSWIL

Emmenbriicke,
Seetalplatz

tuzerrfSchlossberg

LITTAU

MEGGEN
Luzern,
Kreuzstutz

Kriens,
Linde

Batterie-Trolley-Netz

KRIENS

Fahrleitungs- Batterie-

abschnitt abschnitt

— — bestehend

Kurzfristige Umsetzung anzustreben
-------- mittel-/langfristige Umsetzung sichern

6.11.2019 17-18-001-01\6_PLAENE\ILLUSTRATOR\Batterie_Trolleynetz_191106.ai

Abbildu ng 41: Batterie-Trolley-Netz,
Bestand und Ausbauschritte

Weitere Durchbindungen mit den Durchmesserperrons
Neben der unbestrittenen Durchbindung der heutigen Linie 8 (Ast Tribschen ) und 19
mit Batterie -Trolleybussen konnten weitere Durchbindungen von Dieselbuslinien in
Betracht kommen:
Linien 20 +24 (Horw +Meggen):
Voraussetzung dazu ist ein auf beiden Seiten konsolidiertes Taktgeflige (150der
evtl. 10-Min. -Takt), insbesondere auch vor dem Hintergrund der kiinftig noch
haufiger verkehrenden Zentralbahn.
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Damit kdnnte die heute fehlende direkte Verbindung aus dem Korridor
Horw/Allmend auf die rechte Seeseite (mit den Zielorten Schwanenhof £Ver-
kehrshaus) durch eine neue Durchmesserlinie abgel6st werden.

Linien 10 £14 (Obergitsch +St. Anna =Briielstrasse):

Diese Durchbindung resultiert weniger aufgrund entsprechender Nachfragepo-
tenziale, sondern eher aus betrieblichen Uberlegungen:

Die Auftrennung der Linie 14 wirde es erlauben, auf dem klar nachfragestérke-
ren, durch Entwicklung sgebiete fiihrenden Siidast Gelenkbusse einzusetzen
und/oder ein dichteres Angebot zu fahren. Die beiden Aste der Linie 14 passen
bzgl. der Auslastungen je langer je weniger zusammen.

Im Zeithorizont von AM4 wird vorerst keine Anpassung der Linienfihrung b e-
ricksichtigt.

OV -Korridor Résslimatt
Das Tribschenquartier ist Uber den starken Buskorridor Tribschenstrasse (Linien 6, 7,
8 und 21) erschlossenund liegt zu grossen Teilen im fusslaufigen Einzugsgebiet des
Bahnhofs. Allerdings sind neuere Wohniberbauungen, das Naherholungsgebiet Se-
ufer (Ufschétti) und die Kantonsschule Alpenquai mit relativ langen Fusswegen zu den
Haltestellen verbunden. Seit langerem wird tiber die Moglichkeit eines OV -Korridors
via Inseli diskutiert. Als Option kdnnte dies

durch die Verlangerung der RBus-Linie 2 Gber den Bahnhof,

durch die Umlegung der Linien 4, 6, 7, 8 oder 21

realisiert werden. Allerdings ist dies mit grosseren Infrastrukturmassnahmen insb. zur
Busbevorzugung, verbunden und weist somit eher einen langfristigen Zeithorizon t auf.
Der OV-Korridor Rosslimatt ist im Zusammenhang mit den laufenden Planungen im
Quatrtier und zur Gebietsentwicklung im Rahmen des Durchgangsbahnhofs weiter zu
vertiefen.

vorgesehene
Durchmesserkanten
gemass Projekt

neue Durchmesserkanten

kurzfristige Alternative
. auf bestehendem Strassennetz

Korridor Rosslimatt ‘
(Zustand mit DBL)

Abbildung 42: Mittelfristige mdgliche Fah r-
routen im Tribschenquartier
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5.4.2 Fazit

Fir den Zielzustand fiir AggloMobil lassen sich aufgrund der vorangehenden Uberle-
gungen zu Bushubs und weiteren Netzliberlegungen folgende Kernelemente zusam-
menfassen:

RBus-Linie 2 nach Emmenbriicke,

RBus-Linie 3 Littau +Wdurzenbach

mittelfristig mit Batterie -Trolleybussen (IMC-Technologie):

Durchmesserlinie Hirtenhof (8) +Kantonsspital +Friedental/ Emmenbricke

Bahnhof Sud

Verlangerung Linie 4 Richtung Mattenhof

/3 Ebikon Fildern

Ebikon

: Friedental
i 0@ /£
)Wurzenbach
{ 3]

ys
Zaw

Kriens,
Busschleife

Hirtenhof

Abbildung 43: Netzelement fur den Zielzu-
stand AM4 mit RBus-Linien 2 und 3 sowie
neuer Linie 19

(mit Batterie -Trolleybussen als Durchmesse-
linie bis Hirtenhof)

5.5 Fokus Luzern Sid
5.5.1 Ausgangslage

Anlasspunkte fiir die Uberpriifung

Neben der ausgepragten und weiterhin andauernden Siedlungsentwicklung im Bereich
Luzern Sud stellt der Ausbau des Campus Horw gréssere und zusatzliche Anforderm-
gen an die Erschliessungmit dem 6V. Mit dem 15-Min. -Takt auf der zb besteht eine
sehr gute Grundlage durch das leistungsfahige, schnelle und zuverlassige Verkehrsntt
tel Bahn.
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Mit dem «Grundkonzept Verkehr 2015» wurde seitens Luzern Siud ein Netzvorschlag
fur die Buslinien vorgelegt, der auch fiir die vorliegende Uberpriifung im Rahmen von
AM4 den Ausgangspunkt bildet. In der Zwischenzeit wurden von der Gemeinde Horw
allerdings zu gewissen neue Elementen klare Vorbehalte gedussert, insbesondere zur
Umlegung der Linie 20 von der Kantons - auf die Technikumstrasse.

Fragestellungen
Den konzeptionellen Abklarungen sind folgende Grundsatzfragen zur Erschliessung,
Erreichbarkeit und Verknipfung voranzustellen:
Aus welchen Wohngebieten braucht es eine (umsteigefreie) Anbindung der
wichtigsten Zielorte im Gebiet Sud
Horw Bhf (Verknipfungspunkt / Zentrum)
Horw Zentrum (Kantonsstrasse)
Pilatusmarkt
Mattenhof (Pilatus-Arena)?
Wie soll der Campus erschlossen werden?
Wo sind die sinnvollen, «nachfragegerechten» Linienendpunkte im Raum
Kriens/Horw, insbesondere bei
Linie 20: Ennethorw oder neu Horw Bhf?
Linie 21: Kriens oder neu Pilatusmarkt oder Horw Bhf?

Bemerkung:
Mit dem neuen Bushub am Bahnhof Horw kann auch das Zentrum (Einkaufsgelegen-
heiten) mindestens teilweise als erschlossen gelten.

Methodik
Die Abklarungen und am Schluss resultierenden Entscheide beruhenauf einem Vorge-
hen in drei Schritten:
der Erarbeitung eines sog. «funktionalen Zielbilds» mit ersten Festlegungen;
der Entwicklung von Varianten, ausgehend von einem Basiskonzeptdas auf
dem Pfeile «aussere Verknipfung» von AggloMobil due beruht;
einem Vergleich und einer Uberpriifung der Varianten bzgl. Reisezeiten und Be-
triebsmittelbedarf.
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5.5.2 Analyse

Heutiges Liniennetz

85

Das derzeitige Liniennetz besteht seit einiger Zeit und entspricht weitgehend dem in

AggloMobil due entwickelten Konzept:

Heutiges 06V -Netzund zAngebot 2019

Abbildung 44: BestehendestV-Netz 2019

Im Gebiet Luzern Siuid bestehen heute folgende Linien und Fahrplantakte:

Linie Mo *Fr Sa Abend So (Tag)
S-Bahn-Linien S4/S5

Luzern +Bhf +Mattenhof +Horw (- Hergiswil) 15' 15' 15" 15'
Buslinien

14 (Briielstrasse 4 Luzern Bhf +Horw Bhf +Zentrum” u 15' 15' 30"
16 Ast Horw Zentrum *Kriens Busschleife 1] il 30 30
16 Ast Horw Zentrum +Spitz 30 30 30 30'
20 Luzern Bhf +Horw Zentrum 7.5'/15' 15' 15' 15'
20 *bis Ennethorw 30 30 30 30
20 *bis Technikumstrasse 30 30 30 30'
21 Luzern Bhf +Horw Zentrum 15'/30" 30 30 30
21 Horw Zentrum *Kriens Busschleife 30 30 30 30

Y Gelenkbus kurz- bis mittelfristig

Tabelle 8: Ubersicht tiber Linien und Takt

2019




mefron

AggloMobil 4 | Fokusthemen Angebotsplanung 86

Beurteilung Ist -Zustand:
Erschliessung der 6stlichen, «historischen» Siedlungsachse Horw +Ennethorw,
mit Direktverbindungen nach Luzern (Linie 20)
Erschliessung der Entwicklungsgebiete westlich der Bahn einschliesslich
Pilatusmarkt, mit Direktverbindungen nach Luzern (Linie 14)
Tangentialverbindung Horw *Kriens (Linien 16 und 21)
«Querverbindung» Horw Ost *Pilatusmarkt (Linie 21)

Kompliziertes Lin iennetz:
Linie 16 mit 2 Asten, mehrfache Uberlagerungen bei gleichzeitigen Abfahrts-
zeiten
«Zu lange» Linie 21 Luzern tKastanienbaum tHorw z*Kriens

Nur teilweise Ausrichtung auf den neuen Bushub Horw

5.5.3 Perspektiven Siedlung und ov

Entwicklungsgebiete
Die folgende Darstellung zeigt die wichtigsten Entwicklungsgebiete:

Luzern

Eichhof

.
/
4
/
/
/
/
/
/
/. Allmend
& Messe
Nidfeld "8 7
|
. H

Media Markt

Kupferhammer

Kriens

Pilatusmarkt '
Campus ‘

Ennethorw

Abbildung 45: «Neue» Entwicklungen

Entwicklungsschwerpunkte:
Anzufihren sind hier:
Camus Horw
Pilatus-Arena beim Mattenhof
Entwicklungsgebiete entlang der Siidallee und Ringstrasse

Campus Horw:

Der bestehende Campus der HSLU in Horw soll bis 2026 zum Campus Horw weiter-
entwickelt werden. Der heutige Standort der HSLU Technik & Architektur wird saniert
und erweitert. Die Padagogische Hochschule Luzern konzentriert ihre 11 Standorte neu
ebenfalls im Campus Horw und erhalt entsprechende Neubauten. Durch den Ausbau
zum Campus Horw verdoppelt sich die Zahl der Nutzerinnen und Nutzer des Campus
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auf rund 4'300 Personen pro Tag. Der Campus Horw stellt somit einen wichtigen Hot-
spot in Luzern Sud dar und fuihrt zu einem entsprechend hohen Nachfragepotenzial fur
den 6V.

Neue S -Bahn -Haltestelle Horw See

Das Grundkonzept Verkehr Luzern Sud sowie das Mobilitatskonzept fur den Campus
Horw sehen die Schaffung einer neuen Bahnhatestelle Horw See sidlich des Campus
vor. Die Machbarkeitsabklarungen bzgl. Potenzial, baulicher Umsetzung und Fahrplan-

integration dazu laufen parallel zu AM4. Eine allfallige Realisierung ist aufgrund des

nationalen Bahnplanungsprozesses frihestens ab 20% oder 2040 zu erwarten.

Eine allféllige neue S-Bahn-Haltestelle wird aufgrund ihrer
derzeit noch unsicheren Beschlusslage und der nur langer
fristig méglichen Realisierung nicht einbezogen.

Zielzustand AM3 2022
In AggloMobil due (und daraus Ubernommen in tre) wurde folgender Zielzustand for-
muliert:
Linie 14 neu via S-Bahn-Haltestelle Mattenhof
Linie 20 neu integral bis Ennethorw
Linie 21 neu via Motelstrasse bis Kriens
Linie 16 mit
Abschnitt Kriens +Kuonimatt
Ast Winkel (16b)
Ast Horw Zentrum £Spitz (16c¢)

Bushubs im Gebiet Sud

Im Teilgebiet Sud sind zwei sog. «Bushubs» vorgesehen:
Horw Bhf mit 4 Haltekanten, auch fur endende Linien
Kriens Mattenho f als zweiter Verkntpfungspunkt

Aus planerischer Sicht liegt fir die beiden Bushubs eine gewisse «Aufgabateilung»
nahe:
Bushub Horw flr die Gemeinde Horw (Anbindung der Quartiere an die Bahn)
Bushub Mattenhof vor allem fir Anbindung der Gemeinde Kriens sowie die
Erschliessung der Entwicklungsgebiete im Umfeld des Mattenhofs

5.5.4 Konzeptentwicklung

Funktionales Z ielbild
Fur Luzern Sud bildet der Pfeiler «Anbindung an die Bahn auch an den &dusseren Bahn
Haltepunkten» aus AggloMobil due die nach vor massgebende Grundlage.

Die in Kapitel 5.5.3 dargestellte Entwicklung, die bestehenden Verkehrsachsen sowie
die Nachfragestruktur lassen sich, aufbauend auf diesem «Pfeiler», zum folgenden
funktionalen «Zielbild» zusammenfiigen:
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Abbildun g 46: Funktionsschema Bahn / Bus

Es kdnnen vier Funktionen fir die 6V -Erschliessung im Teil Std formuliert werden:

Vier Funktionen
Bahn als schnelle, leistungsfahige, zuverlassige

Verbindung in die Stadt, aber auch fir die Anbindung
der Nachfrageschwerpunkte (ESP und Campus Horw)

Zwei «parallele» Buslinien im Korridor fur die
Erschliessung der Beiden Achsen
Eine «echte» Tangentiallinie  Horw z*Kriens

Zusétzliche (und evtl. durchgebundene) Zubringerlinien

von Kriens (Mattenho f)

von Horw Siid, Ennethorw und Spitz
von Dattenmatt, Kuonimatt

von Kastanienbaum und St. Niklausen

In diesem Funktionsschema kommt auch der in AggloMobil formulierte Pfeiler

«Aussere Anbindung an die SBahn» zum Ausdruck.
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Erschliessung des Campus Horw m it dem OV
Seitens des Verkehrsverbunds wurde folgende Position formuliert:

Die Haupterschliessung  des Campus Horw soll mit der
mit der S-Bahn erfolgen, aufgrund

Attraktivitdt und Zuverlassigkeit

Kapazitéat

Effizienz
Der Campus Horw befindet sich in Gehdistanz zum Bhf
Horw.
Eine Buserschliessung des Campus Horw kénnte hdchstens
ergdnzend sein und muss und in Abstimmung mit dem
Gesamtliniennetz erfolgen.

Das Problem der Buserschliessung steht in unmittelbarem Zusammenhang mit der
Transportkette:

In der Spitzenzeit bringt die Bahn eine sehr hohe Anzahl an Fahrgésten, die nicht mit
dem kleinen Geféass «Bus» weiter beférdert werden kdnnen. Ein BusShuttle auf der
kurzen Strecke wére héchst ineffizient.

Planerische Vorgaben
Stossrichtungen flr ein neues Konzept:

Vereinfachung des Liniennetzes durch
klare Funktionszuordnung
kurze Linien mit «nachfragegerechten» Endpunkten
Attraktivere Tangentialverbindungen durch
hohere Erschliessungswirkung an Quelle/Ziel
gestreckteren Verlauf
Linien mit starkeren Zubringerfunktionen zur Bahn
fur die Gebiete abseits der Hauptachsen

5.5.5 Grundk onzept Hauptlinien Luzern Sud

Vorbemerkung

Die heute durchgehende Linie 21 Luzern Bhf £Kastanienbaum
Horw Bhf +Kriens Busschleife wird planerisch aufgeteilt:
21 Luzern Bhf £Horw Bhf
Abschnitt Horw Bhf +Kriens Busschleife

Der Abschnitt Abschnitt Horw Bhf +Kriens Busschleife wird in Kap. 5.6.7 behandelt.

Unbestrit tene Netz - und Angebotselemente Luzern +Horw
Die Linien 14, 20 und 21 sind ihren Hauptfunktionen (Erschliessung der Achsen,
Verbindung von Horw nach Luzern) gegeben und die Fahrrouten zwischen Lu-
zern und Horw weitestgehend «gesetzt».
Die Angebotsdichte, d.h. der Takt, ist auf diesen 3 Linien durch die Nachfrage im
Agglomerationskern bestimmt.
Die Taktfolge auf der Linie 20 héangt dabei im Wesentlichen auch davon ab, wie
weit die an sich gewiinschte Verlagerung der Nachfrage vom Bus auf die Bahn
(15-Min. -Takt der zb) erfolgt.
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Zwei ortliche Anderungen der Fahrroute der Linie 14 sind gem. Zielkonzept 2022 von
AggloMobil tre vorgesehen:
die Anbindung auch der Linie 14 an die S Bahn-Haltestelle Mattenhof
die «<Umlegung» der Linie 14 auf die direktere Route Uber die Arsenalstrasse
statt via Eichwilstrasse.

Beide Modifikationen lassen auch eine Verbesserung der Zuverlassigkeit erwarten;
einerseits durch eine teilweise andere Zufahrtsroute zum Kreisel, andererseits durch
die Vermeidung des Knotens beim Autobahnanschluss Kriens.

Fazit:

Die Linien 14, 20 und 21  bleiben zwischen Horw Zentrum
bzw. Bahnhof und Luzern Bhf grundsatzlich unverandert

Verworfene Umlegung der Linie 21 Horw +Kriens
Als Alternative zur in AggloMobil tre vorgesehenen «schnelleren» Tangentialverbin-
dung neu Uber die Motelstrasse wurde zu Beginn der Abklarungen auch eine «Umlk-
gung» der Linie Uber die Unterfihrung bei der Haltestelle Mattenhof (Noérdliche
Ringstrasse) erwogen:
Eine «Umlegung» der Linie 21 Uber die Unterfiihrung bei der Ha ltestelle Mat-
tenhof wirde aus verkehrlicher Sicht Vorteile bzgl. zugunsten direkterer und
schnellerer Verbindungen fur den nérdlichen Bereich von Horw mit sich bri n-
gen.
Aus betrieblicher Sicht (Zuverlassigkeit und Fahrplanstabilitat) kommt die Fah r-
route «Nordlich e Ringstrasse» wegen den hoherMIV -Belastungen und der Len-
kungsabsichten des Verkehrskonzepts nicht in Frage

5.5.6 Grundkonzept Zubringer -/Tangentiallinien Luzern Sud

Grundlage Funktionsschema
Das Funktionsschema in Abbildun g 46 lasst sich wie folgt konkretisieren:

Bahnhof Horw:
Neuer Endpunkt der Linien 14, 20 und 21 von Luzern
Neuer End- und Verknupfungspunkt der Linie (n) von Kriens
Verknupfungspunkt mit dem Ast Spitz und neu auch mit einem Ast
Ennethorw

S-Bahn-Haltestelle Mattenhof:
VerknUpfungspunkt der Linie von Kriens sowie mit der Linie 14

Die Linie von Horw via Ringstrasse soll fir das sudliche Krienser Wohngebiet als Zu-
bringer zu Haltestelle Mattenhof mit Anschluss nach Luzern dienen.

Grundsatzfragen zur Verkehrswirksamkeit der Linie 16
Auch im Zusammenhang mit der im n&achsten Kapitel behandelten «Hangerschlies-
sung» muss die weitere Berechtigung dieser beiden Abschnitteder Linie 16 via Kuoni-
matt und bis Spitz ernsthaft hinterfragt werden. Argumente sind:
Die Fahrroute ist twegen fehlender Infrastruktur beim Anschluss an die
sudliche Ringstrasse +mit grossen Umwegen verbunden und fur durchfahrende
Fahrgéste sehr unattraktiv.
Der Giberwiegende Teil der Siedlungsgebiete befinden sich im Erschliessungs
bereich (mit Radius von 500m) der Bahn -Haltepunkte Horw Bhf und Mattenhof.
Nicht auch von der Bahn erschlossen ist nur die Haltestelle Spitz.
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Fur alle Siedlungsgebiete befindet sich die Haltestelle von anderen Buslinien in
Gehdistanz:

Spier (Linie 20)

Steinibach und Pilatusmarkt (Linien 14 und 21)

Grabenhof, Oberkuonimatt (Linien 14 und 21)
Das Zentrum von Horw ist aus dem Bereich Dattenmatt bequem und sicher auch
mit dem Velo erreichbar.
Mit der von der Gemeinde Horw gewiinschten Reduktion der Fahrten auf der
Ringstrasse geht zwangslaufig die Aufhebung der Stichfahrt Horw Bhf +Zent-
rum einher.
Die Einstiegsfrequenzen sind im Vergleich zu anderen Agglomerationsquartie-
ren tatsachlich sehr bescheiden:

Abschnitt Mattenhof +Horw (3 Haltestellen): 60 Ein -/Aussteiger pro Tag
Abschnitt Horw Bhf +Spitz (2 Haltestellen): 100 Ein -/Aussteiger pro Tag
Entsprechend befindet sich auch der Kostendeckungsgradder ganzen Linie 16

mit 25% auf sehr tiefem Niveau.

Andererseits wird fir das Angebot auf den beiden Abschnitten Mattenhof +
Horw Bhf +Spitz ein Fahrzeug allein bendétigt.

Das Taktangebot zwischen Kriens und Mattenhof (15-Minuten -Takt durch Li-
nien 16 und 21)wird nicht in Frage gestellt; fir diese Relation besteht auch die
starkste Nachfrage.

Bereich Horw = Pilatusmarkt  +Mattenhof

Das Zielbild in Abbildun g 46 enthéalt auch eine tangentiale Verbindung zwischen Horw

und Kriens (roter Pfeil). Aufgrund der Grosse der beiden Siedlungsgebiete darf durch-

aus von einem gewissen Nachfragepotenzial ausgegangen werden, das heute mit de
Linien 16 und 21abgedeckt ist. Aus dieser Funktion lasst sich auch die Forderung nach
einer moglichst gestreckten Fuhrung ableiten, was in AM2/AM 3 mit der gewlinschten

Fahrroute Uber die Motelstrasse festgehalten wurde.

Die heutige Linie 16 zwischen Horw und Mattenhof hat hingegen hauptséachlich
Erschliessungsfunktion, wegen der teilweise fehlenden Infrastruktur mit umstandl i-
cher und vor allem langsamer Fahrroute. Die zusatzliche Erschliessungswirkung ge-
genlber den Uber die Ringstrasse filhrenden Linien 14 und 21 ist bescheiden, ebenso
die Nachfragezahlen. Aus diesen Griinden wurde in AM3 die Linie 16 zum Endpunkt
Kuonimatt eingekurzt , was betrieblich mit einem Fahrzeug machbar und daher wirt-
schaftlicher ware.

Mit der Eroffnung der Pilatus -Arena ergeben sich neue und gréssere Anforderungen an
die Erschliessung, insbesondere

Erreichbarkeit mit dichtem Angebot, mdglichst im 15 -Min. -Takt

Schnelle Erreichbarkeit, vor allem aus Richtung Kriens

Diese Forderungen sprechen fur das Zusammenlegen der beiden Linie 16 und 21 zu
einem Produkt Kriens *Mattenhof, das im 15Min. -Takt verkehrt.

Auch die Anbindung des Pilatusmarkts sollte in einem konsequenten 15Min. -Takt
erfolgen. Dies legt es £ neben der oben beschriebenengeringen Nachfrage +nahe, die
Linie 16 zwischen Horw und Mattenhof auf die schnellere und kinftig auch starker
bevorzugte Ringstrasse zu verlegenMit der konsequenten Fihrung Uber die Ringstra s-
se ergibt sich fur die Gestaltung der Fahrplane der Linie 16 zudem eine grossere Fleix
bilitat. Diese ist notwendig, um die Linie 16 optimal auf das Bahnangebot im Bushub
Mattenhof abzustimmen (Anbindung von Kriens Richtung Bahnhof Luzern und Zent-
ralschweiz). Durch die Verschiebung der Haltestelle Oberkuonimatt an den nérdlichen
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Rand des Quartiers Kuonimatt kdnnen die Zugangswege aus diesem zur Linie 14 und
16 reduziert werden.

Empfehlungen:

Die beiden Linien nach Kriens sollte im Sinne der Verein-
fachung auf ein Produkt zusammengefasst werden, das
im 15-Min.-Takt verkehrt.

Dieses wird in der Folge als Linie 16 gefuhrt.

Die Linien zwischen Horw und Mattenhof sollten neu kon-
sequentgebiindelt Uber die Ringstrasse gefuhrt werden.
Die Haltestelle Oberkuonimatt wird leicht verschoben und
in Kuonimatt umbenannt.

Daraus ergibt sich, dass kinftig alle Linien neu Uber die Haltestelle Mattenhof fahren.
Die Anschlussprioritat liegt dabei auf der Relation Kriens — Luzern.

5.5.7 Varianten Horw Sud

Horw Sid: Variante 1 Linie 20 neu via Horw Bhf bis Ennethorw
Im Gegensatz zu heute wird in dieser Variante mit der Linie 20 neu auch eine Anbin-
dung an die Bahn am Bahnhof Horw verfolgt.

Modifizierte Linie 20 Luzern — Horw Bhf — Horw Sud
mit unverandertem Endpunkt Ennethorw
neu ohne Ast Technikumsstrasse (gem. AggloMobil tre)
neu via Bahnhof / Bushub Horw
an Horw Bhf zeitlich ausgelegt auf einen optimalen Bahnanschluss fur den Ast
Ennethorw

Voraussetzung: mind. 15-Min.-Takt auf der Linie 20

Die Beibehaltung des Endpunkts Ennethorw bei der Linie 20 kann mit zwei verschie-
denen Fahrrouten realisiert werden:

a) Als «Bugel»:
Die Linie 20 soll weiterhin auch der umsteigefreien Verbindung aus den sidlichen
Ortsteilen nach Luzern dienen und deshalb méglichst gestreckt tber den Bahnhof ge-
fuhrt werden. Die Linie 20 wird «umgelegt» tGiber die Ebenau- und Schdngrundstrasse,
um eine sehr unattraktive Stichfahrt mit zweimaligem Befahren der Ringstrasse zwi-
schen Zentrum und Bahnhof zu vermeiden.

Die Voraussetzung dazu ist die Befahrbarkeit der neuen Route mit Gelenkbus-
sen, was in einer ersten Einschatzung auch seitens vbl als schwierig eingestuft wurde
(Einbiegen in die Kantonsstrasse).

b) Als «Stichfahrt» iber die Ringstrasse:

Der Linienast wird konsequent zur Erschliessung des Zentrums und als Zubringer zum
Bahnhof ausgelegt. Die Weiterfahrt Richtung Luzern ist mdglich, aber mit der Stich-
fahrt Giber die Ringstrasse fur durchfahrende Fahrgaste offensichtlich unattraktiv.

Die folgende Abbildung zeigt das Liniennetz Variante 1 mit neuer Fahrroute der Linie
20:
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Abbildung 47: Liniennetz Variante 1 mit
Fahrroute der Linie 20 neu Gber den Bahnhof
a) als «Bligel» Uberdie Schéngrundstrasse

b) als Stichfahrt Uib er die Ringstrasse

Zusammen mit den modifizierten Fahrrouten entstehen 2 Auswirkungen auf die Linie
20:
Am Bahnhof Horw miissen méglichst kurze Ubergangszeiten Bahn +Bus (und
Bus £Bahn) hergestellt werden, damit dieser Umstieg und die Bahn tatséchlich
benutzt werden.
Damit wird die sog. «Zeitlage» der Linie 20 neu massgebend bestimmt durch
den Fahrplan bzw. die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der zb.
Vertiefte Abklarungen zeigen:
Im Gegensatz etwa zum Rontal verkirzen sich die Reisezeiten aufler Relation
zum /ab Luzern Bhf nicht .
Die zeitlichen Randbedingungen der Bahn fuhren dazu, dass auf der Linie 20
ein zusatzliches Fahrzeug  eingesetzt werden muss.

Die Anbind ung an die Bahn bringt unter diesen spezifischen Bedingungen die(andern-

orts realisierten) Vorteil e nicht; sie ist zudem mit einem betrieblichen Mehraufwand
verbunden.
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Beurteilung:
Neue Anbindung der siiddstlichen und sudlichen Gemeindegebiete an die Bahn
Umsteigefreie Verbindung mit der Buslinie 20 nach Luzern bleibt erhalten
Dichteres Angebot fir Ennethorw (variantenneutral , gem. AM2)

Gewisse Umwegfahrten fir die stidéstlichen und stdlichen Gemeindegebiete
nach Horw Zentrum bzw. nach Luzern (um ca. 3 Min. langere Fahrzeit nach
Allmend *Luzern)

Fahrroute b) als Stichfahrt sehr unattraktiv

Zusétzliche zeitliche Anforderung an die Linie 20 (sog. «Uberbestimmung» neu
mit zwei Anschlusspunkten Luzern Bhf und Horw Bhf)

(Gesamt-) Reisezeit nach Luzern Bhf mit Umstieg auf Bahn langer als mit der
heutigen Linie 20

Betriebliche Mehrkosten gegeniber heute

Mit Fahrroute a) voraussichtlich bauliche Massnahmen fur Bahnhofbedienung
mit der Linie 20 erforderlich (Querschnitt Schéngrundstrasse, Ausfahrt Buste r-
minal)

Horw Sud : Variante 2 Neu Linie 14 {ber Horw Bhf  bis Ennethorw

Wie bei der Variante 1 wird fur die stdlichen Siedlungsgebiete die Anbindung an die
Bahn angestrebt, allerdings mit einer Verlangerung der Linie 14 Gber den heutigen
Endpunkt Zentrum hinaus.

Die Linie 20 wird umgekehrt eingekirzt und fahrt neu bis bzw. ab Bahnhof / Bushub
Horw .

Linie 14 Luzern +Horw
Uber das Zentrum hinaus verlangert
mit neuem Endpunkt Ennethorw
ohne Ast Technikumsstrasse (gem. AggloMobil due)
als Ersatz der heutigen Linie 20 auf diesem Abschnitt
an Horw Bhf zeitlich ausgelegt auf einen optimalen Bahn-anschluss fir den Ast
Ennethorw

Voraussetzungen:
Neu integraler 15-Min. -Takt auf der Linie 14
Neu Gelenkbuseinsatz auf der Linie 14

Bemerkung:

Der Einsatz von Gelenkbussen ist zwingend, um den heutigen 16Min. -Takt in den
Hauptverkehrszeiten durch den 15-Min.-Takt abzulésen und am Bahnhof / Bushub
Horw so die geforderte optimale Verknipfung mit der zb zu erzielen.
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Die folgende Abbildung zeigt dasLiniennetz der Variante 2 mit verlangerter Linie 14 :

V2

Abbildung 48: Liniennetz Variante 2 mit nach
Ennethorw verlangerter Linie 14

Zusammen mit der verlangerten Fahrroute entstehen +wie bei der Variante 1 fur die
Linie 20 xdieselben Auswirkungen auf die Linie 14:
«Zeitlage» der Linie 14 neu massgebend bestimmt durch den Fahrplan baw.
die Ankunfts - und Abfahrtszeiten der zb am Bahnhof Horw
Im Gegensatz etwa zum Rontal verkirzen sich die Reisezeitemuf der Relation
zum /ab Luzern Bhf nicht .
Die zeitlichen Randbedingungen der Bahn fiihren dazu, dass auf der Linie 14 ein
zusatzliches Fa hrzeug eingesetzt werden muss.

Fazit

Die Anbindung an die Bahn aus dem Raum im Suden von
Horw (sowohl in Variante 1 und 2) bringt unter diesen spezifi-
schen Bedingungen die (andernorts realisierten) Vorteile
nicht; sie ist zudem mit einem betrieblichen Mehr aufwand
verbunden.

mefron
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5.5.8 Zusammenfassung Luzern Sid

Verknupfung Bahn +Bus
Ein wesentlicher Pfeiler von AggloMobil ist die «Anbindung an &usseren Verknip-
fungspunkten» . Diese «aussere Verknlpfung» ist in der Agglomeration Luzern bereits
umgesetzt
Emmen Dorf xWaldibricke:
Neu mit Linien 40/41 als Zubringer an den Bahnhof Emmenbriicke angebunden,
als Ersatz der friiheren Direktlinie 53 bis Luzern Bhf
Ortsbusnetz Emmen mit Anbindung an der Haltestelle Gersag und auch am
Bahnhof Emmenbriicke
Linien 51, 60 und 70 in Rothenburg Dorf und Rothenburg
Linie 111 in Waldibriicke und Ebikon

Eine weitere «aussere Verknupfung» wird ab Dezember 2019 umgesetzt:
Linien 22 und 23 neu als Zubringer zum Bahnhof Ebikon;
die verlangerte Linie 1 Gbernimmt die Erschliessung des Abschnitts Ebikon %
Luzern.

Auch im Raum Luzern Sud wurde dieser Pfeiler weiterverfolgt. Die beiden Bahnhalte-
stellen Mattenhof und Horw stellen wichtige Umsteigeorte dar und werden auch infra-
strukture Il als Bushubs ausgebaut. Die betrieblichen Detailprifungen zum Bushub
Horw zeigen, dass im Gegensatz zu den anderen, oben erwahnten Beispielen einerA
bindung der sudlichen Ortsteile von Horw an die Bahn gegenlber der heutigen E-
schliessung mit der Linie 20

keine Vorteile  bzgl. der Reisezeit zum Bahnhof Luzern bringt;

den zusatzlichen Nachteil der hdheren Betriebskosten verursacht

(ein zusatzliches Fahrzeug).

Fazit und Empfehlung:

Bushubs Mattenhof  und Horw als wichtige Verknup-
fungspunkte

Aufgrund der eingehenden, auch betrieblichen Abklarungen
wird empfohlen, bis auf weiteres von einer Anbindung der
sudlichen Ortsteile von Horw an die Bahn abzusehen
Entsprechend soll die Linie 20 weiterhin direkt auf der
Kantonsstrass e bis Ennethorw verkehren.

Anzufugen ist zudem, dass aus einem betréachtlichen Teil der stdlichen Siedlungsgels-
te der Bahnhof auch zu Fuss oder mit dem Velo erreicht werden kann.
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Neues Liniennetz Luzern Sud
Das vorgeschlagene Liniennetz setzt sich wie folgt zusammen:

Weitestgehend unveranderte Netzteile:
Linie 14 Luzern Bhf tArsenalstrasse  +Mattenhof Bhf =+
Horw Bhf
Linie 20 Luzern Bhf xAllmend xHorw Zentrum =
Ennethorw
Linie 21 Luzern Bhf tKastanienbaum tHorw Bhf

Modifizierte Netzteile:
Linie 16 Horw Bhf zPilatusmarkt  +Matt enhof Bhf =+
Kriens Hofmatt +Kriens Pilatusbahnen / Kriens Guetrti ,
neu im 15-Min. -Takt,
Aussenaste Kriens im 30-Min. -Takt
Der Linienast Horw Bhf +Spitz ist weiterhin zu bedienen.

Die Linien 14 und 21 endenneu am Bahnhof Horw, der als Bushub ausgebaut wird.
Die Linie 20 verbleibt auf der Fahrroute Uber das Zentrum und hat im Siden nur noch
den Endpunkt Ennethorw, geméss AM3. Die Ringstrasse wird mit der Linie 16 als OV-
Achse weiter gestarkt. Zwischen Horw und Kriens verkehrt nur noch eine Linie, im
konsequenten 15Min. - Takt.

Abbildung 49: Fazit neuesLiniennetz
Luzern Sud

mefron
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5.6 Fokus Erschliessung Hangquartiere
5.6.1 Ausgangslage

Die stadtischen Quartierbuslinien einerseits sowie die Linien mit hauptséachlicher
Quartiererschliessungsfunktion in den Nachbargemeinden andererseits wurden in den
vergangenen AggloMobil-Planungen wohl immer wieder thematisiert, aber konzepti o-
nell nur in einzelnen Aspekten betrachtet. Es ging dabei hauptsédchlich um den Einsatz
grosserer Fahrzeuge und den aus der Perspektive «Beférderungskapazitaten» mogl-
chen Verzicht auf starke Taktverdichtungen in den Hauptverkehrszeiten.
Die Erschliessung von sog. «Hanglagen» bewegt sich in einem schwierigen
Spanungsfeld, zwischen den Polen
Geringe Siedlungsdichte und entsprechend tiefes Nachfragepotenzial
Vielfach wesentlich ausgeprégter auf das Auto ausgelegte Mobilitatsverhalten
Hanglagen mit geringer «Reichweite» der Erschliessungsachsen bzw. Haltesté
len
Uberdurchschnittlich teure Produktion aufgrund
der geringen rdumlichen Abdeckung
der gewundenen Linienfihrung, verbunden mit tiefen Beférderungsg e-
schwindigkeiten
den vielfach eingeschrankten Méglichkeiten, groéssere Fahrzeuge, d.h. nur
schon Normalbusse, einaisetzen.

Dennoch diirfte, auch aufgrund des seit langem bestehenden Besitzstands bzgl. der
teilweise doch dichten Angebote (15-Min.-Takt), die Erwartung verbunden sein, in
diesen Stadtteilen und Quartieren weiterhin Gber eine hohe zeitliche Verfugbarkeit zu
verfligen.

Die Problematik kann verkurzt wie folgt formuliert werden:

Zur Erschliessung eines vergleichsweise kleinen und kaum auszuweitenden Nachfrag-
potenzial muss vor allem in den Hauptverkehrszeiten ein Gberproportional hoher Au f-
wand erbracht werden.

Anlasspunkte
Die Notwendigkeit, sich vertieft mit der Erschliessung von Hanggebieten zu befassen,
erwachst aus verschiedenen Sachverhalten:
dem teilweise hohen Aufwand fur eine vergleichsweise geringe Nachfrage
der teilweise fehlenden Infrastruktur (Wend emdglichkeiten) wie z.B. in Kriens
der sich akzentuierenden Bandbreite bei den Befdrderungskapazitaten bei den
Fahrzeugen, die auf der Gemeinschaftsstrecke ab / bis Bahnhof verkehren;
der sich abzeichnenden Flachenkonkurrenz auf dem Bahnhofplatz Luzern.

Andererseits zeichnen sich gewisse Perspektiven ab:
Mit den RBussen besteht auf den Hauptachsen ein dichtes und auch bzgl. der
Fahrzeuggrosse attraktives Angebot, das auch als Riickgrat der Erschliessung
bzw. vermehrt auch fur Zubringerlinien verwendet werde n kann;
Mit selbstfahrenden Fahrzeugen bietet sich mindestens mittel - bis langfristig die
Mdglichkeit, das oftmals problematische Verhaltnis von Aufwand und Nachfrage
von einer Seite positiv zu beeinflussen.
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Detailstudie «Quartierbus -Erschliessung» 2016
Mit der «Quartierbusstudie» liegen vertiefende Abklarungen einschliesslich Umse t-
zungsvorschlagen vor.

Die nachfolgenden Abklarungen beruhen auf der Analyse und
den Massnahmenvorschlagen der Quartierbusstudie. Diese
hatte ausschliesslich herkdbmmliche Linien verkehre im Fokus
und liess (damals noch weitgehendnicht aufgekommene) neue
Ansatze alternativer Erschliessungsformen aussen vor.
Gemass Pflichtenheft werden diese Vorschlage auch aus einer
Gesamtperspektive «AggloMobil» 4 betrachtet und (auch im
Zusammenhang mit alternativen Mobilitatsangeboten) zu
einer Synthese vertieft.

Grundsatzfragen  und Beurteilungskriterien

Die Beurteilung von mdglichen Veranderungen, namentlich bei einer Umgestaltung
einer bestehenden Radiallinie zum/ab Bahnhof Luzern zu einer Zubringerlinie auf eine
Hauptachse, sdlte hauptsachlich anhand von dr ei Kriterien erfolgen:

1. Fahrt die Einkirzung einer der heutigen Linie zu einer Reduktion der Anzahl
Betriebsmittel  und dadurch zu tieferen Produktionskosten?

2. Kann mit einer Einkilrzung der Linie allenfalls +mindestens zeitweise *eine
zweckmassigeTaktverdichtung  oder ein anderer Vorteil realisiert werden?
Oder anders formuliert:

Kann der Nachteil des zusatzlichen Umsteigens «kompensiert» werden durch
ein dichteres Angebot bei &hnlich hohen Kosten?

3. Kann die Einkirzung einer Linie Betriebsm ittel freispielen , um einen
Mehrwert , bspw. ein Netzliickenschluss oder eine alternative Linienfihrung zu
erreichen?

5.6.2 Analyse

Heutiges 0V -Netz und *Angebot 2019

Die folgende Tabelle zeigt de wesentlichen angebosbezogenen Kennwerte der Linien.
Aufgefihrt ist auch die Linie 10, da auf ihr (auch wegen der Strassen und Wende-
Infrastruktur ) derzeit ebenfalls Midibusse eingesetzt werden. Allerdings ist diese Linie
aufgrund der Siedlungs- und Nachfragecharakteristik nur bedingt ein «Quartierbus» .

Linie Mo *Fr Sa Abend So (Tag)
Stadt Luzern
09 Bramberg 15Y30' 30" 30" 30"
10 Obergiitsch 10Y15' 15' 30? 15'
11 Dattenberg 15'/30 30 30 30
Agglomeration
15 Kriens Sonnenberg 180" 30 - 30
15 Kriens Pilatusbahnen/Sidhalde TRt u - 1]
25, 26, 41, 43 Meggen/Ebikon/Emmen 30 30 30 30
42, 44, 45 Emmen u u - -
Y Bedienung mit Linie 18, ab 2020 mit Linie 19 Tabelle 9: Fahrplanangebot 2019 fir die /
2 am Abend wird die Linie 11 durch Quartier - und Ortsbuslinien

die Linie 10 bedient

Die drei stadtischen Linien verkehren ab/bis Luzern Bhf, die Linien in den Nachba r-
gemeinden hingegen nur zum Verknipfungspunkt im Ortskern.
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Die Tabelle zeigt,dass auf der Linie 15 auf dem Ast Sonnenberg eirausgepragter Ange-
botsausbau stattfand, auf den beiden sudlichen Asten hingegen weiterhin nur ein 60-
Min. -Grundt akt gefahren wird. Abends besteht auf der ganzen Linie 15kein Angebot.

Betrieb und Betriebsmittel
Bei den 3 stadtischen Linien betragt die Fahrzeit jeweils knapp 15 Min., so dass mit
einem Fahrzeug ein 30-Min. -Takt gefahren werden kann.

5.6.3 Erste Thesen zur «Erschliessung Hangquartiere»

These 1

Lage und Struktur eines Quartiers legen die Basis fir die
Marktstellung  und das mdégliche Angebot .

Das heisst:
Charakter des Quartiers eher
in «historischem» Umfeld:
Noch vor der Auto-Ara entstanden und mit Parkierung oft am Strassenrand
«stabil » bzgl. Bausubstanz und/oder Bevdlkerung
rel. nahe am Stadtzentrum und dicht
im besten Fall mit Buslinie ins Zentrum

oder eher
in «<neuem» Umfeld
Bevolkerung primér «zugezogene» Erstnutzer mit bewusstem Entscheid fr
(exklusive) Wohnlage
Flachenintensive Wohnform
klar MIV -orientierte Mobilitat, mit Fahrzeugpark und Infrastruktur

These 2

Lage und Topografie eines Quartiers legen die Basis fir die
Produktionsbedingungen

Insbesondere in steilen Lagen:
effektive Erschliessungswirkung einer Linie nur Uber je 2 Bautiefen beidseits der
Strasse
lange Fahrtstrecken wegen Hohendifferenz, eingeschranktes Strassennetz
nur geringe Geschwindigkeiten méglich wegen Kurven und geringen Strassen-
breiten
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Fazit 1

Hanggebiete mit
insgesamt kleinem Nachfragepotenzial
Uberproportional hohem Aufwand, bezogen auf die
Siedlungsflache
unterdurchschnittlicher Produktivitat (km/h)

sind im Verhaltnis Aufwand *Nachfrage meistens sehr
problematisch.

Vor allem ausserhalb desAgglomerationszentrums sind des-
halb Zubringerlinien zur nachsten Bahn- oder Bus-
Hauptachse als vertretbar  zu betrachten.

These 3

In «historischen», zentrumsnahen Gebieten lasst sich ein
dichteres Angebot (in den HVZ dichter als im 30 -Min. - Takt)
rechtfertigen mit

der Struktur

dem «Besitzstand»

bei gentigender Nachfrage

Um die Angebotsdichte auf dem heutigen Niveau halten zu kénnen,
sollte kurzfristig eine grundséatzliche Senkung des Betriebsaufwands zur Diskus-
sion gestellt werden kénnen, d.h. insbesondere mit einer Kiirzung der Linie;
konnte langerfristig «ne ue Mobilitdtsangebote» eine Alternative werden.

These 4

In «<neuen» Wohngebieten in Agglomerationsgemeinden sollte
die Ausgestaltung der 6V-Erschliessung von den Ziel
setzungen her diskutiert werden.

Die Forderung nach «Angebotsverdichtung» bzw. nach «attraktivem Angebot» muss
den effektiven «Wettbewerbschancen» des 6V in diesen Rdumen gegeniiber gestellt
werden.
In Analogie zum landlichen Raum mit sehr geringer Siedlungsdichte bestehen auch in
Hangquartieren in der Agglomeration realistischerweise kaum Chancen, einen guten
Marktanteil bzw. ein vertretbares Verhéltnis von Aufwand und Auslastung/Ertrag zu
erzielen.

Aus dieser Einschéatzung sollte folgende Position formuliert werden:
In diesen raumlichen Strukturen und den heutigen Produktionsformen (Fah rzeug mit
Fahrer) kann nur ein 8V-Angebot mit der Zielsetzung «Grundversorgung» zur Verfu-
gung gestellt werden.

Erst bei einer mit der technischen Entwicklung (selbstfahrende Fahrzeuge)maog-
lichen massiven Senkung der Produktionskosten kann eine héhere zeitliche Verfiig-
barkeit, d.h. ein dichterer Takt angeboten werden.
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Fazit 2

Seitens VVL sollte der (unausgesprochene) Anspruch auf
flachendeckende Erschliessung mit

geringer Dichte

offensichtlich auf den MIV ausgerichteten Mobilitat
zur Diskussion und in Frage gestellt werden.

5.6.4 Linie 9 Luzern Bhf +Bramberg

Quartierbusstudie

Die Quartierbusstudie zog bzgl. der Varianten folgendes Fazit:
Keine Vertiefung einer der beiden Varianten fiir den Status quo+
Keine Weiterverfolgung einer Verknipfung der Linien 9 und 11

Aus der Stossrichtung «Zubringersystem» wurde die Variante «Tangente Sud» vertieft
untersucht. Daraus wurde die Variante «Tangente Kasernenplatz + Bramberg =+ L06-
wenplatz» zur Umsetzung empfohlen.

Die Hauptvorteile sin d:
Anbindung neu an den Léwenplatz
Vermeidung von «Parallelverkehr» auf dem Abschnitt Kasernenplatz +Bahnhof.

Grundsétzliche Erwégungen

Verkehrliche Aspekte:
Die Linie 9 ist klar eine Quartierbuslinie, in unmittelbarer Nahe der Altstadt.
Mit der empfohlenen «Tangente» als Alternative zur heutigen Radiallinie geht
eine neue Anbindung an den Léwenplatz, aber auch eine Einkiirzung mit Ve-
knUpfung neu am Kasernenplatz einher.
Mit der Einklirzung verliert das Quartier die direkte Verbindung zu den Ziel -
orten Kantonalbank und Bahnhof =+die durch den kaum perrongleich realisier-
baren Umstieg geringere Attraktivitat durfte bei weitem nicht mit neuen Fahr-
gasten vom/zum Léwenplatz kompensiert werden.
Das Umsteigen fallt auf einer so kurzen Fahrstrecke weitaus mehr als Nachteil
ins Gewicht; die Reisezet sich verlangert auch deshalb tberproportional.
Mindestens fir den dstlichen Bramberg bietet der offentliche Lift im Lowencen-
ter bereits heute eine «Vertikalverbindung», die deutlich schneller ist als der
Bus, allerdings nicht dasselbe Einzugsgebiet aufwést.

Dazu kommen infrastrukturelle Randbedingungen:
Die Verknupfung am Kasernenplatz ist nur umstéandlich realisierbar (nur tei |-
weise mit perrongleichem Umstieg bzw. «zielreiner Abfahrt» , Wendeschleifen).
Auch der Endpunkt Léwenplatz ist bzgl. Haltestellen erst noch zu klaren.

Fazit:
Von den in Kap. 5.6.2 formulierten 3 Grundsatzfragen kann keine mit «ja»
beantwortet werden.
D.h. einem unverénderten Betriebsaufwand (1 bzw. 2 Busse) steht @r absehbare
Ruckgangvon Einnahmen gegentber. Damit wird der Kostendeckungsgrad sin-
ken (bzw. die Unterdeckung sich erhéhen).
Die «Parallelfahrt« zwischen Kasernenplatz und Bahnhof ist unbestrittenerma s-
sen ein Schwachpunkt, allerdings zeigen die Nachfragezahlen, dass die Linie we
testgehend von Fahrgastenaus dem Quartier Bramberg genutzt wird.




mefron

AggloMobil 4 | Fokusthemen Angebotsplanung 103

Empfehlung

Aus verkehrlicher und wirtschaftlicher Sicht zeigen sich der-
zeit zu wenig UberzeugendeArgumente oder Alternativen, die
Linie 9 kurzfristig zu andern.

5.6.5 Linie 10 Luzern Bhf +Obergitsch

Vorbemerkung

Die Linie 10 war nicht Gegenstand der Quartierbusstudie.

Da auch diese Linie heute noch mit Midibussen befahren wird, folgen einige Ausfi h-
rungen zur Taktdichte.

Erwagungen
Fur den 30-Min. -Takt ist ein, fir den 15-Min. -Takt sind zwei Fahrzeuge erfa-
derlich.
Heute wird in der Spitzenzeit am Morgen sowie am Mittag bis einschliesslich
Abendspitze der 10-Min. -Takt angeboten, was drei Fahrzeuge erfordert.
Im Zuge der anstehenden Neubeschaffung sollte der Einsatz von (grésseren)
Standardbussengepriift werden.
Mit der voraussichtlich 2022 fertiggestellten Wendeanlage im Obergitsch ist der
Einsatz von Standardbussen auf der Linie 10 auch betrieblich fahrbar. Damit
kdnnte der aufwendige 10-Min. -Takt auf die klaren Nachfragespitzen am Mor-
gen und Abend beschrankt bleiben, wenn diesauch aus Kapazitatsgrinden nach
wie vor erforderlich ist .
Eine solche «Ausdinnung» des Taktstagsuber ist aus Gesamtsicht vertretbar,
wenn zum Vergleich andere, z.T. starker frequentierte Linien, herangezogen
werden.

Empfehlung

Fur die Linie 10 soll im Hinblick auf Fahrzeugbeschaffungen
und die Wendeanlage Obergutsch der Einsatz von Standad-
bussenvorgesehenwerden.

5.6.6 Linie 11 Luzern Bhf +*Dattenberg

Quartierbusstudie

Die Quartierbusstudie zog aus der Variantenstudie folgendes Fazit:
Neue Durchbindung Dattenberg +Sonnenberg ist variantenneutral vorgesehen
und ist somit das Schllisselelement
Vertiefende Priifung eines Zubringersystems einschliesslich einer Durchbindung
Richtung Tribschenquartier
Keine Weiterverfolgung einer Verknupfung der Linien 11 und 9

Aus der Stossrichtung «Zubringersystem» wurde in der Quartierbusstudie 2016 die
Variante «Tangente Sonnenberg +Dattenberg +Tribschen» als Bestvariante evaluiert.
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Die Hauptvorteile sind:

Klrzere Anbindung des dstlichen Sonnenbergs andas Zentrum (Neustadt und
Bahnhof, d. h. kein Umweg mehr iber Kriens Busschleife

Aufhebung der unattraktiven Schlaufenfahrten am Sonnenberg

Neue Tangentialverbindung Eichhof +Tribschen, bzw.

Neue Direktverbindung aus dem Sonnen- und Dattenberg nach Tribschen
Perrongleicher Umstieg im Eichhof aus Kriens nach Tribschen und umgekehrt.

Grundsatzliche Erwagungen Dattenberg +Sonnenberg

Die empfohlene Variante setzt sich aus 3 Modifikationen zusammen:
Gemeinsame Erschliessung des Dattenr und Sonnenbergs durchneu eine
Linie mit Anbindung sowohl an die Stadt als auch nach Kriens:

Dies bedingt seitens der Stadt Kriens eine entsprechendebauliche In -
rastruktur  fur die Durchfahrt des Busses auf der Sonnenbergstrasse
Aufhebung der heutigen Schlaufe auf der Linie 15 und Ersatz durch eine
«konventionelle» Linie , die in beiden Richtungen befahren wird .
Neueslangfristiges Netzelement Eichhof +Tribschen via Horwer-/Volta -
strasse/Geissensteinring.

Dies bedingt bauliche Massnahmen am Knoten Eichhof durch den Kan-
ton (neue Abbiegebeziehung)oder alternativ eine Routenfiihrung via Bir e-
ggstrasse mit entsprechenden Verlustzeiten in der abendlichen HVZ

Die ersten beiden Modifikationen haben klare Vorteile und sind uneingeschrankt

zu begrissen. Sie flhren nicht zuletzt zu einerVereinfachung  des Netzes.

Die dritte Modifikation ist aus einer GesamtnetzBetrachtung ein Licke n-

schluss in der Verbindung von zwei Korri doren; sie leitet sich direkt aus den in

Kap. 2.3 dargestellten Schwachpunkten in den direkten Verbindungen ab.

Sie sollte aus einer grundsatzlichen Berachtung heraus *zusammen mit der

Infrastruktur -Anpassung +beurteilt werden.

Dabei muss auchentschieden werden, ob dieser Lickenschussim Liniennetz

zwingend mit der Linie 11 erfolgen muss.

Wie andere Quartierbuslinien , insbesondere Linie 9, tibt die Ortsbuslinie am

Sonnenberg zu einen ansehnlichen Teil de Funktion eines «Skilifts» au s, d.h.

der Bus wird in die Quartiere benutzt, aus den Quartieren wird von mindestens

von den nahe an der Hauptachse gelegenen Adressen zu Fuss an die Haltestellen
gegangen.

In der Quartierbusstudie wurden zur Erschliessung des Sonnenbergs zwei Li-

nienaste empfohlen, wovon der eine mit der Linie 11 durchgebunden ware. In

Bezug auf die Netzkomplexitat, den Ressourcenbedarf und die Funktion als Sk-

lift ist die Fokussieru ng auf einen einzigen, héher gelegenen Linienast zu erp-

fehlen.

Im Zuge der Anpassung dréngt sich auch die Einfuhrung eines Abendangebotes

im 30-Min. -Takt auf.

Grundsatzliche Erwagungen Eichhof * Tribschen
Es bestiinde die grundsétzliche Mdglichkeit einer Einkirzung der Linie 11 mit neuer
Verkniupfung an der Haltestelle Eichhof. Eine Beurteilung fallt wie folgt aus:

Entfall der Parallelfahrt auf dem Abschnitt Eichhof *Bahnhof

Ausschliesslich Einkiirzung der Linie, d.h. kein neuer Zielort

Perrongleicher Umstieg an der Haltestelle Eichhof nur dann méglich, wenn eine
Wendeschlaufe im Quartier gefahren wird.

Keine Einsparung von Betriebsmitteln mdglich

Nachfragertickgang auf der Linie absehbar
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Ahnlich wie bei der Linie 9 waren somit mit einer Kiirzung der Linie ohne gleichzeiti-
gen Mehrwert die in Kap. 5.6.1formulierten Beurteilungsk riterien 1 und 2 nicht erfullt:
Es kdnnen auf der Linie selbst keine Vorteile erzielt werden.
Auch aus diesem Grund ist eine Modifikation der Linie 11 auf Stadtgebiet nur dann
sinnvoll, wenn als Alternative (zum heutigen Endpunkt am Bahnhof ein verkehrlich
sinnvoller Zielort im Tribsch enquartier angefahren werden kann.
Der neue Endpunkt bietet somit dr ei Vorteile:

neuer, direkt erreichbarer Zielort

neue tangentiale Verbindung zwischen Eichhof und Werkhofstrasse, d.h. zwi-

schen denKorridoren Kriens und Tribschen

Tangentialverbindung mit einer «isolierten» Linie kaum sinnvoll realisi erbar

Mit der Verlegung des Linienendpunkts kann ein neues sinnvolles Netzelement reali-
siert werden, und zwar ohne Mehrkosten.
Damit ergibt sich eine andere Entscheidungssituation als bei der Linie 9, zumal auch
der Verknupfungspunkt Eichhof sich weiter entfernt und ausserhalb desAgglomerati-
onskerns befindet als der Kasernenplatz.

Ergebnisse der Mitwirkung
Aufgrund der kritischen Rickmeldung seitens der Stadt Luzern sowie weiterer Dritter
im Rahmen der Mitwirkung wird bezlglich der Linienfihrung ab Eichhof folgende
Konzeptanpassung vorgenommen:
Der urspringlich vorgesehene Wegfall der Endhaltestelle Bahnhof fur die Linie
bei einer Linienfiihrung via Tribschenquartier l&sst sich dann vermeiden, wenn
der 6V-Korridor Résslimatt den entsprechenden weiteren Fahr weg zum Bahnhof
sicherstellt.
Dann lassen sich auch Umsteigevorgange auf einer verhaltnisméassig kuzen
Fahrstrecke zum Bahnhof vermeiden.

Zur Umsetzung wird folgende Etappierung vorgeschlagen:
A) Vorerst wird die Linie 11 wie bisher direkt zum Bahnhof Lu zern gefihrt.
B) Sobald der Knoten Eichhof angepasst undder 6V-Korridor Résslimatt (oder
ein Korridor auf der heutigen Strasseninfrastruktur) realisiert worden sind, kann
die Linie via Tribschenquartier tangential zum Bahnhof gefuhrt werden.

In der folgenden Abbildung sind die Durchbindung der Linie 11 und 15 sowie die Etap-
pierung der Linienfihrung ersichtlich .
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Kriens,
Busschleife

Abbildung 50: Vorschlag fiir die Durch-
bindung der Linien 11 und 15 am Sonnenberg
mit zwei Etappen fiir die Anbindung an den
Bahnhof

Empfehlung

Die Durchbindung der Linie 11 und des Asts Sonnenberg
der Linie 15 wird unterstiitzt, da damit klare verkehrliche
Vorteile verbunden sind (ohne dass darausMehrkosten ent-
stehen).

Eine neue Tangentialverbindung Eichhof +Tribschen ist
aus einer GesamtnetzBetrachtung sehr erwiinscht; sie kann
in einer zweiten Etappe mit der Umlegung der Linie 11uber
das Tribschenquartier sinnvoll und effizient realisiert
werden.

5.6.7 Linie 15 Kriens Sud/Schattenberg

Feststellungen
Einige der heute durch die Linie 15 bedienten Haltestellen befinden sich im Ein-
zugsbereich der Hauptlinien, so etwa Senti und Sudstrasse.
Das bestehende Angebot (66Min. -Grundt akt in Schlaufenfahrt) ist unattraktiv.
Die Haltestellen im Gebiet Schattenberg weisenauch deshalbvergleichsweise
sehr bescheideneFrequenzen auf.

Grundsatzliche Erwégungen
Mit de n Argumenten «Entfernung», «Hohendifferenz» und «gewisses Nachfa-
gepotenzial» kann eine Ortsbuserschliessung praktisch nur fur die Haltestellen
Pilatusbahn, Bachstrasse und Klosterli sowie den Linienast Sidhalde als vertret-
bar beurteilt werden. Die Erschliessung der Haltestelle Bachstrasse istallerdings
aufgrund der fehlenden Wende-Infrastruktur mitt elfristig nicht mehr haltbar.
Eine Bedienung aller drei Haltestellen ware mit einem Lickenschluss bzw. einer
Briicke tGiber den Haslibach méglich.
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Auch fur eine nur noch gezielt eingeschrankte Bedienung stellt sich die Frage, ob
ein nur stindliches Angebot Uberhaupt Sinn macht, da der tbliche Standard fiir
ein Ortsbus nicht erfillt ist .
Daraus lassen sich 2 Folgerungen ziehen:
Mittel - bis langerfristig ist eine Erschliessung nur dann zu rechtfertigen, wenn
sie mit dem 30-Min. -Takt auch mit dem Ublichen Ortsbus-Standard tUberein-
stimmt .
Die Bedienung von Gebieten amSchatenberg sollte keinen «Kostensprung»
(zusatzliches Fahrzeug) auslésen, sondern aus der Nutzung von Endaufenthals-
zeiten produziert werden kdnnen.

Ergebnisse der Mitwirkung

Die urspriinglich im Mitwirkungsbericht vorgeschlagene Aufhebung der Erschliessung
des Ast Sidhalde hat zu Protest seitens Quartiervereine (inkl. Einreichung einer Petiti-
on) und Privater gefuhrt. Auch die Stadt Kriens hat in ihrer Stellungnahme die Beib e-
haltung der Erschliessung gefordert.

Unter Vorbehalt der betrieblichen Machbarkeit (Mitteleinsatz, Infrastrukturen) ist an
der Erschliessung des Ast Sidhalde weiterhin festzuhalten werden. Bei der Pilatusbahn
sowie im Bereich der Haltestelle Guetriiti sind entsprechende Wendeinfrastrukturen
durch die Stadt Kriens zu realisieren.

Fir die Erschliessung kommt lediglich die Linie 16 in Frage welche beide Linienédste
(Pilatusbahn und Guetrti) jeweils im 30 -Min. -Takt bedienen wirde.

Fazit

Vertretbar ist eine weitere Bedienung (wie mit der Linie am
Sonnenberg) nur, wenn ein ganztagiger 30-Min. - Takt ange-
boten werden kann.
Der Erschliessungsbereich der stidlichen Linie 15 sollte sich
bewusstauf die bzgl. Hohenunterschied schwierigen bzw.
auf nachfragestarkeren Haltestellen konzentrieren.
Diese Bedienung sollte aus vorhandenen Betriebsmitteln
(z.B. Linie 16) produziert werden.
Abgeleitet davon wird empfohlen
eine Achse bis zur TalstationPilatusbahn +und mit
entsprechender Infrastruktur +bis in den Bereich Badh-
strasse zu erschliessen:
den Ast Sidhalde weiterhin zu erschliessen, jedoch nur
unter der Voraussetzung, dass die notwendigen Infra-
strukturen durch die Stadt Kriens realisiert werden .

5.6.8 Weitere Hangquartiere

Im Lauf der Bearbeitung kam die Erschliessung von anderen diinner besiedelten und /
oder peripher gelegenen Wohngebieten zur Sprache.
Festzuhalten ist
Wie schon mehrfach dargelegt, besteht in diinnbesiedelten Gebieten eine grurd-
satzlich sehr schwierige Ausgangslage fir den 6V
Es sind keine anderen Gebietesichtbar, die eine (neue€) Erschliessung bzw.ein
zusatzliches Angebot rechtfertigen wirden.
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Die einzige Ausnahme bildet das Quartier Waldstrasse/Heiterweid in Reussbuhl, das
sich wohl in peripherer Hanglage befindet, aber durch die grossen Geschosszahlen eine
unublich hohe Dichte aufweist. Mit den Linien 42 und 43 ist hier ab Fahrplanwechsel
Ende 2019 eine Erschliessungtagsiiber im 15Min. -Takt vorgesehen.

5.6.9 Alternative Erschliessungsformen fur Hanglagen

Die Erschliessung mit dem Bus ist gerade in steileren Lagen auch aufgrurd der tber-
proportional grossen Linienlange problematisch, mit langen Fahrzeiten und hohen
Produktionskosten.

Auf der einen Seite bestehen h Luzern mit der Gitschbahn in Luzern und zumindest
im Sommer mit der Sonnenbergbahn in Kriens Alternativen. In Ziric h sind die Seil-
bahn Rigiblick, die Dolderbahn und das «Polyb&hnli» zu nennen und in St. Gallen die
Muhleggbahn. In anderen Gemeinden wie Horgen wird Uber einen neuen Schréglift
intensiv nachgedacht. Auf der anderen Seite werden die sog. «Terrassensiedlunge»
mit gebaudeinternen Schragliften erschlossen.

Vor diesem Hintergrund mussen solche bzgl. Infrastruktur alternative Erschliessung s-
formen viel mehr in die Uberlegungen einbezogen werden, und zwar
bereits raumplanerisch mit der Flachensicherung (insbesondere Baulinien);
rechtlich mit der 6ffentlichen Zugénglichkeit von Fusswegen (in der Falllinie)
und infra struktureller Beférderungsformen.
bei der Neuanlage von Terrassensiedlungen die Einbettung der Schraglifte im
Kontext des Umfelds.
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6 Alternative Mobilitatsangebote

6.1 Ausgangslage, Trends und Umsetzungsstand

Hohe Aufmerksamkeit u m selbstfahrende Fahrzeuge

Selbstfahrende Fahrzeuge haben langst den Sciencéiction -Status hinter sich gelas-
sen. Mit dem Smartshuttle hat PostAuto in Sion im Sommer 2016 ein erstes, ausserst
medienwirksames Reallabor in der Schweiz in Betrieb genommen. Weitere Versuche
mit autonom verkehrenden Kleinbussen folgten, z.B. durch die SBB in Zug oder die
VBZ in Zirich.

Neben den o6ffentlichen Verkehrsunternehmen planen aber auch die grossen Au-
tomobilhersteller im Rahmen ihrer Transformation vom reinen Fahrzeugproduzenten
zum umfassenden Mobilitatsserviceanbieter einen massiven Markteintritt mit selbs t-
fahrenden Vehikeln. So kommuniziert beispielsweise Volkswagen, bereits im Jahr 2021
in zwei bis funf Stadten mit komplett selbstfahrenden Fahrzeugen Testangebote zu
starten. Tesla erneuerte Anfang 2019 seine Ankilindigung, bereits 2020 seinen Autop-
loten so leistungsfahig zu gestalten, dass man «auf dem Fahrersitz schlafen kann»
(Wired 2019).

Der starke Wettbewerb zwischen den Automobilherstellern, der Einstieg grosser
global agierender IT-Unternehmen in den Mobilitatsmarkt sowie die immensen Ris i-
kokapitalinvestitionen bei innovativen Technologie -Startups fiilhren zu einer enormen
Dynamik im Feld des autonomen Fahrens. Diese wird durch die Ambitionen Chinas,
einen chinesischen Fahrzeughersteller als globalen Champion in der zuklnftig von
Elektromobilitdt und autonomem Fahren gepragter Automobilwelt zu positionieren
gegenwartig noch forciert.

Al ternative Mobilitatsangebote im Wandel

Mobility -on-Demand (MoD) gehort aktuell zu den am starksten in der Fachwelt disk u-
tierten Trends im Bereich der Personenmobilitat. Rufbus- und Anrufsammeltaxi -
Systemen werden schon seit Jahrzehnten als Erganzung zum kdssischen Linienbetrieb
eingesetzt (bspw. Publicar von Postauto). Mit der fortschreitenden Digitalisierung
wurden neben den oben beschriebenen Tests mit selbstfahrenden Fahrzeugen in den
letzten Jahren auch verschiedene neue Ansatze fir alternative Mobilitatsangebote -
prift, weil gemeinhin angenommen wird, dass sich MIV und 6V spéatestens mit selbst-
fahrenden Fahrzeugen zu neuen Angebotsformen vermischen werden. Die 6Vnahen
Ansatze fokussierten bisher stark auf diinn besiedelte l&andliche Rdume und Randzeit
Bedingungen, welche fur den klassischen 6V zu geringe Nachfragepotenziale aufwie
sen. Im Kanton Luzern konnten erste Erfahrungen mit einem Mitnahmefahrsystem
(Taxito) gesammelt werden. Im Raum Brugg lief bis Oktober 2019 ein einjahriger Test
von Postauto Schweiz (Kollibri) fir ein neues Tur -zu-Tur-Mobilitditsangebot. Seit April
2019 verkehrt der MoD-Service EBuxi in Herzogenbuchsee, Nieder und Oberénz.

Abgrenzung und Fragestellungen fiir AggloMobil4

Trotz aller noch bestehenden technischen und rechtlichen Hindernisse und Frageze-
chen ist auch von Seiten des «klassischen» 6V eine Haltung zu alternativen Mobilitats-
angeboten zu entwickeln. Insofern ist es wichtig, eine Strategie zu entwickeln, wie und
in welchen Stufen die Potenziale entsprechender Technologien zueiner zukunftsfesten
Transformation des bestehenden 6\-Systems beitragen kdnnen. Im Rahmen von Ag-
gloMobil 4 wird diese Thematik erstmals durch den VVL in einer regionalen 6V-
Planung gesamtheitlich aufgenommen. Der Fokus liegt dabei auf vollflexiblem Fla-
chenbetrieb sog. «Mobility -on-Demand»-Angeboten.
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Im Rahmen von AggloMobil 4 ist
eine Ubersicht iber alternative Mobilitatsangebote zu erstellen,
mogliche Einsatzfelder zu identifizieren,
und eine Strategie fir den Umgang mit alternativen Angeboten zu definieren.

6.2  Marktuberblick: Mobility -on -Demand Projekte
Marktiibersicht
Mobility -on-Demand-Services kann sehr weit definiert werden. Die folgende Abbil-

dung zeigt eine Gliederung der Mobility -on-Demand-Services:

Vollflexibler Flichenbetrieb

Mobility-on-Demand
Private Fahrten Kommerzielle Fahrten
Ridesharing Rideselling
Sammelbeférderung Einzelbeférderung
Ridepooling Ridehailing
Trampen, Rufbus, MoD-Shuttle Taxi, Mietwagen,
Fahrgemeinschaften Anrufsammeltaxi Chauffeurdlenste

“ a|| ator
BlaBlaCar 9 J839 o
via Q) VAN UBER

hitchhikers

arzoo
|DSH @|>0Cl\e|v:zr5huttle DI DI
’ Grawo
MOIA lyr
\_ J \ J

Abbildung 51 Einbettung und Abgrenzung
(Quelle: Mehlert, 2018, angepasst)

Im Folgenden wird MoD enger gefasst und der Fokus auf Shuttle-Systeme zur kollektiven
Beforderung gelegt, deren Routen durch Softwaretools situativ angepasst werden.

Ridepooling-Angebote werden zu selm unterschiedlichen Tarifkonditionen durchg e-
fuhrt. Im Wesentlichen lassen sich drei Modelle unterscheiden.

MoD-Services adressieren das Marktsegment zwischen Taxi (bzw. Selbstlenker) und
0V. Langfristig zielen einige der neuen Anbieter darauf, die Entwickl ungspfade von
MoD und autonomen Fahren zu konvergieren und dann Fahrservices zu sehr giinstigen
Preisen anbieten zu kdnnen.
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Kosten pro PAX pro km

Basisannahme:
Standardauslastung

PAX pro km

Abbildung 52: Einbettung der MoD -Anbieter
beziiglich Kosten und Beférderungsleistung
(Quelle: In Anlehnung an flinc2018,

PAX: Passagiere)

Ansatzpunkt der meistens neuen Services war bisher das Angebot von gepoolten Tax
fahrten, also der Bindelung von Taxifahrten auf Teilstrecken bei gleicher Tlr-zu-Tar-
Beforderungsqualitat (Door -to-Door). In der jingeren Vergangenheit ist jedoch ver-
starkt ein Trend hin zu virtuellen Haltestellen zu beobachten. Diese verringern die
Suchfahrten und beschleunigen die Fahrten (Stop-to-Stop / Corner-to-Corner).

Auch bei tief in den 6V integrierten MoD -Angeboten haben sich verschiedene
Funktionen herausgebildet. MoD -Shuttles werden genutzt, um Haltestellen leistungs-
starker 6V-Achsen direkt anzubinden. Auch kommen sie zum Einsatz, um klassische
Buslinien durch Vereinfachung des Linienverlaufs zu beschleunigen. Dem MoD kommt
hier die Aufgabe der Feinerschliessung zu. Ahnliches gilt fur die Bedienung des En-
zugsgebiets rund um Endhaltestellen des Hochleistungs6V.

Marktrecherche laufender MoD -Projekte

Um unterschiedliche Auspragungen der MoD-Services aufzuzeigen undEntwicklung s-
pfade zu analysieren wurden im Rahmen einer systematischen Markrecherche laufe-
de Projekte von MoD-Anwendungen im europaischen Raum betrachtet. Insgesamt
wurden 34 Anwendungsfalle identifiziert und 5 Fallbeispiele vertieft.

Aus der Marktrecherche lassen sich folgende Erkenntnisse ableiten:
Hinter den neuen Start-ups verbergen sich haufig erfahrene Akteure aus der
Mobilitatsbranche.
Die Anwendungen befinden sich aktuell in einer Testphase mit vielen
Geschaftsmodellen, es lasst sich kaum eine @ideutige Positionierung im
Mobilitatsmarkt bzw. ein eindeutiger Entwicklungspfad identifizieren
Software-Lésungen wie zum Beispiel von CleverShuttle, door2door und Via
dominieren den Markt.
Es besteht ein breites Spektrum an eingesetzten Fahrzeugen.
Grdosstenteils sind die bisherigen Anwendungen in Grossstadten, allerdings be-
stehen auch Anwendungen in Kleinstadten und im landlichen Raum.
Uberwiegend kommen die MoD-Dienste in Hauptverkehrszeiten zum Einsatz.
MoD -Systeme sind tariflich und organisatorisch bi slang selten in den 6V
int egriert.
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Es werden viele Ressourcen in die verschiedenen Testfelder investiert; bei tdk
weise im Vergleich bescheidenen Nutzerzahlen.

Situation Kanton Luzern

Folgende alternativen Mobilitdtsangebote im weiteren Sinne eines MoD-Service exis-

tieren im Kanton Luzern oder wurden bereits wieder eingestellt:
Taxito: Seit Juni 2015 ist das Mitfahrsystem Taxito im Einsatz. Es ist eine Ergan-
zung zum o6ffentlichen Verkehr und macht vorhandene Kapazitaten von «Ohne-
hin-Fahrten» im Individualver kehr auf einfache Weise der Allgemeinheit zu-
ganglich. Mit rund zwei Fahrten pro Tag stellt Taxito klar ein Nischenangebot
dar. Aufgrund der ersten positiven Erfahrungen des Pilotbetriebes wird Taxito
auch in weiteren Regionen (z.B. Seetal) angeboten.
Publicar: Verschiedene Publicar-Angebot wurden im Kanton Luzern in den ver-
gangenen Jahren eingefuhrt, und entweder aufgrund der hohen Kosten und der
geringen Nutzerzahlen oder zu hoher Nachfrage wieder eingestellt, resp. in regi-
lare Linienbetriebe tberfuhrt.
Telebus: Der privat organisierte Verein Telebus erschliesst seit 1994 das Beds-
nungsgebiet der nur tagstber verkehrenden Linie 15 am Abend nach 20 Uhr mit
freiwilligen Fahrerlnnen ab der Busschleife Kriens.

Fazit

Der Hype-Zyklus nach Fenn / Gartner Inc. stellt die Phasen der offentlichen Aufmerk-
samkeit dar, die eine neue Technologie bei deren Einflhrung durchléauft. Trotz erster
Rickschlage, bspw. in Form geringer PoolingQuoten oder zahlreicher ungeloster
Spannungsfelder, herrscht im Bereich der MoD-Dienste weiterhin eine enthusiastische
Grundstimmung. Algorithmus -gestitzte MoD-Services auf App-Basis fanden schnell
zahlreiche Nachahmer. Im Uberhitzten Technologie-Start-up-Klima wurden auch mit
Blick auf die Investorengewinnung die Heilsversprechen immer grosser. Es ist zu a-
warten, dass durch zusatzliches Risikokapital weiteres Wachstum generiert wird, trotz
lediglich langsam steigender Sharing-Quoten.

Aufmerksamkeit

'y

Gipfel der Giberzogenen
Erwartungen

Plateau der Produktivitat

Pfad der Erleuchtung

Tal der Enttduschungen

Technologischer Ausléser

Zeit

Abbildung 53: Einschatzung derMoD-Dienste
im Hype-Zyklus auf Basis Fenn/Raskino,
2008
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Aufgrund der Analyse zeigt sich, dass im Moment eine Abschéatzung der weiteren En-
wicklung im Bereich der alternativen Mobilitatsformen schwierig ist und bereits best e-
hende Angebote eher als Experimente denn als marktreife Alternativen zum 6V einzu-
ordnen sind.

Extrem heterogener Markt
Es gibt nicht DEN MoD -Shuttle-Service
Gegenwartig eindeutig noch Phase des Experimentierens
Belastbare Wirkungseinschatzungen fehlen
(Wissenschatftliche) Monitorings laufen noch
Zeit fur Prognosen noch zu friih
Zahlreiche ungeldste Fragen und offene Spannungsfelder
(bspw. Wirtschaftlichkeit/Angebotsqualitat vs. Zugang
fur alle, virtuelle Haltestellen vs. BehiG, flexible Ang e-
botsform vs. Integration in Fahrplan - und Tarifsysteme,
etc.)
Erste Entwicklungspfade sichtbar
Zunehmend Abschied von Door2Door zugunsten
Corner2Corner
Sharing-Quoten noch sehr niedrig (einstelliger Prozent-
bereich)
Aufstrebende Mobility -as-a-Service-Plattformen als mé g-
licher Entwicklungsbooster, zumindest fir Kundenwah r-
nehmung

Eine weitreichende 6V-Integration von MoD -Services wéare weiterhin gegenlber i®-
lierten Inselangeboten vorzuziehen. Allerdings scheint eine Umsetzung zum jetzigen
Zeitpunkt eher nicht absehbar.

Chancen einer 6\tIntegration
Echtes Mobility -as-a-Service statt Caras-a-Service
Vereinfachter Systemzugang fur Kunden
Fokus 6V-Zubringer statt Taxisubstitut (Akzeptanz)

Risiken einer 6V-Integration
Vollintegration als Kostentreiber (bspw. BehiG -Zwang)
Steigende Komplexitat verlangert Time-to-market
Tarifintegration reduziert Gestaltun gsspielraum beim Ticketing/Pricing
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6.3 Potenzielle Einsatzfelder

Fur die Definition der 6V -Angebote sind jeweils drei Dimensionen zu definieren:

raumlich

funktional zeitlich

Abbildung 54: Aspekte fur die Potenzialanaly-
se erganzende Mobilitdtsangebote

Das bedeutet, dass auch fir die Klarung potenzieller Einsatzfelder von alternative n
Mobilitdtsangeboten nicht nur die raumlich Ebene zu bericksichtigen ist, sondern
daneben die zeitlichen und funktionalen Aspekte zu beachten sind. In einer ersten
Ubersicht lassen sich daraus folgende denkbaren Einsatzfelder ableiten.

Pot. Einsatzfeld Raumlich Zeitlich Funktional

Hangquartier Hangquartiere permanent Grunderschliessung,
Zubringer Hauptkorridor,
Anbindung an Quartier-
zentrum / Zielorte

Abend-/Nachtangebot  flachendeckend nach 20 Uhr/nach 1 Uhr  Grunderschliessung,
Zielorte in der Agglomera-
tion, nicht nur aus dem

Zentrum
Ortsbus Grossere «isolierte» Tagesangebot Grunderschliessung,
Gemeinden Ortsbus
Tangentiale Verbindung flachendeckend Tagesangebot Zentrumsferne und, peri-
phere tangentiale Verbin-
dungen

Tabelle 10: Einsatzfelder

Vor dem Hintergrund der begrenzten raumlichen Verhaltnisse spielt im stadtischen

Verkehr die «Flacheneffizienz» und die damit verbundene «Verkehrswirksamkeit»

eine entscheidende Rolle. De grosse Starke des «klassischen» 6ffentlichen Verkehrs
liegt bei Verkehrsstromen, welche sich gut «biindeln» lassen. Deshalb stehen fir alte-
native Mobilitdtsangebote in erster Linie Einsatzfelder im Vordergrund, welche das

bestehende 6\:System nicht konkurrenzieren, sondern abseits hochbelasteter Achsen
eher substituierenden Charakter aufweisen und zur Erhéhung der Angebotsqualitat
beitragen.
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6.4 Thesen zu Entwicklungen und Trends

Aufgrund der vorherigen Kapitel, aber auch aus allgemeinen Verkehrstrends und ab-
sehbaren Entwicklungen lassen sich folgende Thesenund Handlungsanweisungen

ableiten.

Thesen

Handlungsanweisungen / Erkenntnisse

Die Hauptkorridore des
offentlichen Verkehrs bleiben langfristig
bestehen.

Begrundung:
Hohe Anforderungen bezuglich Flacheneffizienz
und Kapazitat

Strategie fur Hauptkorridore konsequent weiter-
verfolgen (insbesondere Weiterentwicklung RBus)
Investitionssicherheit

Klare Haltung von Seiten des VVL einnehmen
Wettbewerbsvorteile von 6V-Hauptachsen mittels
Regulationen gegenuber neuen Mobilitatsformen
sicherstellen

Alternative Mobilitatsformen werden ihren
Durchbruch, wenn Gberhaupt, auf 6V-
Zubringerlinien erreichen

Begriindung:
Angebot zu dinn und klassischer 6V zu teuer,
Bedurfnis nach Grunderschliessung vorhanden

Die Bedeutung von Steuerungs-/
Verkehrsmanagementmassnahmen nimmt
weiter zu.

Abwarten, Marktentwicklung weiterverfolgen;
Positionierung dieser Angebote im Marktumfeld ist
noch nicht sichtbar

Erwartungen an alternative Mobilitatsformen sind sehr
hoch im Vergleich zu ihren Wirkungen sowie den
noch vielen ungeldsten Fragen und offenen Span-
nungsfeldern

Offenheit beziglich neuer Mobilitatsangeboten wah-
ren

Keine grossen Umstellungen, welche durch
Infrastrukturinvestitionen mit neuen Besitzstdnden
verbunden sind, in den nachsten Jahren in Angriff
nehmen.

Zweckmassige alternative Mobilitatsformen ins Auge
fassen, sofern bzgl. Wirtschaftlichkeit und/oder Ange-
botsqualitat dem klassischen 6V tatséchlich tuberle-
gen.

Klare (politisch abgestutzte) Priorisierung beziiglich
flacheneffizienten Verkehrsmitteln

Ungehinderte Fahrt auf Zulaufstrecken ins Zentrum
sind weiterzuverfolgen

Optimierung 6V-Belastung:

Grossere Gefasse und Verkniipfung Bus / Bahn
weiterverfolgen

Umsteigepunkte werden multimodaler und
nehmen beziglich ihrer Zahl und in ihrer Be-
deutung weiter zu.

Umsteigepunkte mit Zentrumsfunktionen anstreben
(Nahversorgung, Qualitat als offentlicher Raum,
Orientierungspunkte im Stadtgefiige)

Platzbedarf sichern

Lage vermehrt auf Siedlungsstruktur ausrichten und
eher weniger durch fahrplantechnische Eigenheiten
oder Liniennetzgestaltung definieren

Die Bedeutung des Fahrplans nimmt eher ab.

Die Bedeutung der Regelméssigkeit und der
Platzverfugbarkeit im Fahrzeug nimmt weiter
Zu.

Trends in der Digitalisierung weiterverfolgen
(Information, Ticketing, Datenverfiigbarkeit)
Disposition weiter optimieren

Tabelle 11 Thesen und Handlungsanweisun-
gen zu Trends und Entwicklungen
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Hauptkorridore

— Zubringerlinien

Abbildung 55: Hauptkorridore und
Zubringerlinien (schematisch)

6.5 Fazit und Diff usionsstrategie

Insbesondere aufgrund der beschriebenen Marktsituation riicken fir den weiteren

Umgang im Hinblick auf potenzielle Einsatzfelder folgende Schlisselbegriffe in den
Fokus:

«Abwarten»
Technische Entwicklung und Positionierung von alternat i-
ven Mobilitatsangeboten ist im Aufbau und noch wenig
etabliert (Umsetzungsreife bis 2027 fraglich)
Es bieten sich unmittelbar keine Anwendungsgebiete an, wo
relevante Vorteile (bspw. héhere Wirtschaftlichkeit
und/oder bessere Angebotsqualitét) sichtbar waren
Esist nicht Aufgabe der 6ffentlichen Hand , mit hohem
finanziellen Einsatz neue Angebotsformen zu testen.

«Verkehrswirksamkeit»
Keine raumlich ergénzenden Angebote in Konkurrenz mit dem
klassischen 6V, sondernsubstituierende Angebote bei:
schwierigen Produktionsbedingungen,
eher geringem Potenzial,
und abseits von Hauptkorridoren
wenn gegenuberLinienangeboten ein effektiver und bezahl-
barer Mehrwert erreicht werden kann

mefron
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Derzeit besteht geméass obiger Ausfuhrungenfir den VVL als Bestellerbehérde des 6V
zwar kein akuter Handlungsdruck, doch gilt es die Entwicklungen im Markt zu b e-
obachten. Allenfalls ist die Durchfiihrung eines vielversprechenden Pilotprojektes pri-
fenswert. Eine etappenweise Diffusion ist anzustreben:

Etappe Anweisungen
1. (Aktives) Abwarten Grundwissen aufbauen

Netzwerk/Austausch aktiv betreiben, von anderen lernen
2. Pilot (substituierendes Angebot) «richtig aufziehen», skalierbar, keine Reifung beim Kunden

Verkehrswirksamkeit statt «technische Spielerei»
Ideenkonkurrenz statt Selbstentwicklung
als Ersatz eines unwirtschaftlichen 6V-Angebots, sofern bzgl.
Wirtschaftlichkeit und/oder Angebotsqualitét vielversprechender
als ein konventionelles Linienangebot
3. Substituierendes Angebot als Ersatz von schwierigen 6V-Angeboten,
Erhéhung der Angebotsqualitét (v.a. zeitlich ergdnzendes Ange-
bot) denkbar
Verbesserung Produktivitat, Erhéhung Kostendeckungsgrad
4. Raumlich/zeitlich erganzendes zusétzlich zu bestehendem Angebot (Schliessen von Verbin-
Angebot? dungs- oder Erschliessungs O¢FNHQ OIQJHUH %HWI
Verbesserung Attraktivitat des 6V-Angebots

5. Konkurrenzierendes Angebot? als Teil einer verkehrspolitischen Haltung
«Umsteiger» vom MIV, Erhdhung Belegungsgrad und Flachenef-
fizienz, sofern MIV substituiert werden kann (was vermutlich regu-
lative Eingriffe bedingen wirde)

Tabelle 12 Diffusionsstrategie

Die letzten beiden Etappen der Diffusionsstrategie bedingen eine gesamtverkehrliche
Diskussion und Haltung aus Sicht der Stadt / Agglomeration. Neben regulatorischen
Anderungen wéaren damit auch massive PushMassnahmen (wie zum Beispiel striktere
Vorgaben zu Parkplatzerstellung und -bewirtschaftung, Umnutzung von MIV -
Fahrspuren, Mobility Pricing, Einschrankung privaten Fahrzeugerwerbs) zwingend
umzusetzen, damit eine Verlagerung erreicht werden kann.
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7 Synthese

Aus den Erkenntnissen den vorangehenden Kapiteln lassen sich fir dasZielzustand
2027 des Angebotskonzept AggloMobil 4 folgende Elemente zusammenfassen:

Weiterentwicklung RBus -Netz
Die RBus -Linie 2 istin ihrer heutigen Form mit Anbindung an den Bahnhof
Luzern bis auf weiteres beizubehalten.
Als RBus -Linie 3 wurde die Durchmesserlinie Littau +WdUrzenbach als schlis-
sig und zweckmassig bestéatigt.

Vernetzung
Mit der vorgeschlagenen Splittung der Linie 19 Luzern xKantonsspital in
einen Ast Friedental und neu einen Ast Emmenbrucke.
Durch den Einsatz von Batterietrolleybussenentstehen neue Chancen fir die
Netzgestaltung. An erster Stelle steht hier eineDurchbindung  der Linie 19
vom Kantonsspital mit der Linie 8 nach Hirtenhof .
Weitere Netzelemente sind mdglich, wie etwa die Verlangerung der Linie 4 zum
SportgebaudeAllmend (Zihlmattweg) und langfristig zu r S-Bahn-Haltestelle
Mattenhof.

Konzept Luzern Siud
Die Bahn Ubernimmt mit ihrem 15-Min. -Takt (und bald weiteren Verdichtu n-
gen) klar die Haupterschliessung des Gebiets Luzern Sid und auch desCam-
pus Horw .
DasBusnetz wird insgesamt vereinfacht und konzentriert , insbesondere
mit einer Ausrichtung auf die S-Bahn-Haltepunkte und den Fahrrouten tber die
Hauptachsen.

Erschliessung Hangquatrtiere
Die Linie 9 nach Bramberg wird unveréndert belassen.
Der Linie 11 nach Dattenberg wird mit der nérdlichen Ortsbuslinie 15
am Krienser Sonnenbergdurchgebunden
Mit der angestrebten Verlegung der Linie 11via Tribschenquartier kann eine
klare Liicke im Netz zwischen den Korridoren Kriens und Tribschen ge-
schlossen werden.
Die Korridore Richtung Talstation Pilatusbahn und Sidhalde sollen weiterhin
erschlossen werden

Neue Angebotsformen
Auch mit neuen Angebotsformen mussen dieselben Fragen fiir die Auslegung
des Angebots geklart werden.
Es zeichnen sich noch nicht klare Stossrichtungen fir zweckmassige Einsat-
formen und -gebiete neuer Angebotsformen ab.
Ein «beobachtendes Abwarten» seitens des VVL hél die Optionen offen.

Abbildung 56:Netzplan Zielzustand 2027
AggloMobil 4 (Folgeseite)


































































