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Ubersicht

Der Regierungsrat unterbreitet dem Grossen Rat den Planungsbericht Giber den 6ffent-
lichen Regionalverkehr und den schienengebundenen Guterverkehr. Der Planungsbe-
richt gibt Auskunft tiber das bestehende Angebot und die Nachfrage, Giber die geplanten
Anderungen sowie Uber die Kosten des offentlichen Verkehrs. Im Anhang zeigt der
Zweckverband oOffentlicher Agglomerationsverkehr Luzern die Planungen fiir seinen
Zustandigkeitsbereich auf.

Der kantonale Richtplan legt unter anderem fiir den 6ffentlichen Verkehr Ziele fest.
Dieser muss insbesondere in den dicht bebauten Siedlungsgebieten hohere Verkehrs-
anteile Ubernehmen. In den l&ndlichen Gebieten soll er eine Grundversorgung sicher-
stellen. Der Regierungsrat will mit den vorhandenen Finanzmitteln im 6ffentlichen Ver-
kehr eine bessere Wirkung erzielen. Dank entsprechender Anstrengungen konnte das
Angebot im 6ffentlichen Regionalverkehr auf den Fahrplanwechsel Ende Mai 1999 auf
verschiedenen Bahn- und Buslinien verbessert werden. Im ganzen Kanton besteht ein
gutes Grundangebot.

Verbesserungen sollen dort eingefiihrt werden, wo die Marktchancen und die Um-
weltprobleme am grossten sind. Dies ist insbesondere in der Agglomeration Luzern der
Fall. Der Regierungsrat will zusammen mit den anderen Kantonen der Zentralschweiz
Entscheidungsgrundlagen fir die Realisierung einer S-Bahn Zentralschweiz erarbei-
ten. Es ist sein Ziel, in der Siedlungs-, Verkehrs- und Wirtschaftsentwicklung im Kanton
Luzern auf den Zeitpunkt der Inbetricbnahme der ersten Etappe der Bahn 2000 im
Jahr 2005 eine das gesamte Angebot im 6ffentlichen Verkehr umfassende Qualitatsstei-
gerung zu verwirklichen. Der Regierungsrat setzt sich auch dafur ein, dass im Zusam-
menhang mit der zweiten Etappe der Bahn 2000 die wichtigen Infrastrukturausbauten
im Kanton Luzern realisiert werden.
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Der Regierungsrat des Kantons Luzern an den Grossen Rat

Sehr geehrte Frau Préasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir unterbreiten Ihnen einen besonderen Planungsbericht Giber den 6ffentlichen Ver-
kehr im Kanton Luzern.

I. Ausgangslage

1. Zweck des Planungsberichts

Der Regierungsrat unterbreitet dem Grossen Rat nach § 18 des Gesetzes Uber den
offentlichen Verkehr und den schienengebundenen Guterverkehr (6VG, SRL Nr. 775)
mindestens alle zehn Jahre einen Planungsbericht Gber den &ffentlichen Regional-
verkehr und Uber den schienengebundenen Giterverkehr. Der Planungsbericht gibt
Auskunft iber das bestehende Angebot und die Nachfrage, tiber die geplanten Ande-
rungen, Uber die zeitlichen Prioritaten bei der Verwirklichung der geplanten Mass-
nahmen, {ber die Kosten und tber notwendige organisatorische Anderungen. Im
Anhang zeigt der Zweckverband o6ffentlicher Agglomerationsverkehr Luzern die
Planungen fiir seinen Zusténdigkeitsbereich auf.

Das Instrument des Planungsberichts garantiert eine langfristige, transparente
Planung und die friihzeitige, effiziente Mitsprache aller relevanten Kréfte. Der Pla-
nungsbericht schafft eine Informations- und Vertrauensbasis zwischen allen Interes-
sierten (Bevdlkerung, Grosser Rat usw.). Die Umsetzung von Massnahmen in der
Kompetenz des Regierungsrates setzt die Genehmigung des Kredits im Rahmen des
Staatsvoranschlags durch den Grossen Rat voraus. Bei Forderungsmassnahmen aus-
serhalb der Kompetenz des Regierungsrates entscheidet der Grosse Rat Uber den
erforderlichen Kredit in aller Regel durch Dekret (819 6VG).

2. Bezug zu anderen Planungsbereichen

Der kantonale Richtplan 1998 legt unter Beachtung der gewiinschten Siedlungsent-
wicklung richtungsweisende Festlegungen und Koordinationsaufgaben fiir die kanto-
nale Gesamtverkehrspolitik und fiir die verschiedenen Verkehrsarten fest. Er ver-
langt in verschiedenen Koordinationsaufgaben eine Konkretisierung der Richtplan-
aussagen. Diese Aufgabe Ubernehmen der Planungsbericht im Bereich des offent-
lichen Verkehrs und der Strassenrichtplan fiir den Individualverkehr.

Der Kanton Luzern hat aufgrund der Vorschriften aus der Umweltschutzgesetz-
gebung Massnahmen in den Bereichen Larmschutz und Luftreinhaltung zu ergreifen.
Beides sind Bereiche, in denen der Verkehr ein massgebender Belastungsfaktor dar-
stellt.

Der Kanton hat bei der Umsetzung seiner Verkehrspolitik die Absichten des Bun-
des zu bertcksichtigen. In den kommenden Jahren stehen verschiedene VVorhaben im
Zusammenhang mit dem offentlichen Verkehr (6V) im Zentrum der schweizerischen
Verkehrspolitik:

— Starkere Gewichtung des Verursacherprinzips und mehr Kostenfairness mit der

EinfUhrung der leistungsabhéangigen Schwerverkehrsabgabe.

— Einbindung der schweizerischen Verkehrspolitik in die Entwicklung im europé-
ischen Raum.

— Moderne Bahninfrastrukturen mit dem Bau von Bahn 2000, NEAT und An-
schliissen ans européische Hochgeschwindigkeitsnetz.

— Leistungsfahige Bahnen mit mehr Wettbewerb auf der Schiene, der Umsetzung
der Bahnreform und der optimalen Ausniitzung der vorhandenen Kapazitaten.

Die kantonalen Massnahmen sind auch mit den Nachbarkantonen und den verschie-

denen Regionen des Kantons Luzern (regionale Richtplanungen) zu koordinieren.



3. Zustandigkeiten

Beim vorliegenden Planungsbericht tiber den &éffentlichen Verkehr handelt es sich um
einen besonderen Planungsbericht im Sinn von § 77 Absatz 1c des Grossratsgesetzes
(SRL Nr. 30). Der Grosse Rat nimmt vom Planungsbericht in zustimmendem Sinn, in
ablehnendem Sinn oder ohne Stellungnahme Kenntnis (8 79 Abs. 3 Grossratsgesetz).
Der Planungsbericht tber den o6ffentlichen Verkehr und tber den schienenge-
bundenen Giterverkehr hat sich auf die Zustandigkeiten des Kantons zu beschran-
ken. Der Schnellzugsverkehr liegt grundséatzlich im Zustandigkeitsbereich der Bahnen
(insbesondere der SBB) und wird durch den Kanton Luzern und seine Gemeinden
nicht finanziell unterstiitzt. Im Hinblick auf die Koordination mit dem Regionalver-
kehr und auf die wirtschaftliche und verkehrspolitische Bedeutung fur den Kanton
Luzern werden aber das Schnellzugsangebot und die damit aus kantonaler Sicht in-
teressierenden Fragen in den Planungsbericht integriert. Der Zweckverband 6ffentli-
cher Agglomerationsverkehr ist verantwortlich fiir den Agglomerationsverkehr. Der
Planungsbericht wird durch einen Anhang ergéanzt, in dem der Zweckverband tber
die Planung in seinem Zustandigkeitsbereich informiert. Der Anhang dient indessen
nur der Information. Er wird vom Grossen Rat nicht als Planungsbericht behandelt.

4. Vernehmlassungsresultate

Von Ende November 1998 bis Ende Marz 1999 fuhrten wir zum Entwurf des Pla-
nungsberichts tber den 6ffentlichen Verkehr ein breit angelegtes Vernehmlassungs-
verfahren durch. Insgesamt sind 78 Stellungnahmen mit 280 Antrégen von politischen
Parteien, Verbadnden und Organisationen, Gemeinden, Transportunternehmungen,
Nachbarkantonen und aus der Verwaltung des Kantons Luzern eingegangen. Die
grosse Zahl der Stellungnahmen und deren Inhalte zeigen ein starkes Interesse am
offentlichen Verkehr und eine positive Grundhaltung dazu. Zu den Kapiteln Finan-
zierung, flankierende Massnahmen, Ausbau Schnellzugs- und Regionalzugsangebot,
Orts- und Agglomerationsverkehr sowie Park-and-ride wurden am meisten Antrége
eingereicht.

Der Schwerpunkt der Antrége zum Kapitel Finanzierung bildete die im Vergleich
zum Regionalverkehr geringere finanzielle Beteiligung des Kantons am ¢ffentlichen
Agglomerationsverkehr. Die Antrage zu den flankierenden Massnahmen verlangten
in erster Linie eine Konkretisierung der aufgefihrten Grundsatze. Die meisten An-
trége nahmen Bezug zum Schnell- und Regionalzugsangebot, fir welche verschie-
dene Ausbaumassnahmen gefordert wurden. Im Agglomerationsverkehr wurden eine
Weiterentwicklung des Bussystems und die Priifung eines neuen Verkehrssystems be-
antragt. Bei den Park-and-ride-Anlagen stand ein noch starkeres Engagement des
Kantons zur Forderung des kombinierten Verkehrs im Vordergrund. Insbesondere
sollen auch Massnahmen an Bushaltestellen vorgesehen werden.

Im vorliegenden Planungsbericht wurden die eingegangenen Antrége beriicksich-
tigt, soweit sie unseren Zielsetzungen entsprechen. Rund 50 Prozent der Antrége
konnten mindestens teilweise aufgenommen, knapp 25 Prozent mussten abgelehnt
werden. Dies betrifft insbesondere die Forderung nach einer héheren finanziellen Be-
teiligung des Kantons am Agglomerationsverkehr. Etwas mehr als 25 Prozent der An-
trége waren entgegen der Meinung der Antragsteller bereits im Entwurf beriicksich-
tigt oder sind nicht Gegenstand des Planungsberichts dffentlicher Verkehr.

Il. Ziele fur den 6ffentlichen Verkehr
1. Ubergeordnete Strategien

a. Im Rahmen der Gesamtverkehrspolitik

Noch vor 100 Jahren wurden im Schnitt bloss 300 km pro Jahr und Person mit Ver-
kehrsmitteln zuriickgelegt. Heute sind es rund 14000 km. Die rasante Entwicklung
des Personenverkehrs beruht auf drei zentralen Grundpfeilern: dem Arbeitspendler-
verhalten, der Konsum- und der Freizeitkultur unserer Gesellschaft. Diese drei Mo-
bilitatszwecke treffen gegenwartig auf rund 90 Prozent der mit Verkehrsmitteln
zurlickgelegten Wege und fiir etwa 80 Prozent der dabei realisierten Distanzen zu.
Die Verkehrsleistungen im Personen- wie im Guterverkehr haben allein von 1970 bis
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1995 um rund 70 Prozent zugenommen. Die Wachstumskurve weist auch fur die kom-
menden Jahre nach oben, und eine Sattigungsgrenze ist vorlaufig nicht auszumachen.

Die starke Verkehrsentwicklung hat auch negative Seiten: Kulturlandverbrauch,
Unfélle, Energiebedarf, Larm, Luftbelastung. Es ist die Aufgabe der Verkehrs-, der
Umwelt-, der Energie-, der Finanz- und der Siedlungspolitik, durch eine Koordi-
nation der Verkehrsinvestitionen und der Siedlungsplanung, durch die Optimierung
der Betriebsablaufe und durch Anreize diese problematischen Auswirkungen zu ver-
mindern.

Die Richtplanung zielt darauf ab, die Zentren im Kanton Luzern untereinander
und mit ihrem Umland besser zu vernetzen. Luzern profiliert sich als regionales und
nationales Zentrum. Die zukiinftige Siedlungsentwicklung soll schwergewichtig dort
erfolgen, wo auch raumplanerisch glinstige VVoraussetzungen herrschen: In der Agglo-
meration Luzern und entlang der wichtigsten Verkehrsachsen. In diesem Bereich soll
die bestehende Siedlungsstruktur mit arbeitsplatzintensiven Betrieben und dichteren
Wohnstrukturen geférdert und eine weitere Ausdehnung der Siedlung ins «Griine»
eingeschréankt werden. Eine solche Siedlungsstruktur setzt attraktive und leistungs-
fahige offentliche Verkehrsmittel voraus.

Der kantonale Richtplan koordiniert die verschiedenen Verkehrsarten unterein-
ander. Fur den 6ffentlichen Verkehr legt er folgende Zielsetzungen fest:

— Im Agglomerationskern wird der offentliche Verkehr zur Erhéhung der Gesamt-
verkehrsleistung und zur Entlastung der Umwelt bevorzugt. Neben dem Angebot
sind die Zugange zu den Haltestellen massgebend fir die Attraktivitat des o6ffent-
lichen Verkehrs.

— Auf den Hauptverkehrsachsen unterstiitzt der 6ffentliche Verkehr die Vernetzung
der Zentren. Durch attraktive Umsteigepunkte und durch Angebotsverbesserun-
gen soll in erster Linie die Erreichbarkeit der Agglomeration Luzern verbessert
werden.

— Im landlichen Raum soll der 6ffentliche Verkehr eine Grundversorgung sicher-
stellen. Anzustreben sind eine gute Erreichbarkeit der Umsteigepunkte auf den
Hauptachsen (Park-and-ride-Anlagen) sowie giinstige Anschlisse bei den Kno-
tenpunkten des 6V.

Luzern ist Bestandteil des vernetzten Stédtesystems Schweiz. Zusammen mit den

Nachbarkantonen setzt sich der Kanton Luzern beim Bund fur eine wesentlich besse-

re Einbindung der Zentralschweiz in das nationale und internationale Verkehrssystem

ein. Dazu gehdrt die rasche und vollstdndige Umsetzung des Konzepts Bahn 2000 und
auch die rasche Realisierung des Gotthardbasistunnels mit optimalen Anschliissen
der Zentralschweiz an die Nord-Siid-Verbindungen.

b. Im Rahmen des finanziellen Umfeldes

Die finanzielle Situation von Bund, Kanton und vielen Gemeinden im Kanton Lu-
zern ist ungunstig, es besteht auf allen Stufen ein hoher Spardruck. Im Hinblick auf
die notwendige Koordination von Angebots- und Finanzplanung wollen wir folgende
Strategie verfolgen: Mit den vorhandenen Finanzmitteln muss eine bessere Wirkung
erzielt werden, um die definierten Ziele erreichen zu kénnen.

Mit einem hdheren Kundennutzen (zusatzliche Kurse, bessere Anschlisse, kiirzere
Fahrzeiten, verstarktes Marketing usw.) sollen neue Kunden gewonnen werden.
Diese neue Kundschaft verschafft dem System des offentlichen Verkehrs zusatzliche
Ertrége. Auf der andern Seite muss der Aufwand reduziert werden durch Rationali-
sierungsmassnahmen und durch vermehrte Konkurrenz (Ausschreibung von Leistun-
gen). Die einzelnen Massnahmen unterstltzen sich gegenseitig und bilden einen
positiven Regelkreis. Durch das Zusammenspiel aller Massnahmen wird die Wirt-
schaftlichkeit des offentlichen Verkehrs verbessert. Als Ergebnis entsteht ein grosse-
rer Spielraum bei Investitionen und Angebotsverbesserungen.

2. Neuerungen und Reformen

Seit Anfang 1996 ist das revidierte Eisenbahngesetz (EBG, SR 742.101) des Bundes in
Kraft. Die beiden wesentlichen Neuerungen betreffen die einheitliche Finanzierung
sdmtlicher Transportunternehmungen (inkl. SBB und Postauto) und den Ersatz der
automatischen Defizitdeckung der 6ffentlichen Hand durch das sogenannte Bestel-
lerprinzip mit Abschluss von Transportvereinbarungen zwischen Bestellern und Er-



stellern. Der Bund und die Kantone treten gemeinsam als Besteller von Leistungen
auf. Der Bund gibt fur jeden Kanton einen gesamthaften finanziellen Leistungsrah-
men vor. Innerhalb dieses Rahmens kdnnen die Kantone das Angebot weitgehend
nach den eigenen Vorstellungen gestalten. Das neue Gesetz stérkt die Rolle der Kan-
tone im Regionalverkehr. Friher traten sie bei den SBB lediglich als Antragsteller
auf. Die vorgenommene Revision des EBG stellt Transparenz bei der Finanzierung
der Regionalverkehrsleistungen her und setzt das Bestellprinzip konsequent durch.
Vorher hatte auch eine Ungleichbehandlung der verschiedenen Transportunterneh-
mungen bestanden.

Fur den gesamten Regionalverkehr besteht neu innerhalb eines Kantons ein ein-
heitlicher Finanzierungsschliissel, unabhangig davon, wer eine bestellte Leistung er-
bringt. Im Kanton Luzern Gibernimmt der Bund zurzeit 73 Prozent der Kosten, 27 Pro-
zent tragen Kanton und Gemeinden. Bis zum Fahrplanjahr 2001/02 wird der Bund im
Rahmen seines Sparprogramms seinen Anteil gesamtschweizerisch um 150 Millionen
Franken senken. Fiir den Kanton und die Gemeinden des Kantons Luzern wird dies
eine Steigerung ihres Kostenanteils von 27 auf 36 Prozent zur Folge haben. In der zwi-
schen Bestellern (Bund und Kanton) und Erstellern (Transportunternehmungen) fiir
jede Linie abzuschliessenden Transportvereinbarung wird neu im Voraus festgelegt,
welche Leistung von der Transportunternehmung zu welchen Kosten erbracht wird.
Das marktwirtschaftliche System erlaubt die Ausschreibung von Leistungen und den
Vergleich verschiedener Offerten. Es wird zu einer Effizienzsteigerung mit besserem
Angebot und/oder niedrigeren Kosten fuhren.

Mit dem seit Anfang 1997 giiltigen kantonalen Gesetz Uber den 6ffentlichen Ver-
kehr und den schienengebundenen Guterverkehr (6VG) erfiillt der Kanton Luzern
den Auftrag des Bundes, das gednderte EBG zu vollziehen. Das neue Gesetz hat zum
Ziel, den 6ffentlichen Verkehr auf dem ganzen Kantonsgebiet vermehrt nach markt-
wirtschaftlichen Grundsatzen zu betreiben und ihn nur dort zusatzlich auszubauen,
wo eine betrachtliche Entlastung der Umwelt bewirkt werden kann. Es schafft die
Voraussetzungen, um die Kosten fur den offentlichen Verkehr gerecht zwischen Kan-
ton und Gemeinden und unter den Gemeinden aufzuteilen. Es ermdglicht dem Kan-
ton, seine Interessen im offentlichen Verkehr erstmals auch in der Stadt und in der
Agglomeration Luzern wahrzunehmen.

Nach der Revision des EBG bildet die Bahnreform einen weiteren grundlegen-
den Reformschritt. Sie verbessert seit Anfang 1999 die Rahmenbedingungen fiir die
Unternehmungen. Verschiedene strukturelle Méngel hatten vorher die SBB und die
konzessionierten Transportunternehmungen (KTU) an einer effizienten Leistungs-
erbringung gehindert. Die Reform hat die VVoraussetzungen geschaffen, um die politi-
schen und unternehmerischen Funktionen besser zu trennen, die Effizienz im 6ffent-
lichen Verkehr zu erh6hen und Wettbewerbselemente ins Bahnsystem einzufihren.
Im Weiteren wird die Anpassung an die Entwicklungen in der EU sichergestellt sowie
die Frage der Entschuldung der SBB gel6st, und mit neuen Finanzierungsmodalitaten
mehr Transparenz hergestellt. Im Wesentlichen geht es um folgende Massnahmen:
Trennung von Infrastruktur und Betrieb bei den Bahnunternehmen,

— freier Netzzugang fur den Personen- und den Guterverkehr,

Starkung der unternehmerischen Freiheit und Verantwortung der SBB durch Ab-
schluss einer Leistungsvereinbarung zwischen Bund und SBB,

— Refinanzierung der SBB durch Entschuldung und zinslose Darlehen.

Die Bahnreform ist damit jedoch nicht abgeschlossen, im Lauf der rollenden Planung
werden weitere Massnahmen folgen. Sie ist Bestandteil einer umfassenden und koor-
dinierten Verkehrspolitik.

3. Zielsetzungen und Leitideen im 6ffentlichen Verkehr

Das 6VG bezweckt nach § 1 die Férderung des Offentlichen Verkehrs im Rahmen
einer integrierten Verkehrspolitik. Es fordert die Verlagerung des individuellen Per-
sonen- und Guterverkehrs auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel. Das Ziel ist die Schaf-
fung einer Grundversorgung im ganzen Kantonsgebiet als Voraussetzung fur die
raumplanungsgerechte und volkswirtschaftlich angemessene Entwicklung der Regio-
nen und Gemeinden sowie einer Zusatzversorgung in jenen Bereichen, in denen der
Einsatz der Mittel eine mdglichst grosse Entlastung der Umwelt und der Strassen be-
wirkt.

Damit die Ziele fur den 6ffentlichen Verkehr auch tatsachlich erreicht werden,
missen Rahmenbedingungen abgesteckt werden. Die folgenden Uberlegungen sol-
len die Richtung angeben. Die Gewichtung ist dabei im Einzelfall vorzunehmen:



— Koordination von Angebots- und Finanzplanung: Ohne Finanzmittel der offent-
lichen Hand kann der 6ffentliche Verkehr unter den heutigen Rahmenbedin-
gungen nicht aufrechterhalten werden. Damit das Angebot und die Nachfrage
zielgerichtet entwickelt und Fehlinvestitionen vermieden werden kdnnen, missen
Bund, Kanton und Gemeinden ihre finanziellen Mdglichkeiten frihzeitig und
langfristig aufzeigen. Das bestellte 6V-Angebot muss kostengiinstig betrieben
werden. Ausbauschritte sind angesichts der finanziellen Situation der 6ffentlichen
Hand nur dann mdglich, wenn sie mit Rationalisierungen, Nachfragesteigerungen
usw. verbunden sind.
— Schwerpunktsangebote: Ein Grundangebot im 6ffentlichen Verkehr ist heute im
ganzen Kanton vorhanden. Die angestrebte Verkehrsumlagerung muss durch
Schwerpunktangebote erzielt werden. Dies gilt insbesondere fiir die im Richtplan
als Entwicklungsschwerpunkte bezeichneten Gebiete. Das 6ffentliche Verkehrs-
mittel wird am héaufigsten fir die Fahrt zur Arbeit eingesetzt. Es muss versucht
werden, in zukiinftigen Angebotskonzepten zusatzlich auch im stark wachsenden
Segment des Gelegenheitsverkehrs einen héheren Verkehrsanteil zu erzielen.
Voraussetzung hierfirr sind klare Linienkonzepte mit durchgehenden Taktfahr-
planen.
— Bildung von Transportketten und Schaffung zentraler Umsteigepunkte: Entschei-
dend fir den Erfolg des 6ffentlichen Verkehrs ist die Bildung von integralen
Transportketten, die auch zu einer Verkiirzung der Gesamtreisezeiten fuhren
mussen. Ein Ubersichtlich aufgebautes 6ffentliches Verkehrsnetz weist eine hierar-
chische Einordnung der einzelnen Linien auf. Die Zubringerlinien (Bus) missen
mit den Hauptlinien (Bahn, vereinzelt auch Bus) an zentralen Umsteigepunkten
vernetzt werden.
— Zweckmassiger Einsatz des Offentlichen Verkehrs: Der 6ffentliche Verkehr im
Linienbetrieb ist ein Massentransportmittel. Sein Einsatz eignet sich besonders
in Ballungszentren und auf Schwerpunktachsen. Im ausgesprochen landlichen
Raum kann der Linienbetrieb nicht wirtschaftlich eingesetzt werden. Entspre-
chend den Ubergeordneten Zielsetzungen ist hier aber eine angemessene Grund-
versorgung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln sicherzustellen. Die Forderung nach
einem effizienten Mitteleinsatz gebietet, dass in diinnbesiedelten Gebieten das
heutige Angebot Uberpriift und alternative Formen des 6ffentlichen Verkehrs in
Betracht gezogen werden.
— Attraktive Fahrzeuge: Die eingesetzten Fahrzeuge auf der Strasse und der Schiene
mussen eine hohe Attraktivitat aufweisen. Wichtige Anforderungen sind unter
anderem hoher Komfort, gute Einstiegsverhéltnisse (Fahrgastwechsel, Bedurf-
nisse Mobilitatsbehinderter), gute Ubersichtlichkeit im Fahrzeug (Sicherheits-
gefiihl, Verhinderung von Vandalismus) und geringe Investitions- und Betriebs-
kosten.
— Verstarkung der Massnahmen im Umfeld: In die Gestaltung des Produkts offent-
licher Verkehr ist auch das ganze Umfeld zur Unterstiitzung der angebotsseitigen
Massnahmen einzubeziehen, wie Marketingstrategie, flankierende Massnahmen
zum Abbau von Behinderungen durch den Individualverkehr, Parkraumbewirt-
schaftung, Park-and-ride- und Bike-and-ride-Anlagen.
— Controlling: Die Wirksamkeit der realisierten Massnahmen ist zu Uberprifen. Mit
den im Planungsbericht offentlicher Verkehr aufgefiihrten Massnahmen sollen
die aus dem Richtplan abgeleiteten, strategischen Zielsetzungen gemass Kapitel 11
erreicht werden. Die geplanten Massnahmen weisen eine Vielzahl von Abhangig-
keiten auf, die haufig auch ausserhalb des staatlichen Einflussbereichs liegen. Aus
diesem Grund legt der kantonale Richtplan in einer Koordinationsaufgabe fest,
dass der Regierungsrat dem Grossen Rat zusammen mit dem Regierungspro-
gramm alle vier Jahre einen Controlling-Bericht vorlegt, der Auskunft gibt tGber
die
— Vollzugskontrolle: In welchem Mass wurden die Vollzugsziele er-
reicht und wie gross war der entsprechende
Mitteleinsatz?

— Uberprifung der Wirkung:  Werden die geplanten Wirkungen (iberhaupt
erreicht und in welchem Ausmass?

—  Uberpriifung der Ziele: Sind die Ziele weiterhin zweckmaéssig und an-
gemessen?

Gemass heutigem Planungsstand ist der erste Controlling-Bericht fur das Jahr 2003

vorgesehen.



I1l. Analyse des heutigen 6ffentlichen Verkehrs
im Kanton

1. Angebot und Nachfrage

a. Angebot

Das bestehende Netz des offentlichen Verkehrs im Kanton Luzern setzt sich aus
Bahn-, Bus- und Schiffslinien zusammen. Es ist in der Beilage 1 dargestellt.

Die raumliche Erschliessung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist im ganzen Kan-
tonsgebiet als gut zu bezeichnen. Rund zwei Drittel der Wohn- und der Arbeitsplatze
ausserhalb der Agglomeration Luzern sind ab der nachsten Haltestelle in funf bis
zehn Gehminuten erreichbar. Die Agglomeration Luzern weist eine noch bessere
Erreichbarkeit auf. Das Angebot ist dabei in erster Linie radial Richtung Luzern aus-
gerichtet. Der Vergleich mit den Pendlerstromen von 1990 geméss der Abbildung un-
ten zeigt, dass mit dieser Netzstruktur die bedeutenden Gesamtverkehrsstrome abge-
deckt werden. Entgegen der im Richtplan postulierten Vernetzung der Zentren
fehlen innerkantonale Verbindungen zwischen der Region Sempachersee-Surental-
Michelsamt und der Region Seetal sowie grenziiberschreitende Verbindungen aus
der Region Seetal Richtung Zug und Zirich. Ebenso fehlen weitgehend Tangentialver-
bindungen in der Agglomeration Luzern. Die Ergebnisse der Volksz&hlungen zeigen,
dass die im 6ffentlichen Verkehrsnetz fehlenden Verkehrsbeziehungen zwischen dem
Seetal und den Kantonen Zug und Zirich sowie die Tangentialverbindungen in der
Agglomeration Luzern in den letzten Jahren stark an Bedeutung gewonnen haben.
Insgesamt liegt deren Bedeutung aber nach wie vor deutlich hinter den Hauptver-
kehrsstromen zurtick. Quelle und Ziel der Fahrten sind zudem haufig breit verteilt,
was eine ungiinstige Voraussetzung darstellt fiir eine Abwicklung mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln.

Eidg. Volkszahlung 1990
Pendlerstrome der Erwerbstatigen 1990
zwischen den Planungsregionen des Kantons Luzern und den angrenzenden Kantonen
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Die zeitliche Verflgbarkeit des Angebots (Fahrtenangebot und Betriebsdauer) ist
innerhalb des Kantonsgebiets recht unterschiedlich. In der Agglomeration Luzern
stellen die Verkehrsbetriebe der Stadt Luzern (VBL) das Riickgrat des 6ffentlichen
Verkehrs dar. Auf den Hauptlinien der VBL wird wahrend der Hauptverkehrszeiten
in der Regel der 6-Minuten-Takt und wéhrend der Normalverkehrszeiten der 7/8-Mi-
nuten-Takt angeboten. Letzte Verbindungen bestehen um 00.30 Uhr ab dem Bahnhof
Luzern. Das Ubrige Kantonsgebiet wird auf den Hauptachsen meist durch die Bahn
erschlossen. Die Bahn- und die wichtigen regionalen Buslinien verkehren meist im
Stundentakt, mit Verdichtungen wéhrend der Hauptverkehrszeiten und mit letzten
Verbindungen vor Mitternacht. Die Luzerner Rigigemeinden werden durch die
Busse und Schiffe der Schifffahrtsgesellschaft erschlossen. Das Schiffsangebot ist sai-
sonal abgestuft und weist auch im Winter sieben tégliche Verbindungen pro Richtung
auf.

Im diinn besiedelten Kantonsgebiet kann das tagliche Angebot auf wenige Kurse
pro Tag sinken. Auch die Betriebsdauer ist geringer als auf den Hauptlinien. So exis-
tieren Buslinien mit kleinerem Fahrgastpotenzial, bei denen am Abend nach 20.00 Uhr
und am Sonntag ein Angebot fehlt, weil die Kosten hoch und die Nachfrage gering ist.
Beilage 2 zeigt die Anzahl Haltestellenabfahrten pro Tag im Regionalverkehr 1998.

Die Bahn weist dank ihrem eigenen Trassee und vergleichsweise hohen Halte-
stellenabstanden eine hohe Beforderungsgeschwindigkeit auf und ist in der Agglome-
ration Luzern diesbeziglich allen anderen Verkehrsmitteln tiberlegen. Wichtig sind
gute Anschlisse an den Umsteigeknoten. Der Bahnhof Luzern bietet hier nicht fur
alle Verkehrsbeziehungen optimale Bedingungen.

In den vergangenen Jahren wurden auf verschiedenen Buslinien Fahr- und Ver-
lustzeitmessungen durchgefuhrt. Je nach untersuchtem Streckenabschnitt ergaben
sich dabei Beférderungsgeschwindigkeiten von gegen 40 km/h bis unter 10 km/h in
den zentralen Abschnitten der Stadt Luzern. Die mittlere Beférderungsgeschwin-
digkeit der VBL-Busse schwankt im Bereich von 15 km/h. Das ist deutlich weniger als
der fur strassengebundene o6ffentliche Verkehrsmittel wiinschbare Wert zwischen
15 bis 20 km/h. Neben Behinderungen durch Verkehrstiberlastungen beeinflussen
auch Eigenbehinderungen der Busse in der Stadt Luzern die Beférderungsgeschwin-
digkeit.

Ein wichtiges Element im Angebot sind zentrale Umsteigepunkte zwischen ver-
schiedenen Linien des 6ffentlichen Verkehrs sowie zwischen Individualverkehr und
offentlichem Verkehr. Diese Umsteigepunkte sind insbesondere in den Regionalzent-
ren von Bedeutung. Gute Verhéltnisse mit neuen Umsteige-, Park-and-ride- und
Bike-and-ride-Anlagen bestehen bei den Bahnhofen in Luzern, Hochdorf und Sur-
see. Meist kleinere Park-and-ride-Anlagen befinden sich an vielen Bahnhaltestellen.
Weniger gunstige Umsteigeverhaltnisse mit oftmals auseinanderliegenden Haltestel-
len existieren in der Agglomeration Luzern. Mehrere Park-and-ride- und Bike-and-
ride-Anlagen wurden in den letzten Jahren mit den fir diesen Zweck reservierten
Motorfahrzeugsteuerertragen realisiert. Eine stetig wachsende Nachfrage fur Bike-
and-ride zeigt sich am Bahnhof Luzern, wo die angebotenen 1200 Abstellplatze der
Nachfrage nicht mehr gentigen. Das Park-and-ride- und das Bike-and-ride-Angebot
sollen im Kanton Luzern zukiinftig noch weiter ausgebaut werden.

b. Nachfrage

Im 6ffentlichen Verkehr stehen laufend mehr und aussagekréftigere Nachfragedaten
zur Verfugung. Diese Daten werden neu mit modernen, elektronischen Erhebungs-
geraten ermittelt. Aufgrund der vorhandenen Unterlagen kénnen folgende Aussagen
gemacht werden:

— Luzern ist der wichtigste Bahnknoten der Zentralschweiz mit einem Einzugsge-
biet von etwa 300000 Einwohnern. Er liegt bezuglich des Umsatzes beim Perso-
nenverkehr in der Reihenfolge der schweizerischen Bahnhofe nach Zirich, Basel,
Bern, Genf und Lausanne an sechster Stelle. Die nachfolgende Tabelle zeigt die
Bedeutung der einzelnen Bahnlinien mit ankommenden und abfahrenden Rei-
senden in Luzern fur einen durchschnittlichen Werktag und die Abendspitze
(Juni-November 1999), unterteilt nach Regionalverkehr (RZ) und Schnellzugs-
verkehr (SZ):



Montag-Freitag 17.00-18.00 Uhr

Rz Sz Total Rz Sz Total
Luzern-Zug 1900 | 14500 | 16400 180 | 1650 | 1830
Luzern-Olten 3700 | 10200 | 13900 470 980 | 1450
Luzern-Arth-Goldau 1600 6400 8000 170 690 860
Luzern-Langnau 3900 3700 7600 630 450 1080
Luzern-Briinig 2600 2900 5500 240 420 660
Luzern—-Engelberg 3900 — 3900 550 — 550
Luzern-Lenzburg 2500 — 2500 340 — 340
Total 20100 | 37700 | 57800 2580 4190 6770

Ausgel6st durch die Angebotsverbesserungen ab Juni 1999 ist damit im Vergleich
zur Zahlung vor zwei Jahren ein Wachstum von rund 4000 Fahrgasten pro Tag
bzw. 7 bis 8 Prozent zu verzeichnen. Wichtigster Grund ist die Einfiihrung des 30-
Minuten-Takts nach Zirich im Schnellzugsverkehr.

Die Bedeutung der wichtigsten Buslinien mit den Fahrgastfrequenzen beider
Fahrtrichtungen fir einen durchschnittlichen Werktag und die Abendspitzen-
stunde 1998/99 zeigt folgende Tabelle:

Am Stadtrand von Luzern:

Mont_gg—Freitag 17.00-18.00 Uhr
VBL | Ubrige | Total | VBL |Ubrige| Total
Stutzstrasse / Horw — | 1100 | 1100 — 110 | 110
Horwerstrasse / Horw 4300 — | 4300 450 — | 450
Luzernerstrasse / Kriens 9900 100 | 10000 980 20 | 1000
Bernstrasse / Littau 4200 — | 4200 450 — | 450
Baselstrasse (+A2) / Littau 7700 | 7300 |15000 780 | 1070 | 1850
Maihofstrasse / Ebikon 5700 — | 5700 600 — | 600
Schadrutistrasse / Adligenswil | 1000 — | 1000 110 — | 110
Seeburgstrasse / Meggen 2100 — | 2100 240 — | 240
Total 34900 8500 [43400 | 3610| 1200 |4810
Im Zentrum von Luzern:

Mont_:_j\g—Freitag 17.00-18.00 Uhr
VBL Ubrige | Total VBL | Ubrige | Total
Pilatusplatz 34500 6100 | 40600 | 3430 920 |4350
Seebriicke 32900 1200 | 34100 | 3300 200 |3500

Ein Vergleich mit den automatischen Strassenverkehrszéhlungen von 1998 zeigt
folgende Resultate (Annahme: Fahrzeugbesetzungsgrad im Individualverkehr,
IV = 1.3 Personen):

Montag-Freitag 17.00-18.00 Uhr

Bus v %06V | Bus v %06V
Horwerstrasse / Horw 4300 15200 | 22% 450 | 1260 | 26%
Luzernerstrasse / Kriens | 10000 30300 | 25% | 1000 | 2570 | 28%
Baselstrasse / Littau 15000 19600 | 43% | 1850 | 1470 | 56%
Ebikon 5700 | 30500 | 16% 600 | 2640 | 19%
Seebriicke Luzern 34100 | 56500 | 38% | 3500 | 4070 | 46%
Total 69100 | 152100 | 31% | 7400 | 12010 | 38%

Der Bus weist an den untersuchten Querschnitten am Stadtrand wéahrend der
Hauptverkehrszeit einen Verkehrsanteil von rund 38 Prozent auf. Bezogen auf
den ganzen Werktag ist dieser Anteil leicht tiefer. Der Bus besitzt demnach eine
hohe Bedeutung zur Bewadltigung des werktéglichen Spitzenverkehrs. Er wird
aber auch wéhrend der Uibrigen Tageszeiten haufig benutzt.
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— Ein wichtiger Bestandteil des 6ffentlichen Verkehrs sind auch die Schiffe der
SGV. Die Fahrgastzahlen der SGV-Linien von und nach Luzern betrugen 1998
durchschnittlich 3700 an Werktagen und 510 zwischen 17.00 und 18.00 Uhr.

— Bezogen auf einen Kordon rund um die Stadt Luzern weisen die verschiedenen
Verkehrsmittel des 6ffentlichen Verkehrs folgende Verkehrsanteile auf:

Montag-Freitag 17.00-18.00 Uhr

Fahrgéste Anteil Fahrgéste Anteil
Busse VBL 34900 33% 3610 30%
Busse Ubrige 8500 8% 1200 10%
Bahnen SZ 37700 36% 4190 35%
Bahnen RZ 20100 19% 2580 21%
Schiffe 3700 4% 510 4%
Total 104900 100% 12090 100%

— Im kantonalen Durchschnitt bewegen sich die Verkehrsanteile des 6ffentlichen
Verkehrs und des motorisierten Individualverkehrs etwa im Verhéltnis von 20 zu
80 Prozent. Der deutlich hdhere Anteil des 6ffentlichen Verkehrs in der Agglo-
meration Luzern wird dank des guten Angebots und wegen der Kapazitatsprob-
leme beim Individualverkehr und der Parkplatzknappheit im Zentrum erzielt.

— Eine Socialdata-Studie untersuchte das Verkehrsverhalten der Einwohnerinnen
und Einwohner der Stadt Luzern. Diese legten 1996 an einem durchschnittlichen
Tag 32 Prozent aller Wege zu Fuss zurtck, 28 Prozent mit dem PW, 25 Prozent mit
dem 6V, 13 Prozent mit dem Fahrrad und 2 Prozent mit dem Motorrad.

— Die gezielte Forderung des 6ffentlichen Verkehrs der letzten Jahre hat sich posi-
tiv ausgewirkt. Der Vergleich der VVerkehrsmittelwahl der Erwerbstatigen von und
nach der Stadt Luzern von 1980 und 1990 (aufgrund der Pendlerstatistik der
Volkszéhlung) dokumentiert, dass der 6ffentliche Verkehr zwischen 1980 und
1990 bei den regelmassigen Verkehrsteilnehmenden Verkehrsanteile dazugewin-
nen konnte (die néchste Volkszahlung folgt im Jahr 2000):

Mot. IV ov
1980 1990 1980 1990

Zupendler 9949 | 49% | 11817 | 42% | 7556 | 37% | 13994 | 50%
Wegpendler | 3556 | 50% | 4834 | 48% | 2585 | 36% | 4512 | 45%

Ubrige Total
1980 1990 1980 1990

Zupendler 2934 | 14% | 2314 | 8% | 20439 |100% | 28125 | 100%
Wegpendler 960 | 14% 710 | 7% | 7'101|100% | 10056 | 100%

Der Pendlerverkehr bestimmt massgebend die Verkehrsspitzen der Hauptverkehrs-
zeiten und verursacht die damit verbundenen Verkehrsprobleme. Eine weitere Ver-
besserung des Angebots im 6ffentlichen Verkehr wahrend der Hauptverkehrszeiten
ist eine verkehrspolitische Zielsetzung. Ungunstig wirkt sich dabei aus, dass diese
Spitzenleistungen ausserordentlich teuer sind. Die Infrastruktur muss auf eine Spit-
zenleistung ausgebaut werden, die nur wéhrend weniger Stunden téglich bendtigt
wird. Gleichzeitig sind die Erlose dieser regelmassigen Abonnementskundinnen und
-kunden pro Fahrt vergleichsweise gering.

In der Agglomeration Luzern ist das vorhandene Angebot im 6ffentlichen Ver-
kehr wahrend der Hauptverkehrszeiten ausgelastet. Die gewiinschte Veranderung
des Modalsplits zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs erfordert deshalb quantitative
und qualitative Verbesserungen des Angebots. Verbesserungen durch zusatzliche
Kurse und Zige sind ebenso vorzusehen wie Beschleunigungsmassnahmen.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Férderung des 6ffentlichen
Verkehrs in den vergangenen Jahren Erfolge gezeigt hat. Es ist aber zu bemerken,
dass die Fahrgastzahlen seit 1995 stagnieren oder auf einzelnen Linien leicht riicklau-
fig sind. Eine weitergehende Férderung des 6ffentlichen Verkehrs wird angesichts der
zunehmenden Kapazitatsengpéasse auf der Strasse und der Schiene sowie der ungiins-
tigen finanziellen Perspektiven der 6ffentlichen Hand zunehmend schwieriger. Flr
die Zukunft wird es deshalb noch wichtiger als heute sein, klare Prioritaten zu setzen.
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Die folgende Zusammenstellung zeigt die Kosten und die Finanzierung des

Bund, Kanton und Gemeinden als Besteller von o6ffentlichen Agglomerations- und
Regionalverkehrsleistungen zahlen fir das Angebot im Kanton Luzern im Fahrplan-
jahr 1998/99 zusammen rund 85 Mio. Franken fiir die Erbringung des Angebots im
Schilertransporte. Die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs folgt den Bestimmun-
gen des Eisenbahngesetzes des Bundes und des kantonalen Gesetzes iber den 6ffent-
lichen Verkehr und den schienengebundenen Guterverkehr. Der Kanton Luzern finan-
ziert seinen Beitrag einerseits aus allgemeinen Steuerertrdgen und andrerseits mit
offentlichen Verkehrs im Kanton Luzern detailliert:

Ertragen der Motorfahrzeugsteuer, von denen 5 Prozent oder gegenwartig rund

Guterverkehrs der SBB, der Ortsbusse Sursee und Wolhusen sowie der speziellen
3 Millionen Franken fir diesen Zweck reserviert sind.

offentlichen Verkehr. Nicht beriicksichtigt sind dabei die Kosten des Fern- und des

2. Kosten und Finanzierung
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Die Darstellung weist einen «Gesamtkostendeckungsgrad» fur den gesamten
offentlichen Verkehr im Kanton Luzern von 41 Prozent aus. Dabei ist der Kosten-
deckungsgrad des Agglomerationsverkehrs mit 57 Prozent deutlich héher als der-
jenige des Regionalverkehrs mit 37 Prozent (nur Abgeltung beriicksichtigt).

Von den Bestellern leistet der Bund mit einem Anteil von rund 52 Prozent an den
Gesamtkosten den hdchsten Beitrag, gefolgt von den Gemeinden mit 31 Prozent und
dem Kanton mit 17 Prozent. Bei den Gemeinden ist zu unterscheiden zwischen
Agglomerationsgemeinden, welche sowohl Agglomerationsverkehr (Zweckverband)
wie auch Regionalverkehr finanzieren, und den tbrigen Gemeinden im Kanton, wel-
che sich nur an den Kosten des Regionalverkehrs beteiligen.

Die Kosten des ¢ffentlichen Verkehrs sind in der Vergangenheit im Kanton Lu-
zern aus den verschiedensten Griinden stark angestiegen. Die in den letzten Jahren
eingeleiteten Massnahmen mit den im Voraus abzuschliessenden Transportverein-
barungen im Regionalverkehr zwischen Bestellern und Erstellern zeigen aber jetzt
Wirkung: Die Gesamtkosten des 6ffentlichen Verkehrs bleiben seit der Einfiihrung
des neuen Gesetzes Uber den 6ffentlichen Verkehr und den schienengebundenen
Guterverkehr im Jahr 1997 stabil.

3. Organisation des 6ffentlichen Verkehrs

a. Gliederung des 6ffentlichen Verkehrs

Im Fernverkehr behalten die SBB auch nach der Bahnreform ihre Filhrungsrolle. Ein
landesweites, koordiniertes System kann nur durch eine netzweite Planung ermég-
licht werden. Die SBB haben in diesem Rahmen den Bedurfnissen der Regionen zur
optimalen Einbindung des Regionalverkehrs in das Gesamtsystem Rechnung zu tra-
gen. In der Leistungsvereinbarung zwischen Bund und SBB sind insbesondere Aus-
sagen zu den Themen strategische Ausrichtung, Leistungsziele und Bestellung ent-
halten. Die SBB bieten auf ihrem Fernverkehrsnetz in der Regel stiindliche oder
zweistindliche Verbindungen an. In der Abgeltungsverordnung des Bundes (Ver-
ordnung Uber Abgeltungen, Darlehen und Finanzhilfen nach Eisenbahngesetz,
SR 742.101.1) ist festgeschrieben, dass die SBB vor Einleitung des Bestellverfahrens
im Regionalverkehr tber die geplanten konzeptionellen Anderungen im Fernver-
kehr orientieren. Im Hinblick auf das Gesamtangebot 6ffentlicher Verkehr und auf
die nationalen Projekte Bahn 2000 und NEAT werden die Kantone in der Regel in
die Planungsarbeiten fiir den Fernverkehr einbezogen.

Fir den Guterverkehr der SBB sind in der Leistungsvereinbarung zwischen Bund
und SBB analoge Aussagen wie fiir den Fernverkehr enthalten. Bei den konzes-
sionierten Transportunternehmungen ist der Wagenladungsverkehr Bestandteil des
Regionalverkehrs. Mit der Bahnreform ist auch neuen Unternehmungen der diskri-
minierungsfreie Netzzugang fir den Giterverkehr ermoglicht worden.

Zum Regionalverkehr gehdren gemass Abgeltungsverordnung der regionale Per-
sonenverkehr sowie der Wagenladungsverkehr und die Infrastruktur der konzessio-
nierten Transportunternehmungen. Im Regionalverkehr bestellen und finanzieren
Bund und Kantone die Leistungen der Transportunternehmungen auf der Basis einer
fur ein Fahrplanjahr gultigen Angebotsvereinbarung. Das Verfahren ist in der Abgel-
tungsverordnung geregelt. Der Bundesrat legt jeweils vier Jahre im Voraus die fir den
Regionalverkehr zur Verfiigung stehenden Mittel fest. Die Mittel werden den Kanto-
nen grundsétzlich in Fortschreibung der bisherigen Bundesleistungen zugeteilt. Neu
besteht die Mdglichkeit, Transportleistungen 6ffentlich auszuschreiben. Der Kanton
Luzern macht von dieser Mdglichkeit Gebrauch und schreibt wéahrend den kommen-
den zehn Jahren jeweils auf Ende der Konzessionsdauer alle Linien im regionalen
Personenverkehr zur freien Konkurrenz aus.

Der Orts- und Agglomerationsverkehr wird durch die Gemeinden bzw. durch den
Zweckverband offentlicher Agglomerationsverkehr Luzern — mit einer kantonalen
Beteiligung von 10 Prozent — geplant, organisiert und finanziert. Orts- und Agglo-
merationsverkehr ist 6ffentlicher Verkehr, der ausschliesslich der Verbindung inner-
halb eines Ortes oder von Agglomerationsgemeinden dient. Die Aufgaben des
Zweckverbands werden im Anhang des Planungsberichts dargestelit.
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b. Bestellerorganisation Regionalverkehr

Die Kantone als Vertreter der Besteller informieren die Transportunternehmungen
Uber die fir den Regionalverkehr bereitgestellten Mittel. Sie teilen ihnen gleichzeitig
mit, wie das Angebot verandert werden soll. Insbesondere Bahnlinien fihren meist
Uiber das Gebiet mehrerer Kantone. Dies bedingt, dass geeignete Organisationen zur
regionalen Koordination der Angebote geschaffen werden. Der Kanton Luzern ist
Mitglied der Regionalkonferenz Zentralschweiz fiir den 6ffentlichen Verkehr. Die-
sem Gremium gehdren die verantwortlichen Departementsvorsteher der sechs Zent-
ralschweizer Kantone an, denen ein Fachgremium mit den fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr Verantwortlichen unterstellt ist. Die Regionalkonferenz stellt einerseits die
Interessenvertretung der Zentralschweiz gegenliber dem Bund sicher, andrerseits
nimmt sie Ubergeordnete Aufgaben bei der Angebotsplanung und dem Bestellver-
fahren wahr. Fur die grenziberschreitenden Linien wird jeweils ein federfihrender
Kanton bestimmt, welcher das Bestellverfahren leitet. Innerhalb des Kantons Luzern
vertritt ein neues Gremium, die 6VV-Delegation der Gemeinden, die Interessen der
Gemeinden. Sie hat insbesondere bei der Planung und der Vorbereitung aller wichti-
gen Entscheidungen mitzuwirken und die Rechnungen an die Gemeinden zu prifen.

Im Kanton Luzern sind die Abteilung 6ffentlicher Verkehr und der Gesamtver-
kehrskoordinator im Verkehrs- und Tiefbauamt zustandig fur die Sachbearbeitungen
im Zusammenhang mit dem 6ffentlichen Verkehr. Ihre wichtigsten Aufgaben sind im
Gesetz Uber den 6ffentlichen Verkehr und den schienengebundenen Giiterverkehr
(SRL Nr. 775) definiert.

Die Organisation und die Aufgabenverteilung im Regionalverkehr aufgrund der
neuen Gesetzgebungen von Bund und Kanton Luzern bewahren sich laut den bishe-
rigen Erfahrungen. Die verbesserte Planung, Budgetierung und Mitsprache aller Be-
teiligten hat allerdings auch ihren Preis: Der administrative Aufwand ist splrbar ge-
wachsen. Zudem hat auch eine Aufgabenverlagerung vom Bund auf die Kantone
stattgefunden. Diese Zusatzbelastung erfordert eine starkere Zusammenarbeit zwi-
schen den Kantonen und neue, EDV-gestiitzte Hilfsmittel (Datenbank, Controlling-
system). Im Hinblick auf eine effiziente Bewirtschaftung und den einfachen Zugriff
auf die umfangreichen Daten hat der Kanton Luzern zusammen mit einer externen
Firma als gesamtschweizerische Neuheit eine Datenbank «Angebot und Kosten im
offentlichen Verkehr» (Ak6V) entwickelt. Diese konnte 1999 erfolgreich in Betrieb
genommen werden.

c. Transportunternehmungen

Bei den im Regionalverkehr tatigen Transportunternehmungen bestehen unter-
schiedliche Strukturen. Bei den SBB als grosste Transportunternehmung wurde fur
den regionalen Personenverkehr eine eigene Organisation mit direkten Ansprech-
partnerinnen und -partner fir die Besteller geschaffen. Bei der Post wurde der Trans-
portbereich verselbstédndigt und mit regionalen Direktionen neu organisiert. Andere
Unternehmungen sind kleiner und filhren im Minimum eine einzige Linie. Verschie-
dene mittlere Betriebe sind auch noch in Sparten ausserhalb des 6ffentlichen Ver-
kehrs tatig. Wegen der Anderung des Umfelds, das die Unternehmungen zu mehr un-
ternehmerischem Denken und Handeln zwingt, sind weitere Strukturanpassungen
bei Transportunternehmungen im Gang. Insbesondere die ganz kleinen Unterneh-
mungen dirften in Zukunft Mihe bekunden, die steigenden Anspriiche (Know-how,
Infrastruktur) sowie das erhthte Risiko (Verlust einer oder mehrerer Linien) ver-
kraften zu kénnen.

d. Tarifverbund der Kantone Luzern, Obwalden und Nidwalden

Der Kanton Luzern hat gesamtschweizerisch als einer der ersten Kantone im Sektor
der Abonnemente einen Tarifverbund geschaffen. Unter dem Namen «Passepartout»
werden heute Monats-, Jahres-, Junioren- und 9-Uhr-Passepartouts angeboten. Auf
Anfang 1999 wurde das Angebot neu strukturiert und der Wochen- sowie der Senio-
ren-Passepartout aufgehoben. Neu wird mit dem 9-Uhr-Passepartout ein fur alle Er-
wachsenen gultiges, verglnstigtes Abonnement geschaffen, das von Montag bis Frei-
tag jeweils ab 09.00 Uhr morgens und am Wochenende ohne Einschrankungen guiltig
ist. Der Gultigkeitsbereich des Passepartouts umfasst seit 1988 den gesamten Kanton
Luzern sowie die Kantone Obwalden und Nidwalden mit einem Streckennetz von
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900 Kilometern. Mehr als 36000 Kunden profitieren téaglich von diesem Angebot.
Partner des Tarifverbunds sind die drei Kantone Luzern, Obwalden und Nidwalden,
der Zweckverband 6ffentlicher Agglomerationsverkehr sowie 19 Transportunterneh-
mungen des 6ffentlichen Regional- und Agglomerationsverkehrs.

Mit der neuen, seit Anfang 1998 bestehenden Verbundorganisation wird versucht,
die politische und die unternehmerische Ebene des Verbunds in eine Besteller- und
Erstellerorganisation zu trennen und beiden klare Kompetenzen und Verantwortlich-
keiten zuzuordnen.

4. Folgerungen

Aus der Analyse des Ist-Zustandes und in Berticksichtigung der formulierten Ziele
ergeben sich nachstehende Folgerungen:

a. Internationaler Schienenverkehr

Wie in der Raumordnung Schweiz vorgesehen, benétigen Luzern und die Zentral-
schweiz zur wirtschaftlichen und touristischen Entwicklung einen Anschluss an das
internationale Bahnnetz. Dieser Anschluss ist mit einer angemessenen Bedienung
von Luzern und der Zentralschweiz durch Fihrung direkter internationaler Ziige
zwischen den wichtigsten europaischen Zentren und Luzern sicherzustellen. Wo die
Fihrung direkter internationaler Zige nach und Uber Luzern aus Marktgrinden
nicht gegeben ist, sind gute Anschliisse an den Grenz- und Ubergangsbahnhéfen zwi-
schen dem européischen Hochgeschwindigkeitsnetz (TGV, ICE, Pendolino usw.) und
dem schweizerischen Bahnnetz sicherzustellen. Ebenso ist auf eine gute Anbindung
von Luzern an die Flugh&fen Zirich, Genf und Basel hinzuwirken.

Um Fortschritte zu erreichen, muss der Kanton Luzern in Zusammenarbeit mit
Wirtschafts- und Tourismuskreisen Strategien und Aktivitdten entwickeln, die eine
qualitativ bessere Integration Luzerns und der Zentralschweiz in den européischen
Schienenverkehr zum Ziel haben. Erste Erfahrungen konnten mit dem ICE «Vier-
waldstattersee» Hamburg-Luzern—-Hamburg gesammelt werden, welcher an den
Sommerwochenenden 1995 und 1996 auf Initiative des Kantons Luzern und mit Un-
terstitzung von Wirtschaft und Tourismus von Basel nach Luzern verlangert wurde.

b. Nationaler Schienenverkehr

— Aufden Fahrplanwechsel 1999 wurden nach Abschluss der Sanierungsarbeiten an
der Bahnhofzufahrt Luzern wichtige Verbesserungen im Schnellzugsverkehr ein-
geflihrt:

— 30-Minuten-Takt Luzern-Zug-Zirich. Das neue Angebot wurde von den
Fahrgéasten sehr gut aufgenommen. Die Nachfrageanalyse zeigt eine deutliche
Steigerung der Fahrgastzahlen.

— Wiedereinfihrung der durchgehenden Verbindung Luzern-Bern-Genf mit
neuem Halt in Schipfheim: Die Verbindung Westschweiz—Zentralschweiz
wurde aufgewertet. Durch die zeitliche Verlegung der Schnellziige entfallen
die Schnellzugskreuzungen in Wolhusen und damit leider auch die optimalen
Anschlussbedingungen fiir das Luzerner Hinterland.

— Beider Realisierung der ersten und der zweiten Etappe von Bahn 2000 setzt sich
der Kanton Luzern gegentiber dem Bund und den SBB fiir folgende Forderungen
ein:

— Sicherstellung der Einbindung von Luzern in das nationale Knotensystem der
Intercity-Zige (z. B. mit Zurich, Basel, Bern);

— Sicherstellung der Einbindung der fiir den Kanton Luzern wichtigen Orte von
regionaler oder verkehrstechnischer Bedeutung (Emmenbriicke, Sursee, Zo-
fingen, Wolhusen, Schiipfheim, Langnau i. E. und Rotkreuz) in das Schnell-
zugsangebot von Bahn 2000;

— Ausbau der Leistungsfahigkeit der Bahnabschnitte Luzern-Rotkreuz und
Luzern-Hergiswil.
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c. Regionaler Schienen- und Busverkehr

— Das System des 6ffentlichen Verkehrs wurde bisher mit vielen verschiedenen
Einzelmassnahmen verbessert. Im Hinblick auf die Inbetriebnahme der ersten
Etappe Bahn 2000 im Jahr 2005 ist eine Optimierung des Gesamtsystems von
Bahn und Bus anzustreben, welches auf der Basis einer S-Bahn aufbauen wird.
Gestitzt auf die Hauptachsen der Bahn sind noch mehr regionale Verkehrskon-
zepte fur den 6ffentlichen Verkehr zu erarbeiten und umzusetzen. Die regionalen
Verkehrskonzepte haben aufzuzeigen, welche Verbesserungen und Optimierun-
gen bis zur Inbetriebnahme von Bahn 2000 und danach realisiert werden kénnen
und welche Massnahmen bezuglich Infrastrukur und Angebot durch den Kanton
einzuleiten oder zu ergreifen sind.

— Die sicherheitstechnische Sanierung der Seetalbahn ist dringend weiterzufiihren,
und mit einem attraktiven und wirtschaftlichen Betriebskonzept soll der Nutzen
fur die Fahrgéste erhéht werden.

IV. Definition des Soll-Zustands im o6ffentlichen
Verkehr

1. Angebot

Bei der Analyse des heutigen Angebots sind betréchtliche Unterschiede in den Be-
dienungsqualitéten, gemessen an den Bedienungshaufigkeiten und -zeiten, zum Vor-
schein gekommen. Es zeigt sich ein deutliches Gefalle zwischen den Gemeinden der
Agglomeration und den l&andlichen Gebieten sowie zwischen Bahn- und Busgemein-
den. Es stellt sich die Frage, wie weit die Unterschiede mit dem Verkehrsaufkommen
und damit der Bedeutung der einzelnen Linien zu begriinden sind, oder ob sie ihre

Ursache bei den friher unterschiedlichen Tragerschaften oder Finanzierungen haben.
Das dem Planungsbericht zugrunde liegende Konzept bezweckt die Erschliessung

mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nach einheitlichen Kriterien: R&ume mit vergleich-
barer Bedeutung und &hnlichen Verkehrsbedirfnissen sollen unabhéngig von der Be-
treiberschaft in vergleichbarer Qualitat erschlossen sein. Deshalb ist eine Harmoni-
sierung des Angebots unabdingbar. Im Weiteren muss es auf die vorhandenen finan-
ziellen Mittel der Leistungsbesteller abgestimmt werden.

Es sind zu diesem Zweck Kriterien fiir die grobe Abschéatzung der Verkehrsbe-
durfnisse und damit fur die Zuweisung von Linien zu einem gewissen Bedienungs-
standard festzulegen. Dabei kann die aktuelle Nachfrage nur eines von verschiedenen
Kriterien sein, weil sie zu stark vom heutigen Angebot gepragt ist. Die Festsetzung
von Angebotsstufen und Bedienungsstandards ist eine der Voraussetzungen zur For-
mulierung des Leistungsauftrages.

Fur die Abschatzung der Verkehrsbediirfnisse oder der Linienpotenziale sind fol-
gende Punkte massgebend:

— Funktion einer Linie im Ubergeordneten Netz: Sicherstellung des ubergeordneten
regionalen (oder nationalen) Verkehrs.

— Grosse und Siedlungsstruktur des zu erschliessenden Raumes, zu messen an der
Anzahl der erreichbaren Einwohnerinnen und Einwohner und der Pendlerinnen
und Pendler. Orte erhohter Attraktivitit oder Aktivitat, welche mit der Erfassung
von Einwohner- und Pendlerschaft nur ungentigend zum Ausdruck kommen,
brauchen eine gesonderte Betrachtung (Einkaufszentren, Ausflugsziele, Erho-
lungszonen usw.).

— Die aktuelle sowie die zukiinftig aus unterschiedlichen Zielsetzungen (z. B. Ver-
kehrs- und Umweltprobleme) angestrebte Nachfrage.

— Verkehrsarten: Sind bereits Schuler der Grundschulstufe auf den o6ffentlichen
Verkehr zwingend angewiesen? Erfillt eine Linie vorwiegend Aufgaben im Pend-
lerverkehr oder ist sie auch fur den Einkaufs-, Nutz- und Freizeitverkehr von Be-
deutung?

Wird das Angebot in den Hauptverkehrszeiten noch einigermassen vom Berufsver-

kehr (Pendler) bestimmt, so dient jenes in den Zwischenzeiten dem Einkaufs-, Nutz-

und Freizeitverkehr, fir den die Férderungswirdigkeit nicht zum vornherein gege-
ben ist. Die Bedeutung dieses Verkehrs wéchst stetig. Wir setzen uns aus folgenden

Griinden dafur ein, auch dort ein annehmbares Angebot bereitzustellen:
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— Die flexibleren Arbeitszeiten sowie die zu erwartende Zunahme an Teilzeitbe-
schaftigten fuhren dazu, dass sich die Pendler weniger an fixe Zeiten halten.

— Zahlreiche Massnahmen (wie z. B. das Halbtaxabonnement oder der 9-Uhr-Pas-
separtout) zielen auf eine Forderung des Nicht-Pendler-Verkehrs und rufen nach
einer entsprechenden Angebotspolitik.

— Fur die Fixkosten des offentlichen Verkehrs (z. B. Fahrzeuge) ist der Spitzenver-
kehr massgebend. In den verkehrsarmen Zeiten steht die Infrastruktur ohnehin
zur Verfiigung. Gleichzeitig sind die Ertrage der Gelegenheitsfahrenden mit Ein-
zelbilletten und Mehrfahrtenkarten pro Fahrt hdher als im Abonnementsverkehr.

In der Verordnung zum Gesetz iber den 6ffentlichen Verkehr und den schienenge-

bundenen Giterverkehr (6VV, SRL Nr. 775a) werden Angebotsstufen und minimale

Kostendeckungsgrade definiert (88 3ff. 6VV). Fir jede Angebotsstufe werden die

niedrigste und die hochste Anzahl méglicher Kurspaare sowie der minimale Kosten-

deckungsgrad festgelegt. Widersprechen bestehende Férderungsmassnahmen den

Bestimmungen, werden andere Betriebsformen gepruft, das Angebot eingeschrénkt

oder die Linie eingestellt (§ 7 Abs.1 6VG).

Der Angebotsstufe A werden Linien mit grossem Erschliessungspotenzial und
grosser Nachfrage zugewiesen. Das sind insbesondere Verbindungen in die Agglome-
ration Luzern, zwischen Regionalzentren und zu den Bahnhdéfen mit Schnellzugs-
halten. Die Angebote stellen eine sehr gute Alternative zum Individualverkehr dar,
insbesondere fir Pendlerinnen und Pendler. W&hrend der Hauptverkehrszeiten ver-
kehren in der Regel zwei Kurspaare pro Stunde. Pro Tag sind es mindestens 24 Kurs-
paare. Der minimale Kostendeckungsgrad muss bei Bahnlinien 25, bei Buslinien 30
sowie bei Guterbahnlinien und Schiffslinien 50 Prozent betragen.

Der Angebotsstufe B werden Linien mit mittlerem Erschliessungspotenzial und
mittlerer Nachfrage zugewiesen. Das sind insbesondere Verbindungen zwischen den
Ortschaften und ihrem Regionalzentrum oder zwischen grosseren Ortschaften. Die
Angebote gewahrleisten angemessene oOffentliche Verkehrsverbindungen. In der
Regel verkehrt ein Kurspaar pro Stunde. Pro Tag sind es mehr als 12, aber hdchstens
23 Kurspaare. Der minimale Kostendeckungsgrad muss bei Bahnlinien 20, Buslinien
25 sowie bei Guterbahnlinien und Schiffslinien 50 Prozent betragen.

Der Angebotsstufe C werden Linien mit geringem Erschliessungspotenzial und
geringer Nachfrage, insbesondere in diinn besiedelten Gebieten, zugewiesen. Die An-
gebote gewahrleisten die Mindesterschliessung, insbesondere fiir Personen, die auf
den offentlichen Verkehr angewiesen sind. Pro Tag verkehren zwei bis hdchstens
zwolf Kurspaare. Der minimale Kostendeckungsgrad muss bei Bahn- und Buslinien
20 und bei Guterbahn- sowie Schiffslinien 50 Prozent betragen.

Die Verordnung zum Gesetz tiber den &6ffentlichen Verkehr und den schienenge-
bundenen Guterverkehr sieht das Koordinationsgremium Wirtschaft, Umwelt, Raum-
ordnung und Verkehr (WURV) vor. Das Gremium soll darauf hinwirken, dass Pla-
nungen und Entscheide zur Raumordnung und zum Verkehr, welche erhebliche
Bedeutung fur die Wirtschaft haben, auf die strategischen Entwicklungsziele abge-
stimmt werden und sachlich, értlich, zeitlich und finanziell koordiniert erfolgen. Es
dient dem Regierungsrat als Beratungsorgan (88 1f. 6VV).

2. Finanzielle Rahmenbedingungen

Der Bund hat zur Sanierung seiner Finanzen ein sogenanntes Stabilisierungspro-
gramm beschlossen, mit dem er unter anderem seine Beitrdge an den Regionalver-
kehr zwischen 1999 und 2002 stufenweise um gesamthaft 150 Millionen Franken re-
duziert. Die Uberwélzung auf die Kantone findet auf zwei Arten statt: Der Bund
reduziert die Kantonsquote (max. zur Verfligung stehender Abgeltungsbetrag). Der
allenfalls die Kantonsquote Ubersteigende Anteil des Abgeltungsbetrags ist nach dem
in den Kantonen geltenden Finanzierungssystem vom Kanton und den Gemeinden
zu Ubernehmen. Zweitens soll ab dem Fahrplanjahr 2000/01 in zwei Stufen der durch-
schnittliche Bundesanteil am Regionalverkehr herabgesetzt werden. Fiir den Kanton
Luzern wirken sich die Kiirzungen so aus, dass sich der Bundesanteil von 73 Prozent
bis auf 64 Prozent verkleinert und sich der Kantons- und Gemeindeanteil somit auf
insgesamt 36 Prozent erhoht. Die verschiedenen Massnahmen des Bundes bis zum
Jahr 2002 haben fur den Kanton Luzern und seine Gemeinden eine Mehrbelastung
von jéhrlich rund 6,3 Millionen Franken zur Folge.

Ab dem Jahr 2001 wird die leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe einge-
flhrt. Nach heutigem Kenntnisstand wird der Anteil des Kantons Luzern rund 11 Mil-
lionen Franken jahrlich betragen. Mit der Anhebung der Gewichtslimite auf 40 Ton-
nen ab 2005 wird sich dieser Betrag rund verdoppeln. Demgegeniber wird sich der
Bund bei den Beitragen an die Hauptstrassen und zur Aufhebung von Niveauiber-
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gangen auf Kosten der Kantone entlasten. Der Regierungsrat will die zusatzlichen
Finanzmittel auch fur Infrastrukturverbesserungen des 6ffentlichen Verkehrs im
Strassenbereich einsetzen (Busspuren, Verkehrslenkung usw.).

Im Hinblick auf die Koordination von Angebots- und Finanzplanung ist die Frage
zu beantworten, welche Finanzmittel der Kanton Luzern zukunftig fir den 6ffentli-
chen Verkehr zur Verfiigung stellen kann. Wir wollen einem Abbau der Finanzmittel,
welche heute dem o6ffentlichen Verkehr zur Verfligung stehen, entgegenwirken. Um
die definierten Ziele erreichen zu kénnen, muss mit den vorhandenen Mitteln eine
bessere Wirkung erzielt werden. Das verlangt von allen Beteiligten, noch mehr kos-
tenglinstigere Losungen zu realisieren. Bei den nachfolgend beschriebenen Ange-
botsverbesserungen steht die S-Bahn Zentralschweiz im Zentrum. Kosten und Nut-
zen der damit verbundenen Massnahmen werden bis Mitte 2001 aufgezeigt.

V. Massnahmen im offentlichen Verkehr

1. Die Notwendigkeit von flankierenden Massnahmen

Ein Forderungskonzept offentlicher Verkehr soll aufzeigen, welche angebotsseitigen
Massnahmen dazu geeignet sind, den Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamt-
verkehr zu erhéhen. Sollen nun aber diese spezifisch 6V-bezogenen Foérderungsab-
sichten tatsachlich zu einem vermehrten Umsteigen auf den &ffentlichen Verkehr
fuhren, so muss ihre Wirkung mit flankierenden Massnahmen aus der Umwelt-, der
Raumordnungs-, der Fiskal- sowie der Ubrigen Verkehrspolitik verstérkt werden. An-
dernfalls besteht die Gefahr, dass die Umsetzung der reinen Férderungsmassnahmen
in eine Erh6hung der Gesamtmobilitat ausmindet.

Es ist die Aufgabe eines zukunftsgerichteten Gesamtverkehrsmanagements, Mass-
nahmenbiindel aus Férderungs- und flankierenden Massnahmen zu bilden, die geeig-
net sind, die Zielsetzungen hinsichtlich Gesamtverkehr zu erreichen. Bezogen auf
den offentlichen Verkehr sind samtliche Massnahmen im Zusammenhang mit der
Verbesserung und der Attraktivierung des Angebots, wie sie nachstehend beschrieben
werden, zu den eigentlichen Forderungsmassnahmen zu zéhlen. Zu den unterstiitzen-
den Massnahmen gehdren beispielsweise raumplanerische Massnahmen, Lenkungs-
abgaben, Parkraumbewirtschaftung, Verkehrsberuhigung, aber auch eine aktive
Offentlichkeitsarbeit. Entsprechende Massnahmen und Koordinationsaufgaben sind
im kantonalen Richtplan oder im Entwurf regionaler Entwicklungsplan Luzern auf-
gefihrt.

Konkrete Verbesserungsmassnahmen fir den 6ffentlichen Busverkehr in der
Agglomeration Luzern enthalt das Bauprogramm Kantonsstrassen 1999-2002:

Gemeinde Projekt Massnahme

Luzern Schweizerhofquai Ausbau Bushaltestelle
Luzern Léwenplatz—-Schlossberg Busspur

Ebikon Schléssli-Maihof Forderungsmassnahmen Bus
Luzern Grenze Littau-Kreuzstutz Busspur

Littau / Emmen | Reussbihl Verlegung Kantonsstrasse

mit Teilanpassung Seetal-
platz (Projektierung)

Littau / Emmen | Seetalplatz Anpassung

Emmen Bahnunterfiihrung Seetalstrasse | Verbreiterung (Projektierung)
Emmen Seetalstrasse Umgestaltung (realisiert)
Emmen Bosfeld-Muhlematt Busbeschleunigung (realisiert)
Luzern / Kriens | Grosshof-Eichhof Busspur

Kriens Kupferhammer-Bahnhof Strassenausbau
Sammelrubrik | Anlagen fir den 6V Fr.200000.- pro Jahr

Bei den raumplanerischen Massnahmen stehen Nutzungsverdichtungen an zen-
tralen Haltestellen des offentlichen Verkehrs oder eine vermehrte Durchmischung
von Bauzonen (Wohnen, Arbeiten, Erholen) im Vordergrund. Aus dem fiskalischen
Bereich sind etwa die leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe oder die Erhéhung
von Parkierungsgebiihren zu erwahnen. Bezuglich des zur Verfugung stehenden Ver-
kehrsraums vermdgen unter anderem die folgenden Massnahmen eine unterstiizende
Wirkung zu entfalten: Umverteilung der Verkehrsflache zugunsten des 6ffentlichen
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Verkehrs und der schwécheren Verkehrsteilnehmenden, Betriebsoptimierung 1V/6V
mit Verkehrssystem-Management, verkehrsberuhigende bauliche Massnahmen, Fuss-
gangerzonen in Zentrumsbereichen sowie Anwohnerbevorzugung beim Parkieren.

Stadt und Kanton Luzern realisieren ein Projekt, welches die Erarbeitung von
Vorschlagen zur Optimierung des Verkehrsablaufs auf den Hauptachsen der Stadt
Luzern beim Individualverkehr wie auch beim ¢ffentlichen Verkehr zum Ziel hat. Die
Vorschlage sollen primér auf Organisation und Betrieb des Verkehrs ausgerichtet
sein, den fliessenden wie den ruhenden Verkehr betreffen, kurz bis mittelfristig reali-
sierbar und bei der Bevolkerung in Stadt, Agglomeration und Kanton sowie in der
Wirtschaft breit abgestiitzt und akzeptiert sein.

2. Schienenverkehr

a. Zweite Etappe von Bahn 2000, Ausgangslage

Das Schweizervolk hat der Vorlage tber die Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs
(FindV) am 29. November 1998 zugestimmt. Sie enthélt neben den inhaltlich weitge-
hend definierten Projekten NEAT, erste Etappe der Bahn 2000 und Larmsanierung
auch die zweite Etappe der Bahn 2000. Die erste Etappe wird im Jahr 2005 vollum-
fanglich in Betrieb gehen. Sie soll erganzt werden durch die zweite Etappe, wofilr im
FindV-Fonds 5,9 Milliarden Franken (Preisbasis 1995) vorgesehen sind. Mit ihr soll
das Schweizer 6V-System weiter verbessert und den kiinftigen Anforderungen ange-
passt werden.

Bahn 2000 ist ein Konzept fir ein landesweit optimiertes Angebot im 6ffentlichen
Personenverkehr (Schiene und Strasse), welches in Etappen realisiert wird. Die Haupt-
Investitionsphase der zweiten Etappe ist fur die Jahre 2010 bis 2020 vorgesehen, wo-
bei erste kleine Vorhaben nahtlos an die erste Etappe ankniipfen kénnen. Dies be-
dingt, dass in der ersten Hélfte des Jahrzehnts den eidgendssischen Réaten die
entsprechende Botschaft unterbreitet wird.

Die Massnahmen missen eine minimale betriebswirtschaftliche Rentabilitat und
einen nachweisbaren volkswirtschaftlichen Nutzen aufweisen. Die Investitionsdar-
lehen sind entsprechend dem Fondsreglement FindV in ihrer Gesamtheit im Umfang
von 25 Prozent voll zu verzinsen und zuriickzuzahlen. Das 6V-System der Schweiz
soll durch eine breite Starkung der Standortgunst nachhaltige Wachstumseffekte be-
wirken. Die Forderung des 6ffentlichen Verkehrs soll zu einer Modal-Split-Verschie-
bung fuhren. Dabei ist auch dem wachsenden Freizeitverkehr, welcher bereits mehr
als die Halfte des Gesamtverkehrs ausmacht, Beachtung zu schenken.

Die zweite Etappe von Bahn 2000 weist verschiedene Stossrichtungen auf:

— Stérkung des Stadtesystems Schweiz (Fern- und hochwertiger Regionalverkehr):

— Weiterentwicklung des Taktsystems (Verdichtungen, angemessene Reisezeit-

verkirzungen)

— Abstimmung des Fern- und hochwertigen Regionalverkehrs mit nachgeord-

neten Angeboten
— Verbesserung der Angebote des schienengebundenen Regionalverkehrs im

Agglomerationsbereich zur Verkiirzung der Reisezeiten von Tur zu Tur:

— Infrastrukturinvestitionen zur Erméglichung von innovativen Angeboten flr

die zunehmend tangentialen Verkehrsstrome

— Verbesserte Einbindung des Regionalverkehrs in Agglomerationen in das

Knotensystem

— Taktverdichtungen des Regionalverkehrs in Agglomerationen
— Erhalten des heutigen Angebotsstandards im Regionalverkehr in landlichen Ge-

bieten:

Infrastrukturmassnahmen zur Reduktion der Betriebskosten
Investitionsbeitrage zur Umstellung auf glinstiges Rollmaterial

Bessere Verkniipfung des OV mit dem motorisierten Individualverkehr in
diinn besiedelten Gebieten

— Schaffung attraktiver Umsteigemdglichkeiten
— Verbesserung der 6VV-Angebote in Grenzregionen durch grenziibergreifende An-

gebotskoordination
— Beseitigung von ausgewiesenen Kapazitatsengpéssen durch die Analyse des

Schienennetzes und Planung von Massnahmen
— Verbesserung der Zuganglichkeit zum 6V und der Benutzerfreundlichkeit durch

Infrastrukturmassnahmen
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Der Bund wird die Kantone und die Transportunternehmungen in die Planung mit-
einbeziehen. Die Konferenz der kantonalen Direktoren des offentlichen Verkehrs
(K8V) soll dabei die Ansprechpartnerin bilden und die Interessen der Kantone ver-
treten. Der Planungsablauf 18sst sich grob in drei Schritte gliedern:

Gegenstand Ausfiihrende Zeitraum Endprodukt

.| Festlegung der BAV in Zusammen- Bis Fruihling 2000 | Entscheid durch
Angebotsziele mit | arbeit mit K6V, VoV Bundesrat
zweiter Etappe (Verband 6V) und
Bahn 2000 SBB

.| Erarbeitung und Erarbeitung durch 2000 bis 2002 Vernehmlassungsvorlage
Prufung von Inves- | Transportunterneh- des Bundesrates
titionsmodulen mungen, Prifung
zur Erreichung durch BAV und
der Angebotsziele | KoV

.| Erarbeitung der BAV in Zusammen- | 2002 bis 2004 Botschaft zur zweiten
Botschaft zur arbeit mit VoV, SBB Etappe Bahn 2000
zweiten Etappe und K6V

Bahn 2000 nach
Vernehmlassung

b. Infrastrukturausbauten Region Luzern

Luzern ist der wichtigste Bahnknoten der Zentralschweiz mit einem Einzugsgebiet
von rund 300000 Einwohnerinnen und Einwohnern. Aufgrund der verkehrspoliti-
schen Zielsetzungen besitzt der Kanton die Aufgabe, zusammen mit den Bahnunter-
nehmungen eigene Vorstellungen zu entwickeln und geeignete Massnahmen zu er-
greifen. In der Region Luzern sind folgende Ausbauten der Bahninfrastruktur
kirzlich vorgenommen worden oder in Planung:

Der Doppelspurausbau Rotsee—Rotkreuz wurde 1997 abgeschlossen. Die gegen
das reduzierte La&rmschutzprojekt der SBB eingereichten Beschwerden sind noch
nicht entschieden. Der im urspriinglichen Projekt vorgesehene Ausbauabschnitt
Rotkreuz—Cham wurde zurtickgestellt. Im Rahmen der Planungsarbeiten zur
NEAT wird dieser Streckenausbau wieder gepruft.

Die Leistungsfahigkeit der Zufahrt zum Bahnhof Luzern wurde mit betrieblichen
und baulichen Massnahmen gesteigert. Ab dem Fahrplanwechsel 1999 kdnnen
dank des erweiterten Lichtraumprofils Doppelstockwagen nach Luzern fahren.
Mit den neuen Signalanlagen kénnen die Zuige im 2-Minuten-Abstand im Bahn-
hof einfahren.

Gleichzeitig mit der Sanierung Bahnhofzufahrt Luzern wurde auch die Bahn-
strecke Luzern—-Kussnacht a.R. saniert und anschliessend ein neues Angebots-
konzept eingefiihrt. Als Grundlage fiir dessen Einfiihrung finanzierte der Kanton
Luzern ein neues Kreuzungsgleis in Kissnacht a. R. mit.

Die neue Linienfihrung der Seetalbahn im Abschnitt Emmenbriicke-Waldi-
briicke wurde auf den Fahrplanwechsel 1998 in Betrieb genommen. Als néchste
Etappe wird jetzt die sicherheitstechnische Sanierung zwischen Waldibriicke und
Lenzburg ausgefuhrt. Die Realisierung ist zwischen 2000 und 2007 vorgesehen.
Ab dem Jahr 2000 wird auf der Strecke Sempach-Zofingen als Pilotprojekt eine
neue Fihrerstandssignalisierung getestet. In diesem Zusammenhang werden ver-
schiedene betriebliche Anderungen und bauliche Anpassungen nétig. Insbeson-
dere mussen zukunftig alle Perronanlagen niveaufreie Zugange aufweisen.

Im Bereich der Horwer Seebucht wird das Trassee der Briinigbahn im Zusam-
menhang mit dem laufenden Autobahnausbau verlegt. Der Unterbau wird fur
eine Doppelspur ausgelegt, die SBB legen aber aus finanziellen Griinden vorerst
lediglich ein einziges Gleis.

Die Bahnunternehmung Regionalverkehr Mittelland RM hat nach der Fusion
eine Vorwartsstrategie im Personen- wie im Giiterverkehr definiert und ein neues
Produktionskonzept erarbeitet. Sie erweitert 1999/2000 zusammen mit der Firma
Kronospan die Industriegleisanlage im Bereich der Kronospan in Menznau. lhr
wichtigstes Projekt betrifft die Rollmaterialerneuerung. Die RM hat dem Bund
und den Kantonen Bern, Solothurn und Luzern Ende 1999 ein entsprechendes
Finanzierungsgesuch tber insgesamt 54 Millionen Franken eingereicht. Es ist vor-
gesehen, die Vorlage im laufenden Jahr den kantonalen Parlamenten zu unter-
breiten. In Gettnau steht zurzeit ein Projekt mit der Sicherung verschiedener
Bahniibergénge in Ausfiihrung. In einer spéteren Ausbauetappe soll die Doppel-
spur verlangert werden.
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— Die Luzern-Stans-Engelberg-Bahn (LSE) plant die Neutrassierung der Zahn-
radstrecke zwischen Grafenort und Engelberg. Das Plangenehmigungsverfahren
soll demnéchst eingeleitet werden.

— Um neue Fahrgéaste ansprechen zu kénnen, prift der Kanton Luzern die Realisie-
rung neuer Bahnhaltestellen. Konkrete Absichten bestehen im Zusammenhang
mit der Suva-Uberbauung in Root und im Gebiet Gersag in Emmenbriicke.

In der ersten Etappe der Bahn 2000 verzichten die SBB auf den urspriinglich im Kon-
zept Bahn 2000 enthaltenen Ausbau der Strecke Olten-Luzern und den Doppelspur-
ausbau Hergiswil-Luzern Allmend. Im Zusammenhang mit dem Pilotprojekt Fiihrer-
standssignalisierung und dem Autobahnausbau in der Horwer Seebucht werden
lediglich Teile des urspriinglichen Konzepts verwirklicht. Damit kann Luzern nicht als
vollwertiger Anschlussknoten im System Bahn 2000 ausgebildet werden.

Der Regierungsrat setzt sich dafiir ein, dass im Zusammenhang mit der zweiten
Etappe der Bahn 2000 auch die wichtigen Anliegen des Kantons Luzern realisiert
werden. Dazu gehdren neben den im urspriinglichen Konzept enthaltenen Mass-
nahmen auch ein Ausbau des Bahnhofs Emmenbriicke zur Schnellzugsstation,
eine weitere Leistungssteigerung der Zufahrt zum Bahnhof Luzern und der Dop-
pelspurausbau entlang dem Rotsee.

Die heutige Einspurstrecke am Rotsee ist das Nadel6hr des durch die beiden
Linien Luzern-Zug-Zurich und Luzern-Gotthard stark belasteten Abschnitts Lu-
zern—-Rotkreuz. So kann im Rontal der Halbstundentakt im Regionalzugsverkehr ab
Fahrplanwechsel 1999 auf dem Abschnitt Luzern-Ebikon-Rotkreuz nur teilweise
ab/nach Luzern gefuhrt werden. Die wichtige Verbindung vom Rontal nach Luzern
kann wegen des Einspurabschnitts am Rotsee in der Regel nur stiindlich angeboten
werden.

Der Regierungsrat unterstiitzt im Hinblick auf die Verbesserung der Standort-
gunst von Luzern und die technische Innovation das langfristige Projekt der unter-
irdischen Magnetschwebebahn Swissmetro. Die als erste Etappe vorgesehene Linie
kdnnte Gber Luzern fihren und verbindet die grossen Stadte des Mitttellandes zwi-
schen der Westschweiz und der Ostschweiz. Die Mdglichkeiten eines Anschlusses von
Luzern werden gepriift. Als zweite Etappe steht auch eine Nord-Siid-Verbindung zur
Diskussion, womit ein Linienkreuz mit Zentrum in Luzern entstehen wirde.

c. Internationaler und nationaler Schienenverkehr

Luzern-Zirich-Flughafen

1999 Die Schnellziige verkehren im Halbstundentakt mit IC-Doppelstockziigen
zwischen Luzern und Zirich. Die InterRegio-Ziige Luzern-Zirich HB-
Zurich Flughafen zur vollen Stunde bedienen Zug und Thalwil sowie
wahrend der Pendlerzeiten zusatzlich Zirich Enge. Die neuen InterRegio-
Zige zur halben Stunde bedienen Luzern, Rotkreuz, Zug, Thalwil, Zirich
Enge und Zirich HB sowie wahrend der Pendlerzeiten zusétzlich Baar. Fur
das Rontal ergibt sich damit ein interessanter Anschluss an den Schnellzugs-
verkehr in Rotkreuz, und in Thalwil entstehen schlanke Verbindungen mit
verkirzter Reisezeit Richtung Bundnerland.

2003 Von der neuen Doppelspur Zurich-Thalwil profitiert auch die Linie Zirich—
Zug-Luzern.

2011 Mit dem neuen Zimmerbergtunnel (NEAT) kdnnen die Fahrzeiten zwi-
schen Zirich und Luzern deutlich verkirzt werden.

Basel-Luzern-Mailand

1999 Die Schnellziige Luzern-Basel verkehren wie bisher stundlich, zwischen
Luzern und Chiasso zweistiindlich. Euro-/Intercityziige bedienen zudem
alternierend die Achsen Basel-Luzern-Mailand und Zirich-Mailand. In
Arth-Goldau kann schlank zwischen Schnellziigen und IC/EC-Ziigen umge-
stiegen werden.

2011 Bisherige Planungen zeigen, dass die Bedienung beider Achsen Basel-
Luzern—Mailand und Basel-Zirich-Mailand mit hochwertigen Ziigen auch
nach Inbetriebnahme der NEAT am meisten Vorteile aufweist. Die SBB
wollen das Angebotskonzept jetzt neu Uberpriifen und optimieren. Die
NEAT bringt Luzern ein besseres Angebot mit einem Fahrzeitgewinn von
knapp einer Stunde durch den Gotthardbasistunnel. Luzern findet sowohl in
Basel wie in Mailand Anschluss an das europdische Schnellverkehrsnetz.
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Luzern-Bern-Genf

1999 Die zweistiindlichen Schnellziige mit Verdichtungen zum Stundentakt
wahrend der Hauptverkehrszeiten halten neu auch in Schipfheim und ver-
kehren wieder durchgehend bis nach Genf. Dank der neuen Fahrplanlage
mit Ankunfts- und Abfahrtszeit um die volle Stunde kénnen in Luzern bes-
sere Anschlisse hergestellt werden.

2005 Die stiindliche Intercityverbindung Luzern-Bern-Genf fuhrt Gber die fertig-
gestellte Neubaustrecke Rothrist-Mattstetten. Die Zuge bedienen neben
Bern und Lausanne auch Sursee und Zofingen.

Luzern-St. Gallen
1999 Der Voralpenexpress verkehrt neu stiindlich zwischen Luzern und St. Gallen
(mit Fortsetzung nach Romanshorn).

Luzern-Brinig

1999 Die Schnellziige Luzern-Interlaken verkehren weiterhin stiindlich und hal-
ten neu auch in Horw. Die Anschlisse in Luzern werden neu auf die
Schnellzlige zur halben Stunde von und nach Zurich ausgerichtet.

d. Regionaler Schienenverkehr: S-Bahn Zentralschweiz

Ausgangslage

Im Wirtschafts- und Lebensraum Zentralschweiz wohnen auf einer Flache von 4500
km? rund 650000 Personen. Die Bevolkerung verteilt sich dabei auf verschiedene
Zentren mit ihren Agglomerationen und landliche Gebiete. Aufgrund von verschie-
denen, positiven Voraussetzungen hat sich die Regionalkonferenz 6ffentlicher Ver-
kehr Zentralschweiz Ende August 1999 dazu entschlossen, das Projekt S-Bahn Zent-
ralschweiz auszuldsen. Diese soll auf einem Angebotskonzept mit durchgehendem
Halbstundentakt basieren.

In den letzten Jahren wurde das Regionalzugsangebot in der gesamten Zentral-
schweiz schrittweise und punktuell verbessert. Auf vielen Linien bestehen heute
halbstiindliche Verbindungen mindestens wahrend der Hauptverkehrszeiten. Im See-
tal oder im Rahmen der Stadtbahn Zug sollen in den nachsten Jahren mit neuen Fahr-
zeugen und innovativen Betriebskonzepten attraktive und kostenglinstige Losungen
realisiert werden. Folgerichtig ist nun der néchste Schritt, das gesamte regionale
Schienenangebot zu einem attraktiven Gesamtsystem zu optimieren.

Im Rahmen der zweiten Etappe Bahn der 2000 soll das Angebot im Personenver-
kehr insbesondere auch durch eine bessere Erschliessung der grossen Agglomera-
tionsrdume verbessert werden. Die S-Bahn Zentralschweiz kann somit als eine der
acht denkbaren S-Bahnen landesweit neben Zurich, Bern, Basel, Mittelland, St. Gal-
len, Léman und Tessin ihre Forderungen an die SBB und den Bund geltend machen.

Eine S-Bahn Zentralschweiz verspricht folgende Vorteile

— Die Vernetzung der Stadte und Ortschaften in der Region wird durch ein attrak-
tives Verkehrsmittel verbessert.

— Die Uberregionale Ausstrahlung der Region kann dank eines zukunftsgerichteten
0V-Konzepts markant aufgewertet werden.

— Mit zusétzlichen Fahrgelegenheiten, neuen Haltepunkten und umsteigefreien
Verkehrsbeziehungen (Durchmesserlinien) lassen sich neue Kunden fiir das 6f-
fentliche Verkehrsmittel gewinnen.

— Das heutige Rollmaterial im Regionalverkehr kann einheitlich durch moderne,
wirtschaftliche Leichttriebwagen mit niederflurigem Einstieg ersetzt werden.

— Mit einem modernen Betriebskonzept kdnnen die Produktionskosten gesenkt
werden.

Notwendige Entscheidungsgrundlagen

Es werden die notwendigen Entscheidungsgrundlagen fiir die Realisierung einer

S-Bahn Zentralschweiz erarbeitet. Dabei sollen folgende Bereiche untersucht wer-

den:

— Betriebskonzept (Netzgrafik): Das Angebot soll auf dem durchgehenden Halb-
stundentakt basieren und wichtige Beziehungen umsteigefrei anbieten

— Perimeter: Grundsétzlich umfasst dieser die sechs Zentralschweizer Kantone

— Marktpotenzial

— Beschaffung von neuem Rollmaterial

— Haltestellen, Infrastrukturanpassungen (Geleise usw.)

— Kosten Infrastruktur und Betrieb
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— Realisierungskonzept mit Zeitplan, Etappierung und Businessplan fiir die ersten
funf Jahre

— Marketingkonzept

— Koordination mit laufenden Projekten: Definition der Schnittstellen zum brigen
6V und dem IV (u.a. Buslinien, Park-and-ride usw.)

Projektorganisation

Die politische Flihrung tbernimmt eine Behtérdendelegation, der neben Vertreterin-
nen und Vertretern der sechs Kantone je eine Vertreterin oder ein Vertreter des Bun-
des, der SBB und der Privatbahnen angehért. Die operative Verantwortung liegt bei
den Verantwortlichen fur den 6ffentlichen Verkehr der Kantone. Die Projektleitung
seitens der Besteller Gibernimmt das Verkehrs- und Tiefbauamt des Kantons Luzern
zusammen mit dem Amt fir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Zug. Es ist vorgese-
hen, dass die SBB die zentralen Planungsarbeiten als Auftragnehmerin Glbernehmen.
Diese Absicht stiitzt sich auf die Uberlegung, dass die SBB ein hohes Interesse an
einem attraktiven Bahnangebot und die besten Kenntnisse Uber den Bahnbetrieb
besitzen.

Weiteres Vorgehen

Die zustandigen Behorden der beteiligten Kantone wollen Anfang 2000 den Start des
Projekts S-Bahn Zentralschweiz ausldsen. Anschliessend bauen die Verantwortlichen
die Projektorganisation auf und leiten die Planungsarbeiten ein. Die bestehende
Grobplanung zeigt folgenden Projektablauf:

Phase 1 Rahmenbedingungen und generelle Planung bis Mitte 2001
Phase 2 Vergabe Detailplanung bis Mitte 2002
Phase 3 Detailplanung bis Mitte 2003
Phase 4 Entscheidfindung und Kreditbeschaffung bis Ende 2004
Phase 5 Realisierung ab 2005 *

* erste Schritte bereits friher moglich

3. Regionaler Busverkehr

Trotz des eingeschrankten Handlungsspielraums wegen der knappen Finanzen soll
der offentliche Regional- und Agglomerationsverkehr im Rahmen einer integrierten
Verkehrspolitik geférdert und der Anteil der 6ffentlichen Verkehrsmittel am Ge-
samtverkehr erhéht werden (8 1 Abs.1 6VVG). Diese Zielsetzungen lassen sich nur er-
reichen, wenn bei allen Massnahmen im Bereich der 6V-Forderung klare Prioritaten
gesetzt werden. Massgebend sind die gesetzlich vorgeschriebenen minimalen Kosten-
deckungsgrade sowie die erzielbaren Entlastungswirkungen fir die Umwelt. Dabei
geht es in erster Linie um die Optimierung bestehender Verbindungen nach den Vor-
gaben des 6VVG und der zugehdrigen VVerordnung.

a. Region Luzern

Verschiedene Siedlungskorridore im Kanton Luzern werden durch regionale Bus-
linien erschlossen, die in die Region Luzern fiihren und alle im Zentrum beim Bahn-
hof Luzern enden:

— Luzern-Udligenswil-Rotkreuz (Postauto)

— Luzern-Ebikon-Inwil (VBL)

— Luzern-Rothenburg-Beromiinster (AAGR)

— Luzern-Neuenkirch (Postauto)

— Luzern-Ruswil-Ettiswil (ARAG)

Gemass den Zielsetzungen fur den offentlichen Verkehr und den gesetzlichen Be-
stimmungen soll das Angebot dieser Linien einen hohen Standard aufweisen. Sie be-
sitzen ein hohes Nachfragepotenzial und eine gute Konkurrenzféhigkeit zum indivi-
duellen Verkehrsmittel. Auf den Fahrplanwechsel 1999 wurden auf allen Linien
Verbesserungen eingefiihrt. Neu weisen alle Fahrplane dieser Linien einen klaren
Taktfahrplan mit guten Anschliussen an den Umsteigepunkten auf.
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Die Fahrgastzahlen auf der Linie Luzern-Beromunster wachsen stark. Heute
mussen bereits ausserhalb der Agglomeration Luzern Stehplatze in Kauf genommen
werden. Das Angebot Beromiinster—Luzern soll deshalb auf den Fahrplanwechsel
2000 gemass einem neuen Konzept weiter verdichtet werden.

Im Zusammenhang mit der S-Bahn Zentralschweiz werden die Buslinien grund-
satzlich Gberprift und nétigenfalls angepasst.

b. Massnahmen in den Ubrigen Regionen des Kantons Luzern

Raum Sursee

Neben der Region Luzern weist die Region Sursee das grosste Potenzial flr den
offentlichen Verkehr auf. Das Angebot der Linien von Sursee nach Schéftland,
Beromiunster, Sempach und Willisau wurde in den letzten Jahren zu einem Taktfahr-
plan ausgebildet. Zwischen Sursee und Schenkon verkehrt zudem ein Ortsbus.

Léandlicher Raum

In l&ndlichen, relativ dinn besiedelten Gebieten hat es sich gezeigt, dass eine Er-
schliessung durch konventionelle Linienbetriebe schwierig ist. In den Hauptver-
kehrszeiten sind die Busse meist gut besetzt, in den Randzeiten dagegen wird das An-
gebot kaum genutzt. Umfragen zeigen, dass das geringe Angebot sowie die langen
Fusswege zu den Haltestellen Hauptgrinde fir die Nichtbenutzung sind. Diese Fest-
stellungen treffen auch auf verschiedene Gebiete des Kantons Luzern zu. In einem
ersten Schritt wurden 1999 die Linienangebote von Sursee nach Dagmersellen und
Schlierbach durch ein Bedarfsangebot auf der Basis Rufbus ersetzt. Die Rufbusse
operieren flachendeckend in einem bestimmten Gebiet und stellen dabei das Grund-
angebot sicher. Bei Bedarf kénnen sie in Spitzenzeiten durch grossere Fahrzeuge im
Linienbetrieb erganzt werden.

Die Hauptmerkmale eines Rufbus-Betriebs sind:

— keine vorgegebenen Haltestellen

— kein vorgegebener Fahrplan

— Betriebszeit als einzige Einschrankung

— Bestellung des Angebots durch den Fahrgast mittels Telefon bei der Zentrale

— Zuschlag zu normalem Fahrpreis

— Einsatz von Kleinfahrzeugen (8-15 Sitzplétze), mit denen auch schmale Strassen
befahren werden kdnnen.

Auf den Fahrplanwechsel 2001 wird die Ausdehnung des Rufbusangebots auf fol-
gende Gebiete geprift:

— Querverbindungen im Surental

- Eich-Gunzwil

— Zell-St. Urban (kantonsiberschreitend)

— Huswil-Luthern

— Entlebuch

Im Zusammenhang mit der S-Bahn Zentralschweiz mussen die Buslinien grundsatz-
lich Gberprift und notigenfalls angepasst werden. Im Rahmen der Bahn 2000 andert
ab 2005 zwischen Luzern-Langnau—Bern das Schienenangebot, was sich ebenfalls auf
das Buskonzept auswirken wird.

4. Agglomerationsverkehr

In den §§ 32ff. 6VG sind die Sonderbestimmungen fiir den 6ffentlichen Agglomera-
tionsverkehr aufgefiihrt: Die Agglomerationsgemeinden planen, organisieren und
finanzieren den 6ffentlichen Verkehr selbstandig. Sie haben zu diesem Zweck Anfang
1998 den Zweckverband 6ffentlicher Agglomerationsverkehr Luzern (OVL) gegriin-
det. Der Kanton beteiligt sich mit 10 Prozent an den nicht gedeckten Kosten des
Agglomerationsverkehrs und ist auch im Vorstand des OVL vertreten. Der Kanton
ist auf dem Gebiet der Agglomeration Luzern zustandig flr Forderungsmassnahmen
in folgenden Bereichen:

— Offentlicher Regionalverkehr

— schienengebundener Giterverkehr

— bauliche Anlagen fiir den éffentlichen Verkehr
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Der Kanton unterstitzt den Zweckverband und stellt die Koordination mit den Mass-
nahmen des Regionalverkehrs sowie mit den baulichen und betrieblichen Massnah-
men auf den Kantonsstrassen sicher. Der Bericht des Zweckverbands liegt als Ergén-
zung im Anhang des vorliegenden Planungsberichts bei.

In seinem Bericht weist der Zweckverband dem Kanton verschiedene neue Auf-
gaben zu, bei denen dieser die Federfihrung bernehmen soll:

— Mittels flankierender Massnahmen sind durch die Stadt und den Kanton bessere
Rahmenbedingungen fiir den dffentlichen Verkehr zu schaffen und dessen Zu-
verlassigkeit zu verbessern (Busspuren usw.).

Diese Aufgabe ist im kantonalen Richtplan enthalten und einzelne Massnahmen
sind bereits in das Bauprogramm 1999-2002 fiir die Kantonsstrassen eingeflossen.

— Bei den Entwicklungsschwerpunkten der Region mit bedeutenden Wachstums-

potenzialen fir den 6ffentlichen Verkehr hat der Kanton den Rahmen fir die
Verkehrsplanung vorzugeben und die Koordination zu ibernehmen.
Der kantonale Richtplan bezeichnet Entwicklungsschwerpunkte (ESP) von kan-
tonaler und regionaler Bedeutung. Die Federfiihrung bei der Abstimmung der
Planungen bei den kantonalen ESP liegt beim Raumplanungsamt des Kantons
Luzern, bei den regionalen ESP bei den Regionalplanungsverbénden.

- Der OVL will ein neues Transportsystem offentlicher Verkehr Agglomeration

Luzern prifen. Er verlangt eine gemeinsame Verkehrsplanung in der Region
Luzern unter der Federfiihrung des Kantons.
Zusammen mit den anderen Kantonen der Zentralschweiz wird jetzt ein etap-
pierbares S-Bahn-Konzept erarbeitet. Der kantonale Richtplan sieht ein neues
Agglomerations-Verkehrsmittel als langerfristige Option. Die verlangte Feder-
flhrung des Kantons entspricht nicht den Bestimmungen des 6VG und der im
kantonalen Richtplan formulierten Koordinationsaufgabe, welche den Zweckver-
band als federfuihrend bezeichnen.

5. Rationalisierungen

a. Bahn- und Busverkehr

Die Bahnreform bringt eine Klare Trennung von unternehmerischer und politischer
Verantwortung. Der Bundesrat hat fiir die neue SBB AG im Friihjahr 1999 strategi-
sche Ziele definiert. Die Vorgaben fiir die Jahre 1999-2002 umfassen mehrere Berei-
che. Im Personenverkehr sollen die SBB Marktanteile gewinnen. Interessant ist aus
der Optik der Besteller, dass die Produktivitat im Personen- wie im Guterverkehr
durchschnittlich um mindestens 5 Prozent pro Jahr gesteigert werden soll. Im gleichen
Mass sollen im Bereich Infrastruktur die Kosten pro Trassenkilometer sinken. Die
SBB sollen eine fortschrittliche und sozial verantwortliche Personalpolitik verfolgen.
Die SBB stellen sich den Herausforderungen eines liberalisierten Verkehrsmarktes
und sind gewillt, ihre Bahnleistungen zu wettbewerbsfahigen Konditionen zu erbrin-
gen.

Der Kanton Luzern beabsichtigt, zusammen mit den andern Kantonen der Zent-
ralschweiz, mit den SBB einen Businessplan Regionalverkehr fir die Fahrplanperio-
den 2001/02 bis und mit 2006 abzuschliessen. Die Besteller sind bereit, den SBB die
notwendige Zeit flr die vorgesehenen Rationalisierungsmassnahmen einzurdumen
und die Linien der SBB wéhrend dieser Zeit nicht auszuschreiben. Anderseits ver-
pflichten sich die SBB, die vom Bund und den Kantonen zu tragenden Abgeltungs-
betrage fir ihre Bahnleistungen unter definierten Bedingungen stetig zu reduzie-
ren. Die im Businessplan festgelegten Betrége sind dabei als Kostendach zu verste-
hen, die nach Mdglichkeit unterschritten werden sollen. Zu diesem Zweck setzt die
SBB nachfragesteigernde Marketingmassnahmen und aufwandsenkende Rationali-
sierungsprogramme um. Fir das Seetal liegen erste Grobrechnungen vor. Unter
Berucksichtigung einer Produktivitatssteigerung, eines attraktiven Angebotskon-
zepts (30-Minuten-Takt) und neuen Rollmaterials lassen sich hier die Kosten pro
Zugskilometer bis zu einem Drittel reduzieren.

Das Bussystem ist insgesamt giinstiger, aber auch weniger leistungsféahig als die
Bahn. Die Einsparungsmoglichkeiten sind aus diesem Grund auch geringer. Die Bus-
fahrpléne sind insbesondere im landlichen Gebiet haufig bedarfsorientiert. Die Kurse
folgen sich hier in unregelmassigen Abstéanden, der Fahrplan weist Liicken auf. Diese
Konzeption hat einen unrationellen Personal- und Fahrzeugeinsatz zur Folge. Auf
Linien mit gutem Nachfragepotenzial kann mit einem regelméssigen Angebot die
Produktivitat und auch die Nachfrage gesteigert werden. Bei der Erarbeitung des
Angebotskonzepts im Raum Rottal-Sursee-Willisau zeigte sich zum Beispiel, dass
mit einem Taktfahrplan bei ungeféhr gleichem Aufwand ein rund 20 Prozent gros-
seres Angebot erbracht werden kann.
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b. Ausschreibungen

Nach § 10 Absatz 3 6VG mussen Transportleistungen, die nicht nur von einer be-
stimmten Transportunternehmung erbracht werden kdnnen, mindestens alle zehn
Jahre zur freien Konkurrenz ausgeschrieben werden. Das Baudepartement hat 1998
erstmals die Leistungen fur zwei bestehende Buslinien ausgeschrieben. Im einen Fall
hat einzig der bisherige Betreiber offeriert, im andern Fall war von den drei einge-
reichten Offerten diejenige des bisherigen Betreibers die glinstigste. Der Betreiber
der beiden Linien hat in den Offerten sein bisheriges Kostenniveau leicht unter-
schritten.

Aufgrund der gemachten Erfahrungen und zur Steigerung des Interesses bei den
potenziellen Anbietern haben wir beschlossen, nicht mehr einzelne —, sondern mog-
lichst alle Linien eines Gebiets im Rahmen eines «Loses» gemeinsam auszuschreiben.
Im Hinblick auf die Beurteilung der Offerten mussen zuerst Minimalstandards (u. a.
Arbeitsbedingungen) und klare Kriterien erarbeitet werden, mit welchen sich der
Preis und die Qualitat der Angebote beurteilen lassen. Der aktuelle Terminplan sieht
die Ausschreibung des ersten Loses fiir den Transportauftrag im Raum Entlebuch
vor, mit Beginn zum Fahrplanwechsel 2001. Die weiteren Auschreibungen der Lose
folgen anschliessend laufend. Ein Los wird jeweils an eine marktverantwortliche
Transportunternehmung vergeben. Arbeitsgemeinschaften sind aber zugelassen.

Zurzeit ist das Verfahren zur Ausschreibung der Bahnleistungen noch in Prifung.
Vorlaufig fehlen in der Schweiz Erfahrungswerte. Die Voraussetzungen sind im Be-
reich der Bahnen schwieriger als bei den Bussen: Einerseits bestehen Abhangigkeiten
zwischen der Bahninfrastruktur und dem -betrieb, andrerseits fihren alle Bahnlinien
Uber die Kantonsgrenze hinaus, so dass das gesamte Verfahren jeweils mit mindestens
einem Nachbarkanton abgestimmt werden muss. Zu beachten ist, dass der Kanton
Luzern die Nachbarkantone nicht zu einer Ausschreibung verpflichten kann.

6. Sanierung Seetalbahn

a. Ausgangslage

Mit dem Entscheid zur Beibehaltung der durchgehenden Seetalbahn hat der Bun-
desrat die Rahmenbedingungen zur Sanierung vorgegeben. Das Kostendach fiir die
Sanierung betréagt 200 Millionen Franken, inklusive der bereits realisierten Umfah-
rung Emmen im Betrag von rund 83 Millionen Franken. VVorgesehen ist die Sicherung
der Ubergange, auf die Vergrosserung des zu geringen Abstands zwischen Schiene
und Strasse muss verzichtet werden.

Auf den rund 360 Bahnubergéngen zwischen Luzern und Lenzburg ereignen sich
47 Prozent aller Unfalle, bei denen die SBB im Zusammenhang mit Bahniibergangen
betroffen sind. Jeder zweite Bahniibergang der SBB mit zu hohem Risiko liegt an der
Seetallinie. Die Seetalbahn wurde urspriinglich im Strassenkdrper der Kantonsstrasse
gebaut. Im Abschnitt des Kantons Aargau tberschneiden sich die Lichtraumprofile
der Bahn und der Strasse. Im Kanton Luzern sind die Verhéltnisse besser. Zwischen
Schiene und Strasse sind bauliche Sicherungsanlagen, z. B. Barrieren, aus Platzmangel
nicht oder nur mit grossem Aufwand zu realisieren.

Die Stellwerke bestehen heute vorwiegend aus elektromechanischen Anlagen.
Ein durchgehendes Streckenkabel und die Blocksicherung im Abschnitt Eschen-
bach-Lenzburg fehlen. Bis Ende 1999 haben die zustéandigen Fachstellen der Kan-
tone, des Bundes und der SBB das Sanierungskonzept weitgehend bereinigt und die
vierzehn geféahrlichsten Ubergénge, davon zwei im Kanton Luzern, mit Sofortmass-
nahmen gesichert. In der néchsten Phase wird nun ab 2000 das nachstehend beschrie-
bene Sanierungskonzept umgesetzt.

b. Konzeptidee

Die sanierte Seetalbahn muss sicher, attraktiv und wirtschaftlich sein. Die meisten
konventionellen Massnahmen zur Steigerung der Sicherheit im Bereich Schiene/
Strasse wirden eine Verlegung der Bahn oder grosse Knotenausbauten der Strasse
erfordern und sind damit sehr teuer. Angesichts der Kiirzung der finanziellen Mittel
auf unter 200 Millionen Franken mussten neue Lésungsansatze entwickelt werden,
um trotzdem einen verantwortbaren Sicherheitsstandard zu erreichen. Bei der Sanie-
rung sind die Abhangigkeiten zwischen Infrastruktur, Fahrzeug und Betrieb zu be-
achten. Ziel ist es, das Gesamtsystem zu optimieren.



26

Das Konzept sieht vor, neues, attraktives Rollmaterial einzusetzen, das leichter
und schmaler ist als das heutige. Moderne, strassenbahnéhnliche Fahrzeuge weisen
ein sehr gutes Brems- und Beschleunigungsverhalten auf. Dadurch resultieren auch
kiirzere Verkehrsunterbriiche bei Strassenquerungen mit Schranken- oder Licht-
signalanlagen. Im Weiteren sind diese Fahrzeuge giinstig im Betrieb und fir den Fahr-
gast attraktiv. Dank den guten Bremseigenschaften kénnen die teuren Sicherheits-
einrichtungen der Bahn vereinfacht werden: Gewisse Uberwachungsaufgaben, welche
im konventionellen Bahnbetrieb durch teure Sicherungstechnik tbernommen wer-
den, kénnen im strassenbahnéhnlichen Betrieb dem Fahrzeugfiuihrer Gbertragen wer-
den. Ein wichtiges Problem der Seetalbahn stellen die knappen Platzverhéltnisse dar.
Mit einer Verschmélerung der Fahrzeugbreite wird ein neuer Ansatz zur kostenguins-
tigeren Sanierung, bei gleichzeitiger Erhéhung der Sicherheit, gewahlt. Ein schméle-
res Fahrzeug verbessert die Moglichkeiten zur Platzierung von technischen Siche-
rungsanlagen an Bahniibergangen und ermdoglicht gleichzeitig die Trennung der
Lichtraumprofile von Schiene und Strasse ohne oder mit einfachen baulichen Mass-
nahmen.

c. Betriebskonzept

Im Personenverkehr sollen stiindliche Verbindungen Luzern-Lenzburg mit Verdich-
tungen wahrend der Hauptverkehrszeiten zum Halbstundentakt auf den Abschnitten
Luzern—-Hochdorf/Hitzkirch und Lenzburg-Beinwil angeboten werden. Der Weiter-
ausbau ist im Kanton Luzern ein Teil des Projekts S-Bahn Zentralschweiz. Als Vor-
aussetzung sind Kreuzungspunkte in Waldibriicke, Hochdorf, Hitzkirch, Beinwil,
Birrwil und Seon nétig. Auf der ganzen Strecke ist der elektrische Betrieb vorgese-
hen. Der Diesel-Betrieb wurde untersucht. In Anbetracht der zu geringen Leistung
und der daraus resultierenden Fahrzeitverluste erwies sich diese Ldsung als nicht
tauglich.

Samtliche Personenziige sollen mit neuem, schmalem Rollmaterial gefahren wer-
den. Die SBB haben die Beschaffung mit einer Ausschreibung eingeleitet. Ein mogli-
ches Konzept sieht den Einsatz von acht Einheiten mit 160 Sitz- und 50 Stehplatzen
vor. Wahrend der Hauptverkehrszeiten missen bei den am starksten belasteten Zi-
gen zwei Einheiten gekoppelt werden. Dank automatischer Kupplung lassen sich die
Fahrzeuge rasch trennen und kuppeln. So kdnnen zum Beispiel am Abend zwei Ein-
heiten von Luzern nach Hitzkirch fahren. In Hitzkirch fahrt die eine Einheit nach
Lenzburg weiter, die andere fahrt als Einzelkomposition nach Luzern zurick. Es ist
vorgesehen, dass die SBB die neuen Fahrzeuge gegen Mitte 2000 bestellen. Damit
kann eine Inbetriebnahme ab Ende 2001 erwartet werden.

Der Guterverkehr wird auf dem Abschnitt Luzern—Beinwil am See weiterhin auf-
rechterhalten. Die Giiterverkehrsbedienung Beinwil am See-Lenzburg wird dagegen
aufgehoben. Die Bedienung von Reinach und Menziken durch die SBB entfallt mit
der Verlegung der WSB im Abschnitt Reinach-Menziken, diejenige von BeromUinster
ist im Zusammenhang mit diesem Projekt bereits auf Ende 1999 aufgegeben worden.

d. Infrastruktur

Das Sanierungskonzept umfasst die Sanierungsstufen A1 (Sanierung und Rationali-
sierung der bahntechnischen Anlagen), A2 (Sanierung der neunzehn geféhrlichsten
Bahniiberginge) und B (Sanierung der restlichen Ubergénge). Auf die urspriingliche
Sanierungsstufe C (Vergrosserung des Abstands zwischen Schiene und Strasse) muss
aus Kostengriinden verzichtet werden. Mit den vorgesehenen, schméleren Fahrzeu-
gen wird aber trotzdem eine Verbesserung erzielt. Nach Abschluss der Sanierung wer-
den alle Ubergange gesichert sein. Die wirtschaftlichste und effizienteste Massnahme
zur Sicherung der Bahniibergange ist ihre Schliessung, entweder ersatzlos oder durch
Zusammenzug verschiedener Ubergénge mit riickwértigen Erschliessungen. Eine
grosse Anzahl von Ubergidngen muss mit technischen Massnahmen wie Schranken-
anlagen, Lichtsignalanlagen usw. gesichert werden. Als Vorbedingung hierfir sind ein
durchgehendes Streckenkabel sowie neue Stellwerkanlagen einzurichten. Diese bil-
den auch die Grundvoraussetzung fur den stark rationalisierten Bahnbetrieb. Die
Perronanlagen der Haltestellen entlang der Seetalbahn werden einheitlich auf eine
Ho6he von 35 cm angehoben. Damit ergeben sich in Kombination mit den niederfluri-
gen Fahrzeugen attraktive und komfortable Ein- und Ausstiegsverhaltnisse fiir die
Fahrgaste.
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Auf der Teilstrecke Emmenbriicke-Beinwil am See sind alle Fahrzeuge grund-
satzlich einsetzbar, die innerhalb des ordentlichen Normalspur-Lichtraumprofils
gemass Eisenbahnverordnung verkehren kénnen. Im luzernischen Abschnitt beste-
hen in Ballwil viele ungesicherte Ubergénge. Aus diesem Grund sah das friihere Pro-
jekt eine Umfahrung vor. Eine neue Zweckmassigkeitspriifung hat nun ergeben, dass
mit der Sanierung an Ort in Ballwil — zusammen mit dem neuen Betriebskonzept —
ein verantwortbarer Sicherheitsstandard erreicht wird. Speziell untersucht wurden
die Auswirkungen auf den Strassenverkehr bei einer Sanierung an Ort. Dank neuem
Betriebskonzept und Rollmaterial kénnen die Behinderungen gegeniiber heute
reduziert werden. Gegen die Verlegungsldsung sprechen unter anderem die rund
13 Millionen Franken Mehrkosten, die vom Bund nicht mitfinanziert werden, die er-
warteten Probleme mit den Anstdsserinnen und Anstdssern bei einer neuen Linien-
flhrung, der ungiinstigere Haltestellenstandort sowie der Eingriff in die Landschaft.
Aus diesen Griinden soll in Ballwil die Sanierung an Ort durchgefiihrt werden.

Das neue Rollmaterial wird durch die SBB bestellt. Die Fahrzeuge bilden damit
nicht Bestandteil der vom Bund, den SBB und den Kantonen zu finanzierenden
Investitionskosten. Die Amortisation des Rollmaterials erscheint wie bei anderen
Linien der SBB als Aufwand in der jéhrlichen Betriebskostenrechnung.

Die Gesamtkosten der Sanierung lassen sich heute wie folgt abschéatzen:

Verlegung Emmen inkl. Anschlussgleis

und neue Kreuzungsstation Waldibrticke 85,0 Mio. Fr.
Bahntechnische Anlagen (Stufe Al) 22,5 Mio. Fr.
Sanierung Uberginge Kt. LU (Stufe A2) 6,0 Mio. Fr.
Sanierung Ubergange Kt. LU (Stufe B) 8,0 Mio. Fr.
Sanierung Ubergange Kt. AG (Stufen A 2+B) 24,0 Mio. Fr.
Verlegung Boniswil 14,5 Mio. Fr.
Subtotal 160,0 Mio. Fr.

Nicht berucksichtigt:
— Teuerung, Unvorhergesehenes (Reserve fir nicht abschétzbare Risiken)
— Massnahmen Sanierungsstufe C (Umfang noch offen)

Das Ziel besteht darin, die bahntechnischen Massnahmen so weit zu realisiern,
dass der rationalisierte Bahnbetrieb mit neuen Fahrzeugen ab 2002 aufgenommen
werden kann. Die Umsetzung der Sanierungsstufen A2 und B wird so vorangetrie-
ben, dass die baulichen Massnahmen im Jahr 2007 vollendet sind. Die Projekte unter-
liegen dem eisenbahnrechtlichen Plangenehmigungsverfahren. Zustandige Plange-
nehmigungsbehodrde ist das Bundesamt flr Verkehr. Die Plangenehmigungsver-
flgung gilt als Baubewilligung. Fiir die Massnahmen im Bereich der Kantonsstrasse
stehen die Bau- und Kreditbeschlisse dem Regierungsrat zu, da die Baukosten der
einzelnen Projekte unter 3 Millionen Franken liegen (8 46 Abs. 1 StrG, § 39" Staats-
verfassung) werden. Die Kosten werden gemass den festgelegten Finanzierungs-
schlisseln zwischen Bund, SBB sowie den Kantonen Aargau und Luzern aufgeteilt.
Die geschatzten Nettokosten fur die Sanierung im Kanton Luzern betragen dabei
nach Abzug der Beitrdge des Bundes und der SBB rund 6 Millionen Franken. Mass-
gebend fir die Kostenaufteilung innerhalb des Kantons Luzern sind die Bestimmun-
gen im Strassengesetz (StrG) und im Gesetz Uber den 6ffentlichen Verkehr und den
schienengebundenen Giterverkehr. Es gelangen die nachstehenden Grundsatze zur
Anwendung:

— Massnahme an einer Kantonsstrasse: Finanzierung durch Kanton (StrG);
— Massnahme an einer Gemeindestrasse: Finanzierung durch Gemeinde (StrG);
— Massnahme an einer Glterstrasse: Finanzierung durch Strasseneigentiimer

(StrG);

— Massnahme, die uberwiegend der Verbesserung des Bahnverkehrs dient: Ge-
meinsame Finanzierung Kanton und Gemeinde (6VG).

7. Tarifverbund

Die Verantwortlichen des Tarifverbunds fiir die Kantone Luzern, Ob- und Nidwalden
haben auf Anfang 1999 das Angebot an Verbundausweisen neu strukturiert. Es ist ihr
nachstes Ziel, ab 2001 im Bereich der Agglomeration Luzern einen Tarifverbund zu
schaffen, der auch den Einzeltarif und das Halbtaxabonnement berticksichtigt.

Im Jahr 2000 sind keine Tariferh6hungen geplant. Die Erfahrungen der letzten
Jahre zeigen, dass eine spiirbare Erhéhung der Tarife jeweils auch zu einem — mindes-
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tens kurzfristigen — Rickgang der Fahrgastzahlen fuhrt. Aus diesem Grund sind
zuklnftige Tariferhéhungen sorgfaltig zu prifen. Sie sollen nur in kleinen Schritten
durchgefiihrt werden.

Einen Quantensprung beztglich Vereinfachung des Tarifsystems konnte das in
der Konzeptphase stehende Zahlungssystem EasyRide darstellen. Dieses sieht vor,
mittels einer neuen Technik die Fahrten eines Fahrgasts Uiber eine Zeitperiode auto-
matisch - fahrschein- und bargeldlos — zu erfassen und abzurechnen. Bei einer ge-
samtschweizerischen Einflihrung kénnte der Fahrgast von einer grosstméglichen Ver-
einfachung des Zutritts zum 6ffentlichen Verkehr profitieren.

8. Park-and-ride

a. Park-and-ride-Konzept fur den Kanton Luzern

Die Forderung von zentralen Umsteigepunkten zwischen Individualverkehr und 6f-
fentlichem Verkehr ist als Koordinationsaufgabe im kantonalen Richtplan 1998 ent-
halten. Demnach wird unter der Federfiihrung des Verkehrs- und Tiefbauamtes zu-
sammen mit den Regionalplanungsverbénden ein Konzept fur Park-and-ride- sowie
Bike-and-ride-Anlagen erstellt. In erster Linie sollen die Umsteigepunkte dem Pend-
lerverkehr dienen. Die Aufgabe ist innert funf Jahren zu erledigen.

Aus dem bis zum 8. Juni 1997 zweckgebundenen Anteil der Motorfahrzeugsteuer-
ertrage fur Park-and-ride-Anlagen sowie fir weitere Massnahmen zur Verknuipfung
von 6ffentlichem und privatem Verkehr haben wir bis Ende 1999 folgende Beitrége
zugesichert:

Park-and-ride 5 Projekte 920000 Fr.
Park-and-ride / Bike-and-ride kombiniert 3 Projekte 70000 Fr.
Bike-and-ride 29 Projekte 530000 Fr.
Verkehrsraumgestaltung 2 Projekte 300000 Fr.
Verlagerung von Giterverkehr 5 Projekte 2770000 Fr.
Total 44 Projekte 4590000 Fr.

Von den 44 bewilligten Projekten sind 35 ganz oder teilweise abgerechnet. Flrr neue

Projekte stehen insgesamt noch rund 4 Millionen Franken zur Verfugung.
Angesprochen von Park-and-ride ist nur ein beschrénkter Teil der Bevolkerung,

namlich derjenige, der nicht bereits heute den 6ffentlichen Verkehr benitzt und je-

ner, der auf das Auto am Zielort verzichten kann. Grundsatzlich ist anzustreben, dass
die Park-and-ride-Umsteigepunkte mdoglichst nahe beim Wohnort liegen.

Ein Park-and-ride-Konzept fur den Kanton Luzern muss priméar folgende Ziel-
gruppen im Visier haben:

— Personen, die zwar den 6ffentlichen Verkehr benutzen wollen, deren Wohnort
aber vom Angebot oder von der Zugénglichkeit her schlecht durch den 6ffentli-
chen Verkehr erschlossen ist.

— Personen, die zwar den offentlichen Verkehr benutzen wollen, die aber ihr Ziel
nur mit mehrmaligem Umsteigen und mit viel Zeitverlust erreichen.

— Personen, die auf der Fahrt an ihr Ziel auf Beschrankungen stossen (beschréanktes
Parkplatzangebot, Pfortneranlagen usw.).

Da alle Bahnhofe Uiber ein Regionalzugsangebot mit direkter Fahrt nach Luzern ver-
flgen, eignen sich alle Bahnstationen. Es entsteht damit ein dezentrales Konzept.
Grundsétzlich dirfte die Realisierung kleinerer Park-and-ride-Anlagen leichter und
kostengunstiger sein als jene von Grossanlagen.

Eine in den letzten Jahren sehr erfolgreiche und in starkem Wachstum begriffene
Form des Verkehrs stellt das «CarSharing» (Auto mit mehreren Personen teilen) dar.
Die Genossenschaft Mobility bietet fiir 26 000 Kunden und Kundinnen in der gesam-
ten Schweiz an 250 Bahnhofen und 450 weiteren Standorten Fahrzeuge an. Untersu-
chungen haben gezeigt, dass diese Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer auch
gute Kundinnen und Kunden des 6ffentlichen Verkehrs sind. Es ist deshalb sinnvoll,
Abstellplatze fur CarSharing-Fahrzeuge in der Néhe von Haltestellen des 6ffentli-
chen Verkehrs vorzusehen.
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b. Park-and-ride-Anlagen in der Agglomeration Luzern

Die im vorhergehenden Abschnitt skizzierten Park-and-ride-Anlagen dienen vor
allem dem Pendlerverkehr fir Bewegungen zwischen Gebieten ausserhalb der
Agglomeration und dem Kerngebiet.

Ein weiteres Umsteigepotenzial bilden folgende Strome:

— Pendlerverkehr zwischen Agglomerationsgemeinden und Stadt oder innerhalb
der Stadt, wobei dieses Potenzial wegen der bereits hohen Verfugbarkeit des
offentlichen Verkehrs nicht gross sein kann.

— Einkaufs- und Geschéftsverkehr aus allen Gebieten in die Innenstadt: Dieser Ver-
kehr reagiert stark auf das Parkregime in der Innenstadt.

— Besucher- und Tourismusverkehr aus anderen Kantonen: Dieser Verkehr ist von
der Beschilderung und der entsprechenden Werbung abhangig.

Fur dieses Umsteigepotenzial eignen sich die folgende Achsen zur Aufnahme von
Park-and-ride-Anlagen:

Achse Zielgruppen

Emmenbricke-Luzern Pendler- und Besuchsverkehr aus dem Sektor Nord in die
Stadt Luzern und Umsteigende am Bahnhof Emmen-
briicke auf den Fernverkehr (zukunftige Schnellzugshalte)

Horw-Luzern Pendler- und Besuchsverkehr aus dem Sektor Sud in die
Stadt Luzern

Meggen-Luzern Pendler- und Besuchsverkehr aus dem Sektor Ost in die
Stadt Luzern

Bahnhof Luzern Umsteigende auf Fernverkehr (Intercity- und Schnellziige)

Ferner kdnnen weitere institutionalisierte Park-and-ride-Anlagen an Bushaltestellen
am Stadtrand vorgesehen werden. Sie dienen Pendlerinnen und Pendlern aus der
naheren Agglomeration, die an diesen Haltestellen ein wesentlich besseres 6ffentli-
ches Verkehrsangebot finden als an ihrem Wohnort. Neben dem Standort ist auch der
Tarifgestaltung Beachtung zu schenken. Attraktiv sind Kombi-Tickets, welche gleich-
zeitig die Parkgebuhr und die Beniitzung des 6ffentlichen Verkehrs enthalten.

c. Férderung von Bike-and-ride

Das Velo stellt fur Distanzen zwischen etwa 500 Metern (6 Minuten Fussweg) bis ge-
gen vier Kilometer (10 Minuten Velodistanz) eine gute Ergdnzung zum Fussgénger-
und Bus- oder PW-Zubringerverkehr dar, die nicht mehr ausschliesslich von Jugend-
lichen, sondern allgemein viel benutzt wird. Seine Vorteile liegen in seiner Umwelt-
freundlichkeit und dem geringen Platz zum Abstellen — gegentiber dem Auto 14-mal
weniger —; seine Nachteile liegen in der Steigungs- und in der Witterungsempfindlich-
keit des Velofahrens.

Das Velo vergrossert das Einzugsgebiet eines Bahnhofes betréchtlich. Statt von
einem «Aktionskreis» von rund 800 Metern kann man unter Einbezug des Velos von
einem solchen von vier Kilometern ausgehen, was der 25-fachen Flache entspricht.
Die Einzugsgebiete der Bahnhofe beginnen sich damit zu Uberschneiden und be-
decken mit Ausnahme entlegenster Weiler ganze Gemeindegebiete. Diese Uberle-
gung regt an, der Kombination Velo/Mofa und 6ffentliche Verkehrsmittel mehr Beach-
tung zu schenken. Die Anzahl der an Bahnhofen und Busstationen bereitzustellenden
Veloabstellplatze ist von Fall zu Fall festzulegen. Sie hangt von der Grésse des Ein-
zugsgebiets, der Topographie der Umgebung und der Attraktivitat des 6ffentlichen
Verkehrs ab.

Grundsatzlich sollten an allen wichtigen Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs
gedeckte Veloabstellplatze vorhanden sein. Der Bedarf ist dort grosser, wo wesentli-
che Teile des Einzugsgebietes tiber 500 Meter entfernt liegen. Der Bedarf entlang von
Bahnlinien ist grosser als entlang von Buslinien. Am Bahnhof Luzern standen bis
1998 rund 1200 offizielle Veloabstellplatze zur Verfligung. Wegen der hohen, weiter
steigenden Nachfrage erhdhen die Stadt Luzern zusammen mit den SBB im Rahmen
eines umfangreichen Massnahmenpakets bis zum Jahr 2000 das Angebot um 1000
Abstellplatze. Der Kanton beteiligt sich an der Finanzierung dieses Projekts.
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9. Guterverkehr

a. Analyse des Guterverkehrs

Mit der Wirtschaftsentwicklung und der fortschreitenden Arbeitsteilung hat sich das
Guterverkehrsaufkommen in den letzten Jahrzehnten stark entwickelt. Gleichzeitig
haben sich auch die Anteile der einzelnen Verkehrstrager am Gesamtverkehr verén-
dert. Die Schiene hat ihre friher dominante Stellung in den letzten Jahren an die
Strasse verloren. Im Zeitraum von 1950 bis 1990 haben sich die Verkehrsleistungen
der Bahnen vervierfacht, diejenigen des Strassenverkehrs aber verelffacht. Die tbri-
gen Verkehrstrager haben eine geringere Bedeutung.

Der Vergleich von Menge und Verkehrsleistung bei den Verkehrstréagern zeigt,
dass die Bahnen einen relativ geringen Giteranteil Uber eine durchschnittliche
Strecke von lber 160 Kilometern transportieren. Demgegeniber wird auf der Strasse
ein hoher Guteranteil lediglich Gber eine durchschnittliche Strecke von 20 bis 25 Kilo-
metern transportiert. Eine nach wie vor sehr starke Stellung nimmt die Bahn im Tran-
sitverkehr ein.

Die Auswertung vorhandener Guterverkehrsstatistiken zeigt folgende Resultate
flr den Kanton Luzern:

Strassenguterverkehr 1990

— Im Kantonsgebiet wird eine jahrliche Giterverkehrsmenge von rund 30 Millio-
nen Tonnen (Mio. t) transportiert. Die Aufteilung nach Kategorien zeigt folgende
Verkehrsanteile:

Lokalverkehr (Transporte innerhalb einer Gemeinde) 6,3 Mio. t 21%
Binnenverkehr (Transporte innerhalb Kanton,

ohne Lokalverkehr) 11,9 Mio. t 40%
Quellverkehr (bezogen auf Kanton Luzern) 4,2 Mio. t 14%
Zielverkehr (bezogen auf Kanton Luzern) 4,1 Mio. t 14%
Durchgangsverkehr (bezogen auf Kanton Luzern) 3,1 Mio. t 11%

— Die Verkehrsleistungen, welche von schweizerischen Nutzfahrzeugen im Kantons-
gebiet zurlickgelegt werden, betragen jahrlich rund 970 Millionen Tonnenkilome-
ter. 40 Prozent entfallen davon auf den Lokal- und den Binnenverkehr, 35 Prozent
auf den Ziel- und Quellverkehr und rund ein Viertel auf den Durchgangsverkehr.
Durch die schweizerischen Liefer- und Lastwagen werden jéhrlich rund 220 Mil-
lionen Fahrzeug-Kilometer zuriickgelegt.

Bahnguterverkehr 1997

— Im Kantonsgebiet wurden 1997 von den Bahnen 3,3 Millionen Tonnen Giiter um-
geschlagen. Die SBB sind dabei mit 2,25 Millionen Tonnen eindeutige Marktfiih-
rer, gefolgt von der Bahnunternehmung Regionalverkehr Mittelland (RM) mit
0,87 Millionen Tonnen.

— Die mit Abstand wichtigsten Bahnguterstationen sind Emmenbriicke und Rothen-
burg, welche mehr als 40 Prozent des kantonalen Giterverkehrsaufkommens ab-
wickeln.

— Die Bahnen werden im Kanton Luzern vorwiegend fur die Anlieferung von Gu-
tern beniitzt. Die ankommenden Bahnwagen weisen im Durchschnitt eine bedeu-
tend hohere Nutzlast auf als die abgehenden (33 bzw. 22 Tonnen).

— Das Guterverkehrsaufkommen wird zu zwei Dritteln auf der Linie Luzern-Olten
abgewickelt. Daneben sind noch die Linien Luzern-Zug und der Luzerner Ab-
schnitt der RM von Bedeutung.

b. Aktivitaten des Kantons

Das kantonale Gesetz tber den 6ffentlichen Verkehr und den schienengebundenen
Guterverkehr sieht die Méglichkeit vor, die Erstellung von Anschlussgeleisen und
von Anlagen fiir den kombinierten Verkehr mit Kantonsbeitrdgen zu unterstitzen.

Im Luzerner Hinterland hat der Guterverkehr entlang der RM stark zugenom-
men. Durch die Ansiedlung der Firma Lego in Willisau, den Ausbau der Firma Kro-
nospan in Menznau sowie den Kiesabbau und die Kiesaufbereitung im Raum Zell
und Gettnau er6ffnen sich fir die Bahn grundsétzlich neue Markte. Die betreffenden
Unternehmungen sind bereit, den Bahngutertransport zu férdern und die entspre-
chenden Infrastrukturen zu schaffen. 1999/2000 wird die Industriegleisanlage im Be-
reich der Firma Kronospan in Menznau mit finanzieller Unterstiitzung des Kantons
ausgebaut.
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Ein weiterer Schwerpunkt zur Férderung des Bahngutertransports zeichnet sich
im Industrie- und Gewerbegebiet Schlund (Gemeinden Kriens und Horw) ab. Die fe-
derfiihrende Industriegleisgenossenschaft Horw-Kriens hat mit Subventionen von
Bund und Kanton sowie finanziellen Sicherstellungen der beiden Gemeinden 1999
eine normalspurige Industriegleisanlage realisiert. Das Gleis in das Industriegebiet
Schlund dient heute dazu, Aushubmaterial im Rahmen der Autobahnsanierung A 2/6
abzutransportieren. Nach Abschluss der Bauarbeiten an der Autobahn wird das Gleis
das Industriegebiet von kantonaler Bedeutung erschliessen. Das Industriegleis nach
Ennethorw ermdoglicht es, den Zementtransport der Sand+Kies AG vollumféanglich
Uber die Schiene abzuwickeln. Die Gemeinde Horw will zudem neu Recyclingmate-
rialien Gber das Gleis abfuihren.

In der Agglomeration Luzern fehlt ein leistungsfahiger Terminal fir den Guter-
umschlag Strasse-Schiene. Die Transportwirtschaft hat ein Interesse an einem solchen
Terminal im Gebiet Schlund. Die Industriegleisgenossenschaft Horw-Kriens, der
auch der Kanton angehort, pruft die Realisierung einer solchen Anlage entlang ihres
Gleises. Eine grossere Gleisanlage weist auch das Industriegebiet von Sursee auf.
1999 wurde das Industriegebiet Nord neu mit einem weiteren Industriegleis erschlos-
sen.

10. Controlling

Angesichts des angespannten Finanzhaushalts der ¢ffentlichen Hand ist ein effizien-
ter, zielgerichteter und transparenter Mitteleinsatz unabdingbar. Der kantonale
Richtplan 1998 legt insbesondere fest, dass der Regierungsrat dem Grossen Rat zu-
sammen mit dem Regierungsprogramm alle vier Jahre einen Controlling-Bericht vor-
zulegen hat. Eine gemischte Arbeitsgruppe mit Vertretern von Bund, Kantonen und
Transportunternehmungen hat ein «Indikatoren- und Verkehrsdatensystem offent-
licher Regionalverkehr (1ISOV)» entwickelt. Kernstiick des ISOV ist die im Aufbau
befindliche, zentrale Datenbank beim Bundesamt fur Verkehr.

Das ISOV definiert die von den Transportunternehmungen an die Besteller zu
liefernden Daten. Es umfasst Kennziffern, die auf vier Datensatzen beruhen: Kosten-,
Ertrags-, Angebots/Leistungs- und Nachfragedaten. Daraus lassen sich rechnerisch
Kennziffern ableiten. Damit umfasst das 1ISOV einerseits Kostenrechnungsdaten,
andrerseits erganzende betriebliche und statistische Daten, die im Zusammenhang
mit Offerten und Kostenrechnungen sowie der Angebotsplanung benétigt werden.

Dank dem ISOV sollen die Transportunternehmungen in die Lage versetzt wer-
den, die Daten zweckmassig aufzubereiten und in geeigneter Form an die Kantone
und das Bundesamt flr Verkehr weiterzuleiten. Andrerseits sollen damit die Daten
verwaltet und ausgewertet werden kénnen. Die Auswertungen sind besonders fiir die
Leistungsbesteller Bund und Kantone von Interesse.

Abgestimmt auf das ISOV hat der Kanton Luzern als gesamtschweizerische Pio-
nierleistung eine Datenbank «Angebot und Kosten des o6ffentlichen Verkehrs
(AKOV)» aufgebaut und 1999 in Betrieb genommen. Die Notwendigkeit ergibt sich
aus den neuen Aufgaben der eidgendssischen und der kantonalen Gesetzgebung. Das
Ziel ist die Ermittlung, Uberpriifung und Uberwachung der Wirtschaftlichkeit einer
Linie sowie des Angebots und der Nachfrage. Die Datenbank liefert eine Ubersicht
Uber das Angebot, die Kosten und die Finanzierung des offentlichen Verkehrs im
Kanton Luzern. Als Basis fur das Angebot werden die Abfahrten an der Haltestelle
erhoben. Fir die Linien werden Kennziffern ermittelt, die Kostentransparenz und
eine Beurteilung der Linie erlauben beziliglich Rentabilitat, Kilometerkosten, Kosten
pro transportierte Person usw.

VI. Realisierungsprogramm und Kosten

Fur die kommenden Jahre ist grundsatzlich eine Stabilisierung der Betriebskosten
des 6ffentlichen Verkehrs anzustreben. \VVon diesem Grundsatz ausgenommen sind die
zusétzlichen Kosten fur den Kanton Luzern und seine Gemeinden aus der Lastenver-
schiebung des Bundes und der S-Bahn Zentralschweiz.
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Konkret absehbar sind heute die Mehrbelastungen aus der Lastenverschiebung:

Budgetjahr Mehrbelastung aus Lasten- Belastung insgesamt
verschiebung Bund

1999 - 16,5 Mio. Franken

2000 + 2,7 Mio. Franken 19,2 Mio. Franken

2001 + 2,9 Mio. Franken 22,1 Mio. Franken

2002 + 0,7 Mio. Franken 22,8 Mio. Franken

1999-2002 + 6,3 Mio. Franken

Die Entscheidungsgrundlagen fur die S-Bahn Zentralschweiz werden bis Mitte 2001
erarbeitet. Dazu gehdren auch die Angaben zu den Kosten und dem Nutzen des Kon-
zepts.

Far zukiinftige Angebotsausbauten im Regional- und im Schnellzugsverkehr sind
die infrastrukturellen Voraussetzungen von entscheidender Bedeutung. Wir setzen
uns daflr ein, dass im Kanton Luzern die Bahninfrastruktur im Rahmen der zweiten
Etappe der Bahn 2000 weiter verbessert wird. Dabei ist davon auszugehen, dass auch
der Kanton Luzern und seine Gemeinden ihren Beitrag werden leisten miissen. Zur-
zeit sind noch keine Angaben Uber die Kosten der Massnahmen und die Kostentei-
lung méglich.

Die folgende Tabelle und die Massnahmenkarte geméass Beilage 3 gibt einen
Uberblick iber die vorgesehene Planung und Realisierung der im vorliegenden Be-
richt beschriebenen Massnahmen. Der Projektstand bei den verschiedenen Massnah-
men ist unterschiedlich:

— Festsetzungen (FS): Vorhaben, bei denen der Beschluss fir die Realisie-
rung bereits gefasst ist oder unmittelbar bevorsteht.

— Zwischenergebnisse (ZE): Vorhaben, bei denen bereits Zwischenergebnisse
vorliegen.

— Vororientierungen (VO):  Vorhaben, bei denen eine Absicht besteht, aber noch
keine Ergebnisse vorliegen.
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Vorgesehener Termin
Nr. Kurzbeschrieb der Massnahme Inbetriebnahme

Bahninfrastruktur (libergeordnet) 00- [03- |05- |07
02 |04 (06 |ff

1 Sanierung Seetalbahn Waldibriicke-Kantonsgrenze LU/AG |ZE |ZE |ZE |ZE
div. bauliche Massnahmen i.Z. Fuhrerstandssignalisierung FS
Sempach-Zofingen
Ausbau Bahnhof Emmenbriicke zur Schnellzugsstation VO
Doppelspurausbau Horw VO
Doppelspurausbau entlang dem Rotsee VO
Leistungssteigerung Bahnhofzufahrt Luzern VO

N

o0 (W

Regionaler Schienenverkehr 00- |03- |05- |07
02 (04 |06 |ff

S-Bahn Zentralschweiz
7 Realisierungskonzept FS
Detailplanung VO |VO
Realisierung VO |VO
Luzern - Zug
8 neue Bahnhaltestelle Langenbold in Root ZE
Luzern - Lenzburg
9 Kreuzungsstation Waldibriicke ZE
Luzern - Olten
10 neue Bahnhaltestelle Gersag in Emmenbriicke VO
11 schnelle Verbindungen unteres Wiggertal-Luzern VO
Luzern - Langnau/Willisau
12 Optimierung Angebot Hinterland-Luzern ZE
13 neuer Regionalexpress Luzern-Bern als Ersatz fur verlegten ZE
Schnellzug
Luzern - Kiissnacht - Arth-Goldau
14 neue Bahnhaltestellen Luzern Wiirzenbach/Verkehrshaus VO
und Meggen Zentrum
Luzern - Stans/Briinig
15 neue Bahnhaltestelle Nidfeld/Allmend in Kriens \'ie)

Region Luzern

Luzern - Rothenburg - Berominster

16 Angebotsverdichtungen Luzern-Berominster FS

17 neue Umsteigestation im Bereich Sprengi wegen mehr ZE
Fahrten Uber die A2

Region Sursee

18 Weiterausbau Rufbus-Angebot: ZE
Querverbindungen Surental und Raum Eich-Gunzwil

Region Hinterland

19 Einfihrung Rufbus-Angebot: ZE
Zell - St.Urban und Huswil - Luthern

Region Entlebuch

20 Prifung neuer Angebotsformen im dinnbesiedelten Gebiet | ZE

21 Gesamtilberpriifung wegen Anderungen im Bahnangebot ZE
Region Seetal

22 Optimierung des Angebots und der Linienfiihrung ZE

chiedene Daueraufgaben
23 | Anpassung Busangebot auf S-Bahn-Konzept VO |VO |VO
24 | Unterstitzung von Park-and-ride- und Bike-and-ride-Anlagen ZE |ZE |ZE |ZE
25 | Unterstiitzung des schienengebundenen Giterverkehrs VO |VO (VO (VO

(Anschlussgleise, Umschlagterminals usw.)
26 | Massnahmen zur Busbeschleunigung und Busbevorzugung in ZE |VO |VO |VO
der Agglomeration Luzern
27 | Aufhebung von Bahn-Niveauubergangen ZE |VO |VO |VO
28 | Marketing- und Tarifmassnahmen ZE |VO |VO |VO
29 | Ausschreibungen von Transportleistungen im 6V ZE |ZE |ZE |ZE
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VIl. Antrag

Sehr geehrter Herr Président, sehr geehrte Damen und Herren, wir beantragen
lhnen, von diesem Bericht in zustimmendem Sinn Kenntnis zu nehmen.

Luzern, 11. Januar 2000

Im Namen des Regierungsrates
Der Schultheiss: Max Pfister
Der Staatsschreiber: Viktor Baumeler



Anhang

Zweckverband offentlicher
Agglomerations-Verkehr

Vorstand

Planungsbericht Gber den &ffentlichen Verkehr im Kanton Luzern
Agglomerationsverkehr

Bericht des Zweckverbands fur den offentlichen Agglomerationsverkehr (OVL) vom
17. Dezember 1999

Der Zweckverband fir den éffentlichen Agglomerationsverkehr Luzern (OVL) hat am 1. Januar 1998
seine Tatigkeit aufgenommen. Uber das erste Geschéfisjahr berichtet der Jahresbericht 1998 in aus-
fhrlicher Weise. Einleitend wird ausdriicklich auf diesen ersten Jahresbericht verwiesen, der insbe-
sondere die Arbeiten in der Grindungsphase des Zweckverbands darlegt.

Der vorliegende Anhang ,Agglomerationsverkehr” zum Planungsbericht Gber den &ffentlichen Ver-
kehr im Kanton Luzern stellt einen auf Ende 1999 aktualisierten Bericht des OVL dar.

Entsprechend dem gesetzlichen Auftrag (vgl. 8VG § 38), wonach der Zweckverband den Agglomera-
tionsverkehr auf seinem Gebiet zu planen, zu organisieren und zu finanzieren hat, sind die nachste-
henden Ausfihrungen in drei entsprechende Themenkapitel gegliedert.

1. Planung

Bei der Planung des Zweckverbands geht es um die strategische Verkehrsplanung und nicht um das

operative Netzmanagement einer oder mehrerer marktverantwortlichen Transportunternehmungen.

Bei der Planung des éffentlichen Agglomerationsverkehrs ldsst sich der Zweckverband von folgender
Philosophie leiten:

1.1  Die Wettbewerbsposition des éffentlichen Verkehrs in der Agglomeration starken

Trotz einer relativ schwachen wirtschaftlichen Entwicklung hat auch in den letzten Jahren die Ge-
samtmobilitdt weiter zugenommen. Diese Feststellung kann durch Veréinderungen in der Wohn- und
Arbeitsplatzstruktur, insbesondere aber auch mit einer deutlich gesteigerten Freizeitmobilitét begrin-
det werden. Als Folge des anhaltenden Wachstums dirfte sich die Situation beim Strassenverkehr
weiter zuspitzen. Die daraus resultierenden ldngeren Fahrzeiten wéhrend der Hauptverkehrszeit und
die schlechtere Planbarkeit der Fahrten beim motorisierten Individualverkehr werden die Wettbe-
werbsfahigkeit des &ffentlichen Verkehrs in der Agglomeration stérken. Durch die zunehmende Ver-
kehrsbelastung auf den Strassen wird anderseits dort die Zuverldssigkeit der Buslinien beeintréchtigt,
wo keine Busspuren vorhanden sind.
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Die Kosten fir die Autobenutzung sind in den letzten Jahren in etwa konstant geblieben. Technische
Fortschritte, zunehmende Konkurrenz im globalisierten Fahrzeugmarkt, rickléaufige Rohdlpreise und
unverdnderte Verkehrsabgaben sind die Hauptgriinde fir diese Entwicklung. Auch in den néchsten
Jahren kann kaum mit einer wesentlichen Trendwende gerechnet werden. Zudem werden bei den
Fahrzeugen bedeutende technische Neuerungen und Produkteinnovationen eingefihrt (z. B. Naviga-
tionssysteme), die fir die Fahrzeuglenker zusétzliche Erleichterungen bringen.

Die Entwicklungen beim motorisierten Individualverkehr zeigen, dass beim éffentlichen Verkehr gro-
sse Anstrengungen unternommen werden missen, um die Wettbewerbsposition halten zu kénnen.
Steigerungen bei der Nachfrage kénnen beim &ffentlichen Verkehr hauptsachlich bei Korridoren mit
starker BUndelung und grossem Potential erreicht werden. Bezogen auf die verschiedenen Wettbe-
werbsfaktoren missen die Chancen des 6ffentlichen Verkehrs in der Agglomeration kiinftig vor allem
bei der "Reisezeit’ und der "Zuverl@ssigkeit' liegen.

Der OVL setzt sich dafir ein, dass die Attraktivitat und Leistungsféahigkeit des &ffentlichen
Verkehrs durch weitere Verkirzungen der Reisezeiten und durch eine erhéhte Zuverldssig-
keit wéhrend der Hauptverkehrszeit gesteigert werden. Er setzt sich Gber Schwochstellen
bei den Linien ins Bild und unternimmt Vorstésse bei den zusténdigen Stellen zu deren
Entschérfung.

1.2 Kunden halten — neve Kunden gewinnen

Der Unternehmenserfolg beim &ffentlichen Verkehr wird ganz wesentlich durch die vorhandene Ser-
vicequalitat, die sich auf die Kundenzufriedenheit auswirkt, bestimmt. Nur mit einer hochstehenden
Qualitét des Produktes "sffentlicher Verkehr” kann die notwendige Kundenzufriedenheit erzielt wer-
den. Zufriedene Kunden sind in der Regel auch treve Kunden und treue Kunden sichern dem &ffentli-
chen Verkehr auch langfristig Einnahmen. Dabei sollen nicht nur Kunden beim éffentlichen Verkehr
gehalten, sondern durch verbesserte Dienstleistungen und neue Produkte auch neue Kunden gewon-
nen werden.

Kunden halten

Kunden gewinnen

Kundenzufriedenheit

Wirkungskette "Qualitét — Unternehmenserfolg"

Unternehmenserfolg
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Der OVL lgsst sich im Rahmen des Marketings iiber die Kundenzufriedenheit periodisch
orientieren. Er veranlasst standardisierte Erhebungen mit den notwendigen Auswertungen
und Analysen. Die Kundenzufriedenheit kann auch zur Beurteilung der einzelnen Unter-
nehmungen eingesetzt werden. Die Gewinnung neuer Kunden wird im Bereich Marketing
vor allem durch Anstrengungen bei der Fahrgastinformation (vor Fahrtantritt und wéhrend
der Fahrt) sowie bei der Gestaltung von Angebot und Tarifsystem angegangen. Das Ziel
muss sein, das in der Agglomeration vorhandene Potential V fiir den &ffentlichen Verkehr
weitgehend auszunijitzen. Der OVL definiert zusammen mit den Unternehmungen die Rol-
lenverteilung im Bereich Marketing.

1.3 Strategien

Stadt Luzern: In der Stadt Luzern wird das Angebot grundsatzlich auf dem heutigen Niveau
optimiert und sich allenfalls verlagernden oder neuen Verkehrsstrémen an-
gepasst.

Mit den in den lefzten Jahren erfolgreich eingefUhrten Anpassungen bei den
innerstédtischen Buslinien 4 bis 8 und der Einfihrung der neuen Buslinie 19
sind in Zukunft mit Ausnahme der Verléngerung der Businie 2 bis zum Lu-
zernerhof keine wesentlichen Anderungen im Angebot vorzusehen.

In der Stadt Luzern steht im Vordergrund, die Zuverlassigkeit und die Befér-
derungsgeschwindigkeit des 6ffentlichen Verkehrs, insbesondere wiéhrend
der Hauptverkehrszeit, weiter zu verbessern. Auf der Basis des bestehenden
Systems ist ein neues Steuerungssystem zu entwickeln, welches den Fahrzeu-
gen des dffentlichen Verkehrs auch bei einem stark ausgelasteten Strassen-
netz das Zirkulieren ohne wesentliche Fahrzeiteinbussen gewdéhrleisten soll.
Dieses Zie!l ist soweit als méglich mit dem Ausscheiden weiterer Busspuren
und mit Hilfe signaltechnischer Massnahmen zu erreichen.

Im Rahmen des Projektes "Verkehrskonzept Hauptachsen Stadt Luzern", wel-
ches von Kanton und Stadt Luzern in Auftrag gegeben wurde, werden
Grundlagen und Massnahmen eines entsprechenden Betriebskonzeptes fir
den Bereich der wichtigsten Hauptverkehrsstrassen entwickelt. Erste konzep-
tionelle Ergebnisse sind im Frihjahr 2000 zu erwarten.

Der OVL begrisst die Bestrebungen von Kanton und Stadt Luzern und setzt sich bei Stadt
und Kanton fir bessere Rahmenbedingungen fiir den &ffentlichen Verkehr ein.

! Vergleiche Studie "Mobilitat in Luzern, Potentiale fir den 6ffentlichen Verkehr", 1997
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Agglomerationskern?:

Die Achsen des Agglomerationskerns fihren durch dicht besiedelte Gebiete
und sind gekennzeichnet durch starke Pendlerstréme. Die Bewdltigung die-
ser gebindelten Nachfrage gehért zu den Stérken des &ffentlichen Ver-
kehrs und entsprechend gut ist das Angebot. Weil die Strassen auf diesen
Achsen jedoch bereits heute zeitweise an die Grenzen der Leistungsféhig-
keit stossen, verliert der strassengebundene 6ffentliche Verkehr an Zuver-
lassigkeit und damit an Attraktivitdt. Trotz stdndiger Anpassungen beim
Angebot (z. B. Fahrplanverdichtung, Einsatz grésserer Fahrzeuge) kann auf
einigen Achsen die Nachfrage nicht jederzeit mit dem anzustrebenden
Qualitatsniveau abgedeckt werden. Auf diesen Achsen stdsst zumindest
zeitweise das System Bus an seine Grenzen.

Mit dem Ziel, die Zuverlassigkeit beim &ffentlichen Verkehr im Agglomerationskern zu ge-
wahrleisten und somit bei der Nachfrage keine Einbussen zu erleiden, fordert der OVL
vom Kanton die Ubernahme der Federfihrung bei der Planung, Projektierung und Reali-
sierung flankierender Massnahmen (z. B. Busspuren, Steuerungskonzepte), auf die er als
Besteller und Férderer des dffentlichen Agglomerationsverkehrs angewiesen ist, die je-
doch nicht in seinem Kompetenzbereich liegen. Er ist bestrebt, Stadt und Kanton bei der
Bestimmung und Realisierung dieser Massnahmen zu unterstitzen.

Entwicklungsachsen®:

Aufgrund der zu erwartenden Entwicklungen bei den Einwohner- und Ar-
beitsplatzzahlen liegen in Zukunft die bedeutenden Wachstumspotentiale in
der Agglomeration entlang den Entwicklungsachsen. Das Ziel muss sein, die-
se fur den &ffentlichen Verkehr wichtigen Entwicklungsgebiete rechtzeitig an
das Netz des 6ffentlichen Verkehrs anzubinden und die notwendigen Ange-
bote sicherzustellen.

Mit der prognostizierten starken Zunahme der Entwicklung ausserhalb des
eigentlichen Agglomerationskerns erhalten Direkiverbindungen zwischen den
einzelnen Entwicklungsschwerpunkten in Zukunft eine erhéhte Bedeutung. Im
weiteren werden einige der Entwicklungsachsen neben dem strassengebun-
denen auch durch den schienengebundenen &ffentlichen Verkehr erschlos-
sen. Die Abstimmung zwischen den verschiedenen Verkehrstrégern hat in
diesen Gebieten somit einen besonders hohen Stellenwert.

Der OVL ist dafiir besorgt, dass die Entwicklungsschwerpunkte mit den bedeutenden
Wachstumspotentialen fir den &ffentlichen Verkehr rechtzeitig durch ein leistungs- und
ausbauféhiges 6ffentliches Verkehrsangebot erschlossen werden. Er fordert den Kanton
auf, den Rahmen fiir die Verkehrsplanung vorzugeben und gleichzeitig die Koordination
zu Ubernehmen.

* Die raumliche Ausdehnung des "Agglomerationskerns" ist im Regionalen Entwicklungsplan REP
21 aufgefihrt (Raumliche Strukturen).

* Die raumliche Ausdehnung der "Regionalen Entwicklungsachsen" sind im Regionalen Entwick-
lungsplan REP 21 aufgefiihrt (Raumliche Strukturen).
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1.4 Neues Transportsystem &ffentlicher Verkehr Agglomeration Luzern

In der Langfristplanung nimmt das Projekt "Neues Transportsystem &ffentlicher Verkehr Agglomerati-
on Luzern" einen besonderen Stellenwert ein. Als Projekiziel wurde die systematische Beurteilung
médglicher Transportsysteme beim éffentlichen Verkehr in der Region Luzern definiert. Damit soll die
Grundlage fir die langfristige Strategie zur Entwicklung der Infrastrukturen geschaffen werden. Aus-
gangspunkt fir die Zieldefinition bildet die Frage nach dem Nutzen, den ein kinftiges Transportsy-
stem fir die verschiedenen Interessengruppen bewirken soll.

Intressengruppen

OeV-Benutzer
+ Mobilitatsbedurfnisse
¢ Preis-/Leistung

im Konkurrenzvergleich

Offentliches Transportsy-
stem fiir die Region Luzern

ol

Offentlichkeit / Politik

Unternehmerische Sicht

+ Mobilitatsvorsorge o

+ Finanzierbarkeit ¢ Marktpo's!tllcl)n
+ Standortpolitik ¢ Prod.u.k.t 'Y'tat
¢+ Umwelt- / Energiepolitik ¢ FIeX|b|I|'tat

* ¢ Innovation

Raumordnungspolitik

Zur Beurteilung méglicher Varianten alternativer éffentlicher Verkehrsmittel ist eine Zweckmaéssig-
keitsbeurteilung vorgesehen. Die Zweckmdssigkeitsbeurteilung ist ein gesamtheitliches Bewertungs-
verfahren zum Beurteilen von Projekten und Konzepten. Dabei werden alle Varianten miteinbezogen
und alle Projektwirkungen erfasst.
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Bei der Zweckmassigkeitsbeurteilung werden drei Phasen unterschieden:

Phase 1 Bildung méglicher Varianten zur Lésung der anstehenden Probleme und Auswahl! der
erfolgversprechendsten Varianten aufgrund einer einfachen transparenten Bewertung.
In der Regel werden im Rahmen der Zweckmadssigkeitsbeurteilung drei bis finf Varian-
ten bearbeitet.

Phase 2  Die ausgewdhlten Varianten werden so weit ausgearbeitet, dass eine systematische
Bewertung der Projektwirkungen méglich ist. Technisch nicht machbare Varianten wer-
den ausgeschieden.

Phase 3  Die Auswirkungen der Varianten werden mit Wirkungsmodellen ermittelt und mit Hilfe
von Bewertungsverfahren beurteilt. Ein Vergleich der Varianten dient zur Feststellung
der Bestvariante.

Das Erteilen von Aufirdgen an beratende Ingenieure sind von spezieller Natur und der Preis als einzi-
ges Auswahlkriterium eignet sich fir die meisten Planungen nicht. Bei der Auswahl planerischer
Dienstleistungen sind neben dem Preis auch Qualitat und Fahigkeit kombiniert mit technischen und
Skonomischen Kriterien von Bedeutung. In Anbetracht der finanziellen Mittel, die durch diesen Pla-
nungsaufirag gebunden werden, musste diese Planung als Dienstleistung, die von der éffentlichen
Hand beschaffen wird, éffentlich ausgeschrieben werden. Der Vorstand hat sich fiir ein zweistufiges
Ausschreibeverfahren mit einer Praselektion entschieden. Er hat das Ingenieur- und Planungsbiro
BUhlmann, Zollikon, mit der Durchfihrung dieses Verfahrens beauftragt. Im Rahmen der Préaselektion
wurden im Frihjahr 1999 funf Ingenieurbiros ausgesucht. Der definitive Entscheid, mit welchem
dieser Ingenieurbiros beziehungsweise Ingenieurgemeinschaften weiter gearbeitet wird, wurde aus-
gestellt, bis die Finanzierbarkeit eines OeV-Grossprojektes fir die Agglomeration Luzern erwiesen ist.

Mit der Untersuchung der finanziellen Machbarkeit eines Trambahnprojektes mit den drei Asten von
Luzern nach Kriens, Ebikon und Emmenbricke wurde Prof. Dr. Tobias Studer vom Wirtschatswissen-
schaftlichen Zentrum der Universitdt Basel beauftragt. Eine erste Studie® wurde im Frihjahr 1999
vorgestellt. Durch Vergleiche mit Effahrungswerten von d@hnlichen OeV-Grossprojekten (z. B. Strass-
burg) wurden die Gesamtkosten fir eine Trambahn auf den bestehenden Strassen mit einer Ge-
samtlénge von 22.4 km auf rund 1.3 Milliarden Franken geschétzt. Aufgrund erster Wirtschaftlich-
keitsberechnungen wurden je nach Annahmen (optimistisch, realistisch, pessimistisch) fir den Bestel-
ler (OVL) Dotationskapitale von 500, 750 und 1'100 Millionen Franken & fonds perdu prognostiziert.
Der Gutachter kommt zum Schluss, dass das Projekt einer Trambahn unter den getroffenen Annah-
men einen Betrag in der Héhe von mindestens 500 Millionen Franken a fonds perdu bedingt. In sei-
nen Schlussfolgerungen weist er im weiteren auf die Unsicherheiten bei den Annahmen der Wirt-
schaftlichkeitsrechnungen hin: "Wirde im Rahmen dieser Projektion die realistische (oder gar pessimi-
stische) Variante in den Vordergrund gestellt, so kénnte gegebenenfalls ein méglicherweise sinnvolles
Vorhaben in einer Frihphase féalschlicherweise verhindert werden. Das wére ein sehr viel gravierender
Fehler als eine vergleichsweise optimistische Beurteilung in der Frihphase, die erst viel spéter, nach
detaillierten Abklérungen doch noch zum Abbruch des Vorhabens fihrt."

* Finanzwirtschaftliche Aspekte einer Luzerner Trambahn, Prof. Dr. T. Studer, WWZ an der Univer-
sitat Basel, Marz 1999
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Da nach dem Vorliegen der ersten Studie noch diverse Fragen offen waren, gab der Vorstand zwei
Anschlussstudien® beim gleichen Gutachter in Auftrag: Die eine widmet sich den finanzpolitischen
Auswirkungen auf die betroffenen Zweckverbandsgemeinden, wenn das Trambahnprojekt unter den
heutigen finanzrechtlichen Rahmenbedingungen realisiert wirde, die andere vergleicht die Situation
in Luzern mit jener im Ausland, wo OeV-Gossprojekte bereits realisiert wurden.

Unter der Annahme eines erforderlichen & fons perdu Beitrages der Gemeinden in der Gréssenord-
nung von 500 Millionen Franken (optimistische Variante) muss geméss Studie in der Anfangsphase
(ersten funf Jahre) im Durchschnitt mit Steuererhdhungen in den Verbandsgemeinden von 4 bis 5%
gerechnet werden. Dieses Resultat basiert auf der Grundlage, dass sich der Kanton mit 10% an den
Kosten des Agglomerationsverkehrs beteiligt. In der Studie wird eine deutlich héhere Beteiligung des
Kantons begrindet, da ein gut funktionierender Agglomerationsverkehr allen Kantonseinwohnern
direkt aber auch indirekt dient: "Wenn auch dieses Verkehrsinteresse "zweiter Ordnung" nicht mit wis-
senschaftlicher Exaktheit quantifiziert werden kann, ldsst sich daraus eine Rechtfertigung fir héhere
Kantonsbeitradge herleiten. In einer Dienstleistungsgesellschaft braucht jeder gréssere Wirtschaftsraum
zwingend ein lebendiges urbanes Zentrum mit attraktiver verkehrsmdassiger Erschliessung."

Die Studie "Finanzierung von OeV-Grossprojekten im internationalen Vergleich" zeigt sehr deutlich
auf, dass sich die rechtlichen Finanzierungsméglichkeiten in der Schweiz stark von jenen in Deutsch-
land und Frankreich unterscheiden, wo sich der Bund (Zentralstaat) und die Lénder in hohem Mass
an den Oev-Infrastrukturinvestionen beteiligen oder unkonventionelle Finanzierungsformen ange-
wendet werden (z. B. in Frankreich mit dem "Versement Transport", einer fir den 6ffentlichen Agglo-
merationsverkehr zweckgebundenen Lohnsteuer in Betrieben mit mehr als neun Beschéftigten). Der
Gutachter kommt zum Schluss: "Keiner der analysierten Referenzfdlle liefert Argumente fir die Reali-
sierung des Trambahnprojektes unter den heutigen Rahmenbedingungen."

Die beiden Anschlussstudien wurden am 5. November 1999 der Offentlichkeit und den Medien vor-
gestellt. Die Reaktionen darauf waren geteilt, jedoch wird allgemein eingesehen, dass — solange sich
Bund und Kanton nicht wesentlich daran beteiligen — ein Trambahnprojekt fir die Agglomeration
Luzern nicht realistisch ist.

Die Bewaltigung der anstehenden Verkehrsprobleme kann nur dann erreicht werden, wenn die
kunstliche - rein bundesrechtlich bedingte — Abgrenzung zwischen dem Agglomerationsverkehr
(Ortsverkehr) und dem Regionalverkehr Gberwunden wird. Dies ist nur méglich, wenn die Verant-
wortung fir die weitere strategische OeV-Planung gemeinsam von Kanton und OVL getragen wird,
und zwar unter der Federfihrung des Kantons, der auch die Ubergeordnete Sicht des &ffentlichen
Verkehrs sowie des Individualverkehrs in der Region und im Kanton bericksichtigen muss.

> Fiskalische Auswirkungen des Luzerner Trambahnprojektes auf die Agglomerationsgemeinden,
Prof. Dr. T. Studer, WWZ an der Universitat Basel, August 1999

Die Finanzierung von Grossprojekten des OePNV im internationalen Vergleich, Prof. Dr. T. Studer,
WWZ an der Universitat Basel, Oktober 1999
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- Die durchgefiihrten Studien zu den finanziellen Aspekten stitzen sich auf eine im Stra-
ssenraum gefiihrte Trambahn mit den drei Asten von Luzern nach Kriens, Ebikon und Em-
menbriicke. Mit dem Projekt "Neues Transportsystem &ffentlicher Verkehr Agglomeration
Luzern" wollte der OVL jedoch bewusst die Art des neuen Transportmittels offen lassen,
um im Rahmen einer Zweckmdssigkeitsstudie verschiedene Systemvarianten im Hinblick
auf die gesamtheitlichen Auswirkungen (Verkehr, Siedlung, Wirtschaft, Umwelt) sowie die
technische Machbarkeit zu beurteilen. Der OVL hélt an diesem Vorgehen fest und fordert
fir die gemeinsame Verkehrsplanung in der Region Luzern unter Einbezug des Zweckver-
bandes eine kantonale Projektorganisation. Die Federfiihrung hat beim Kanton zu liegen.

1.5 Markidffnung im Bereich des dffentlichen Verkehrs

Zur strategischen Planung gehért auch das Thema der Marktéffnung. Denn das kantonale Gesetz
(6VG § 10 Abs. 3) verlangt, dass mindestens alle zehn Jahre Transportleistungen, die nicht nur von
einer bestimmten Transportunternehmung erbracht werden kénnen, zur freien Konkurrenz ausge-
schrieben werden. Es geht also um die Art und Weise, wie der Zweckverband die nach kantonalem
Gesefz geforderte Liberalisierung des &ffentlichen Verkehrs umzusetzen gedenkt. Der Zweckverband
beabsichtigt — unter Ausschépfung seiner statutarischen Méglichkeiten - auf Ende 2005 Linien &ffent-
lich ausschreiben. Gemadss Statuten bestellt der Zweckverband bis dahin das heutige Leistungsange-
bot bei den bisherigen Transportunternehmungen. Die bis 2005 dauernde Ubergangsfrist will der
Zweckverband nutzen, einerseits um mit den Transportunternehmungen Leistungsauftrags-
Vereinbarungen zu erarbeiten und abzuschliessen, die als Grundlage fir die kinftigen Ausschreibun-
gen dienen sollen, andrerseits um die Verkehrsbetriebe der Stadt Luzern (VBL) auf den kommenden
Konkurrenzdruck vorzubereiten, damit sie als grésste Anbieter von &ffentlichen Transportleistungen
auf dem Platz Luzern im gedffneten Markt Gberhaupt eine reelle Chance erhalten.

Unbestritten ist, dass fir den 8V-Wettbewerb Spielregeln erarbeitet werden missen. Dabei geht es um
die Schaffung fairer Wettbewerbsspielregeln zwischen allen anbietenden Transportunternehmungen
(Stichwort ,gleich lange Spiesse”). Zu diesen Spielregeln gehéren auch Qualitatsstandards und Mini-
malstandards im Personalbereich, aber auch in anderen Bereichen (Fahrzeugausristungen, Umwelt-
vorschriften, 8V-Kompetenz, Fahigkeit zur Wahrnehmung von Marktverantwortung etc.).

Die VBL als bisher grésster Anbieter von éffentlichen Transportleistungen im Bereich des Aglomerati-
onsverkehrs Luzern werden sich den Marktgegebenheiten sukzessive anpassen missen. Mittlerweile
hat das stédtische Parlament auf Antrag des Stadtrates und aufgrund sorgféltiger Abklérungen die
Einleitung der Verselbsténdigung der VBL als Aktiengesellschaft beschlossen. Die Mehrheit des Akti-
enkapitals soll dabei in den Hénden der Stadt Luzern verbleiben. Eine Minderheitsbeteiligung durch
interessierte Gemeinden soll aber erméglicht werden. Wenn die notwendigen politischen Beschlisse
rechtzeitig gefallt werden kénnen (Grosser Stadtrat, Volksabstimmung), werden die VBL frihestens
auf den 1. Januar 2001 als Aktiengesellschaft verselbsténdigt werden kénnen.
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2. Organisation

Die Statuten des Zweckverbands fir den &ffentlichen Agglomerationsverkehr Luzern sind seit dem 1.
Januar 1998 in Kraft. Der OVL hat sich mittlerweile konstituiert. Die Organe und Kommission (Dele-
giertenversammlung, Geschéftsprifungskommission, Vorstand, Kontrollstelle, Geschéftsstelle. opera-
tives Projekiteam) sind personell vollsténdig besetzt und nehmen ihre Aufgaben entsprechend den
gesetzlichen und statutarischen bestimmungen wabhr.

Seit Grindung des Zweckverband sind die Verkehrsbetriebe der Stadt Luzern (VBL) mit der Ge-
schéftsfihrung betraut. Es besteht jedoch seitens des Vorstands die Absicht, das GeschéftsfGhrungs-
mandat ab Mitte 2000 einer VBL-unabhéngigen Stelle zu Ubertragen; dies vor dem Hintergrund der
entstehenden Interessenskonflikte zwischen Besteller (OVL) und Ersteller (Transportunternehmungen,
wovon die VBL eine sind).

3. Finanzierung

3.1  Anwendung des neuen Finanzierungsmodell

Seit Bestehen des Zweckverbands werden die ungedeckten Kosten des Agglomerationsverkehrs nach
einem neuen Modell aufgrund einer Angebots- und einer Nachfragekomponente auf die einzelnen
Mitglieder aufgeteilt. Die Angebotskomponente kommt in der anteilsméssigen Zuscheidung der Be-
triebskosten auf die einzelnen Belastung Linienabschnitte pro Gemeinde zum Zug. Die Nachfrage-
komponente kommt in der Zuscheidung der jeweiligen Einnahmen auf die entsprechenden gemein-
deweisen Linienabschnitte; es handelt sich dabei um eine Einnahmenzuscheidung, die aufgrund von
automatisch erhobenen und hochgerechneten Fahrgastzahlen (eingestiegene Fahrgéste und Perso-
nenkilometer, jeweils zu 50% gewichtet) vorgenommen wird.

3.2 Tarifhoheit

Waéhrend die abschliessende Festsetzungskompetenz der Tarife im Bereich des Abonnements ,Passe-
partout” bei der Besteller-Gesellschaft des Tarifverbunds Luzern, Obwalden und Nidwalden, in der
neben den drei genannten Kantone auch der Zweckverband vertreten ist, liegt, hat der Zweckverband
die Tarifhoheit bei den Einzelbilletten und Mehrfahrtenkarten inne.

Die Delegiertenversammlung des Zweckverbands hat nach Prifung der Tarifstruktur auf den 1. Janu-
ar 1999 die Einzeltarife angepasst. Sollen aber die Tarife im Bereich des éffentlichen Agglomerati-
onsverkehrs Luzern fir die Kundschaft aftraktiver werden — und dies ist ein erklértes Ziel des Zweck-
verbands -, so ist ein integraler Tarif anzustreben. Dazu bedarf es der Schaffung eines einheitlichen
Zonensystems im Bereich des Bartarifs fir alle Linien des Zweckverbands. Dabei soll das Zonen- und
Tarifsystem vereinfacht werden. Beabsichtigt sind gréssere Zonen, die — als Vorstufe zu einem inter-



50

gralen Tarifverbund - innerhalb des Perimeters des Zweckverbandsgebietes mit den Passepartout-
Zonen Ubereinstimmen. Als flankierende Massnahme zu den wesentlich grésseren Tarifzonen soll ein
Kurzstreckentarif (bis vier Haltestellen) eingefihrt werden. Schliesslich wird die Anerkennung des
Halbtaxabonnementes angestrebt, wobei — im Hinblick auf die bereits seit langem geforderte Verein-
heitlichung der Tarife - die grundsétzlich gleichen Tarifbestimmungen wie im nationalen Tarif (Regio-
nalverkehr) zur Anwendung gelangen sollen.

Die diesbezuglichen Abklarungen (Marktakzeptanz, Einnahmenverénderungen, Auswirkungen auf die
ffentlichen Haushalte) werden zurzeit unter der Federfihrung des Kantons gemeinsam mit dem
Zweckverband vorgenommen, so dass im Verlauf des Jahres 2000 dariber entschieden werden

kann. Frihester realistischer Inkraftsetzungstermin fir tarifarische Neuerungen ist der 1. Januar
2001.

Im Bereich des Tarifverbunds (Passepartout) werden die Auswirkungen der sich von Jahr zu Jahr ver-
andernden Einnahmenverteilung innerhalb des Tarifverbunds Luzern, Obwalden und Nidwalden wird
von den Organen des Zweckverbands weiterhin kritisch beobachtet. Die Ergebnisse der im Herbst
1999 durchgefihrten Passepartout-Erhebungen werden die Auswirkungen auf die in der Agglomera-
tion tatigen Transportunternehmungen zeigen. Bei zu negativen Einnahmenauswirkungen missten
Vorstand und Delegiertenversammlung Uber die Bicher und die Mitgliedschaft im Tarifverbund neu
beurteilen.

3.3 Kostendeckungsgrad

Ein Dauerthema stellt der zu erreichende minimale Kostendeckungsgrad von derzeit 60% dar. Seine
momentane Héhe ist in den Statuten festgelegt. Es zeigt sich, dass dieser Kosteneckungsgrad nicht
immer leicht zu erreichen ist. Es sind daher — im Sinne einer Dauveraufgabe — stets Massnahmen so-
wohl auf der Einnahmen- als auch auf der Kostenseite ins Auge zu fassen. Bei allen zusétzlichen An-
geboten sind Nutzen-Kosten-Uberlegungen anzustellen, d.h. die Frage aufzuwerfen, wie sich das
gednderte (verminderte oder zusétzliche) Angebot auf den Kostendeckungsgrad des Gesamtsystems
auswirkt.

Zweckverband &ffentlicher Agglomerationsverkehr Luzern
Der Vorstand

Robert Sigrist
Prasident
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