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0 SUMMARY

Da die Busse mit Bordcomputern ausgerustet sind und
die Leitstelle den Betrieb Uberwacht, stehen vbl umfas-
sende Daten zur Beurteilung der Betriebssituation vor.
Diese Daten wurden im Rahmen dieses Berichts zu
Kennzahlen aufbereitet. So wurden flr den Kernbereich
der Stadt Luzern sowie fur einen erweiterten Agglo-
merationsbereich z.B. die durchschnittliche Reisege-
schwindigkeit oder Verlustzeiten hergeleitet, rdumlich
dargestellt und in ein Bewertungsmodell Uberflihrt, wo-
mit sich die neuralgischen Punkte definieren lassen. Die
von vbl erarbeiteten Kennzahlen wurden auch als Grund-
lage fur andere Planungen, wie AggloMobil due sowie
das Agglomerationsprogramm 2. Generation weiterver-
wendet. Neben der Definition der neuralgischen Punkte
schlagt vbl im Bericht konkrete Massnahmen vor.

Neben den genannten Vorschlagen sind auch Dosierungs-
systeme zu prifen, mit denen sichergestellt werden kann,
dass lediglich die Verkehrsmenge zugelassen wird, wel-
che vom Verkehrssystem verarbeitet werden kann. Die
neuralgischen Punkte beziehen sich immer auf die Abend-
spitzenstunde zwischen 17 und 18 Uhr. Wéhrend der
Abendspitze sind die Busse am langsamsten unterwegs,
im Kernbereich mit durchschnittlich 13.2 km/h. Um den

Takt aufrechtzuerhalten, missen zu dieser Zeit neun zu-
séatzliche Fahrzeuge eingesetzt werden. Dies fuhrt zu
Mehrkosten von 1.15 Mio. Franken pro Jahr. So benétigt
die Linie 1, die zwischen Luzern Bahnhof und Kriens Ober-
nau mangels durchgehender Busspur ebenfalls regel-
massig feststeckt, bei normalen Verkehrsverhéltnissen
15 Minuten fir die Fahrt. Wahrend der Abendspitze
steigt der Wert auf 21 Minuten. Diese langere Fahrzeit
wird im Fahrplan so vorgesehen, reicht bei starkem Ver-
kehrsaufkommen jedoch trotzdem nicht immer aus. Statt
die Folgen des hohen Verkehrsaufkommens mit einem
erhohten Betriebsmitteleinsatz zu mildern, wirden zu-
satzliche Busbeschleunigungsmassnahmen eine nach-
haltige Alternative darstellen.

Neben den neuralgischen Punkten werden auch system-
bedingte Engpasse aufgezeigt, welche im Rahmen der
Umsetzung der Angebotsplanung AggloMobil due geldst
werden mussen.

Das letzte Kapitel befasst sich damit, in welchen anste-
henden Projekten die neuralgischen Punkte behandelt
werden koénnten und wie ein sinnvolles Controlling der
OV-Betriebsbedingungen aufgebaut werden kann.

8.1 und 23/25 Pilatusstrasse mit Bahnhof Luzern  Ruickwartige mIV-Erschliessung Bahnhofplatz/
8.2 Trennung 6V und mlV/durchgehende Busspuren
8.3 28 Bundesplatz—Kantonalbank Rechtsabbiegeverbot, Busspur Hirschmattstrasse,
Busspur Langensandbriicke in Mittellage
8.4 8il Kriens, Hofmatt-Bellpark— Busspur Luzernerstrasse
Linde-Pilatus
8.5 & Baselstrasse—Kreuzstutz Virtuelle Busspur/Lichtsignalanlage bei
Fussgangertibergang Gutsch mit Busbevorzugung
8.6 o Haldenstrasse stadteinwarts Ausgestaltung zur untberholbaren
Fahrbahnhaltestelle Casino-Palace und Haldensteig
8.7 38 Kapuzinerweg—Wey—Luzernerhof ~ Busspur Stadthofstrasse oder
alternative Busfuhrung Dreilinden- und Gotthardstrasse
8.8 40 Emmenbriicke Sonnenplatz Erarbeitung eines Gesamtverkehrskonzeptes Nord
8.9 41 Zollhaus—Frohburg Verbesserung im Rahmen des Projekts Seetalplatz
8.10 42 Ebikon, Ldwen—Ladengasse Optimierung Knoten Luzernerstrasse—Dorfstrasse
8.11 43 Buchrain, Reussbricke Optimierung Knoten Oberhofen,
betriebliche Massnahmen
8.12 45 Rosenberg—Schlossberg Busspur Vallasterstrasse
8.13 47 St. Karlistrasse —Kreuzstutz Verlangerung Busspur, Lichtsignalanlage

Fussgangerubergang

Ubersicht Massnahmenvorschlage.







1 VORWORT

Als fUr die Stadt und Agglomeration Luzern marktverant-
wortliche Transportunternehmung will vbl mit dem vorlie-
genden Bericht einen Beitrag zur verkehrspolitischen Dis-
kussion leisten. Der Bericht soll unseren Kundinnen und
Kunden eine Stimme geben und ihre Anliegen vertreten.
Verkehrsbedingte Verspatungen sind fur unsere Kund-
schaft mehr als argerlich und fir unsere Fahrdienstmit-
arbeitenden belastend. Mit fahrplantechnischen Mass-
nahmen wird versucht, regelmassige Verspatungen zu
verhindern. Oftmals mUssen hierflr zusatzliche Betriebs-
mittel eingesetzt werden, woflr jedoch die notwendigen
Finanzen teilweise nicht zur Verfligung stehen.

Regelméssig erhélt vbl zudem Reklamationen von Fahr-
gasten aufgrund von verpassten Anschlissen als Folge
von Verspatungen — Verspatungen, gegentber denen
der Busbetreiber weitestgehend machtlos ist. Deswegen
wulnscht sich vbl mehr politische Unterstitzung bei
der Realisierung durchgehender Busspuren. Es er-
scheint sinnvoller, anstelle von jahrlich hdheren Betriebs-

kosten zur Symptombekampfung die offentlichen Mittel
in konsequente Busbeschleunigungsmassnahmen zu in-
vestieren. Der vorliegende Bericht benennt die Stel-
len, wo heute der grésste Handlungsbedarf besteht
und schlagt Massnahmen zur Férderung des 6V vor.
Unser Bericht richtet sich an alle kantonalen und kom-
munalen Behdrden der Agglomeration Luzern, welche
sich mit dem Verkehr auseinandersetzen bzw. fir den 6f-
fentlichen Verkehr zustandig sind. Der Bericht ist jedoch
auch bestimmt fur alle am 6ffentlichen Verkehr interes-
sierten Kreise sowie die Medien, welche die verkehrspo-
litische Diskussion begleiten.

Wir danken allen Verantwortungstrédgern und zustandi-
gen Stellen, die uns unterstttzen und mithelfen, die aktu-
ellen Probleme des strassengebundenen &ffentlichen
Verkehrs in der Agglomeration Luzern zu lindern bzw. zu
I6sen. Ein weiterer Dank gilt den Autoren der Studie, Beat
Nater, Marc Amgwerd und Natalie Mattheis.

/ Yy m/m

Yvonne Hunkeler
Prasidentin des Verwaltungsrates

e

Dr. Norbert Schmassmann
Direktor

2 EINBEZUG VON VERKEHRSVERBUND,
KANTON UND STADT LUZERN

Der Bericht «Neuralgische Punkte II» soll die Betriebssitu-
ation aus Sicht der Transportunternehmung wiedergeben
mit Fokus auf die 6V-Kundinnen und -Kunden. Damit die
wichtigsten Entscheidungsstellen zu einem frihen Zeit-
punkt Kenntnis nehmen, wurde eine Begleitgruppe gebil-
det. Diese bestand aus Vertretern des Verkehrsverbunds
Luzern (Daniel Walker), der Fachstelle Verkehr und Infra-
struktur des Kantons Luzern (Ernst Schmid) und dem
Tiefbauamt der Stadt Luzern (Karl Vogel). An dieser Stel-
le sei die engagierte Zusammenarbeit herzlich verdankt.

Die Analysephase dieses Berichts wurde gemeinsam mit
der Begleitgruppe diskutiert und fuhrte dazu, dass die er-
kannten neuralgischen Punkte bereits in die Planungen
von AggloMobil due sowie ins Agglomerationsprogramm
2. Generation eingeflossen sind. In einem weiteren Schritt
hat vbl selbstéandig zusétzliche Detailanalysen und kon-
krete Massnahmenvorschlage erstellt.




3 AUSGANGSLAGE

Die Kundinnen und Kunden stehen bei vbl im Mittelpunkt.
In den vergangenen Jahren wurden deshalb im Sinne von
Quialitatssicherungsmassnahmen regelmassige Umfragen
zur Kundenzufriedenheit durchgefihrt sowie ein Mana-
gement der Kundenrtckmeldungen aufgebaut. Fur die
Zufriedenheit ist eine Vielzahl von nicht direkt steuerbaren
externen Einflissen verantwortlich. So wirken sich ver-
passte Anschlisse infolge von Verspétungen ausserst ne-
gativ aus. Daran kdnnen sauber gewischte Fahrzeughb-
den, optimal eingestellte Klimaanlagen oder einwandfreie
Haltestellenansagen nicht hinwegtrdsten. Das Verkehrs-
system in der Agglomeration Luzern ist an einem Punkt
angelangt, an dem bereits kleinere Ursachen zu netzwei-
ten Stérungen fuhren kénnen. Deshalb hat vbl beschlos-
sen, den bereits im Jahr 2007 erschienenen Bericht
«Neuralgische Punkte» zu Uberarbeiten und die Missstan-
de fUr den strassengebundenen &ffentlichen Verkehr auf-
zuzeigen. Die Bilanz nach funf Jahren zeigt, dass einige
neuralgische Punkte behoben oder zumindest Uberprift
worden sind. Geblieben sind die prekéren Verkehrsbedin-
gungen flr den strassengebundenen 6ffentlichen Verkehr
in der Agglomeration Luzern. Flr vbl steht fest, dass
die Mobilitatszunahme in der Agglomeration ohne
konsequente Férderung des o6ffentlichen Verkehrs
nicht bewaltigt werden kann. Dies insbesondere unter
BerUcksichtigung der sozialen, 6konomischen und 6ko-
logischen Dimensionen. Mit dem vorliegenden Bericht soll
eine Diskussion zur Weiterentwicklung des Verkehrssys-
tems angeregt werden.

Der Betrieb und die Fahrzeiten der vbl-Busse sind in ho-
hem Mass von den Verhaltnissen auf der Strasse abhén-
gig. Bei dichtem Verkehr verlangern sich die Reisezeiten
samtlicher Verkehrsteilnehmenden, denn ohne durchge-

hende Beschleunigungsmassnahmen sind die Busse
gleich betroffen wie der motorisierte Individualverkehr
(mlV).

vbl wertet deswegen permanent Fahr- und Verlustzeiten
aus und passt den Betrieb mit dem Ziel einer hohen Zu-
verlassigkeit bestmdglich der Verkehrssituation an. Ver-
spatungen sind ertraglicher, wenn ein attraktives 6V-An-
gebot mit einem dichten Takt zur Verfigung steht. In den
vergangenen Jahren konnten kontinuierlich Angebotsver-
besserungen umgesetzt werden.

Beim strassengebundenen offentlichen Verkehr (6V)
mussen in den Hauptverkehrszeiten zuséatzliche Trolley-
und Autobusse eingesetzt werden, damit Uberhaupt eine
Mdglichkeit besteht, den Fahrbetrieb aufrechtzuerhalten.
Dies fuhrt zu hohen Betriebskosten, welche schlussend-
lich von den 6V-Kunden respektive den Bestellern des
offentlichen Verkehrs getragen werden missen. In der
Morgenspitze wird das gleiche Fahrplanangebot wie in
der Abendspitze gefahren, jedoch bendtigt man in der
Abendspitze verkehrsbedingt 109 statt nur 100 Fahrzeuge.
Durch den Einsatz dieser neun zusatzlichen Fahrzeuge
erhdhen sich die Betriebskosten um 1.15 Mio. Franken
pro Jahr. Nachfolgende Grafik zeigt den Zusammenhang
zwischen Verkehrsaufkommen und dem vbl-Fahrzeugein-
satz exemplarisch anhand der Seebrlcke auf. Wahrend
der Abendspitze ist das Verkehrsaufkommen im Vergleich
zur Morgenspitze hoher. Die zusatzlichen neun Busse
sind einzig infolge des hoheren Verkehrsaufkommens
notwendig, da das Fahrplanangebot in der Morgen- und
Abendspitze identisch ist. Die Punkte markieren die ma-
ximale mlV-Verkehrsbelastung in der Morgen- und
Abendspitze. 6V-Kunden haben infolge des hohen
Verkehrsaufkommens gleich doppelt das Nachsehen:

Verkehrsaufkommen Seebriicke und vbl-Fahrzeugeinsatz
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Abhéangigkeit Verkehrsaufkommen und Fahrzeugeinsatz.




Bendtigte Fahrzeugmenge fur den Transport eines vollen

Busses. (Quelle: Regionale Verkehrsbetriebe Baden-\Wettingen)

Einerseits sind sie starker von Verspatungen und damit
von verpassten Bus- oder Zugsanschlissen betroffen
und andererseits mussen sie die hdheren Betriebskosten
mittragen. Dies obwohl 6V-Kunden eigentlich einen Bei-
trag zur Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems leisten.
Deutlich zeigt dies ein Vergleich der Regionalen Verkehrs-
betriebe Baden-Wettingen, worin aufgezeigt wird, wel-
che Fahrzeugmenge generiert wiirde, wenn die Passa-
giere eines Gelenkbusses mit dem Auto unterwegs
waren. Ein Doppelgelenktrolleybus hat eine Kapazitat von
157 Fahrgasten. Der durchschnittliche Besetzungsgrad
pro Personenwagen liegt bei 1.53 Personen (Quelle: Mit-
teilung Staatskanzlei des Kantons Luzern zum Ver-
kehrsverhalten, 9.7.2007). Somit hat ein Doppelgelenk-
trolleybus die Kapazitat von 102 Personenwagen.
Gerade in dichten stéadtischen Gebieten, wie der Agglo-
meration Luzern, ist der Raum knapp, weshalb flachenef-
fiziente Verkehrsmittel umso bedeutender werden. Die
Auswertung aus den Daten des Bundesamtes fur Statis-
tik zeigen, dass in Luzern (mit Stadtteil Littau) rund 20
Prozent der Siedlungsflache fur den Verkehr bestimmt
sind.

Ein Vergleich der Siedlungsflache zwischen Luzern und
anderen grossen Schweizer Stadten zeigt, dass in Luzern

== ===
S =N
SN
& & & Gl ¢
@ & G
e
—
& & & &
SRS ===
SRy
& &

Ein Doppelgelenktrolleybus befbrdert gleich viele Menschen
wie 102 Personenwagen.

tendenziell mehr Flache pro Einwohner bendtigt wird. In
Genf muss sogar lediglich die Hélfte der Siedlungs- und
Verkehrsflache pro Einwohner ausreichen.

Im Vergleich mit den umliegenden Agglomerationsge-
meinden wird in der Stadt Luzern pro Kopf erwartungs-
gemass weniger Flache pro Kopf eingesetzt. Das anhal-
tende Bevolkerungswachstum zwingt insbesondere die
stadtischen Ballungszentren zu einer verstarkten Flachen-
effizienz. Gemass Prognosewerten des Verkehrsmodells
der Dienststelle Verkehr und Infrastruktur des Kanton
Luzern erwartet die Agglomeration Luzern eine Zunah-
me des motorisierten Individualverkehrs von 20 Prozent
bis ins Jahr 2030. Die Nachfrage im 6V soll im gleichen
Zeitraum um rund 40 Prozent wachsen, wobei sich
die Verkehrsflachen nicht mehr im grossen Stil ver-
grossern lassen. Deshalb sind Verkehrsmittel mit
einer hohen Flacheneffizienz entsprechend zu for-
dern. Hierzu zahlen neben dem &V auch der Fuss- und
Radverkehr.

vbl beférdert an einem Tag durchschnittlich Gber 125’000
Personen. Mit der prognostizierten Zunahme von 40 Prozent
waren es 50’000 mehr. Falls diese zusatzlichen Fahrgaste
statt mit dem 6V mit dem mlV reisen wirden, ergében sich
unter Einbezug des durchschnittlichen Besetzungsgrades

300

m?2 proE

Ebikon Horw Kriens St.Gallen  Zirich

Luzern

m Siedlungsflachen pro Einwohner

m davon Verkehrsflachen pro Einwohner

Siedlungs- und Verkehrs-
flache pro Einwohner.
(Quelle: BFS Arealstatistik
2004/2009 mit nachge-
flihrten Gemeindefusionen)
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rund 33’000 zusétzliche mlV-Fahrten pro Tag. Wirden
diese Fahrzeuge Stossstange an Stossstange und Aus-
senspiegel an Aussenspiegel aufgereiht, entstlinde ein
Blechfeld von 500 mal 500 Metern. Dies entspricht einem
Quadrat, welches von der Spreuer- bis zur Kapellbriicke
reichte. Deshalb sind zwingend Busbeschleunigungs-
massnahmen zu ergreifen.

Anhand der wohl zentralsten Verkehrsinfrastruktur von
Luzern, der Seebrlcke, 18sst sich die Bedeutung des 6V
beispielhaft verdeutlichen. Auf der Seebriicke verkehrten
im Jahr 2008 Montag bis Freitag durchschnittlich 40’725
Fahrzeuge pro Tag. Davon waren 1’942 Busse des 6f-
fentlichen Linienverkehrs. Diese 1’942 Busse transportie-
ren 39’704 Personen.

Die nachfolgende Grafik zeigt, dass mit Bussen werktags
beinahe gleich viele Personen Uber die Seebrlcke trans-
portiert werden, wie Fahrzeuge dartber fahren.

Damit die beférderte Anzahl Fahrgaste mit der Verkehrs-
leistung des mlV verglichen werden kann, ist die Zahl der
Fahrzeugfahrten mit der durchschnittlichen Anzahl Per-

Darstellung der zusétzlich
bendtigten Flache fur
Fahrzeuge, die sich ohne
prognostiziertes 6V-Wachs-
tum von 40 Prozent ergébe.

sonen pro Auto (Besetzungsgrad) zu multiplizieren.
Daraus I&sst sich errechnen, dass sich der durchschnitt-
liche Werktagsverkehr Uber die Seebrlcke theoretisch
um Uber 25’000 Fahrzeuge pro Tag erhéhen wirde, wenn
samtliche Buspassagiere auf das Auto umstiegen. In An-
betracht dessen, dass es auf diesem Abschnitt bereits
heute t&glich zu Verkehrstberlastungen kommt, wurde
das Verkehrssystem vollstandig kollabieren.

Folglich gewaéhrleistet die hohe Transportleistung
des 6V die Funktionsfahigkeit des Verkehrssystems
der Agglomeration Luzern.

Die grosse Bedeutung des 6ffentlichen Verkehrs fur das
Funktionieren des Gesamtverkehrssystems muss von al-
len Anspruchsgruppen verstanden werden. Erst dadurch
kann die Akzeptanz fUr die konsequente Umsetzung von
Busbeschleunigungsmassnahmen entstehen. Um diese
Akzeptanz zu erreichen, muissen die verschiedenen Ak-
teure auf allen Stufen zusammenarbeiten. Der vorliegen-
de Bericht soll in diesem Sinne auch dazu beitragen, Ak-
zeptanz und Verstandnis zu schaffen.

Legende

[ Zusétzlicher Platzbedarf der N
téglichen mlV Fahrzeugmenge
ohne 6V-Wachstum von 40%

Durchschnittlicher Verkehr an Werktagen (DWV ) iiber die Seebriicke
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Anzahl| 6V-Passagiere
werktags 2009

Anzahl Fahrzeuge davon:
B Motorisierter Individualverkehr

B Offentlicher Verkehr

Anzahl 6V-Passagiere davon:
Bl Passagiere vbl-Linien

Passagiere anderer Linien

Vergleich mIV-Fahrten Uber die Seebriicke und Anzahl 6V-Passagiere.




4 BESTEHENDE GRUNDLAGEN UND
LAUFENDE PROJEKTE

Damit der Bericht «Neuralgische Punkte II» Wirkung
erzielt, missen die Analysen, Forderungen und Massnah-
menvorschlage in weiterfihrende Planungen einfliessen.

41  OV-BERICHT DES VERKEHRSVERBUNDS

LUZERN 2012 BIS 2015

Der 6V-Bericht wurde vom Regierungsrat des Kantons
Luzern verabschiedet und vom Kantonsrat zur Kenntnis
genommen. Darin wird die strategische Stossrichtung flir
den &V bis ins Jahr 2015 definiert. Im Bericht wird auch
festgestellt, dass auf den Strassen in der Agglomeration
Luzern in den Hauptverkehrszeiten ausgepragte Uberlas-
tungen bestehen. Dabei sind unter den langfristigen Er-
folgspositionen kurze und verlassliche Reisezeiten des 8V
aufgefuhrt.

In der von vbl verfassten Stellungnahme wurde nochmals
betont, dass aufgrund der prognostizierten Verkehrszu-
nahme des motorisierten Individualverkehrs durchgehen-
de Busspuren mit freier Fahrt in der Agglomeration fur ei-
nen funktionstichtigen, attraktiven und wirtschatftlichen
Betrieb unverzichtbar sind.

4.2 ANGEBOTSKONZEPT AGGLOMOBIL DUE

Der Verkehrsverbund Luzern hat im Rahmen der strate-
gischen 8V-Planung fur die Agglomeration Luzern federfih-
rend das Angebotskonzept AggloMobil due erarbeitet.
vbl war im Rahmen der Konzepterarbeitung als marktver-
antwortliche Transportunternehmung in der Projektgrup-
pe vertreten. Das Angebotskonzept ist abgestimmt mit
dem Agglomerationsprogramm Luzern der 2. Generati-
on. Hauptziel des Konzepts ist es, aufzuzeigen, wie der
prognostizierte Nachfrageanstieg im 6V bis 2030 von bis
zu 40 Prozent bewéltigt werden kann. Grundsétzlich setzt
man hierbei auf vier Pfeiler:

B Verknlpfung Bus mit Bahn
Die Buslinien sollen an die Umsteigebahnhéfe in der
Agglomeration angebunden werden. Dies sind na-
mentlich die Bahnhofe Ebikon, Horw, Emmenbri-
cke, Rothenburg, Littau und Kriens Mattenhof. Das

bedeutet, dass nicht mehr samtliche Buslinien zum
Bahnhof Luzern verkehren, sondern die Passagiere
an den Umsteigebahnhofen auf die S-Bahn umstei-
gen.

B Buslinien vernetzen

Zusatzliche so genannte «Tangentialinien» sollen ein-
gefuhrt werden. Damit entstehen neue Direktver-
bindungen entlang des Stadtzentrums. Es werden
somit nicht mehr sdmtliche Kurse bis zum Bahnhof
Luzern gefuhrt. Das Angebotskonzept zeigt auch,
dass trotz Tangentiallinien und Anbindungen an Um-
steigebahnhéfe dem Bahnhof Luzern als Verkehrs-
drehscheibe weiterhin eine grosse Bedeutung zu-
kommt und deswegen in diesem zentralen Bereich
Busbeschleunigungsmassnahmen unbedingt voran-
zutreiben sind.

B Kapazitat ausbauen

Darunter wird insbesondere der Einsatz von grosse-
ren Bussen mit zuséatzlichen Stehplatzen verstan-
den. Aufgrund der hohen Auslastung der Linie 1
mochte vbl gemeinsam mit dem Verkehrsverbund
Luzern zusatzliche Doppelgelenktrolleybusse be-
schaffen. Mit AggloMobil due wird auf den Trolley-
bus als umweltschonendes, leistungsféhiges und
flr die hligelige Stadt Luzern besonders geeignetes
Verkehrsmittel gesetzt.

B Verbesserung der Zuverlassigkeit
Das Angebotskonzept zeigt den Handlungsbedarf
zur 6V-Bevorzugung auf, denn ohne durchgehende
Busbeschleunigungsmassnahmen kann das prog-
nostizierte Verkehrswachstum nicht bewaltigt wer-
den.

vbl will mit dem vorliegenden Bericht detaillierter die neu-
ralgischen Punkte sowie mogliche Massnahmenvor-
schlage betreffend der Infrastruktur aufzeigen, welche
hinsichtlich der Realisierung des Angebotskonzeptes Ag-
gloMobil due notwendig sind.




4.3 AGGLOMERATIONSPROGRAMM
2. GENERATION

Das Agglomerationsprogramm Luzern 2. Generation baut
auf der Gesamtkonzeption des Agglomerationsprogramms
1. Generation vom Jahr 2007 auf. Im aktullen Porgramm
wird die Strategie der moglichst guten Bewaltigung des
kunftigen Mehrverkehrs mit dem 6V und dem Langsam-
verkehr unter BerUcksichtigung des erforderlichen Rau-
mes fur den motorisierten Individualverkehr verfolgt. Im
Zentrum stehen zwei Schllsselinfrastrukturprojekte nam-
lich der Tiefbahnhof Luzern sowie der «Bypass». Der «By-
pass» besteht aus zwei Spangen im Norden und im SU-
den der Stadt Luzern, womit das Stadtzentrum entlastet
werden soll. Dies soll durch die Schaffung von Busspuren
Uberwiegend dem 6ffentlichen Verkehr zu Gute kommen.
vbl hat im Rahmen des Vernehmlassungsverfahrens auf
verschiedene neuralgische Punkte hingewiesen, welche
teilweise ins Agglomerationsprogramm aufgenommen
wurden. Der vorliegende Bericht soll die wichtigsten neu-
ralgischen Punkte aus Sicht vbl vollstandig wiedergeben
und Massnahmenvorschlage aufzeigen.

4.4  RICHTPLAN KANTON LUZERN

Mit dem Richtplan 2009 — als strategischem Fihrungsin-
strument — wird die rdumliche Entwicklung des gesamten
Kantons gesteuert. Bei den raumordnungspolitischen
Zielsetzungen ist vermerkt: «Im Agglomerationskern wird
die Erreichbarkeit mit dem mlV sichergestellt, dem 6ffent-
lichen Verkehr im Konfliktfall aber Prioritat eingerdumt. Im
Agglomerationsgurtel und entlang der Hauptentwick-
lungsachse ist der Modalsplit zugunsten des offentlichen
und des Langsamverkehrs zu erhdhen.» Der Richtplan
hat behdrdenverbindlichen Charakter.

4.5 STADT LUZERN: REGLEMENT FUR EINE

NACHHALTIGE VERKEHRSENTWICKLUNG
Am 26. September 2010 sprach sich die Luzerner Stimm-
bevolkerung fur eine nachhaltige Verkehrspolitik aus. Der
Gegenvorschlag zur Stadte-Initiative, das «Reglement flir
eine nachhaltige Verkehrsentwicklung» wurde mit 63 Pro-
zent angenommen. Darin wird festgelegt, dass der Anteil
des 6V sowie des Langsamverkehrs am gesamten Ver-
kehrsaufkommen in den ndchsten Jahren erhoéht wird.
Um dies zu erreichen, soll gemass Art. 4 des Reglements
der 6ffentliche Verkehr konsequent priorisiert werden.
Damit liegt in der Stadt Luzern eine wichtige Grundlage
fUr eine zukunftsfahige Mobilitatsentwicklung vor.

AGGLOMERATIONSZENTRUM LUZERN
Die Stadt Luzern als Agglomerationszentrum wird zuneh-
mend schlechter erreichbar. Mittels eines Gesamtver-
kehrskonzepts fur die Zeitspanne bis zur Verwirklichung
der Grossprojekte Tiefbahnhof und «Bypass» soll die Ver-
kehrssituation fUr alle Verkehrstrager verbessert werden.
Ziel ist es, die Kapazitat des Gesamtsystems Mobilitat zu
erhdhen sowie unter anderem die Attraktivitat des 6ffent-
lichen Verkehrs zu steigern. Die Planung wird im Herbst

2012 gestartet.




5 ANALYSEERGEBNISSE

Dank der vbl-Leitstelle stehen zur Analyse des Verkehrs-  Dabei sind auch so genannte Nutzhalte zur Bedienung
geschehens umfassende Daten zur Verfligung. So werden  einer Haltestelle eingerechnet. Ebenfalls enthalten sind
beispielsweise sadmtliche Fahrten aufgezeichnet, womit  Stdrhalte, beispielsweise infolge Lichtsignalanlagen oder
der Zeitbedarf zwischen zwei Haltestellen abgefragt wer-  stockendem Verkehr. Die unterschiedliche Reisezeit wird
den kann. Daraus lassen sich die durchschnittlichen Reise-  bestimmt durch das unterschiedliche Verkehrsaufkom-
geschwindigkeiten ausrechnen. Dies geschieht wie folgt:  men zu den verschiedenen Tageszeiten.

Die Auswertung umfasst die wichtigsten Strassen des 6f-
fentlichen Verkehrs. Zusatzlich wird das Rontal detaillierter
untersucht, um die Verkehrssituation vor bzw. nach der Er-
6ffnung des Autobahnzubringers Rontal zu bewerten.

Im Rahmen des vorliegenden Berichts wurden die gemes-
senen Reise- und Verlustzeiten im Kernbereich (grau ein-
gefarbt) sowie im erweiterten Agglomerationsperimeter

Distanz zwischen zwei Haltestellen

REISEGESCHWINDIGKEIT=

(Fahrzeit+Haltezeit)

Die Reisegeschwindigkeit zeigt den effektiven Zeitbedarf
auf, welchen der Bus zwischen zwei Haltestellen bendtigt.
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Durchschnittliche

Reisegeschwindigkeit

Hauptverkehrszeit

Durchschnittliche

Reisegeschwindigkeit

Randverkehrszeit

Durchschnittliche
Verlustzeiten

Messresultate der Perimeter Kerngebiet und Agglomeration.

19.1 km/h

24.5 km/h

134 Prozent
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(gelb eingefarbt) analysiert. Dabei wurden beide Fahrtrich-
tungen ausgewertet. Weil an der Leitstelle lediglich die
vbl-Fahrzeuge angeschlossen sind, konnten nur Strecken
ausgewertet werden, welche durch vbl bedient werden.

Fur die Beurteilung der Verkehrsbedingungen sind die
Verlustzeiten von entscheidender Bedeutung. Der Begriff
Verlustzeiten wird im Rahmen dieses Berichtes als pro-
zentualer Unterschied zwischen der Reisegeschwindig-
keit wahrend der Abendspitzenstunde (17 bis 18 Uhr) und
der Reisegeschwindigkeit wahrend der Randverkehrszeit
(22 bis 23 Uhr) definiert. Die Randverkehrszeit stellt den
praktisch ungestdrten Zustand des Strassensystems dar,
weil zu dieser Zeit das mlV-Verkehrsautkommen kleiner
ist und akzeptable Verkehrsbedingungen vorherrschen.
Wird beispielsweise in der Hauptverkehrszeit eine Reise-
geschwindigkeit von 5.0 km/h erreicht und in der Rand-
verkehrszeit 10 km/h gefahren, betrégt die Verlustzeit 200

Prozent, also kann in der Randverkehrszeit doppelt so
schnell gefahren werden. Die Verlustzeit zeigt die Anfal-
ligkeit des jeweiligen Streckenabschnittes hinsichtlich
des Verkehrsaufkommens. So weisen Abschnitte mit
Busspuren oder elektronischen Busbeschleunigungs-
massnahmen deutlich geringere Verlustzeiten auf.

Im Zentrum der Betrachtung steht die abendliche Haupt-
verkehrszeit zwischen 17 und 18 Uhr. Problematische Ver-
kehrsbedingungen treten auch wahrend anderen Ver-
kehrszeiten auf. Das Hauptverkehrsproblem liegt jedoch
in der Abendspitzenstunde. Dies zeigt sich im Fahrzeug-
bedarf von vbl. In der Abendspitze werden 109 Fahrzeu-
ge eingesetzt, um das identische Fahrplanangebot an-
zubieten wie in der Morgenspitzenstunde, zu welcher
aufgrund der besseren Verkehrssituation 100 Fahrzeuge
ausreichen.

Der Vergleich zwischen dem Untersuchungsperimeter
«Kerngebiet» und dem erweiterten Untersuchungsgebiet
«Neuralgische Punkte II» zeigt erwartungsgemass, dass
die durchschnittlichen Reisegeschwindigkeiten im weiter
gefassten Bereich héher sind. Im Kerngebiet wird wéah-
rend der Hauptverkehrszeit lediglich eine durchschnitt-
liche Geschwindigkeit von 13.2 km/h erreicht. Berech-
nungen zeigen, dass, wenn es gelingen wlrde, die
Reisegeschwindigkeit in der Abendspitze um einen Kilo-
meter pro Stunde zu erhdhen, sich die jahrlichen Be-
triebskosten um 565’000 Franken reduzieren wirden.
Die einzelnen Reisegeschwindigkeiten zwischen zwei
Haltestellen wahrend der Abendspitze werden in den
nachfolgenden Grafiken abgebildet. Damit wird ersicht-
lich, auf welchen Abschnitten die Busse wie schnell (oder
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eben wie langsam) unterwegs sind. Zur besseren Lesbar-
keit wurden hierfur drei Kartenbereiche gebildet.

Im Bereich Nord und Sid sind einige Abschnitte vorhan-
den, auf denen die durchschnittlichen Reisegeschwindig-
keiten unter 10 km/h sinken. Oftmals befinden sich die
problematischen Abschnitte um einen Verkehrsknoten-
punkt (Bahnhof, Luzernerhof, Schlossberg, Kreuzstutz,
Sonnenplatz). Die im Bereich Rontal gemessenen relativ

5.2 KUNDENRUCKMELDUNGEN

Die Auswertung der Kundenriickmeldungen bezlglich
Verspéatungen zeigt, dass mit 38 Prozent die Linien 22/23
Uberproportional vertreten sind. Diese Probleme werden
auch aufgrund der Verlustzeiten bestatigt. Die Ruckmel-
dungen verdeutlichen, dass Kunden stark auf veranderte
Betriebsbedingungen reagieren. Die Uberdurchschnitt-
liche Haufung der Reklamationen auf der Linie 22/23
lasst sich somit durch die schlechteren &V-Betriebsbe-
dingungen im Bereich Reussbriicke erklaren. Anzuneh-
men ist, dass sich einzelne neuralgische Punkte auf die
Betriebsstabilitat einer ganzen auswirken kénnen. Dem-
gegenuber stehen beispielsweise die Linien 6/8, wo auf-
grund der vielen Fahrgéste und starken Verkehrsprobleme
im Innenstadtbereich eine gréssere Anzahl an verspatungs-
bedingten Kundenriickmeldungen zu erwarten ware. Die
Fahrgaste reagieren offenbar nicht (mehr) auf die Be-
triebssituation, weil sie sich an die Verkehrsverhaltnisse
«gewdhnt» haben oder sich anders organisieren.

hohen Reisegeschwindigkeiten suggerieren gute Betriebs-
bedingungen flr den 8V. Neben einer angemessenen
Reisegeschwindigkeit braucht es jedoch auch einen sta-
bilen Betrieb ohne Verlustzeiten. Die verschiedenen Ab-
schnitte werden im n&chsten Kapitel in ein Bewertungs-
modell Uberflihrt, um die Betriebsbedingungen mit Hilfe
der Verlustzeiten zu beurteilen.

Auswertung der Kundenreaktionen zu Verspatungen aufgeteilt
auf Linien, Januar 2010 —Juni 2012.




6 FORDERUNGEN AUS SICHT DES OV

Die Verlustzeiten diirfen sich fiir den 6V nicht erhéhen.

Diese Forderung mag bescheiden klingen (151 Prozent im Kernbereich sowie 134 Prozent im erweiterten
Agglomerationsperimeter). Unter Berlcksichtigung der Prognosen zum mlV-Verkehrswachstum von 20
Prozent bis 2030 mussen jedoch kontinuierlich 6V-Beschleunigungsmassnahmen realisiert werden, um ledig-
lich die nicht befriedigende aktuelle Verkehrssituation zu halten.

Steigerung der Durchschnittsgeschwindigkeit in der Abendspitze.
Mittelfristig sollte eine Steigerung der durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit im Kernbereich auf 13.2 km/h
und im erweiterten Agglomerationsbereich auf 19.1 km/h wahrend der Abendspitzenstunde gewahrleistet werden.

Gewahrleistung der Transportkette.

Sichere Anschllsse zwischen Bus-Bus oder Bus-Bahn sind fir die Attraktivitat des 6V entscheidend. Damit
diese funktionieren, missen die Busse auch bei hohem Verkehrsaufkommen fahren kdnnen. Somit braucht
es verlassliche Fahrzeiten, geringe Verlustzeiten und auch attraktive Umsteigepunkte ohne lange Wege.

Zusatzliche und durchgehende Busspuren ohne Mischverkehr auf den Hauptverkehrsachsen.

Pfértneranlagen, die lediglich die Menge mlV im Kernbereich zuldsst, welche auch bewaltigt
werden kann.

Rechnergesteuerte Verkehrsregelungsanlagen, die dem 6ffentlichen Verkehr Prioritat einraumen.

Vier Haltekanten fiir Durchmesserlinien am Bahnhofplatz.
Damit kénnen bestehende Linien Uber den Bahnhof hinaus verlangert werden, wodurch zusétzliche Direkt-
verbindungen entstehen (z.B. Linie 20 Horw und 24 Meggen).

Realisierung von Fahrbahnhaltestellen.
Insbesondere vor Verkehrsknoten auf wichtigen 6V-Achsen, damit der Bus als Pulkfuhrer die Fahrzeugkolonne
anfuhrt.

Konsequente Berticksichtigung der 6V-Anliegen bei der Planung von Baustellen.

Einzelne Baustellen kénnen dazu flhren, dass die Betriebsstabilitdt ganzer Linien zusammenbricht. Bei der
Planung von Bauphasenplanen sind vermehrt die Anforderungen des 6V mit moglichst behinderungsfreien Be-
triebslosungen zu bertcksichtigen.

Gezieltes Angehen spezifischer neuralgischer Punkte.

Die neuralgischen Punkte werden aufgrund der Analyse im vorliegenden Bericht aufgezeigt. Dabei ist es wich-
tig, dass Massnahmen umgesetzt werden, welche den 6V wirksam beschleunigen und einen stabileren Betrieb
ermoglichen.




7 DIE NEURALGISCHEN PUNKTE

Um die 6V-Betriebssituation beurteilen zu kénnen, reicht
es nicht aus, ausschliesslich die Reisegeschwindigkeit zu
betrachten. In dichten stadtischen Gebieten kann die Rei-
segeschwindigkeit tiefer liegen, obwohl wirksame Busbe-
schleunigungen installiert sind und folglich fir den 8V ei-
gentlich gute Rahmenbedingungen vorliegen wirden. Fir
eine Gesamtbeurteilung mussen deshalb die Verlustzei-
ten ebenfalls bertcksichtigt werden. Deswegen wurden
die beiden Faktoren Reisegeschwindigkeit und Verlust-
zeiten in ein Bewertungsmodell Uberfuhrt und fur die Be-
urteilbarkeit drei Kategorien (tolerierbar, kritisch und
schlecht) zugeordnet.

B Streckenabschnitte der Kategorie tolerierbar (grin
dargestellt) weisen auch wahrend der Hauptver-
kehrszeit eine minimale Reisegeschwindigkeit von
15 km/h auf und liegen bei den Verlustzeiten unter
einem Wert von 150 Prozent (maximal 1.5 Mal lang-
samer wahrend der Hauptverkehrszeit);

B Streckenabschnitte der kritischen Kategorie (gelb
dargestellt) weisen mittlere Verlust- und Reisezeiten
auf;

B In Abschnitten mit schlechten 6V-Verkehrsverhalt-
nissen (rot dargestellt) liegen Reisegeschwindigkei-
ten unter 5.0 Stundenkilometern vor und/oder die
Verlustzeiten sind bei Uber 150 bis 200 Prozent (1.5
bis 2 Mal langsamer in der Hauptverkehrszeit).

Untenstehende Abbildung zeigt sédmtliche vbl-Strecken-
abschnitte im Untersuchungsgebiet mit Angabe der Ver-
lustzeiten (in Prozent) sowie der durchschnittlichen Reise-
geschwindigkeit wahrend der Hauptverkehrszeit.

Die aufgrund des Bewertungsmodells erkannten Stre-
ckenabschnitte, auf denen fiir den 6V schlechte Be-
triebsbedingungen vorherrschen, stellen die neural-
gischen Punkte dar. Die Anzahl der bezeichneten
neuralgischen Punkte wurde bewusst klein gehalten, um
eine Fokussierung auf die problematischsten Stellen zu
erreichen. Auf diesen Abschnitten bestehen keine we-
sensgerechten Betriebsbedingungen fir den &V. Unter
wesensgerecht werden tolerierbare Verkehrsbedingun-
gen verstanden, welche sich in der Leistungsfahigkeit ge-
messen am Raumbedarf des 6V rechtfertigen. Auf die er-
kannten neuralgischen Punkte wird nachfolgend im
Einzelnen eingegangen.

Die Angabe der neuralgischen Punkte bezieht sich auf die
Abendspitze. Das bedeutet, dass die Probleme wahrend
der Morgenspitzenstunde an anderen Stellen oder in der
Gegenrichtung vorliegen kénnen. Das Verkehrsaufkom-
men wahrend der Abendspitze liegt jedoch auf einem
deutlich héheren Niveau, weswegen die Transportunter-
nehmungen den Betrieb und Fahrzeugbestand auf die Be-
waéltigung der Abendspitze ausrichten mussen.

Die Auswertung des gesamten Fahrplanjahres 2011 liefert
die Datengrundlage fur die Bewertung der neuralgischen
Punkte. Nachtraglich wurde betrieblich festgestellt, dass
die Linie 22 seit Eroffnung des Autobahnzubringers grosse-
re Zeitverluste einfahrt. Dies zeigen auch Analysen im Zu-
sammenhang mit dem Qualitats-Audit des Verkehrsver-
bunds Luzern. Daher erfolgte fur den Teilbereich Rontal
eine Nachauswertung mit Daten aus dem Frihjahr 2012.
Neu fallt der Abschnitt Reussbriicke—Sagenwald in die
Kategorie der neuralgischen Punkte. Ebenfalls eine Folge
des neuen Anschlussbauwerks und der damit einherge-
henden Entlastung des Rooter Dorfkerns sind die verbes-
serten Betriebsbedingungen auf dem Abschnitt Schloss-
hof-Wilweg, weswegen

Verkehrsituation des OV anhand der Reisegeschwindigkeit und den Verlustzeiten wahrend der

Hauptverkehrszeit
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mehr als neuralgischer
Punkt bezeichnet werden
muss. Diese Veranderun-
gen zeigen die Dynamik
des Agglomerationsver-
kehrs auf.
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B Schlecht
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Bewertungsmodell Betriebsbedingungen mit Beschriftung der neuralgischen Punkte.
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R&aumliche Darstellung der neuralgischen Punkte.

7.1 SYSTEMBEDINGTE ENGPASSE

Mit systembedingten Engpéassen werden Missstéande an
der 8V-Infrastruktur verstanden. Darunter fallen beispiels-
weise zu kurze Haltekantenlangen. Die bereits erwéhnte
prognostizierte 6V-Verkehrszunahme von 40 Prozent und
die Absicht gemass AggloMobil due, hierflr gréssere

Fahrzeuge zu beschaffen, ergeben auch Handlungsbe-
darf an der Infrastruktur. Nachfolgend sind einige aktuell
vorhandene oder mit AggloMobil due absehbare system-
bedingte Engpasse aufgefihrt.

Perronbelegung Bahnhofplatz

(o) ()()=)

B2

O @@ e

@

Legende A
@ Freie Kante geméss AggloMobil due N
I Systembedingter Engpass mit folgenden Bussen
N - Normalautobus
I - Gelenkbus
NN - Doppelgelenktrolleybus

EULl(&515]:] | < - Fussgéngerquerung

Problemkarte Bahnhofplatz mit systembedingten Engpéssen bei Umsetzung AggloMobil due.




BAHNHOFPLATZ

Dank seiner zentralen Lage ist der Bahnhof Luzern der
Dreh- und Angelpunkt des Agglomerationsverkehrs. Von
25 Buslinien in der Luzerner Innenstadt haben 20 ihren
Start- bzw. Endpunkt am Bahnhof und weitere vier Linien
halten hier als Durchmesserlinien. Die Bus-Perronanla-
gen beim Bahnhof sind heute an ihren Kapazitats-
grenzen angelangt, sowohl bezliglich Anzahl als auch
beziiglich Kantenlangen.

Basierend auf dem Angebotskonzept AggloMobil due
wurden die Konsequenzen beleuchtet. Die Grafik «Per-
ronbelegung Bahhofplatz» illustriert die Problematik beim
Zusammentreffen verschiedener Busse.

PERRON 1 UND 2

Bei zeitgleicher Ankunft eines Doppelgelenktrolleybusses
sowie zweier Gelenkbusse wird die maximale Lange des
Perrons 1 ausgeschopft. Beim Perron 2 flhrt die gleiche
Belegung zu einer Blockade der Bahnhofseinfahrt. Im ak-
tuellen Fahrplan sind die durchgebundenen Trolleybuslini-
en aufeinander abgestimmt, wodurch dieser Begegnungs-
fall héchst selten ist. Im Angebotskonzept AggloMobil
due ist vorgesehen, weitere Linien am Bahnhof durchzu-
binden (beispielsweise die Linien 20 und 24). Diese zu-
séatzlichen Durchbindungen sind aufgrund der beschrank-
ten Platzsituation am Perron 2 derzeit nicht mdglich. Fur
die Umsetzung sind somit vier Haltekanten fur Durchmes-
serlinien zu schaffen.

PERRON 3 UND 4

Aufgrund der stetig zunehmenden Frequenzen auf der Li-
nie 2 und der gemass AggloMobil due geplanten Aus-
senanbindung der Linie 53 durfte der Einsatz von Dop-
pelgelenktrolleybussen zukinftig eine Option darstellen.
Durch die Anordnung der verschiedenen Haltestellen blo-
ckieren zwei Doppelgelenktrolleybusse die Einfahrt zu
den Haltestellen der Linien 4, 10, 11, 12 und 14.

Die Haltekantenlédnge der Linie 4 reicht nicht aus, um die
geplante Ausristung mit Gelenktrolleybussen umzuset-
zen.

Durch die hohe Auslastung des Perrons 3 und die un-
klare Fussgéngerfiihrung missen sich Fussganger re-
gelrecht einen Weg Uber den Platz suchen. Dies kann
zu kritischen Situationen fuhren. Fir seh- und gehbehin-
derte Personen ist die Anlage nicht optimal gestaltet.
Die &stliche Haltekante des Perrons 3 ist derzeit aufgrund
der Uberlagerung der Linien 9, 18, 19 sowie des Tellbus-
ses und der Benltzung als «Eventkante» teilweise Uber-
lastet. Dieses Problem wird jedoch mit AggloMobil due
abnehmen, da die Linie 18 zukUnftig als Tangentiale den
Bahnhof nicht mehr bedient. Die im Angebotskonzept
ebenfalls vorgesehenen Aussenanbindungen der Linien
22, 23, 51 und 53 bieten zudem die Mdglichkeit, Linien
vom Perron 3 auf den Perron 4 zu verschieben.

Auch auf dem weiteren Netz gibt es einige Engstellen, bei
denen es fur die geplanten grésseren Fahrzeugtypen
schwierig wird.

Gelenktrolleybus am Perron der Linie 4. Die Linien 2 und 12 k&nnen ihre Perrons nur mit Einschrankungen erreichen.
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LINIE 2

Bei Fahrversuchen auf der Linie 2 mit Doppelgelenktrolleys
zeigte sich, dass die Haltestellen Kreuzstutz, Frohburg,
Zollhaus, Emmenbricke Central und Krauerstrasse zu
kurz sind. Im Rahmen des Bauprojektes Seetalplatz sollten
diese Bereiche fUr den Einsatz eines Doppelgelenktrolley-
busses angepasst werden. Die Haltestelle Frohburg ist
zudem als Umsteigehaltestelle zwischen den Linien 13, 2
und der zukinftigen Linie 3 zu gestalten.

Legende

zZ>

'_",. | Linien'2,19, 12,18, 31 Bestehende Haltestelle
R ] 1-‘,_ _ Il Anpassung Fahrleitung infolge Linie 3
. -
i N =" I = g 3 ’
- r't' - 2=

Linien 1, 2, 9, 10, 11, 12, 18, 20,
50, 51, 52, 83, 61, 71, 72
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_-'*'.: Linien 1, 11, 20, 31, 71, 72
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Haltestellensituation Pilatusplatz und geplante Durchbindung mit Trolleybuslinie 3.

PILATUSPLATZ

Mit AggloMobil due ist eine neue tangentiale Linie 3 von
Kriens nach Emmen vorgesehen. Dabei muss die Fahrlei-
tung auf dem Pilatusplatz angepasst werden. Diese
Massnahme ist bereits im Agglomerationsprogramm ent-
halten. Die raumliche Situation der bestehenden vier Hal-
tekanten ist gleichzeitig zu Uberprifen.
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Gelenktrolleybus bei der Abfahrt von der Wendeschlaufe
Hubelmatt.

Doppelgelenktrolleybus an der Haltestelle Schénbuhl.

Beispielbilder aus dem Bericht:
«Empfehlung zum Haltestellenstandard», vbl 2011.

LINIE 4

Ein Fahrversuch auf der Linie 4 mit Gelenktrolleybussen
hat ergeben, dass bei der Abzweigung von der Stern-
mattstrasse in die Voltastrasse die Fahrbahnbegrenzung
in der Mitte Uberfahren wird. Zudem muss der Bus an der
Wendeschleife Hubelmatt bei der Wegfahrt mit der vor-
deren rechten Fahrzeugecke Uber das Trottoir fahren. Mit
kleineren Massnahmen ist es jedoch moglich, diese Linie
mit Gelenktrolleybussen zu betreiben.

LINIE 6/8

Auf den Linien 6/8 sind vor allem die Haltestellen Dietschi-
berg und Schénbuhl sowie die Wendeschlaufe am Wirzen-
bach flUr den Einsatz von Doppelgelenktrolleybussen
knapp bemessen. Zudem ist die Geometrie der Wende-
schlaufe Matthof auch bereits heute fur den Einsatz mit
Anhangerztgen ungentgend, und es kommt teilweise zu
gefahrlichen Situationen mit den wartenden Fahrgasten.
Mit kleineren Anpassungen kénnte jedoch die Linie 8 fur
den Einsatz mit Doppelgelenktrolleys umgerlstet werden.
Die Linie 6 wird nach Fertigstellung der Trolleybusverlan-
gerung Buttenenhalde mit Gelenktrolleys betrieben.

HALTESTELLENINFRASTRUKTUR

Der vorliegende Bericht befasst sich nicht mit der Halte-
stelleninfrastruktur. Diese Thematik ist bereits in einer
separaten Empfehlung zum Haltestellenstandard aus
dem Jahr 2011 abgefasst. Darin wird aufgezeigt, welche
Haltestellen mit welchen Infrastrukturen ausgeristet wer-
den sollen. Unter Infrastrukturen werden Wartehallen, Bil-
lettautomaten oder Dynamische Abfahrtsanzeiger ver-
standen. Diese Empfehlungen basieren auf der Anzahl
einsteigender Personen pro Haltestelle.

Zwingende Anforderungen an die Gestaltung von Halte-
stellen ergeben sich zudem aus dem Behindertengleich-
stellungsgesetz. Beispielsweise mit einer ausreichenden
Kantenhohe, welche es Personen im Rollstuhl erlaubt,
hindernisfrei in den Bus zu gelangen. Erfreulicherweise
hat hierzu die Fachstelle Verkehr und Infrastruktur (vif) die
Hohe der Anlegekante bereits mit 15 cm definiert.
(Quelle: Antwort des Regierungsrats auf Postulat
Schmassmann Norbert, P 115 13.12.2011)
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8 FAKTENBLATTER ZU DEN
NEURALGISCHEN PUNKTEN

Die aus der Analyse bestimmten neuralgischen Punkte
werden jeweils einzeln in einem Faktenblatt beschrieben.
Die Faktenblatter zeigen die Analyseresultate in detaillier-
ter Form sowie Losungsansatze auf. FUr relevante Stre-
ckenabschnitte wurden zudem die Nutz- und Stdrhalte
wahrend der Hauptverkehrszeit zwischen 17 und 18 Uhr
ausgewertet. Nutzhalte sind fur den Ein- und Auslad der
Fahrgaste notwendig. Storhalte entstehen infolge von

8.1

PILATUSSTRASSE

Behinderungen durch den Verkehr. Bei den Stérhalten
handelt es sich immer um Durchschnittswerte, welche
Uber einen Zeitraum von drei Monaten erhoben wurden.
Durch die Analyse der Stérhalte fir problematische Stre-
ckenabschnitte lassen sich allféllige Stérquellen lokalisie-
ren.

Die Reihenfolge der Faktenblatter ist nach Anzahl der be-
troffenen Fahrgaste aufgefihrt.

Betroffene Fahrgaste vbl Jahr 2010: 39.60 Millionen

Obernau—Kriens—Luzern Bahnhof—Maihof
LLuzern Bahnhof—Emmenbriicke Central—
Sprengi

Linie 1:
Linie 2:

Linie  4: Luzern Bahnhof—Hubelmatt
Linie  6: Matthof-Luzern Bahnhof-Wurzenbach
Linie  7: Biregghof-Luzern Bahnhof-

Wesemlin Unterldchli
Linie  8: Hirtenhof-Luzern Bahnhof-WUirzenbach
Linie  9: Luzern Bahnhof—Bramberg
Linie 10: Luzern Bahnhof-Steinhofstrasse—

Obergltsch
. Luzern Bahnhof-Eichhof—Dattenberg

Linie

Neuralgischer Punkt Pilatusstrasse, Zufahrt zum Bahnhof.

Linie 12: Luzern Bahnhof—Klinik St. Anna—Brlelstrasse

Linie 18: Luzern Bahnhof—Kantonsspital—Friedental

Linie 20: Luzern Bahnhof-Allmend—Horw—Ennethorw

Linie 21: Luzern Bahnhof-Kastanienbaum—
Pilatusmarkt

Linie 50: Luzern Bahnhof-Beromunster—Menziken

Linie 51: Luzern Bahnhof—Rain

Linie 52: Luzern Bahnhof—BeromUnster—Rickenbach

Linie 53: Luzern Bahnhof— Emmen Flugzeugwerke

Linie 61: Luzern—Ruswil—Ettiswil

Linie 71: Luzern—Eigenthal

Linie 72: Luzern—Neuenkirch

! PROBLEMBESCHRIEB

- Auf dem Abschnitt zwischen der Haltestelle Kantonal-
'T bank und dem Bahnhof Luzern sind wahrend der Abend-

A - spitze nur noch Durchschnittsgeschwindigkeiten von 7.0
: W «r/h méglich. Die auf diesem Abschnitt betroffenen Bus-
_ "r-',f-,;..- ~ linien transportieren taglich knapp 110’000 Personen.

Waéhrend der Randverkehrszeit ist auf diesem Abschnitt
immerhin eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 13.2
km/h maoglich.

Die Auswertung der durchschnittlichen Nutz- und Stor-
halte zeigt, dass insbesondere zwischen den beiden Halte-
stellen Kantonalbank und Bahnhof viel Zeit infolge von
Stdrhalten verloren geht.

Die Pilatusstrasse ist mit tber 100 Bussen in der Abend-
spitzenstunde der meistbefahrene Busabschnitt in Luzern.
Gemass Angebotskonzept AggloMobil due ist vorgese-
hen, durch zusétzliche Tangentiallinien weniger Busse auf
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diesem Korridor verkehren zu lassen. Es wird von einer
maximalen Reduktion auf 86 Busse in der Hauptver-
kehrszeit ausgegangen. Es sollen jedoch teilweise gros-
sere Busse verkehren. Die Bedeutung der Pilatusstrasse
fir den 6V bleibt folglich sehr hoch. Trotzdem existiert
keine durchgehende Busspur. Die Busspur zum Bahnhof
endet auf Hohe Morgartenstrasse. Danach teilt sich der
6V die Fahrspur mit dem mlV, welcher zum Bahnhofplatz
einbiegt bzw. Uber die Seebrlicke fahrt. Aus der Zentral-
strasse fUhren zwei Fahrspuren in die Pilatusstrasse hin-
ein. Durch die hohe Auslastung des Knotens Zentral-

strasse/Pilatusstrasse kommen die Busse zum Bahnhof
ausserst langsam vorwarts. In der Folge bildet sich haufig
eine kombinierte Bus- und Autokolonne. Die Busse ver-
lieren auf diesem kurzen Abschnitt teilweise bis zu finf
Minuten.

LOSUNGSANSATZ

Aufgrund der grossen gegenseitigen Abhangigkeit der
Pilatusstrasse mit dem Bahnhofplatz werden die Mass-
nahmen im nachsten Kapitel «Bahnhof Luzern» zusam-
mengefasst.

Pilatusstrasse: unterbrochene Busspur bei der Zufahrt zum Bahnhof.
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8.2 BEREICH BAHNHOF LUZERN

PROBLEMBESCHRIEB

Der Bahnhofplatz bildet den Dreh- und Angelpunkt des
strassengebundenen &ffentlichen Verkehrs der Agglome-
ration Luzern. Die Behinderungen durch den mlV in diesem
Kernbereich wirken sich deswegen auf das gesamte Netz
aus. Sowohl die Zu- als auch die Wegfahrt zum/vom
Bahnhof wird durch den Individualverkehr stark behin-

dert. Dies gilt jeweils flr beide Richtungen (Schwanen-
platz sowie Pilatusstrasse). Die Auswertung der Storhalte
bei der Ausfahrt aus dem Bahnhofplatz der Linie 20 zeigt,
dass bereits auf den ersten 50 Metern Uber eine Minute
verloren wird.

C
Q
T m Storhalt
=1
X
[0
» m Nutzhalt
© 83 8 8 8 B8 8 8 8 8 8 8 8 8 Meter
— — N N [$p) [se] < < 'e] Yo} ©
'
G o Auswertung der Nutz-
< <]
% € é und Stérhalte bei Ausfahrt
o X g
vom Bahnhofplatz.

Verkehrsbelastung 17-18 Uhr im Umfeld des Bahnhofplatzes.
(Quelle mlV Zahlen: Studie Optimierung Bahnhofplatz Luzern, ewp, 2008)

25



Die Zeitverluste sind fUr die 6V-Fahrgéste dusserst arger-
lich, da durch die langeren Reisezeiten oftmals Anschluss-
busse oder -Zlge verpasst werden. Eine Studie der Hoch-
schule fur Wirtschaft Luzern ergab, dass vbl-Kunden zu
85 Prozent vom Bus auf eine andere Buslinie umsteigen.
Die restlichen 15 Prozent nutzen flr die Weiterfahrt eine
Bahnlinie. Bezlglich der Umsteigevorgdnge ist der Bahn-
hof Luzern die zentrale 6V-Drehscheibe — und zwar fUr die
ganze Agglomeration Luzern, dies auch darum, weil alter-
native attraktive Umsteigepunkte fehlen.

Die Funktion des Bahnhofs als Verkehrsdrehscheibe wird
durch das hohe Verkehrsaufkommen beeintrachtigt. Ein
Verkehrsproblem in unmittelbarer Nahe des Bahnhofs
kann praktisch zu einem Zusammenbruch des gesamten
Offentlichen Busverkehrs fuhren. Die Fragilitat des
Strassensystems im Nahbereich des Bahnhofs in
Kombination mit der netzweiten Bedeutung fuhren
dazu, dass dieser der bedeutendste neuralgische
Punkt in diesem Bericht ist.

Ein Vergleich der Verkehrsbelastung durch den mIV und
6V in der Abendspitze (ASP) in der Umgebung des Bahn-
hofplatzes zeigt, dass bei Erschliessungsstrassen des
Bahnhofs der mIV-Anteil mehr als vier Mal hdher als der
OV-Antei liegt.

Der Vergleich anhand der Seebriicke und der Pilatusstras-
se/Zentralstrasse zeigt, dass der 6V-Fahrzeuganteil auf
diesen Strassen bescheiden ist.

Die Kapazitat der Haltestellen auf dem Bahnhofplatz ist
ausgeschopft; zuséatzliche Linien kénnen den Bahnhof-
platz nicht mehr anfahren. Dies betrifft auch einige Linien,

bei denen aufgrund des Fahrgastaufkommens die Umstel-
lung von Normal- auf Gelenkbusse angezeigt wéare. Damit
die prognostizierte wachsende 6V-Nachfrage abgedeckt
werden kann, sind auch im Bereich der Infrastrukturanla-
gen am Bahnhof Massnahmen notwendig.

LOSUNGSANSATZ

Das grosste Problem am Bahnhofplatz ist, dass zu viele
Nutzungen auf engem Raum aufeinandertreffen (6V-
Drehscheibe, Strassenverkehrsknotenpunkt, Parkplatze,
Anlieferung, Taxistandplatze, Aufenthaltsbereiche usw.).
Eine grundsatzliche Ldsung ist nur dann moglich, wenn
es gelingt, die verschiedenen Nutzungen zu entflechten.
Seitens 6V zeigt hierzu das Angebotskonzept AggloMobil
due Massnahmen zur Optimierung der Situation auf (Re-
duktion der Linien auf dem Bahnhofplatz bzw. der Aus-
senanbindung sowie tangentiale Linienfuhrungen).
Aufgrund der weiterhin grossen Bedeutung des Bahnhof-
platzes fUr den &V rechtfertigen sich Eingriffe in die Zu-
fahrtsmoglichkeiten des mIV zum Bahnhof. Vorstellbar
ware, die mIV-Zufahrt von der Pilatusstrasse und Zentral-
strasse zum Bahnhof zu Gunsten einer durchgehenden
Bus-/Taxispur aufzuheben. Der Bahnhof wirde folglich
teilweise rlickseitig via Werkhofstrasse erschlossen. Die
Zufahrtsmaoglichkeiten aus und in Richtung Luzernerhof
blieben wie bis anhin unverandert, da der 6V bei der Zu-
fahrt bereits Uber eine eigene Busspur verfugt. Die Weg-
fahrt vom Bahnhofplatz fur den mlV wére lediglich Rich-
tung Luzernerhof moglich, Richtung Pilatusplatz erfolgte
die Wegfahrt analog der Zufahrt via Werkhofstrasse.

Legende ﬁ

Busspur ohne mIV
—3p mIV-Zufahrt zum/ab Bahnhof

Ruckseitige Erschliessung des Bahnhofs aus Richtung Kriens und Emmen.
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mlV Fahrbereich
 QV-Fahrbereich
—p mogliche Fahrrichtung(en)
[ Rickbaumaoglichkeit Verkehrsflache

Gestaltungsmoglichkeit Bahnhofplatz mit rlickseitiger Erschliessung mit Trennung 6V und miV.

Die Beschrankungen der mlIV-Zufahrtsmdglichkeiten ge-
nerieren durch die Schaffung zusatzlicher Busspuren im
Bahnhofsbereich und einer durchgehenden Busspur von
der Pilatusstrasse bis zum Bahnhofplatz ein grosses
Optimierungspotenzial. Von diesen Massnahmen kdnnten
téglich Uber 110’000 Fahrgaste profitieren.

Durch diese Erschliessung des Bahnhofsbereichs wirde
zudem der Knoten Zentralstrasse, Pilatusstrasse entlas-
tet. In den Hauptverkehrszeiten kommt es haufig vor,
dass sich Fahrzeuge vom Bahnhofplatz zurtickstauen

und diesen zentralen Knotenpunkt blockieren. Eine etap-
pierte Umsetzung wére auch denkbar, indem zuerst le-
diglich die Zufahrt von der Pilatusstrasse fiir den mlV un-
terbunden wurde.

Die ruckseitige mlIV-Erschliessung erméglicht die Tren-
nung der verschiedenen Verkehrstréager. Dadurch entste-
hen Busspuren im Einfahrts- und Ausfahrtsbereich um
den Bahnhofplatz. Durch eine Umgestaltung der Tiefga-
ragenzufahrt kénnte der Bahnhofplatz vom mlV entlastet
werden. Dies ermdglichte einen stabileren 6V-Betrieb.
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8.3 BUNDESPLATZ-KANTONALBANK

B Linie
= Linie 21: Luzern Bahnhof—Kastanienbaum—

30

: Linie
= Linie

Betroffene Fahrgaste vbl Jahr 2010: 12.71 Millionen

4: Hubelmatt—Luzern Bahnhof
6: Matthof-Luzern Bahnhof—-Wurzenbach
7: Biregghof-Luzern Bahnhof—

Wesemlin Unterlochli
8: Hirtenhof—Luzern Bahnhof—-Wirzenbach

Linie

Pilatusmarkt

Neuralgischer Punkt
Bundesplatz—Kantonalbank.

PROBLEMBESCHRIEB

Die Hirschmattstrasse ist eine wichtige 6V-Hauptachse mit
vier Trolleybuslinien und einer Autobuslinie, welche zusam-
men Uber 12 Millionen Fahrgaste pro Jahr beférdern. Zu-
dem verlauft der Weg sémtlicher aus dem Depot aus- und
einfahrenden Busse Uber die Hirschmattstrasse zum Bahn-
hof. In der abendlichen Hauptverkehrszeit flhrt das hohe
Verkehrsaufkommen dazu, dass die Hirschmattstrasse
als Umfahrung zur Zentralstrasse Richtung Bahnhof ge-
nutzt wird. Die Problematik besteht darin, dass sich die
Fahrzeuge ab Viktoriaplatz bis in die Hirschmattstrasse
stauen. Die Haltestelle Kantonalbank kann in diesem Fall
erst bedient werden, wenn der davorstehende mlV abge-
flossen ist. Dadurch werden teilweise mehrere Lichtsignal-
phasen benétigt, bis der Bus in die Pilatusstrasse einbiegen
kann. Die Resultate sind eine tiefe Reisegeschwindigkeit
von 7.1 km/h und Verlustzeiten von bis zu 174 Prozent.
Vor der Einfahrt in den Bundesplatzkreisel besteht zudem
das Problem, dass sich der mlV auf der linken Spur be-
findet und damit Vortritt hat. Dies wirkt sich besonders
negativ aus, wenn der Rickstau von der Zentralstrasse
bis in den Kreisel hineinreicht und den Kreisel blockiert.
In der Folge liegt die Reisegeschwindigkeit in der Haupt-
verkehrszeit zwischen Bundesplatz und Kantonalbank

Durch die in Richtung Bahnhof abbiegenden Fahrzeuge

verzdgert sich die Bedienung der Haltestelle Kantonalbank.
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bei 7.1 km/h mit einer Verlustzeit von 174 Prozent. Die
durchschnittlichen Stérhalte kumulieren sich von der Lan-
gensandbriicke bis zum Bahnhof auf zwei Minuten.

LOSUNGSANSATZ

Es sollte verhindert werden, dass die Hirschmattstrasse
als Umfahrungsachse zur Zentralstrasse genutzt wird.
Vorstellbar wére die Aufhebung des Rechtsabbiegers fur
den mlV an der Hirschmattstrasse—Pilatusstrasse sowie
Morgartenstrasse—Pilatusstrasse. Dadurch durfte einzig
der 6V von der Hirschmattstrasse in die Pilatusstrasse
einbiegen und kdnnte damit freier bis zur Kreuzung Vikto-

Legende
mlV: Abbiegeverbot
mmmmmn M|V: Aufgehobene Verkehrsbeziehung
s M|V: bestehende Verkehrsbeziehung
Busspur in Seitenlage
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B wleoar
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Schematische Darstellung der Busspur Hirschmattstrasse und
Rechtsabbiegeverbote.

riaplatz vorfahren. Zusatzlich besteht die Moglichkeit, eine
durchgehende Busspur in Seitenlage vom Bundesplatz-
kreisel einzurichten, wodurch eine massive Verbesserung
der Betriebsbedingungen in diesem Bereich erzielt werden
konnte.

Ein Abtausch der Busspur mit der mIV-Spur auf der Lan-
gensandbriicke Richtung Bundesplatz wirde dazu fuh-
ren, dass der Bus vortrittsberechtigt in den Bundesplatz-
Kreisel einbiegen kdnnte. Insbesondere bei Rickstau auf
der Zentralstrasse bis in den Kreisel hinein bringt dies
wesentliche Vorteile.

Visualisierung einer durchgehenden Busspur
Hirschmattstrasse, heutige Situation Uberblendet.

Die Fuhrung der Busspur in Mittellage gewahrleistet einen langeren Eigentrassebereich und Vortritt bei der Einfahrt in den Kreisel.
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Vergrésserung des
hinteren Bildbereichs.

Zu erkennen sind

drei Trolleybusse, welche
noch einige Zeit
bendtigen werden, bis sie
die Haltestelle

Kantonalbank erreichen.

Der Ruckstau vor der Pilatusstrasse reicht teilweise bis zum Bundesplatz.
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8.4 KRIENS, HOFMATT-BELLPARK - LINDE-PILATUS

H | . 1

Betroffene Fahrgaste vbl Jahr 2010: 9.79 Millionen

Linie  1: Maihof-Luzernerhof-Luzern Bahnhof—Kriens (Busschleife)-Obernau
Linie 15: Ortsbus Kriens

%001
%0851

Linie 16: Spitz—Horw Zentrum—Pilatusmarkt—Kriens Mattenhof-Kriens (Busschleife)
Linie 71: Luzern—Eigenthal

Neuralgischer Punkt Hofmatt-Bellpark — Linde-Pilatus.

PROBLEMBESCHRIEB

Im Abschnitt Hofmatt-Bellpark — Linde-Pilatus verkehren
die Trolleybuslinie 1 und drei Autobuslinien, welche ge-
meinsam pro Tag 27’000 Fahrgéste beférdern. In der
Abendspitze sind auf diesem Abschnitt lediglich noch
Durchschnittsgeschwindigkeiten von 7.1 km/h mdglich.
Um den Betrieb trotz der schlechten Verkehrsverhéltnis-
se aufrechtzuerhalten, muss die vbl-Leitstelle haufig ein-
greifen (vorzeitiges Wenden und Einsatzkurse). Nach der
Haltestelle Hofmatt-Bellpark verschiebt sich die mIV-Fahr-
spur zur rechten Seite. Der Verkehr staut sich dadurch vor
dem Bus auf. Die Abbiegespur in die Gallusstrasse bleibt
auch wéahrend der Hauptverkehrszeit wenig ausgelastet.

Haltestelle Hofmatt-Bellpark mit vor dem Bus einbiegendem

mlV und Abbiegespur Gallusstrasse im Hintergrund.

31



LOSUNGSANSATZ

Die Abbiegespur auf der Luzernerstrasse in die Gallusstras-  ermdglichen, auf diesem Abschnitt storungsfrei voranzu-
se kénnte mit dem geradeaus fahrenden mlV kombiniert  kommen, was sich positiv auf die Fahrzeit auswirken wir-
geflhrt werden. Dadurch entsteht Raum flir eine eigene  de. Diese L6sung ware auf dem vorhandenen Stras-
Busspur in Seitenlage zwischen den beiden Haltestellen  senraum umsetzbar.

Hofmatt-Bellpark und Linde-Pilatus. Dies wirde dem 8V

Haltestelle Hofmatt-Bellpark

Legende

Busspur

Lésungsansatz Luzernerstrasse mit eigener Busspur.
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8.5 BASELSTRASSE-KREUZSTUTZ

Neuralgischer Punkt GUtsch—Kreuzstutz.

Betroffene Fahrgaste vbl Jahr 2010: 9.43 Millionen

Linie
Linie 12: Luzern Bahnhof-Kreuzstutz—Littau Gasshof
Linie 18: Luzern Bahnhof-Kantonsspital—Friedental
Linie 58: Luzern Bahnhof-Emmen Flugzeugwerke

2: Luzern Bahnhof—Emmenbriicke Central-Sprengi

PROBLEMBESCHRIEB

Die Linien 2, 12, 18 und 53 Richtung Emmen sind vor
dem Kreisel Kreuzstutz in der Hauptverkehrszeit langsam
unterwegs. Die Busse verlieren vor der Einfahrt in den
Kreisel Zeit, weil sich an dieser Stelle haufig ein Rickstau
bildet. Um den fahrplanméssigen Betrieb der Linie 2 auf-
recht zu erhalten, werden insbesondere an Samstagen
sowie abends zusétzliche Busse eingesetzt. Bis zur Hal-
testelle Gutsch bestehen flr den Bus mit der Busspur gu-
te Bedingungen. An der Haltestelle Gutsch wird der Bus
jedoch Uberholt. Diese Fahrzeuge behindern den Bus
spéter an der freien Einfahrt in den Kreisel Kreuzstutz.

LOSUNGSANSATZ

Der 6ffentliche Verkehr besitzt auf der Baselstrasse stadt-
auswarts ein langeres Stlick Eigentrasse, welches vor der
Haltestelle Gitsch endet. Eine wirksame Priorisierungs-
mdglichkeit kdnnte erreicht werden, wenn der Fussgéan-
gerUbergang mit einem Lichtsignal ausgertstet wirde.
Das Lichtsignal schaltet dabei jeweils, nachdem der Bus
den Fussgéngertibergang passiert hat und wahrend der
Bedienung der Haltestelle Gutsch, auf Rot. Dadurch kénn-
ten die aussteigenden Fahrgéaste sicher die Strasse Uber-
queren und der Bus kénnte nicht mehr Gberholt werden.
Damit enstlnde eine virtuelle Busspur von rund 350 Me-
tern Lange bis zum Kreisel Kreuzstutz. Wahrend des Halts

Haltestelle Gutsch mit Bedienung der Linie 12, Fussganger-

Ubergang hinter der Haltestelle.

Haltestelle Gutsch Richtung Kreuzstutz mit Gberholendem
Fahrzeug.
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auf der Fahrbahn entleert sich das vorgelagerte Strassen-
stlick so weit, dass der Bus bis zum Kreisel Kreuzstutz
stérungsfreier vorfahren kann. Die Auswertung der Nutz-
halte zeigt, dass der Bus an der Haltestelle GUtsch werk-
tags durchschnittlich 12 Sekunden benétigt, um die Fahr-
gaste aus- und einsteigen zu lassen. Diese Wartezeit
kénnte dem mlV gegentber den 26°000 Fahrgéasten pro
Tag sicherlich zugemutet werden. Die Steuerung der
Lichtsignalanlage kann auf das unterschiedliche Ver-
kehrsaufkommen abgestimmt werden. So kénnte in den

i . E Iﬁ::... 1 .

Virtuelle Busspur ab Haltestelle GUtsch und Lichtsignalsteuerung Fussgangeribergang Gutsch.

Randverkehrszeiten das Uberholen der Busse an der Hal-
testelle Gutsch weiterhin zugelassen werden, da wah-
rend dieser Zeiten eine freie Zufahrt zum Kreisel Kreuz-
stutz méglich ist.

Fur die querenden Fussganger und Radfahrer wiirde sich
durch die Einrichtung der Lichtsignalanlage zudem die
Verkehrssicherheit erhdhen. Das derzeitige Uberqueren
von zwei richtungsgleichen Fahrspuren ist aufgrund der
Sichtverhaltnisse nicht optimal.

Legende

bestehende Busspur
Lichtsignalanlage
virtuelle Busspur
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8.6 HALDENSTRASSE STADTEINWARTS

Betroffene Fahrgaste vbl Jahr 2010: 8.71 Millionen

6: Matthof—Luzern Bahnhof-W(Urzenbach
8: Hirtenhof-Luzern Bahnhof—Wirzenbach

Linie
Linie

Neuralgischer Punkt Haldenstrasse.

Linie 24: Luzern Bahnhof—Meggen Gottlieben/Tschadigen

PROBLEMBESCHRIEB

Ab Verkehrshaus bis zur Haltestelle Dietschiberg besteht
fUr die stadteinwarts fahrenden Busse eine eigene Bus-
spur. Dementsprechend angemessen ist die Verkehrs-
situation flr den 6V. Im Bereich der Haltestelle Dietschiberg
endet die Busspur und die Verkehrssituation verschlech-
tert sich zusehends bis zur Kreuzung Luzernerhof. Das
Problem liegt darin, dass der mlV den Bus jeweils an
den Haltestellen tiberholt und sich vor der Kreuzung
aufstaut. Zwischen den Haltestellen Haldensteig und Lu-
zernerhof summieren sich die Storhaltezeiten in der
Abendspitze auf Uber zwei Minuten. An dieser Stelle sei
nochmals erwéhnt, dass es sich dabei um Durchschnitts-
werte handelt (an Tagen mit hohem Verkehrsaufkommen
konnen diese Werte durchaus markant héher sein).

Die Haldenstrasse kann aufgrund der hochfrequentierten
Linien 6/8 und 24 als eine ¢V-Hauptachse bezeichnet
werden, auf welcher jedoch dusserst schlechte Betriebs-
bedingungen vorherrschen. So ist der Abschnitt Halden-
steig-Luzernerhof mit einer Reisegeschwindigkeit in der
Hauptverkehrszeit von 6.2 km/h der langsamste Ab-
schnitt auf dem ganzen Netz. In der Randverkehrszeit
kann immerhin rund 2.2 Mal schneller gefahren werden.
Aktuell sind beinahe 9 Millionen Fahrgéaste pro Jahr oder
24’700 pro Tag betroffen. Mit AggloMobil due ist zudem
vorgesehen, die Linie 73 Rotkreuz—-Luzern, Bahnhof
Uber die Schadrttistrasse und demnach auch durch die
Haldenstrasse zu flhren.

LOSUNGSANSATZ

Das grundsatzliche Problem der Haldenstrasse liegt am
Knoten Luzernerhof, der an seiner Leistungsgrenze an-
gelangt ist. Der positive Effekt der Busspur zwischen dem
Verkehrshaus und Dietschiberg wird durch Uberholvor-
gange an den Haltestellen reduziert. Der 6ffentliche Ver-
kehr kénnte noch mehr von der Busspur Verkehrshaus
profitieren, wenn stadteinwérts die Bushaltestellen Casi-
no-Palace und Haldensteig zu nicht Uberholbaren Fahr-
bahnhaltestellen ausgebildet bzw. signaltechnisch ergeb-
nisgleich geregelt wirden. Die Haltestelle Europe ist bereits
dementsprechend gestaltet.

Durch die Umgestaltung der Haltestellen Casino-Palace
und Haldensteig kdénnte mit der Lichtsignalsteuerung
noch mehr erreicht werden. Die Lichtsignalanlage Luzer-
nerhof kdnnte so gesteuert werden, dass im Bereich der
Haltestelle Haldensteig eine Anmeldung erfolgt. Durch
diese Massnahme in Kombination mit den nicht Uberhol-
baren Fahrbahnhaltestellen entstinde fir den Bus eine
Vorfahrt zum Luzernerhof. Die Unterwegszeiten des mIV
in der Hauptverkehrszeit blieben unverandert, da diese
durch die Kapazitdt am Knoten Luzernerhof bestimmt
werden. Es wirde sich lediglich der Warteort verschie-
ben, namlich anstatt direkt vor dem Knoten neu an den
Haltestellen Casino-Palace und Haldensteig.
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Luftbild des Knotens Luzernerhof, es bildet sich eine stehende Fahrzeug-Kolonne an welcher der 6V keine Moglichkeit hat

vorbeizufahren.
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Rickstau vor dem Luzernerhof. Der Trolleybus an der Haltestelle Haldensteig wird Gberholt, wodurch der Bus noch langer
braucht um den Luzernerhof zu erreichen. Die Markierung sollte so angepasst werden, dass Uberholmandver unterbunden
werden. Damit kann der Bus vor dem Individualverkehr zum Knoten vorfahren.
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Bestehende Fahrbahnhaltestelle Europe, wo der mIV hinter dem Bus wartet.
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8.7 KAPUZINERWEG-WEY-LUZERNERHOF
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-~y

Neuralgischer Punkt Kapuzinerweg—-Wey—Luzernerhof.

Betroffene Fahrgaste vbl Jahr 2010: 5.88 Millionen
Linie 7: Biregghof-Luzern Bahnhof-Wesemlin
Unterloehli

Luzern Bahnhof-Kilinik St. Anna—Brlelstrasse
Luzern—Adligenswil-Udligenswil—Rotkreuz

Linie 14:
Linie 73:

PROBLEMBESCHRIEB

Von den Ruckstausituationen auf dem Abschnitt Kapu-
zinerweg—Luzernerhof sind die Linien 7,14 und 73 be-
troffen. In diesem Abschnitt sind Reisegeschwindigkeiten
in der Hauptverkehrszeit von lediglich 7.1 km/h messbar.
Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens staut sich der
Verkehr regelmassig in die Stadthofstrasse zurtick und
behindert den 6V.

Die Auswertungen der Nutz- und Stérhalte zeigen, dass
sich die Stérhalte auf durchschnittlich 2.5 Minuten kumu-
lieren und die Verlustzeiten vor der Einfahrt in die Lowen-
strasse am grossten sind. Der weitere Fahrtverlauf bis
zum Bahnhof kann ohne gréssere Storhalte zurlickgelegt
werden.
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Nutz- und Stérhalte Felsberg—Luzern Bahnhof.
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EinmUndung der Stadthofstrasse in die Léwenstrasse. Der abgelichtete Bus wird einen weiteren Lichtsignalumlauf benétigen,

bis er die Léwenstrasse Uberqueren kann.

Haltestelle Wey

alternative Linienflhrung Bus

Busspur Stadthofstrasse und alternative Linienfihrung
Dreilindenstrasse—Gotthardstrasse.

LOSUNGSANSATZ

Anstelle der Parkreihe entlang der Stadthofstrasse wirde
eine Busspur eine Vorfahrt bis zur Lichtsignalanlage Lowen-
strasse ermoglichen (dunkelgelber Pfeil). Alternativ dazu
besteht auch die Mdéglichkeit, den 8V durch die Dreilin-
den- und Gotthardstrasse zu fuhren (hellgelber Pfeil).
Dies wirde jedoch eine Modifikation des Verkehrssys-
tems (Einbahnstrasse) sowie eine Neuplanung der Park-
platzflachen bedeuten. Es ist jedoch davon auszugehen,
dass die Linienfihrung durch die Dreilinden- und Gott-
hardstrasse die grossere Wirkung erzielen wirde.
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8.8 EMMENBRUCKE SONNENPLATZ

%001

NG

30

~ Linie 2:

| Linie 13:

Betroffene Fahrgaste vbl Jahr 2010: 4.42 Millionen

Luzern Bahnhof-Emmenbrticke Central—
Sprengi

Littau Bahnhof-Emmenbricke—Rothenburg—
Wahligen Nord
Schonbuhl-Kasernenstrasse—
Flugzeugwerke—Waldibriicke

Linie 41:

Linie 42: SchénbUhl-Alp—Gersag—Emmen Center
Linie 44: Benziwil-Gersag—Emmen Center
Linie 45: Chorbli-Emmen Center-Littau Bahnhof
Neuralgischer Punkt Sonnenplatz.
PROBLEMBESCHRIEB LOSUNGSANSATZ

Der Sonnenplatz stellt sowohl bei der Zufahrt aus Rich-
tung Norden als auch aus Richtung Stiden gemass den
Auswertungen einen neuralgischen Punkt dar. Speziell an
diesem Abschnitt ist, dass im Vergleich zu anderen Linien
an Samstagen ebenfalls &usserst schwierige Verkehrs-
verhaltnisse vorherrschen. Ein Grund kénnte der in diesem
Gebiet ausgepragtere Einkaufsverkehr sein.

Im Einfahrtsbereich von Richtung Norden wurde bereits
eine eigene Buseinfahrtsspur errichtet, was das Problem
sicher lindert. Der Sonnenplatz wird von mehreren Bus-
linien befahren, in Nord-Sudrichtung von der Trolleybus-
linie 2 sowie der Autobuslinie 13. In Querrichtung verlaufen
die Ortsbuslinien 41, 42, 44 und 45.

Schon durch die quer verlaufenden Buslinien wird eine
Bevorzugung fur alle Linien kompliziert. Bauliche Mass-
nahmen sind aufgrund des engen Strassenquerschnittes
ebenfalls schwierig umsetzbar. Deswegen muss versucht
werden, das grundsétzliche Problem des Sonnenplatzes
in den Griff zu bekommen, namlich das hohe Verkehrs-
aufkommen. Mit dem vom Stimmvolk beschlossenen
Strassenbauprojekt Seetalplatz und der damit verbunden
Kapazitatssteigerung dieses Knotens sollte auch Uberlegt
werden, was dies fur die angrenzenden Knoten Kreuz-
stutz und Sonnenplatz bedeutet. Es wird empfohlen, dies
im Rahmen eines Gesamtverkehrskonzeptes zu studie-
ren, damit neben dem Seetalplatz auch angrenzende
neuralgische Punkte behoben werden kdnnen bzw. sich
nicht noch zuspitzen.
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8.9 ZOLLHAUS-FROHBURG

Neuralgischer Punkt Zollhaus—Frohburg.

4 Linie

Betroffene Fahrgaste vbl Jahr 2010: 4.42 Millionen

2: Luzern Bahnhof—Emmenbrlicke Central—
Sprengi

" Linie 13: Littau Bahnhof—-Emmenbriicke—Rothenburg—

Wahligen Nord

'_ Linie 53: Luzern—Emmen Flugzeugwerke

PROBLEMBESCHRIEB

Auf dem Abschnitt Zollhaus-Frohburg erleiden die Trolley-
buslinie 2 sowie die Autobuslinien 13 und 53 Zeitverluste.
Diese Linien weisen pro Tag knapp 20’000 Fahrgaste auf.
Wéahrend der Abendspitze wird in diesem Abschnitt bei-
nahe die doppelte Fahrzeit bendtigt. Die Haltestelle Froh-
burg ist heute zudem zu kurz fur die Umstellung auf
Doppelgelenktrolleybusse (Fahrzeug reicht in Kreisel hi-
nein).

LOSUNGSANSATZ

Durch das vom Stimmvolk angenommene Projekt Seetal-
platz werden umfassende Massnahmen fUr einen stabi-
leren Busbetrieb vorgesehen, unter anderem durch Eigen-
trassierung. Gemass Terminplan sollte der Seetalplatz im
Jahr 2018 realisiert sein. Wahrend der mehrjahrigen Re-
alisierung des Seetalplatzes ist darauf zu achten, dass
der 6V-Betrieb weitestgehend stdrungsfrei weitergeflhrt
werden kann. Daflr sind flankierende Massnahmen vor-
zusehen.
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8.10 EBIKON, LOWEN-LADENGASSE

Betroffene Fahrgaste vbl Jahr 2010: 3.79 Millionen

Linie 22: Luzern Bahnhof—Ebikon—Buchrain—Perlen/Inwil

Linie 23: Luzern Bahnhof-Ebikon-Dierikon—Root
Linie 27: Unterldchli—Ebikon—Ottigenbuhl
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Neuralgischer Punkt Ebikon, Léwen—Ladengasse.
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PROBLEMBESCHRIEB

In den abendlichen Hauptverkehrszeiten steigen die Ver-
lustzeiten zwischen den Haltestellen Léwen und Laden-
gasse auf hohe Werte. Der Grund hierfur liegt im Ruck-
stau vor dem Knoten Luzernerstrasse—Dorfstrasse.

LOSUNGSANSATZ

Die Dienststelle Verkehr und Infrastruktur bearbeitet derzeit
ein Projekt zur Busschleuse Ebikon, welche Massnahmen
zur Busbeschleunigung Richtung Agglomerationszentrum
vorsieht. Dieses Projekt ist bereits im Bauprogramm des
Kantons enthalten. Stadtauswarts musste ebenfalls unter-
sucht werden, welche Verbesserungen vor dem Knoten
umgesetzt werden kénnen. Diese Uberlegungen sollten in
das Projekt einfliessen.
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8.11 BUCHRAIN, REUSSBRUCKE

Neuralgischer Punkt Buchrain, Reussbrticke.
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'.N Betroffene FahrcI;aste vbl Jahr 2010: 1.33 Millionen

Linie 22: Luzern Bahnhof-Ebikon—Buchrain—
Perlen/Inwil

PROBLEMBESCHRIEB

Im Rahmen der Qualitatssicherung wird jeweils die PUnkt-
lichkeit samtlicher vbl-Linien gemessen. Diese Analyse
zeigte insbesondere auf der Linie 22 Handlungsbedarf
auf, wo die durchschnittliche Verspétungszeit in der Mor-
gen- und Abendspitze pro Fahrt bei Uber drei Minuten
liegt. Zwischen 8 und 17 Uhr liegen die durchschnittlichen
Zeitverluste stadteinwarts sogar bei Uber vier Minuten.
Deshalb reichen die Wendezeiten am Bahnhof Luzern,
Perlen Post bzw. Inwil Dorf nicht mehr aus und die Ver-
spatungen bauen sich tber mehrere Umlaufe auf.

Die Grafik auf Seite 44 zeigt die Differenz der durchschnitt-
lichen Reisegeschwindigkeiten der Linie 22 vor der Eroff-
nung des Autobahnanschlusses Buchrain mit Rontal-
zubringer und danach. Ausgewertet wurde dabei die
Hauptverkehrszeit zwischen 17 und 18 Uhr. Deutlich er-
kennbar sind die langsameren Reisegeschwindigkeiten
im Bereich des Autobahnanschlusses sowie des Zubrin-
gers im Bereich Fildern.
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Folgende Verianderungen sind seit Inbetriecbnahme LOSUNGSANSATZ
des Zubringers erkennbar: Massnahmen seitens Infrastruktur sind im Bereich Reuss-
B Erhohung der Durchschnittsgeschwindigkeiten im  brlicke schwierig umzusetzen. Allenfalls kann bei der Sa-
Abschnitt Hinenberg—Weggismatt stadteinwérts;  nierung des Knotens Oberhofen eine Verbesserung zu
B Unverénderte Reisegeschwindigkeiten stadtaus- Gunsten des OV erreicht werden. Als einzige kurzfristige

warts im Bereich Schlossberg; Massnahme bleibt der Einsatz eines zusatzlichen Fahr-
B Bereich Reussbricke: massiv langsamere Reisege- zeuges, was jedoch jahrliche Mehrkosten von Uber
schwindigkeiten; 100’000 Franken auslost.

B Bereich Rontalzubringer Dierikon: langsamere Rei-
segeschwindigkeiten;
B Root Dorf: generell schnellere Reisegeschwindig-
keiten.
Infolge der vorherrschenden Verkehrsbedingungen kann
das publizierte Fahrplanangebot nicht mehr zuverlassig
eingehalten werden.
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Perimeter Bereich Rontal
Veranderung durchschnittliche Reisegeschwindigkeit
wahrend der Hauptverkehrszeit (HVZ) 2012 zu 2010

- 10 bis15 km/h
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-1 bis 5 km/h

keine Veranderung

+ 1 bis 5 km/h

+ 5 bis 10 km/h

+10 bis 15 km/h

Veranderung der durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit in der Abendspitze im Rontal.

44



8.12 ROSENBERG-SCHLOSSBERG

Neuralgischer Punkt Rosenberg—Schlossberg.

Betroffene Fahrgaste vbl Jahr 2010: 1.21 Millionen

Linie 19: Luzern Bahnhof-Schlossberg—

Kantonsspital-Friedental

PROBLEMBESCHRIEB

Am Schlossberg sind abends grosse Zeitverluste aus
Richtung Sedel (Linie 19) und stadteinwarts (Linien 1, 22,
23) zu verzeichnen. Die Fahrplanstabilitdt der Linien 19
und 22/23 ist seit geraumer Zeit unbefriedigend. Die Aus-
gleichszeiten am Bahnhof reichen oft nicht mehr aus, um
den Fahrplan zu stabilisieren. Dadurch kénnen sich die
Verlustzeiten Uber mehrere Fahrzeugumlaufe aufbauen
und zu Kursausféallen fUhren. Auf der Linie 19 mussen als
Konsequenz haufig Kurse direkt vom Rosenberg nach
Friedental ohne Bedienung des Kantonsspitals gefihrt
werden. Zur Verbesserung der Situation wurde auf Fahr-
planwechsel 2011/12 ein zusatzliches Fahrzeug einge-

plant. Wirtschaftlicher wére es, durch zuséatzliche Be-
schleunigungsmassnahmen das zusétzliche Fahrzeug
wieder einzusparen.

Die Auswertung der Stérhalte verdeutlicht die schlechten
Betriebsbedingungen vor der Haltestelle Schlossberg
wahrend der abendlichen Hauptverkehrszeit. Haufig sind
mehrere Phasenuml&ufe der Lichtsignalanlage abzuwar-
ten, bis der neuralgische Punkt Schlossberg passiert
werden kann. Die durchschnittlichen Stérhalte zwischen
den Haltestellen Rosenberg und Schlossberg kumulieren
sich dabei auf beinahe zwei Minuten.

Der Bus der Linie 19 fahrt
im Ruckstau von der
Vallasterstrasse zum Knoten
Schlossberg.
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Nutz- und Stérhalte Friedental-Luzernerhof.

LOSUNGSANSATZ

Der offentliche Verkehr braucht in diesem Uberlasteten  der Linie 19 (7.5 Minutentakt) sowie die neue Linienfuh-
Abschnitt vor dem Knoten Schlossberg ein eigenes Tras-  rung 18 Littau—Ebikon. Die bauliche Situation entlang
see. Verstarkt wird diese Notwendigkeit durch den ge- der Vallasterstrasse wulrde es zulassen, eine zusatzliche
mass AggloMobil due geplanten Angebotsausbau auf  Busspur zu realisieren.

Busspur in Seitenlage entlang der Vallasterstrasse.
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8.13 ST. KARLISTRASSE-KREUZSTUTZ

. Linie 18: Luzern Bahnhof-Kantonsspital—Friedental

Betroffene Fahrgéste vbl Jahr 2010: 1.03 Millionen

g Neuralgischer Punkt St. Karlistrasse—Kreuzstutz.

PROBLEMBESCHRIEB

Der Kreisel Kreuzstutz ist wahrend der Hauptverkehrszei-
ten Uberlastet. Die Buslinie 18 steht dabei ab dem St. Kar-
liquai regelmassig im Stau. Der Bus braucht wahrend der
Hauptverkehrszeit am Abend drei Mal Ianger als sonst, um
diesen Streckenabschnitt zu befahren. Aufgrund der Ver-
spatungen kann der Fahrplan vielfach nicht mehr einge-
halten werden. Mit dem Fahrplan 2011/12 hat der Ver-
kehrsverbund Luzern die Kosten fur ein zusétzliches

Fahrzeug wahrend der Hauptverkehrszeiten auf der Linie
18/19 bewilligt. Dies bringt eine Verbesserung der Situa-
tion. Es ist jedoch anzustreben, durch Busbeschleuni-
gungsmassnahmen die Betriebsbedingungen soweit zu
verbessern, dass das Zusatzfahrzeug wieder eingespart
werden kann.

Die Auswertung der Storhalte zwischen den Haltestellen
St. Karli bis zum Kreuzstutz zeigt den stetigen Anstieg der

Lediglich ein kurzer
Bereich auf dem der Bus
der Linie 18 ungehindert
fahren kann.
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Verlustzeiten bis zur Haltestelle Kreuzstutz. Zwischen
dem Kantonsspital und dem Kreuzstutz betragt die
durchschnittlich gemessene Zeit der Stérhalte Uber eine
Minute. Nachweisbar ist der positive Effekt der Busspur
zwischen der Haltestelle St. Karli und Kreuzstutz; die
Storhaltezeiten sind hier deutlich tiefer.

LOSUNGSANSATZ

Auf der St. Karlibriicke besteht eine Busspur in Seitenlage
zum Kreisel Kreuzstutz. Mit der Busspur kénnen bei ste-
hendem Verkehr maximal zehn Fahrzeuge Uberholt wer-
den. Trotz der bescheidenen Lange der Busspur kann
eine deutliche Abnahme der Stérhalte gemessen werden.
Ab dem Fuss- und Veloltbergang vor dem Kreisel Kreuz-
stutz existieren keine Bevorzugungsmassnahmen. Es wird
vorgeschlagen, die Busspur bis zum Kreisel Kreuzstutz
zu verldngern. Anstelle einer baulich ausgebildeten Bus-
spur sind auch lichtsignaltechnische Steuerungen denk-
bar. Bei der Lésungsentwicklung muss auch die Spital-
strasse in die Uberlegungen miteinbezogen werden.

Legende

Busspur
. v
Lichtsignalanlage

L&sungsansatz mit verlangerter Busspur und
Lichtsignalbeeinflussung.
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9 WEITERES VORGEHEN

Der vorliegende Bericht zeigt diejenigen Stellen im stras-
senseitigen 6V-Netz der Agglomeration Luzern auf, auf
welchen die schlechtesten Betriebsbedingungen vorherr-
schen. Die Mehrheit der neuralgischen Punkte befindet
sich im Perimeter von laufenden oder geplanten Projek-
ten. In diesem Sinne hofft vbl, dass die Vorschldge dieses
Berichts in den verschiedenen Projekten gepruft werden.
Insbesondere durch die Entscharfung der zentralen neu-
ralgischen Punkte, wie beispielsweise des Bahnhofs Lu-
zern, konnten netzweit positive Effekte erzielt werden.
Die Tatsache, dass die meisten neuralgischen Punkte Ge-
genstand von Planungen sind, ist jedoch zu relativieren.
vbl sind die Stossrichtungen und Terminierungen der ein-
zelnen Planungen nicht bekannt, beziehungsweise liegen
sie derzeit noch nicht vor.

Entscheidend ist nun, dass die neuralgischen Punkte
mit 6V-freundlicher Planung auch tatsachlich verbes-
sert werden, um eine zukunftsgerichtete Mobi-
litdétsentwicklung zu ermdglichen.

Neben den zustandigen Stellen des Kantons und der
Gemeinden ist auch vbl gefordert, an der Verbesse-
rung der Betriebssituation zu arbeiten. Dazu gehért
beispielsweise die aktive Teilnahme an Planungen, ein
Betrieb mit modernem Rollmaterial mit grosszigigen TU-
ren und guten TUrschliesssystemen fUr einen raschen
Fahrgastwechsel oder auch eine aktive Kundeninformati-
on. Auch die Erstellung von Spezialfahrplanen bei Veran-
staltungen und Strassenbaustellen sowie die aktive Be-
triebstberwachung durch die Leitstelle tragt dazu bei,
einen Fahrbetrieb mdglichst ohne Verspatungen gewahr-
leisten zu kdnnen.

Damit die Entwicklung der Betriebsbedingungen verfolgt
werden kann, wird vbl die Durchschnittsgeschwindigkei-
ten in der Hauptverkehrszeit und die Verlustzeiten jéhrlich
auswerten. Diese Daten fliessen auch ins Monitoring Ge-
samtverkehr Luzern von Kanton und Stadt Luzern ein.

8.1 und  Pilatusstrasse mit Bahnhof Luzern Massnahmenblatt GV 1.1/1.2
8.2
8.3 Bundesplatz—Kantonalbank Massnahmenblatt GV 1.2
8.4 Kriens, Hofmatt-Bellpark—

Linde-Pilatus Massnahmenblatt 6V-11.1
8.5 Baselstrasse—Kreuzstutz Massnahmenblatt 6V-11.1
8.6 Haldenstrasse stadteinwérts
8.7 Kapuzinerweg—-Wey-Luzernerhof
8.8 Emmenbriicke Sonnenplatz
8.9 Zollhaus—Frohburg Proj.

Seetalplatz
8.10 Ebikon, Léwen—-Ladengasse Massnahmenblatt 6V-11.1 teilweise
8.11 Buchrain, Reussbriicke
8.12 Rosenberg—Schlossberg teilweise
Massnahmenblatt 6V-11.1

8.13 St. Karlistrasse —Kreuzstutz Massnahmenblatt 6V-11.2

Mogliche Umsetzung der neuralgischen Punkte in laufenden oder geplanten Projekten.
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10 FAZIT ZUM BERICHT SEITENS
VERKEHRSVERBUND LUZERN

Bessere Produktionsbedingungen fiir den 6ffentlichen
Verkehr - jetzt!

Der Verkehrsverbund Luzern plant, koordiniert und finan-
ziert den 6ffentlichen Verkehr (6V) im Kanton Luzern. Der 6V
soll neben der Grundversorgung in der Luzerner Landschaft
eine gute Erreichbarkeit der Stadt und Agglomeration Lu-
zern gewahrleisten sowie leistungsfahig und effizient sein.
Die erwartete 6V-Nachfragesteigerung von rund 40 Pro-
zent bis 2030 wird im vorliegenden Bericht erwéhnt. Die-
ser Nachfragezuwachs kann nur mit einem attraktiven
OV-System aufgefangen werden. Dabei kénnen wir nicht
auf Grossinvestitionen wie den Durchgangstiefbahnhof
oder den Bypass warten, sondern mussen die bestehen-
de Infrastruktur den finanziellen Rahmenbedingungen
entsprechend optimieren. Unser Angebotskonzept Ag-
gloMobil due zeigt auf, wie wir in den nachsten funf bis
zehn Jahren die Kapazitat wirtschaftlich steigern kénnen.
Ein wichtiger Pfeiler dazu ist gerade die Bevorzugung von
Bussen!

Wir danken vbl fir die umfangreiche Analyse und die zahl-
reichen Massnahmenvorschlage zu Gunsten einer besse-

ren Mobilitédt. Der Bericht belegt die schon seit langem
bestehenden Probleme im taglichen Betrieb und zeigt die
neuralgischen Punkte im Netz auf. Die Folgen, ndmlich
schlechte Produktionsbedingungen und zusétzliche jahr-
liche Mehrkosten in Millionenhéhe, regen zum sofortigen
Handeln an. Der Verkehrsverbund Luzern wird deshalb
nicht mide werden, bessere Bedingungen zu Gunsten
aller Luzernerinnen und Luzerner einzufordern und umzu-
setzen. Damit wird die Qualitat unserer Mobilitat deutlich
gesteigert.

Wir rufen die verantwortlichen Stellen bei den Tiefbau-
amtern des Kantons, der Stadt Luzern und der Agglo-
merationsgemeinden dazu auf, schnell Verbesserungen
herbeizuflhren. Ziel aller Beteiligten muss es sein, die
Produktions- und die Betriebsbedingungen weiter zu
verbessern, damit einerseits die Attraktivitat des 6V ge-
steigert werden kann und anderseits die Kosten aufgrund
der schlechten Bedingungen nicht weiter steigen. Die frei
gewordenen Mittel werden wir gerne in Angebotsausbau-
ten oder in moderne Fahrzeuge investieren statt mit
«Staukosten» zu binden.

Luzern, 31. August 2012

1B

Verkehrsverbund Luzern
Daniel Meier, Geschéaftsflhrer

50






i

G "o Gl sty T 1 e
iy “:.'ﬂ‘ ': ..l 4 ik i t_\.
= o -1 L = i fﬁ 1 i il ]
i '_'.:ﬁ" = ! !' I o
-|r"l"||"‘-lfrf‘i'.,;.:H ., Vg | .- et i "
£ L | _.:l:_. il ’.I. L= Pk I
' el ;

TR mﬁ: L I
. -E“'I':," ! - |
-

VERKEHRSBETRIEBE LUZERN AG, TRIBSCHENSTRASSE 65, POSTFACH, 6002 LUZERN
TELEFON +41 41 369 65 65, FAX +41 41 369 65 00, E-MAIL MAIL@VBL.CH, WWW.VBL.CH

Zertifiziertes Qualitats-, Umwelt- und Arbeitssicherheits-Managementsystem nach den Normen
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