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1 Einleitung

Entwicklung

Die Linie 110 Rotkreuz - Hochdorf, die vor 7 Jahren eingefihrt wurde, stellt in verschie-

dener Hinsicht einen Sonderfall bei PostAuto Schweiz dar:

- Sie hat die Funktion einer Zubringerlinie auf den Fernverkehr nach Zug und Zirich, mit
tangentialem Verlauf vom Seetal her.

- Sie verkehrt nur von Montag bis Freitag in den Spitzenzeiten und ist deshalb fast aus-
schliesslich auf den Pendlerverkehr ausgelegt.

« Linienfiihrung und Haltestellen sind optimiert, so dass ein Umlauf mit einem Fahrzeug
moglich ist.

Die Linie stiess von Anfang an auf guten Anklang, mit stetig wachsenden Fahrgastzah-
len. Am Angebot selbst wurden in den vergangenen Jahren nur kleinere Modifikationen
bzgl. der Auslegung auf die Zugsanschlisse vorgenommen. Die zwischenzeitlich einge-
fihrten Kurse Uber Mittag wurden aufgrund der schwachen Resonanz aber wieder auf-
gegeben.

Im Jahr 2009 wurde eine zwischenzeitliche Spitze erreicht, mit gut 50'000 Fahrgéasten pro
Jahr. Danach haben die Nachfragezahlen einen leichten Riickgang erfahren. Ab 2013
konnten mit der Fahrplanumstellung zusatzliche Fahrgaste angesprochen werden, wo-
raufhin die Nachfrage auf rund 55'000 Fahrgaste pro Jahr anstieg. Die Nachfrageentwick-
lung lasst darauf schliessen, dass die Linie ihren Markt ausgeschépft hat. Einen Einfluss
kénnten dabei auch die zunehmenden Verkehrsbelastungen auf dem Hauptstrassennetz
haben, die zu Rickstaus fiihren und dabei so die Punktlichkeit beeintrachtigen bzw. die
Anschlusse der Linie in Rotkreuz gefahrden.

Studie "Optima" als Anlasspunkt der vorliegenden Abkldrungen

PostAuto Schweiz hat im vergangenen Jahr die Studie "Einfluss der Taktdichte auf die
Fahrgastzahlen bei Postauto" (Studie "Optima") durch die ETH Lausanne ausarbeiten
lassen, die aufgrund der Daten die Zusammenhange zwischen Angebot, raumlicher Situ-
ation und Nachfrage aufzuzeigen versuchte. Die Studie konnte Uberwiegend klare Korre-
lationen von bestimmten Einflussgrossen auf die Nachfrage belegen.

Anlasslich einer Prasentation im Sommer 2013 zeigte sich der Verkehrsverbund Luzern
sehr interessiert an diesen Ergebnissen und legte PostAuto Zentralschweiz nahe, die
Linie 110 mit den Erkenntnissen der Studie "Optima" zu untersuchen und mégliche Stra-
tegien fur die Weiterentwicklung der Linie vorzuschlagen.

Vorgehen

Der vorliegende Bericht beruht einerseits auf dem "klassischen" und bereits vielfach an-
gewendeten verkehrsplanerischen Vorgehen.

Andererseits werden die methodischen Ansatze der Studie "Optima" wie "Raumliche
Ebene", "Linientyp"”, und "Taktdichte" (Angebotsumfang) einbezogen und angewendet.
Deshalb wurde in der Analyse auch den Aspekten wie "Entwicklung der Bevolkerungs-
zahlen", "Erschliessungswirkung" und "Nachfrageentwicklung" ein spezielles Augenmerk
geschenkt.

Am 31.3.2014 fand die Schlussbesprechung mit Vertretern von Postauto Schweiz, Zent-
ralschweiz und Nordschweiz sowie des Verkehrsverbunds Luzern statt.



metron

2 Auslegeordnung

2.1 Umfeld

Das Umfeld des Trans Seetal-Express kann gemass Angaben des Verkehrsverbunds
Luzern wie folgt zusammengefasst werden:

Entwicklung Hochdorf:

Nach wie vor grosse Bautétigkeit im Seetal, insbesondere auch in Hochdorf. Viele, die

ins Seetal ziehen, haben ihren Arbeitsort in Rotkreuz/Zug/Zirich.

Neuer Autobahnzubringer auf die A14 in Buchrain:

Attraktiv fur das Seetal. Dabei kommt es regelmdassig zu Stausituationen. Auch in

Hochdorf treten zu den Hauptverkehrszeiten Staus auf.

Strassen-Infrastruktur:

Die Dienststelle Verkehr und Infrastruktur (vif) plant an einer Talstrasse fiir das Seetal.

Bahn:

Die heutige Seetalbahn kann nur noch in beschranktem Mass ausgebaut werden.

OV-Erschliessung:

- Ortsteile von Hochdorf ohne 6V

- Keine direkte Erschliessung von Gisikon Dorf: Grosse Hohendifferenz zur Haltestelle
Weitblick

- Kein Angebot fiir die Schiilernachfrage zwischen Eschenbach und Inwil

Die Gemeinden finanzieren spezielle Schulerkurse, wilnschen aber 6V-Kurse.
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2.2 Angebot Trans Seetal-Express 2014

Funktionen der Linie

- Tangentiale Zubringerlinie

« Angebot ausgerichtet auf Pendlerverkehr in Richtung Zug - Ziirich
(keine Erschliessungsfunktion)

Linienfiihrung
Der Trans Seetal-Express verkehrt zwischen Hochdorf und Rotkreuz auf folgender Rou-
te:
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Abbildung 1:
Route Trans Seetal-Express 110
(Einzugsbereich mit R=500m)

Angebotsdichte
Liniennummer | Route Kurspaare
Morgen Nachmittag/Abend
110 Hochdorf - Inwil - Rotkreuz 4 4
Tabelle 1:
Bus-Angebot 2014
Feststellungen:

« Angebot nur in den Hauptverkehrszeiten (kein zeitdeckendes Angebot)
+ Kein Angebot am Wochenende
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Haltepunkte und Umsteigemédglichkeiten
Die Linie bedient die folgenden Gemeinden:

Gemeinde Haltepunkte Umsteigemaoglichkeiten

Hochdorf, Bahnhof Tlw. S9 und Buslinien ab Hochdorf
Hochdorf

Hochdorf, Schénau -
Ballwil Ballwil, Hochdorfstrasse -
Eschenbach Eschenbach, Luzernstrasse -
Inwil Inwil, Pannerhof Linien 22 und 54 (zufallig)
Gisikon Gisikon, Weitblick -
Honau Honau, Hirschen -
Risch (ZG) Rotkreuz, Bahnhof Siid IR/ S1 und Buslinien ab Rotkreuz

Hinweis betreffend Umsteigemaoglichkeiten:
Die Linie 110 ist in erster Linie auf die Fernverkehrsanschlisse in Rotkreuz v/n Zug -
Zirich ausgerichtet. In Gegenlastrichtung bestehen insbesondere auch Umsteigemdg-
lichkeiten von der S1 aus Zug auf den Seetal-Express in Richtung Hochdorf.

Betriebliche Merkmale
Das heutige Angebot kann mit 1 Fahrzeug gefahren werden.

Tabelle 2:
Haltepunkte und Umsteigeméglichkeiten

Liniennr.

Fahrzeit

Wendezeit

Umlaufzeit

Takt Fahrzeugbedarf

110 52'

8' 60'

ca. 60' 1

Tabelle 3:
Betriebliche Merkmale
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2.3 Potenziale

Aktuelle Bevélkerungs- und Beschéftigtenzahlen nach Gemeinden
Gemass aktuellen Zahlen weisen die bedienten Gemeinden folgende Potenziale auf hin-

sichtlich Einwohner und Beschéftigte:

Einwohner

Beschiftigte

Bevolkerungsstand per 31.12.2012

Beschaftigte per 31.12.2011

12'000

Feststellungen:
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Tabelle 4:

Aktuelle Einwohner- und Beschéftigtenzahlen

- Die Gemeinden am Linienende (Hochdorf, Risch) weisen die grossten Potenziale auf in
Bezug auf Einwohner und Beschaftigte.
- Bemerkenswert ist die hohe Beschaftigtenzahl in der Gemeinde Risch, insbesondere in

Relation zur Einwohnerzahl.

- Hinweis zu Risch (ZG): Die Gemeinde besteht aus 4 Ortsteilen, wobei der Ortsteil Rot-
kreuz mit Uber 8'000 Einwohnern und einem grossen Arbeitsplatzgebiet deutlich das

grésste Potenzial aufweist.
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Entwicklung der Bevélkerungs- und Beschéftigtenzahlen nach Gemeinden
Die Einwohner- und Beschaftigtenzahlen in den bedienten Gemeinden haben sich in den

letzten Jahren wie folgt verandert:

Feststellungen:

Einwohner
Entwicklung Bevoélkerung (absolut) Entwicklung Bevélkerung (prozentual)
10'000 140
/% ——Risch (ZG) ——Risch (ZG)
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Honau Honau
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Beschiftigte
Entwicklung Beschiftigte (absolut) Entwicklung Beschiftigte (prozentual)
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8000 / ——Hochdorf 160 Honau
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Ballwil e INWil
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Tabelle 5:

Entwicklung der Einwohner- und Beschéftigtenzahlen

- Samtliche Gemeinden weisen Uber die abgebildeten Jahre teilweise ein starkes Wachs-

tum auf.

« Absolut gesehen sind die gréssten Gemeinden Risch und Hochdorf auch am starksten

gewachsen.

Perspektiven:

Auf Basis der aufgezeigten Entwicklung und den Bevdlkerungsprognosen des Bundes-
amts fur Statistik fir den Kanton Luzern kann davon ausgegangen werden, dass die un-
tersuchten Gemeinden in den nachsten Jahren insgesamt weiter wachsen werden.
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Potenziale im unmittelbaren Einzugsbereich der Linie
In einem Einzugsbereich von 500m um die Haltestellen kann folgendes Potenzial erreicht

werden:
Gemeinde Einwohner 2012 Beschiftigte 2011
Total Erschlossen Total Erschlossen

Absolut Prozentual Absolut Prozentual
Hochdorf 8'877 5'5639 62% 4'650 2'518 54%
Ballwil 2'577 1178 46% 1'058 503 48%
Eschenbach 3'547 1'459 41% 1'388 723 52%
Inwil 2'306 1'662 72% 931 397 43%
Gisikon 1'148 887 77% 472 472 100%
Honau 366 344 94% 132 127 96%
Risch (ZG) 9'779 4'695 48% 8'374 1703 20%
Total 28'600 15'763 55% 17'005 6'443 38%

Tabelle 6:

Einwohner- und Beschéftigtenpotenziale um die Haltestellen
(Einzugsbereich mit R=500m)

Die Erschliessungswirkung des Trans Seetal-Express kann wie folgt dargestellt werden:

Erschliessungswirkung Einwohner 2012
10'000 —
8'000 - —
6'000 - [~ —
4'000 - B Einwohner 2012
2'000 4 W O Davon erschlossen
o ML W B B B0 o
f & S @O
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Erschliessungswirkung Beschéftigte 2011
10'000

8'000

6'000

4'000 -

O Beschaftigte 2011
mDavon erschlossen

2'000 -

Abbildung 2:
Erschliessungswirkung
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2.4 Zwischenfazit

Vor dem Hintergrund der vorangehenden Auswertungen kann hinsichtlich der Erschlies-
sungswirkung folgendes Zwischenfazit abgeleitet werden:

In den priméren "Quellgebieten" Hochdorf, Ballwil, Eschenbach
und Inwil werden die Gemeindezentren unmittelbar durch den
Trans Seetal-Express bedient (vgl. Abbildung 1).

Die nicht erschlossenen Ortsteile liegen ausserhalb der Zen-
tren und sind teilweise dispers verteilt.

Aufgrund der Hanglage in Gisikon-Honau kann das Nachfrage-
potenzial nur teilweise abgeschépft werden. Die hohen Er-
schliessungswerte geméss Tabelle 6 sind deshalb mit Vorsicht
Zu interpretieren.

Rotkreuz (Ortsteil von Risch) ist in erster Linie als "Zielgebiet"
zu betrachten. Die grossen Arbeitsplatzgebiete werden ab/bis
Bahnhof durch Buslinien der Zugerland Verkehrsbetriebe sepa-
rat erschlossen.

Insgesamt kénnen die Haltestellenlagen des Trans Seetal-
Express als zweckméssig beurteilt werden.

Die Hanglagen in Gisikon-Honau kénnen nur separat erschlos-
sen werden.

2.5 Zentrale Ergebnisse der Studie "Optima"

Die Studie "Optima" der ETH Lausanne hat wichtige Zusammenhange zwischen Ange-

bot, raumlicher Situation und Nachfrage aufgezeigt. Zentrale Aussagen der Studie sind:

- Zwischen Angebotsdichte und Nachfrage besteht ein starker positiver Zusammenhang.

« Grosses Potenzial haben Taktverdichtungen generell bei Zubringerlinien zu Bahnhdfen
mit Anschlissen auf den Fernverkehr.

« Ab

12 Kurspaaren pro Tag betrachten Kunden PostAuto als nutzliches Verkehrsmittel

far den taglichen Gebrauch (pendlertaugliches Angebot).

« Auf Linien mit weniger als 10 Kursen pro Tag lassen sich mit einem zusatzlichen Kurs
im Schnitt 12 zusatzliche Fahrgaste gewinnen.

- Wesentlich grossere Wirkung hat eine Angebotsverdichtung auf Linien mit mehr als 10
Kursen pro Tag und Richtung. Bei solchen Linien bringt 1 zusétzlicher Kurs durch-
schnittlich 26 zusatzliche Fahrgaste.

- Die grosste Wirkung hat eine Erhdhung der Taktdichte auf Linien mit 13 - 20 Kurspaa-
ren pro Tag. Die Untersuchung zeigte, dass bei einer Verdichtung des Angebots um
9% durchschnittlich 18% mehr Fahrgaste gewonnen werden konnten.

11
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3 Verkehrliche Beurteilung
3.1 Bahnanschliisse in Rotkreuz

In Rotkreuz werden in erster Linie Anschlisse auf die IR v/n Zirich gebildet.

Baar
Baar Ziirich
Luzern
. Luzern Baar
Ziirich
Luzern
N .
A
=
Luzern A
Anschliisse in Rotkreuz -
—
am Morgen _
Luzern ~ Luzern
~
~, Baar
44—77 N
05:40
08:40
Baar
Ziirich Banr 5 0732 Baar
Luzern
16:05
17:05 Baar
Baar Ziirich
Luzern
o Luzern Baar
Ziirich
Luzern
Baar
Luzern
Anschliisse in Rotkreuz 1815
19:15
Luzern
Luzern
Baar
Ziirich
Baar
Baar Luzern
Baar

O S-Bahn O Interregio

‘? Trans Seetal-Express

A‘:;: Zusatz-Interregio (HVZ)

Abbildung 3:
Anschliisse in Rotkreuz am Morgen und Abend

Feststellungen

« Die Fahrlage der Linie 110 wird am Morgen und am Abend jeweils auf die Anschliisse
auf den IR resp. Zusatz-IR hin optimiert (2 Taktraster pro Tag).

12
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« Am Morgen werden mit der Abfahrt zur Minute .40 auch gute Anschlisse von der S1

aus Richtung Zug realisiert (Gegenlastrichtung). Auf den IR mit Abfahrt zur Minute .48
entstehen rel. lange Ubergangszeiten von 8 Minuten (Lastrichtung).

« Am Abend sind von den IR aus Zirich kurze Ubergangszeiten von 3 resp. 4 Minuten
vorhanden. In Gegenlastrichtung nach Zug werden Anschlisse auf die S1 sichergestellt

mit Ubergangszeiten von 4 resp. 8 Minuten.
« Insgesamt werden die Anschlisse grundsatzlich als zweckmassig eingeschatzt.

3.2 Reisezeitanalysen

Ein Vergleich der Reisezeiten ab Hochdorf nach Zug resp. Zirich HB zeigt folgendes

Bild:
100
87
=L 84
80 = 73 mFahrzeit S1
58 — [ oFahrzeit Zusatz-IR
8 0T BFahrzeit IR
3
41 i i
é 40 - Al [ OUmsteigezeit
— — — BFahrzeit 89
20 - | ] OFahrzeit Seetal-Express
0
via via via Luzern via via via Luzern via
Rotkreuz | Rotkreuz | und S9/ | Rotkreuz | Rotkreuz | und S9/ | Lenzburg
und 81 und IR IR und IR und IR und 89/
Zusatz-IR IR
Hochdorf - Zug Hochdorf - Zarich HB
Abbildung 4:
Reisezeitvergleiche
Feststellungen

+ Die Reisezeiten nach Zug und Zurich HB sind mit dem Trans Seetal-Express und dem
IR deutlich klrzer, als mit der S9 via Luzern oder Lenzburg.

- Die Zusatz-IR ermdglichen schnelle Verbindungen nach Zirich HB und insbesondere
auch nach Zirich Enge (verkehren nicht via Zimmerberg-Basistunnel).

- Die Fahrzeit Rotkreuz - Zug dauert mit der S1 gemass Fahrplan 4 Minuten langer als

mit dem IR.

- Die Reisezeitvergleiche zeigen, dass der Trans Seetal-Express fir Einwohner aus dem
Gebiet Hochdorf ein sehr attraktives Angebot nach Zug und Zirich darstellt.

13
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3.3 Entwicklung von Angebot und Nachfrage

Angebotsentwicklung
Die Entwicklung der Angebotsdichte seit 2006 kann grafisch wie folgt dargestellt werden:

6
§/—y —a—Total pro Tag

=== Nachmittag/Abend

1 )7 S 57 " —a—Morgen
L it

Kurspaare

O =N WHOLO N OO
B

Abbildung 5:
Entwicklung des Angebots

Feststellungen:

- Nach einer deutlichen Verdichtung des Angebots von 5 auf 9 Kurspaare pro Tag in den
Jahren 2009 - 2012 wurde das Angebot ab 2013 auf 8 Kurspaare pro Tag reduziert.

« In den Jahren 2009 - 2012 wurden 2 Kurspaare uber Mittag, sowie 3 resp. 4 Kurspaare
in den Hauptverkehrszeiten am Morgen und Nachmittag/Abend angeboten.

« Heute verkehren je 4 Kurspaare in den Hauptverkehrszeiten am Morgen und Abend.
Ab 2013 wurde auf ein Angebot am Mittag verzichtet.

Nachfrageentwicklung
Im Zeitraum zwischen 2006 und 2013 fand folgende Nachfrageentwicklung statt:

60'000 12
- , — ] o))
E 50'000 =i &
= 40000 e 74 N H P8 3
S 30000 A6 8
[} (X
® 20000 - 4 2
£ 3
b 10000 - 2 X
O T T T T T T T O
O ® OO N LAY
RO NN N
D SIS S S S S
Abbildung 6:

Nachfrageentwicklung

14



metron

Feststellungen:

- Zwischen 2006 und 2008 konnte die Nachfrage von knapp 30'000 auf gegen 50'000
Einsteigende pro Jahr gesteigert werden. Im gleichen Zeitraum wurde das Angebot um
+1 zusatzliches Kurspaar in den Hauptverkehrszeiten am Morgen erweitert.

« Die zusatzlichen Kurse Uber Mittag (2009 - 2012) haben keine zusatzlichen Segmente,
d.h. andere Fahrzwecke angesprochen. Fir sog. Gelegenheitsfahrten nach Zug und
Zurich sind die angebotenen Bedienungszeiten zu kurz sowie zu frih bzw. zu spat. Ins-
besondere ist die Zeitspanne zwischen Hin- und Rickfahrt Gber den Tag viel zu gross.

- Mit der Fahrplanumstellung im 2013 konnten zuséatzliche Fahrgaste angesprochen

werden. Die Nachfrage stieg auf 55'400 Fahrgaste.

Anzahl Einsteigende je Fahrrichtung

Im Jahr 2013 verteilt sich die Anzahl Einsteigende je Kurs im Schnitt wie folgt:

140
120
100

80

Anzahl Einsteigende in Fahrrichtung Rotkreuz

121

o3
©

60 |
40 -
20 |

05:16  06:06

07:06

45

35 32

PR R

08:16 15:39 16:39 17:49 18:49

140
120
100
80
60
40
20

Anzahl Einsteigende in Fahrrichtung Hochdorf

Gegenlastrichtung

Lastrichtung

@
©

17

25

24

19

05:40

06:40

07:40

08:40 16:13

17:23  18:23 19:23

Feststellungen:

« Deutlich ausgepragt sind die Lastrichtungen:

- Am Morgen in Fahrrichtung Rotkreuz
- Am Abend in Fahrrichtung Hochdorf

Tabelle 7:

Anzahl Einsteigende je Fahrrichtung

« Gleichzeitig zeigt sich, dass auch in der jeweiligen Gegenlastrichtung eine gewisse

Nachfrage vorhanden ist

15
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Auslastung

Im Rahmen des vom Verkehrsverbunds Luzern in Auftrag gegebenen Angebotskonzepts
"AggloMobil due" (Metron, 2012) wurden gleich wie im friheren Konzept bestimmte Ka-
pazitdtswerte je Fahrzeug zugrunde gelegt. Sie setzen sich zusammen aus der Anzahl
Sitzplatze und der Anzahl Stehplatze bei 2 Personen pro m?. Dies kann auch als "Kom-

fortgrenze" betrachtet werden.

Fir das auf dieser Linie eingesetzte Fahrzeug (Normalbus Volvo 8700 LE mit 41 Sitzplat-
zen) betragt dieser Kapazitatswert rund 50 Personen.

Die mittlere Belegung im starksten Abschnitt kann je Fahrtrichtung wie folgt dargestellt

werden:

70
60
50
40
30
20

Belegung im stirksten Abschnitt
in Fahrtrichtung Rotkreuz
(Fp 2013 QS Honau - Rotkreuz)

60
56 il 58

50 P (Gesamtkapaatat Mormalbus bei 2 Piqm)

22

| iids

0516 06:06 07:06 0816 1539 16:39 17:49 18:49

70
60
50
40
30
20

Belegung im starksten Abschnitt
in Fahrtrichtung Hochdorf
(Fp 2013 QS Rotkreuz - Honau)

45 47

50 P (Gesamtkapazitat Normalbus bei 2 P/gm)

15

= [ o

0540 0640 07:40 0840 1613 1723 1823 1923

Feststellungen:

Abbildung 7:
Belegung im stédrksten Abschnitt je Fahrtrichtung
Quelle: Erhebung PostAuto 2013

- Die Kapazitatsgrenze von rund 50 Personen pro Fahrzeug wird bei 3 Kursen am Mor-
gen in Fahrrichtung Rotkreuz mit bis zu 60 Personen pro Bus teilweise deutlich Uber-

schritten.

« In Fahrrichtung Hochdorf wird die Kapazitatsgrenze nicht uberschritten. Die Auslastung
liegt bei den starksten Kursen aber auch hier sehr nahe bei 100%.
- Insgesamt ist in den Kursen in Lastrichtung ein hoher Stehplatzanteil auszumachen.

16
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Morgen

3.4 Grafischer Fahrplan

Anhand eines grafischen Fahrplans lasst sich das Angebot der Linie 110 verdeutlichen
(Situation: Hauptverkehrszeiten am Morgen):
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Abbildung 8:
Grafischer Fahrplan

Feststellungen

Deutlich erkennbar ist die Anschlussbildung der Linie:

- Anschliisse in Rotkreuz auf die IR nach Zug - Ziirich HB mit einer Ubergangszeit von
4 (Zusatz-IR) resp. 8 Minuten

- Ergénzende Anschlisse auf die S1 nach Zug mit Ubergangszeiten von 6 Minuten.

- In Gegenlastrichtung: Abnahme der S1 aus Zug kommend

Abbildung 8 zeigt, dass im 1. Umlauf der Linie keine Ausgleichszeiten am Linienende

vorhanden sind. Verspatungen werden damit unmittelbar auf die Gegenrichtung tber-

tragen und kénnen nicht abgebaut werden. Unter den gegebenen Anschlussbedingun-

gen sind keine Pufferzeiten moglich.

Aufgrund der Ausrichtung auf die Zusatz-IR um 06:36 und 07:36 Uhr kann kein integra-

ler Taktfahrplan gebildet werden. Die Abfahrtszeiten in Hochdorf variieren je nach

Stunde.

Bei Anschlissen auf den Zusatz-IR in Rotkreuz ergeben sich in Hochdorf auch relativ

gute Anschlisse auf die Ziige der Seetallinie.

Der grafische Fahrplan verdeutlicht folgendes Dilemma:

Es ist nicht moglich, den ersten Kurs méglichst schlank auf den IR anzuschliessen, und

gleichzeitig dem 2. Kurs sichere Anschlisse auf den Zusatz-IR zu gewahrleisten. Um

beide Anliegen erfiillen zu kdnnen, ist die Umlaufzeit zu lang.

Oder anders formuliert: Wiirde man die Ubergangszeit vom 2. Kurs auf den Zusatz-IR

verlangern, wiirde die Ubergangszeit vom 1. Kurs auf den IR mit Abfahrt um 05:40 Uhr

entsprechend langer und damit unattraktiv lang.
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3.5 Verspétungen

Eine stichprobenartige Auswertung von RBL-Daten (Fahrplan 2013) liefert folgendes
Resultat:

Verspatungen gemass RBL-Auswertungen
8
- _
Zs 6
s 4
28
S 2
:‘g-% O ! | 1 ! 1 I - 1
mm T T T T T T L] T 1
R |11 LN
>3
g 4
= L
X -6
-8
05:40 06:32 07:32 08:40 16:05 17:05 18:15 19:15
Ankunftszeit SOLL
Abbildung 9:
Auswertungen der RBL-Daten (Stichprobe)
Feststellungen

« Grundsatzlich kommen die Kurse am Bahnhof Rotkreuz relativ plnktlich an. Die Ver-
spatungen treten primar in der morgendlichen und abendlichen Spitzenstunde bei je ei-
nem Kurs auf.

- Am Morgen sind die verspateten Kurse mit fahrplanmassiger Ankunft um 07:32 Uhr als
kritisch zu beurteilen. Aufgrund der kurzen Ubergangszeit auf den Zusatz-IR (4 Min.) ist
in diesem Fall das Risiko von Anschlussbriichen besonders hoch.

- Die Verspatungen am Abend sind weniger kritisch, weil in Gegenlastrichtung keine
Anschlussbriiche zu erwarten sind und die Ausgleichszeit am Bahnhof Rotkreuz genu-
gend lang ist, sodass sich der Kurs entsprechend stabilisieren kann.

Eine Auswertung der Verspatungen im Januar und Februar 2014 hat die obigen Aussa-
gen bestatigt.

Grossere Verspatungen treten gemass den Erfahrungen von PostAuto hauptsachlich
dann auf, wenn bei Unféllen auf der Autobahn A14 auf das Hauptstrassennetz ausgewi-
chen wird, mit entsprechenden Stauerscheinungen. Dies ist schwergewichtig am spate-
ren Nachmittag der Fall.
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3.6 Zwischenfazit

Schwachstellen des heutigen Angebots
Vor dem Hintergrund der obigen Analysen kdnnen folgende Schwachstellen des heutigen
Angebots genannt werden:

. Keine integrale Taktstruktur
- Lastrichtungsorientierung bzw. sogar
- Bedarfsfahrplan (Anschlussbildung Zusatz-IR)

. Eingeschrédnktes Angebot mit 8 Kurspaaren pro Tag aus-
schliesslich auf Pendler ausgelegt

. Kapazitdtsengpdsse am Morgen in Fahrtrichtung Rotkreuz

« Fehlende (z.B. 1. Umlauf) oder geringe Ausgleichszeiten am
Linienende

« Kritische Anschliisse auf Zusatz-IR in der morgendlichen Spit-
zenstunde aufgrund Uberlastsituationen auf der Strasse (Er-
héhtes Risiko bzgl. Anschlussbriiche)

. Die Nachfrage hat - unter den Voraussetzungen von Angebot,
Anschliissen, aber auch der vorhandenen Kapazitét (bzw. den
daraus resultierenden Bef6érderungsverhéltnissen - ihren Pla-
fond erreicht.

Feststellungen hinsichtlich Betriebsstabilitat

Das Angebotskonzept der Linie 110 basiert auf (zu) vielen Bedingungen in Bezug auf

die Anschlussbildungen in Rotkreuz, die eine Entspannung des Betriebs nicht zulassen:

« Lastrichtungsorientierung mit Anschliissen auf die IR v/n Zirich HB

- Zu gewissen Zeiten Ausrichtung auf die Zusatz-IR v/n Zurich Enge (2 am Morgen, 2 am
Abend)

« Sicherstellung von Anschlissen auf die S1 v/n Zug in Gegenlastrichtung

Einstufung in Bezug auf die Studie "Optima"
Hinsichtlich der methodischen Werkzeuge der Studie "Optima" zeigt sich folgendes:

« Der Trans-Seetal-Express entspricht dem Linientyp "Zubrin-
ger” in der "Agglomeration™.

. Das Fahrplanangebot ist der Angebotsstufe "schwach" zuzu-
ordnen.

. Die Entwicklung der Fahrgastzahlen stimmt den Erkenntnissen
der Studie "Optima" (iberein:
Die Ausweitung von 5 auf 9 Kurspaare zwischen 2006 und 2009
brachte eine markante Fahrgaststeigerung mit sich.
Die nachher voriibergehend angebotenen Kurse (iber Mittag
vermochten hingegen kaum Resonanz auszulésen, da sie ef-
fektiv keine andere Fahrtzwecke ansprechen konnten.
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Interpretation und Zwischenfazit
Zusammengefasst kann aus planerischer Sicht folgendes Zwischenfazit gezogen wer-
den:

« Die beschrdnkte Fahrzeugkapazitét (d.h. fiir die Fahrgéste
konkret hdufigen Stehplétze in sehr engen Platzverhéltnissen
und auf vielfach ldngeren Strecken) ist der erste limitierende
Faktor.

« Die nur bedingt mégliche Piinktlichkeit und damit die mindes-
tens teilweise unsicheren Anschliisse ist der zweite limitie-
rende Faktor.

. Nachfragezuwéchse sind erst dann wie wieder mdglich, wenn
beide Probleme entscheidend entschérft sind.

« Es braucht einen "Quantensprung” hinsichtlich Aufwand.
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4 Ergebnisse der Fahrgastbefragungen

4.1 Erhebungskonzept

Im Rahmen der vorliegenden Abklarungen wurden an 2 Tagen Fahrgastbefragungen
durch Vertreter von PostAuto durchgefiihrt;

- 1. Befragung am Dienstag, 21.1.2014 auf den Vormittagskursen.

« 2. Befragung am Donnerstag, 23.1.2014 auf den Nachmittags- resp. Abendkursen.

Die Fahrgastbefragung soll insbesondere Aufschluss Uber die Fahrrelationen sowie die
Fahrtzwecke geben.

Konkret wurden folgende Aspekte erhoben:
« Ein- und Ausstiegshaltestellen an der Buslinie
- Fahrrelationen (Reiseziel und Reisebeginn)
- Rotkreuz
- Zug
Zirich Enge
Zirich HB
Andere
- Fahrtzwecke
- Arbeit
- Schule / Ausbildung
- Andere
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4.2 Fahrrelationen

Die Auswertung der Fahrrelationen liefert in absoluter und prozentualer Hinsicht folgende
Resultate:

Reiseziele auf den Vormittagskursen

Reiseziel auf den Vormittagskursen am 21.1.14 Reiseziel auf den
(absolut) Vormittagskursen am 21.1.14 (prozentual)
35 33
30 27
25 — ORotkreuz
20 [— 0Zug
15 12 | @ Zurich Enge
10 ® Zirich HB
10 —
OAndere
5 +— 2 —
0 — T )
Rotkreuz Zug Zirich Enge  Ziirich HB Andere 2%
Reisebeginne auf den Nachmittags- und Abendkursen
Reisebeginn auf den Abendkursen am 23.1.14 Reisebeginn auf den Abendkursen am 23.1.14
(absolut) (prozentual)
35
30 26 26 8%
23
% ORotkreuz
20 0Zug
15 D Zirich Enge
10 ; m Zirich HB
OAndere
5 { .
0 . :
Rotkreuz Zug Zurich Enge  Zurich HB Andere
Tabelle 8:
Auswertungen der Fahrrelationen
Feststellungen

« Massgebender Anteil der Fahrgdste mit Start/Ziel in Zug und Zurich HB. "Andere" Fahr-
relationen ebenfalls von hoher Bedeutung.

 Rotkreuz als Quell- / Zielort im Vergleich eher von untergeordneter Bedeutung, wobei
davon ausgegangen werden kann, dass ein gewisser Anteil der "anderen" Fahrrelatio-
nen ebenfalls in ndherer Umgebung von Rotkreuz liegt (z.B. Arbeitsplatzgebiete Bosch,
Fann).

- An beiden Erhebungstagen sehr geringe Nachfrage v/n Zurich Enge.
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4.3 Fahrtzwecke

Folgende Fahrtwecke wurden an den 2 Erhebungstagen erhoben:

Fahrtzwecke auf den Vormittagskusen am 21.1.14
(prozentual)

OArbeit
O Schule / Ausbildung
OAndere

Fahrtzwecke auf den Abendkursen am 23.1.14

O Schule / Ausbildung

OAndere

75%

Abbildung 10:
Auswertungen der Fahrtzwecke
Feststellungen
« Deutlich erkennbar ist wie erwartet die Dominanz des Pendlerverkehrs mit einem Anteil
von bis zu 90% aller Fahrtzwecke.
« Weitere Fahrtzwecke (z.B. Schulerverkehr) sind generell von untergeordneter Bedeu-
tung mit einem Anteil zwischen 10 und 25%.

4.4 Zwischenfazit

Die stichprobenartige Fahrgasterhebung erlaubt folgendes Zwischenfazit:

« Zug und Zirich HB sind die wichtigsten Zielorte der Fahrgéste
des Trans Seetal-Express.

« Ziirich Enge ist trotz der direkten Erreichbarkeit mit dem Zu-
satz-IR von sehr geringer Relevanz mit einem Anteil von weni-
ger als 5% der Fahrten.

. Die Erhebung bestétigt klar, dass der Trans Seetal-Express mit
grosser Mehrheit von Pendlern genutzt wird.
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5 Folgerungen und mégliche Weiterentwicklung der Linie

5.1 Haupterkenntnisse aus der Analyse

Die verkehrliche Beurteilung (Kap. 2.5) sowie die Fahrgastbefragungen (Kap. 4) haben
folgende Haupterkenntnis gebracht:

. Die Bedeutung des Zielorts Ziirich Enge ist aufgrund der Fahr-
gastbefragung stark zu relativieren: Trotz Direktverbindung mit
dem Zusatz-IR ab/bis Rotkreuz steigen weniger als 5% der
Fahrgéste in Ziirich Enge aus resp. ein.

. Die Auswertung der RBL-Daten hat gezeigt, dass die Kurse in
der Regel piinktlich am Bahnhof Rotkreuz ankommen. Als kri-
tisch zu beurteilen ist einzig die Verspédtung des Kurses mit
fahrplanméssiger Ankunft um 07.32 Uhr. Aufgrund der kurzen
Ubergangszeit auf den Zusatz-IR (4 Min.) ist in diesen Féllen
das Risiko von Anschlussbriichen besonders hoch.

Allerdings verkehrt um 7.48 Uhr der InterRegio, und allféllige
Anschlussbriiche betreffen an sich nur Fahrgédste mit Zielort
Enge.

Hinsichtlich einer Weiterentwicklung der Linie kdnnen aus diesen Erkenntnissen zwei
zentrale Folgerungen geschlossen werden:

« Auf eine Anschlussbildung mit dem Zusatz-IR kann aufgrund
der geringen Nachfrage verzichtet werden.

« Die betriebliche Situation kann durch einen regelméssigen Um-
lauf mit geniigend langen Ausgleichszeiten entspannt werden.

5.2 Bestétigung der Studie "Optima"

Erkenntnisse

Die Analyse der Angebots- und Fahrgastzahlentwicklung des Trans Seetal-Expresses hat

die Erkenntnisse der Studie "Optima" auf ihre Art bestatigt:

« Der Ausbau des Angebots von anfangs 5 auf 9 Kurspaare war begleitet von einer prak-
tisch proportionalen Nachfragesteigerung.

- Der Ansatz, auf dieser Angebotsstufe auch Fahrten lber Mittag anzubieten, vermochte
kaum Resonanz auszuldsen.

- Bei unverandertem Angebot hat kein Nachfragezuwachs mehr stattgefunden - die Po-

tenziale sind aufgrund der Verfigbarkeit des Angebots und der angesprochenen Fahrt-

zwecke ausgeschopft.

Die Einstufung als "Zubringerlinie in der Agglomeration”, die gréssere Potenziale an

Neukunden versprechen, stimmt auch mit der strukturellen Analyse zusammen:

- teilweise hohe prozentualen Bevolkerungszunahme seit 2001

- markante Zunahme der Bedeutung von Rotkreuz als Arbeitsort
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Mit Rotkreuz als Anschlusspunkt werden durch die Zubringerlinie wichtige Zielorte wie
Zug und Zurich erreichbar. Umgekehrt weist vor allem das Hochleistungsstrassennetz
zunehmend ein Uberlastungs- und Hinderungsphénomen auf, was durchaus als Chance
fur den o6ffentlichen Verkehr gesehen werden kann.

Thesen fiir den Trans Seetal-Express
Vor dem Hintergrund der Erkenntnisse aus der Studie "Optima" lassen sich fur die Wei-
terentwicklung des Angebots fiir den Trans Seetal-Express folgende Thesen ableiten:

Eine Erhéhung des Angebots auf mindestens 12 Kurspaare ist

zweckméssig. Begriindungen:

« Taktverdichtungen haben bei Zubringerlinien besonders gros-
ses Potenzial

« Linien mit mind. 12 Kurspaaren pro Tag weisen eine hohe Ak-
zeptanz bei Pendlern auf

« Ab 10 Kurspaaren / Tag ist die Wirkung von zusétzlichen Kur-
sen auf die Nachfrage besonders hoch
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5.3 Moégliche Ausbaupfade

In Betracht kommen grundsatzlich auch folgende Mdoglichkeiten:

+ Angebot:
Zusatzliche Kurse bzw. Angebot Uber Mittag
- setzen nicht bei den Hauptproblemen an
- sprechen keine neuen Segmente (Fahrtzwecke) an
- kein Nachfragezuwachs
+ Betriebsmittel:
Grosseres Fahrzeug, d.h. Gelenkbus
- in den Spitzenkursen trotzdem knappe Kapazitat
- im Hinblick auf mdgliche Erweiterungen des Angebots (tagsiber, Erweiterung der Li-
nie) wenig zweckmassig oder sogar hinderlich
- nur kurzfristige L6sung
« Betrieb:
Fahrplanmassige Kurse nur noch in der jeweiligen Lastrichtung, zur Verkirzung der
Umlaufzeit
- Aufhebung der Angebote ab/bis Rotkreuz (jeweilige "Gegenlastrichtung")
- Schwéchung der Linie: Verminderung des Fahrtenaufkommens (und der entspre-
chenden Einnahmen z.B. beim Schiileraufkommen)

Schlussfolgerungen

« Keiner der drei obigen Ausbaupfade auf ldngere Frist zweck-
méssig

. Einsatz eines Gelenkbusses allenfalls kurzfristige Ubergangs-
lésung

5.4 Entwicklungspfad

Leitgedanken

- Entscharfung der Kapazitatsprobleme

- Bestehende Anschlisse auf den IR sicherstellen

« Angebotsverdichtung (zeitdeckendes Angebot) langerfristig anstreben

Grundbedingung/Grundsatzentscheid

Einsatz von zusdtzlich einem und spéter zwei Fahrzeugen und
damit Aufwandsprung unausweichlich.
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Entwicklungspfad
Ein moglicher Entwicklungspfad kénnte wie folgt aussehen:

Ab Konzept Wirkungen
Ist-Zustand
+ 8 Kurspaare Kapazitat ungenugend
Vereinzelte Verspatungen
1 Anschluss mit knapper Ubergangs-
zeit
2015 Evtl. Ubergangsphase
» Konsequente Ausrichtung auf Stabilere Umlaufe, hdhere
den IR v/n Zirich HB Zuverlassigkeit und Anschlusssicher-
heit
Kapazitat weiterhin ungen[]gend1
2016 1. Ausbauschritt
+ Einsatz eines zweiten Fahr- Kapazitatsprobleme geldst
zeugs; d.h. 2 Normalbusse Konsequentes Taktraster
» Modifikation Konzept auch zu- Hdéhere Verflgbarkeit
gunsten betrieblicher Entspan- Stabilere Umlaufe, hdhere
nung Zuverlassigkeit und Anschlusssicher-
heit
2018 2. Ausbauschritt

Hauptlinie, neu im konsequen-
ten 60-Min.-Takt

Ausnitzung der Standzeiten fur
zusatzliche Erschliessungsauf-
gaben

Verdichtung/Verstéarkung in den
Hauptverkehrszeiten

(analog 2. Fahrzeug im 1. Aus-
bauschritt)

Zeitdeckendes Angebot

» Verbesserungen fiir
(bisherige / neue) Pendler

» Angebot fur alle Fahrtzwecke

Zusatzliches Nachfragepotenzial,
auch zur Rechtfertigung des Aus-
bauschritts

Kapazitatsprobleme geldst

Tabelle 9:
Mdéglicher Ausbaupfad

Hinweise: Im Rahmen von weiteren Planungsschritten sollten aufgrund der situativen
Bedingungen folgenden Aspekten besondere Beachtung geschenkt werden:
- Uberpriifung der technischen Befahrbarkeit (Wenderadien, Platzbedarf) an den beste-
henden oder neuen Linienendpunkten
- Sicherstellung der Betriebsstabilitat und Anschlusssicherheit sowohl
- in Stausituationen auf der Strasse, als auch
- bei Verspatungen der SBB.

T1n der Ubergangsphase kénnten die Kapazitatsprobleme (theoretisch) durch den Einsatz eines Gelenkbusses
entscharft werden. Dies wiirde jedoch gewisse Infrastrukturanpassungen erfordern sowie auch bzgl. der
kurzfristigen Fahrzeugbeschaffung Probleme aufwerfen.
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6 Anhang

6.1 Netzgrafiken
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Abbildung 11:

Netzgrafik Ist-Zustand 2014
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Ubergangskonzept 2015
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. Abbildung 12:
Netzgrafik Ubergangskonzept 2015
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Ausbauschritt 2016
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Abbildung 13:
Netzgrafik Ausbauschritt 2016
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Ausbauschritt 2018
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Abbildung 14:
Netzgrafik Ausbauschritt 2018
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6.2 Entwicklung der Steuerfiisse nach Gemeinden

Die Steuerflisse in den untersuchten Einwohnergemeinden haben sich in den letzten

Jahren wie folgt verandert:

Entwicklung Steuerfiisse in den Gemeinden des Kantons Luzern

Absolute Entwicklung Steuerfuss
Luzerner Gemeinden

Prozentuale Entwicklung Steuerfuss
Luzerner Gemeinden

2.20 120
5 2.00 >~ Inwil , Eschenbach
3 ;3_, ’y Hochdorf / Honau
7 I = = ﬁ
8 < 180 -2 Ses==d ~c === Stadt Luzern s N === Stadt Luzern
i N
%f% 1.60 ———— Gisikon £ Gisikon
Tl / N / Honau i Hochdorf
S 140 —~ N
Ballwil Inwil
1.20 Eschenbach 80 Ballwil
589383885832 ¢ 588388583832 ¢
O O O O O O O O O O O O o O O O O O O O O O O O
AN AN AN AN NN NN NN NN AN N AN NN AN AN AN AN AN AN NN
Entwicklung der Steuerfiisse in Risch (ZG) und Zug
Entwicklung Steuerfuss (absolut) Prozentuale Entwicklung Steuerfuss
Zuger Gemeinden Zuger Gemeinden
80% 110
.
g% 75% ’/ \\
t& . 100 . N
gT 70% £ O
2 PSRN \ Risch S N === Stadt Zug
Ng 65% ‘ S ~ T t== .
oF Secccce- N === Stadt Zug 90 Risch
&3 60% S —
55% 80
— N O I 0 O NN 0O OO «— N - AN MO g 0B O KN 0 O O «— N
88888888855 S S s888s8883s5¢3S o
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Tabelle 10:
Entwicklung der Steuerfiisse nach Gemeinden
Feststellungen

+ In den Luzerner Gemeinden Gisikon, Hochdorf,

Inwil und Ballwil sind die Steuerflisse

seit 2001 gesunken. Erhoht worden sind die Steuern hingegen in den Gemeinden

Eschenbach und Honau.

- In der Zuger Gemeinde Risch ist der Steuerfuss im untersuchten Zeitraum deutlich

gesunken.

32



