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Der Verbundrat hat am 24. August 2012 das Angebotskonzept AggloMobil due beschlossen und den
Auftrag zur Umsetzung der einzelnen Konzeptelemente unter Beriicksichtigung finanzieller Abhan-
gigkeiten und notwendiger Bewilligungsverfahren erteilt.

Die Stossrichtungen und Elemente aus AggloMobil due werden in den kiinftigen Planungen und Pro-
jekten eingebracht (Budget und Finanzplanung, 6V-Bericht 2014-2017, Gesamtverkehrskonzept, Ag-
glomerationsprogramm Luzern 2. Generation, Bushubplanungen etc.).

Das Konzept in Kiirze

Das Konzept AggloMobil due enthalt vier Grundpfeiler:

e Bus mit S-Bahn verkniipfen: Bessere Verknipfung von S-Bahn und Bus mit mehr Anschlussméglich-
keiten an modernen Umsteigebahnhofen in Ebikon, Emmenbriicke, Horw, Kriens-Mattenhof, Ro-
thenburg und Littau; dadurch kiirzere und verlasslichere Reisezeiten ins Zentrum.

e Kapazitaten ausbauen: Ausbau der Kapazitaten mit grosseren Fahrzeugen und zusatzlichen Linien
nach Kriens, ins Rontal und nach Emmenbriicke; die Fahrgaste erhalten damit mehr Platz im Bus.

e Buslinien vernetzen: Einflihrung von neuen Direktverbindungen (Tangentiallinien) mit kiirzerer Rei-
sezeit und ohne Umstieg.

e Verbesserung der Zuverlassigkeit: Umsetzung von Massnahmen zur 6V-Bevorzugung fir eine ho-
here Zuverlassigkeit.

AggloMobil due ist eng verbunden und abgestimmt mit dem Agglomerationsprogramm Luzern, 2. Ge-
neration (AP LU 2G), welches vom Regierungsrat am 5. Juni 2012 verabschiedet und anschliessend an
den Bund gesandt wurde. Die Grundlagen von AP LU 2G (Zukunftsbilder, Abstimmung und Entwicklung
Arbeitsplatze, Siedlung und Verkehr etc.) wurden im Konzept AggloMobil due aufgenommen. Die ein-
zelnen 6V-Elemente von AggloMobil due flossen schliesslich wieder in das AP LU 2G ein.

Vernehmlassung

Zwischen April und Mai 2012 fiihrte der Verkehrsverbund Luzern eine breite Vernehmlassung bei Ge-
meinden, Transportunternehmen und diversen Interessenverbanden durch. Parallel dazu wurde das
Konzept an mehreren Informationsveranstaltungen und Diskussionen vorgestellt und diskutiert. Via
Medien konnte das Konzept einer breiten Offentlichkeit vorgestellt werden. Die Berichterstattung so-
wie die Reaktionen auf die Anderungen waren durchwegs positiv. Die Stellungnahmen im Rahmen der
Vernehmlassung wurden aufgenommen und flossen in die Uberarbeitung des Schlussberichts ein.
Nachfolgend werden die wichtigsten Punkte aus der Vernehmlassung aufgelistet.

Bus mit S-Bahn verkniipfen

Die vorgeschlagenen Massnahmen zur besseren Vernetzung zwischen den verschiedenen Verkehrstra-
gern werden grosstenteils begriisst, wenn damit ein Ausbau der Infrastruktur einhergeht (Ausbau Bus-
hub, Umsteigepunkte etc.). Es ist wichtig, dass die Kunden schnell und direkt umsteigen kénnen. Bei
den Umsteigepunkten stehen mehrere Alternativen und mehr Kapazitaten (Bus und Bahn) zur Verfi-
gung. Ziel ist es, damit die gemass AP LU 2G steigende Nachfrage auch bewaltigen zu kdnnen.

Einzig das geplante Umsteigen in Rothenburg Dorf (Linie 51 aus Rain/Rothenburg) wird kritisiert. Die

Verknipfung von Bus und Bahn wird vom Verkehrsverbund Luzern weiterhin grundsatzlich fir richtig
gehalten. Dies v.a. als Alternative fiir den Fall der weiteren Verkehrszunahme auf der Autobahn.
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Aufgrund der Vernehmlassung wird vorgeschlagen, dass die Umsetzung der Massnahme in Absprache

mit den betroffenen Gemeinden und Transportunternehmen im Detail analysiert und schrittweise um-
gesetzt werden soll. Ziel ist es, die steigende Nachfrage mit einer besseren Abstimmung zwischen Bus

und Bahn und nicht mit zusatzlich eingesetzten Bussen abzuholen.

Kapazitdaten ausbauen

Der Ausbau der Kapazitdt dank dem Einsatz von grésseren anstelle von zusétzlich eingesetzten Fahr-
zeugen wird durchwegs begrisst. Die damit verbundene Erweiterung des Trolleybusnetzes mit dem
Ausbau der Trolleybusinfrastruktur ins Rontal und den Einsatz von Doppelgelenkbussen werden fast
ausschliesslich, aber v.a. von den betroffenen Gemeinden sehr unterstitzt.

Buslinien vernetzen

Die vorgeschlagenen, neuen kernnahen Tangenten werden durchwegs positiv beurteilt. Aus einigen
Gemeinden kommt die Forderung nach zusatzlichen Tangentiallinien, z.B. Malters-Kriens. Das Konzept
sieht allerdings kernnahe Tangentiallinien vor, welche zum einen das Zentrum entlasten und gleichzei-
tig in den stark belasteten Zulaufstrecken zusatzliche Kapazitat bringen. So sind die Tangentiallinien
v.a. in denjenigen Korridoren vorgesehen, wo die Kapazitatsgrenzen erreicht sind (Luzern-Kriens, Lu-
zern-Emmenbriicke und Luzern-Rontal).

Verbesserung der Zuverlassigkeit

Es zeigt sich, dass die einhellige Meinung besteht, das Mobilitats-System im stadtischen Raum zuguns-
ten des Langsamverkehrs und des 6V weiter zu entwickeln - dies in Korrespondenz mit dem kantona-
len Richtplan. In mehreren Stellungnahmen wird darauf hingewiesen, dass die konsequente Bevorzu-
gung des 6V in der Stadt und in der Agglomeration prioritar vorangetrieben werden solle. Die Bevorzu-
gung der 6V-Transportkette ist ein entscheidender Erfolgsfaktor und es wird gefordert, dass diese nun
konsequent in allen Planungen aufgenommen und verfolgt wird (Gesamtverkehrskonzept, Umsetzung
AP LU 2G etc.). Gleichzeitig kommt in vielen Stellungnahmen die diesbeziigliche Ungeduld zum Aus-
druck.

Kosten, Finanzierung, Umsetzung

Das vollstandige Konzept weist eine gestaffelte Erh6hung der jahrlichen Betriebskosten von 9.3 Mio.
Franken aus. Im Schlussbericht sind eine zeitliche Etappierung (aufgrund der aktuellen Planungen im
AP LU 2G) sowie neu eine modulare Aufteilung aufgezeigt. Die Umsetzung ist abhangig von verschie-
denen Faktoren, insbesondere den finanziellen Rahmenbedingungen, notwendigen Bewilligungsver-
fahren von Infrastrukturprojekten, Beteiligung von Bund (AP LU 2G), Sparmassnahmen von Bund, Kan-
ton und Gemeinden etc.

Die Entwicklungen der Abgeltung sowie der Finanzierung werden im nachsten 6V-Bericht 2014-2017

aufgearbeitet und aufgezeigt. Samtliche Kosten fiir den schrittweisen Ausbau von AggloMobil due sind
in der Finanzplanung des Verkehrsverbundes Luzern bericksichtigt.
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Nachfolgend sind die einzelnen Module beschrieben:

Basismodul

Das zentrale Basismodul enthélt sdmtliche Pfeiler von AggloMobil due (6V-Verknipfungspunkt Ebikon,
grossere Fahrzeuge mit Doppelgelenkbussen bis Ebikon, neue Tangentiallinien 3 Kriens-Emmenbricke
und 18 Littau-Ebikon sowie die Anpassung auf der Linie 19 Bahnhof-Kantonsspital). Das Modul gilt als
Kernelement des Konzepts und kann nicht weiter unterteilt werden. Damit kann in samtlichen Korrido-
ren die Kapazitat im 6V merklich erhoht werden. Sehr viele Kunden profitieren von neuen Angeboten,
Vernetzungen und grésseren Fahrzeugen. Zur Unterstiitzung des Basismoduls dienen die drei Verstar-
kungsmodule.

Verstarkungsmodul Siid

Das Gebiet Luzern Siid soll aufgewertet werden, indem die Buslinien an die neuen 6V-Verknipfungs-
punkte Horw und Kriens Mattenhof angebunden werden. Dieses Modul ist im Zusammenhang und als
Ergdnzung zur Angebotsverbesserung der S-Bahn mit der Tieferlegung Zentralbahn zu sehen.

Verstarkungsmodul Nord

Mit dem neuen Seetalplatz entsteht in den nachsten Jahren ein neuer Bushub in Emmenbriicke mit op-
timalen 6V-Verknlpfungen zwischen Bus und Bahn. Mit dem Verstarkungsmodul Nord werden samtli-
che Buslinien gemass Konzept an diesem Verknipfungspunkt ausgerichtet und angebunden.

Verstarkungsmodul Zentrum

Im Zentrum sind verschiedene Angebotselemente vorgesehen, welche zur besseren Anbindung des
Zentrums, aber auch zur Verstarkung der vorstehenden zwei Module gelten. Dabei handelt es sich um
die Linienkonzepte in Luzern Ost (Linien 26 und 73) sowie die Taktanpassungen auf diversen Linien im
Zentrum.

Umsetzung und weiterfiihrende Planungen

Das Konzept AggloMobil due stellt einen Endzustand dar. Die Umsetzung der einzelnen Elemente kann
"elastisch" und variabel vorgenommen werden. Dies in Abhangigkeit zu den finanziellen Vorgaben und
Rahmenbedingungen, Infrastrukturvorhaben und Projekten, Bewilligungsverfahren etc.

Im vorliegenden Schlussbericht wird aufgezeigt, welche weiterfiihrenden und vertieften Abklarungen
noch vorgenommen werden mussen. Beispiele hierfiir sind Abklarungen zur Linienfliihrung in Adli-
genswil und Buchrain, zum Angebot der Ortsbusse in Horw und Kriens, Detailabklarungen zum End-
punkt der neuen Linie 3 in Kriens, Detailkonzept zur Linienverknipfung Rain-Rothenburg, vertiefte
Analyse und Konzept bei Erschliessungsliicken in der Stadt Luzern etc.

Die Verkehrsproblematik im Zentrum soll im Rahmen eines Gesamtverkehrskonzepts behandelt wer-
den, mit dem Ziel, die Probleme mindestens teilweise zu entscharfen. Dazu gehodren beispielsweise die
Frage der Haltestellenanordnung im Bereich Pilatusplatz, die Busbevorzugung und auch die Organisa-
tion auf dem Bahnhofplatz Luzern. Aufgrund des Gesamtverkehrskonzepts Agglomerationszentrum Lu-
zern kénnten sich fir das Bussystem neue Moglichkeiten ergeben, so etwa fiir die Durchbindung von
Linien zu Durchmesserlinien (Linien 20-24 oder 14-31). Das Hauptziel besteht darin zu eruieren, mit
welchen Massnahmen die Zuverladssigkeit und Stabilitdt des Bussystems im Stadtzentrum verbessert
werden kann.
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Zusammenfassung und Fazit
Die Hauptmerkmale des Konzepts sind folgende:

e Erhohung Kundennutzen

e 30 Prozent mehr Kapazitiat im 6V

e OV-Netz mit Verkniipfung von Bus und S-Bahn

e Neue Direktverbindungen (Tangentiallinien)

e Kiirzere Reisezeiten

e Steigerung Zuverldssigkeit

e Erhoéhung der Betriebskosten rund 9,3 Mio. Franken

e Infrastrukturkosten (Bushub, Fahrleitungen) rund 30 Mio. Franken

e Attraktives Preis-Leistungs-Verhaltnis

e Umsetzbar, aufwartskompatibel und breit abgestiitzt
Die erwartete 6V-Nachfragesteigerung kann nur mit einem attraktiven 6V-System aufgefangen wer-
den. Dabei kdnnen wir nicht auf Grossinvestitionen wie den Durchgangstiefbahnhof oder den Bypass
warten, sondern missen die bestehende Infrastruktur den finanziellen Rahmenbedingungen entspre-

chend optimieren. Das Angebotskonzept AggloMobil due zeigt auf, wie wir in den nachsten funf bis
zehn Jahren die Kapazitat wirtschaftlich steigern kénnen.

Ein wichtiger Pfeiler dazu ist auch die Bevorzugung von Bussen. Der Verkehrsverbund Luzern ruft samt-
liche Stellen bei den Tiefbaudamtern des Kantons, der Stadt Luzern und der Agglomerationsgemeinden
dazu auf, schnell Verbesserungen herbeizufiihren. Ziel aller Beteiligten muss es sein, die Produktions-
und die Betriebsbedingungen weiter zu verbessern, damit einerseits die Attraktivitat des 6V gesteigert
werden kann und anderseits die Kosten nicht weiter steigen. Die frei gewordenen Mittel investieren
wir gerne in Angebotsausbauten oder in moderne Fahrzeuge statt in zusatzliche Fahrzeuge zur Bewal-
tigung des Staus.

Verkehrsverbund Luzern

Luzern, 21. September 2012
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0 AggloMobil due - das Konzept in Kiirze

0.1 Ausgangslage

Der Verkehrsverbund Luzern wird im Rahmen der strategischen OV-Planung fiir die Ag-
glomeration Luzern die notwendigen Entscheidgrundlagen fiir ein OV-Konzept erarbeiten.
Grundlagen dazu sind die parallel im Agglomerationsprogramm Luzern der 2. Generation
erarbeiteten Zukunftsbilder bzw. die Nachfrageentwicklung im Zusammenhang mit der
Siedlungs- und Arbeitsplatzentwicklung. Es zeigt sich, dass bis ins Jahr 2030 mit einer
Nachfragezunahme von 40 - 50% im OV zu rechnen ist.

Wahrend das Konzept AggloMobil ein reines Busoptimierungskonzept beinhaltete, stellt
AggloMobil due ein OV-Konzept dar, das die S-Bahn bzw. die Verkniipfung von Bahn
und Bus einbezieht. Es nimmt Bezug auf die kinftigen Entwicklungen im Infrastrukturbe-
reich (Tiefbahnhof) und stellt die sog. "Aufwartskompatibilitat” sicher. Vorgesehen ist eine
schrittweise Umsetzung.

Heutige Schwachstellen beim Bus

Als wichtigste Schwachstellen im Busnetz sind zu nennen:

« Radial auf das Stadtzentrum / den Bahnhof ausgerichtetes Netz, ausserhalb kaum
Anbindung an die S-Bahn

- Praktisch keine Tangentiallinien

- Kapazitatsengpasse auf gewissen Linien

+ Behinderungen durch den MIV: Eingeschrénkte Zuverlassigkeit und reduzierte
Wirtschaftlichkeit

- Tiefe Beférderungsgeschwindigkeit im Zentrum

Herausforderungen

Die wesentlichen Herausforderungen sind:

« Abstimmung Siedlung und Verkehr und Ausrichtung auf den OV gemass Agglomerati-
onsprogramm 2

- Insgesamt Nachfragezuwachs auf dem OV von 40 - 50%

0.2 Vorgaben

Zielsetzungen
Fir das Konzept AggloMobil due wurden folgende Zielsetzungen zugrunde gelegt:

. Zweckméssige Aufgabenteilung Bus - Bahn zugunsten eines wirt-
schaftlichen OV-Systems

« Im Hinblick auf die Siedlungsentwicklung Kapazitdten beim OV be-
reitstellen durch zweckméssigen Verkehrsmitteleinsatz und/oder ge-
zielte Verdichtung von Netz bzw. Angebot

. Standards und Einsatzgrenzen festlegen zugunsten einer langerfris-
tigen Finanzierbarkeit des OV

. Optimale Voraussetzungen seitens OV und MIV schaffen zugunsten
eines zuverldssigen und wirtschaftlichen strassengebundenen OV

. Sinnvollen Ausbaupfad entwickeln mit Aufwértskompatibilitét zur
kiinftigen S- Bahn mit neuem Tiefbahnhof



Vorgaben

Das Konzept AggloMobil due Gbernimmt;

- die angenommene Siedlungsentwicklung gemass 2. Agglomerationsprogramm mit
Entwicklungsschwerpunkten in Ebikon Bhf, Horw Bhf und Emmenbriicke (Seetalplatz);

+ den Ausbau der Zentralbahn mit dem integralen 15-Min.-Takt gemass Vx;

- die vorgesehene Trolleybusverlangerung in den Stadtteil Blttenen;

« das "Konzept Rontal" mit der vorgeschlagenen Verlangerung der Trolleybuslinie von
Maihof nach Ebikon sowie die Umgestaltung der Linien 22 und 23 zu Zubringerlinien
nach Ebikon Bhf.

Integrierter Bestandteil des Konzepts AggloMobil due sind die im Agglomerationspro-
gramm Luzern, 2. Generation formulierten Massnahmen.

0.3 AggloMobil due - das Konzept

Gezielte Netzerweiterungen und -anpassungen
Das heutige Busnetz soll um folgende Elemente erweitert werden:

- Verldngerung der Trolleybuslinie 1 nach Ebikon
. Verldngerung der Trolleybuslinie 6 nach Biittenen
(geméss. Projekt)
« Verldngerung der Linie 12 in den kiinftigen Stadtteil "Tschuopis”
« Verldngerung der Linie 13 Littau - Seetalplatz bis Flugzeugwer-
ke (Ersatz der Linie 53 in Emmen)

Hinzu kommen neue Netzelemente:

« Neue Linie 3 Kriens - Pilatusplatz - Emmenbriicke Bhf
(kernnahe Tangente)

« Neue Tangentiallinie 16B Horw - Kriens
(als Ergénzung der Ortsbuslinie 16 Kriens - Kuonimatte)

« Neue Ortsbuslinie 16C Horw Spitz - Bahnhof - Winkel

« Neue/modifizierte Linie 18 Littau - Kantonsspital - Ebikon Bhf
(Tangentiallinie)

« Linie 73 Luzern - Adligenswil - Rotkreuz neu via Briielstrasse
(wesentlich dichter besiedelte Achse Schéadriiti)

« Linie 26 Unterl6chli - Adligenswil (Achse Schléssli)

« Linie 55 neu Emmen Center - Rothenburg - IKEA
(Ersatz der Linie 13 in Emmen Nord)

Entsprechend werden gewisse Linien geklrzt (Linien 22 und 23 bis Bahnhof Ebikon,
Linie 16 bis Kuonimatt).

Abbildung 1:
Konzept: Linien
(siehe nédchste Seite)
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Dichte Kursfolge und direkte Verbindungen
Das Konzept AggloMobil due beruht im Kernbereich der Agglomeration auf direkten
Verbindungen zum Stadtzentrum und zum Bahnhof:

Alle Hauptkorridore in die Nachbargemeinden Ebikon, Horw, Kriens und Emmen wer-
den im 7.5-Min.-Takt bedient.

Zu dichteren Stadtquartieren verkehren die Buslinien im 7.5-Min.-Takt (Biregghof,
Littau, Wesemlin).

Die Linie 19 (Kantonsspital) verkehrt neu ebenfalls alle 7.5 Min.

Zu dichteren stadtischen Wohnquartieren fahren die Linien mindestens im 10-Min.-
Takt (Hubelmatt, Matthof, Hirtenhof, Wirzenbach und neu Blttenenhalde sowie Ober-
gutsch und neu Schadruti).

Die neue Tangentiallinie 3 Kriens - Emmen verkehrt in den Hauptverkehrszeiten alle
7.5 Min.

Die Tangentiallinie 18 Littau - Ebikon und die beiden Tangentiallinien zusammen zwi-
schen Horw und Kriens verfligen Uber den 15-Min.-Takt.

Abbildung 2:
Konzept: Kursfolgezeiten
(siehe nédchste Seite)
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0.4 AggloMobil due - 4 Pfeiler

Aus den Zielsetzungen wurden 4 Pfeiler entwickelt, auf die das neue Konzept AggloMo-
bil due aufbaut.

Ausrichtung des Busnetzes zusétzlich auf die S-Bahn

Anbindung an die ausseren Verknipfungs-
punkte Ebikon, Horw, Mattenhof, Emmenbri-
cke, Littau, Rothenburg

Beispiel Baar

Die Gemeinden im Rontal sind in Ebikon Bhf mit der verldngerten Trolleybuslinie 1 und
neu auch mit der S-Bahn verknipft.

Auch die Ortsbuslinien in Horw, die Linie 13 in Littau und Emmenbriicke sowie die Linie
51 in Rothenburg schliessen an die S-Bahn an.

Mit der S-Bahn sind attraktive und v.a. zuverlassige Fahrten zum Bahnhof und zum
Stadtzentrum moglich. Mit dem entsprechenden Ausbau dieser Verknipfungspunkte -
wie bereits in Emmenbriicke - gewinnt das OV-System massgebend an Qualitat und
Leistungsfahigkeit.

Einsatz von grésseren Gefdssen

Ausnutzung der Systemvorteile
des Trolleybusses

Die Umstellung der Linie 1 integral auf Doppel-Gelenktrolleybusse erhéht die Kapazitaten
der Linie nach Kriens und kiinftig nach Ebikon in ausgepragtem Mass. In einem Fahrzeug
kénnen nach den zugrunde gelegten Standards 110 Personen beférdert werden, und
somit bis zu 49% mehr als mit den heutigen Fahrzeugen.

Auch die Trolleybuslinie 4 sowie die Linie 73 erhalten neu Gelenkbusse.
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Ausbau der Vernetzung

(Kernnahe) Tangentiallinie und Umsteige-
'Y punkte im Innenstadtraum

O

Luzern Bhf

Neben den Linien, die nach wie vor bis und Uber das Stadtzentrum hinaus verkehren,
erhalt das Busnetz neu tangentiale Linien. Sie stellen neu die direkte Verbindung her
zwischen den radialen Korridoren, so zwischen Kriens und Emmenbriicke (Linie 3), zwi-
schen Horw und Kriens (Linien 16) sowie zwischen Littau und Rontal (Linie 18). Zwischen
Horw und Tribschen besteht mit der Linie 21 bereits eine solche Verbindung.

Aus allen Korridoren entstehen so (Direkt-)Verbindungen nicht nur zum Zentrum, sondern
zusétzlich zu neuen Zielorten in der Kernagglomeration. Dieses Prinzip der "Stimmga-
bel™ gilt kiinftig fir Ebikon (Linien 1 und 18), Horw (Linien 20 und 21 sowie 16), Kriens
(Linien 1 und 3 sowie auch 16), Emmenbricke (Linien 2 und 3).

Auf den dusseren Abschnitten verdichten diese neuen Tangentiallinien das Busangebot
und erhéhen die Kapazitat des Systems.

Die Agglomeration erhalt eine neue Qualitdt des Netzes und der Direktverbindungen.
Gleichzeitig wird das Zentrum entlastet.
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Abstiitzung auf infrastrukturelle und betriebliche Massnahmen

Wesensgerechte Behandlung des strassen-
gebundenen o&ffentlichen Verkehrs

Im Gegensatz zur S-Bahn verfiigt der Bus heute nur auf wenigen Abschnitten Gber ein
eigenes Trassee oder verzdgerungsfreie Durchfahrt Gber den Knoten.

Wirksame Massnahmen fir einen zuverlassigen Busverkehr sind Voraussetzungen,
damit der strassengebundene OV seiner Rolle in vollem Umfang und vor allem wirtschaft-
lich gerecht werden kann.
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1 Ausgangslage
1.1 Ist-Zustand - Buskonzept AggloMobil

Buskonzept AggloMobil 2005

Vor rund 6 Jahren wurde im Raum Luzern das Konzept AggloMobil eingefiihrt; mit einfa-
cherem Taktsystem, teilweise modifizierten Linien und neuen Angeboten. Anlass fir eine
Neukonzeption gaben einerseits gewisse Schwachstellen des "historisch" gewachsenen
Angebots, andererseits die Einflihrung des Konzepts Bahn 2000 im Dezember 2004.

Das Konzept hat von Beginn an zu erfreulichen Nachfragezunahmen gefiihrt und die
guten Ergebnisse der Umfrage zur Kundenzufriedenheit haben die damaligen Entscheide
und Veranderungen bekraftigt. Mittlerweile konnten in den Gemeinden Horw und Emmen
sowie im Korridor Emmenbriicke - Rothenburg - Beromiinster weitere Verbesserungen
beim Busangebot umgesetzt werden.

Ausbau Bahn

Das Konzept AggloMobil orientierte sich in erster Linie am Fernverkehr (Inbetriebnahme
des Konzepts Bahn 2000 im Dez. 2004) bzw. an der Verknipfung in Luzern. In der Zwi-
schenzeit wurde das Angebot auf der Schiene schrittweise zu einem (radialen) S-Bahn-
System weiterentwickelt, mit 30-Min.-Takt auf den Achsen:

» Ebikon - Rotkreuz - Zug

» Verkehrshaus - Kussnacht

« Horw - Hergiswil - Sarnen

» Horw - Hergiswil - Stans

- Emmenbriicke - Sursee

« Emmenbrucke - Hochdorf

So sind mittlerweile zwei monozentrische OV-Netze entstanden, mit Korridoren, in denen
sowohl Bahn wie Bus verkehren. Durchmesserangebote sind auf wenige, stadtische Trol-
leybuslinien (1, 6, 7 und 8) beschrankt. Tangentialangebote bilden heute die Ausnahme
(Linien 13 und 16).

Neben der Angebotsgestaltung hatte sich das Konzept AggloMobil auch mit Kapazitaten
(Linie 1) und der Zuverlassigkeit des Bussystems auseinandergesetzt und entsprechende
Begleitmassnahmen gefordert. Beide Problembereiche haben sich in den vergangenen
Jahren weiter verscharft.

Heutige Schwachstellen beim Bus

Als wichtigste Schwachstellen im Busnetz sind zu nennen:

- Radial auf das Stadtzentrum / den Bahnhof ausgerichtetes Netz, ausserhalb kaum
Anbindung an die S-Bahn

+ Praktisch keine Tangentiallinien

« Kapazitatsengpésse auf gewissen Linien

« Behinderungen durch den MIV: Eingeschrankte Zuverlassigkeit und reduzierte

Wirtschaftlichkeit

Tiefe Beforderungsgeschwindigkeit im Zentrum
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"Grenzen" des OV
Gerade wegen den vielen Verbesserungen und stetigen Zunahmen der Fahrgastzahlen:
Grenzen sind sichtbar bzw. teilweise sogar erreicht:

Beim Angebot auf der Schiene:

Weitere integrale Taktverdichtungen (15-Min.-Takt) und selbstverstandlich die Ausbil-
dung eines "echten" S-Bahn-Systems mit Durchmesserlinien sind erst mit einem Tief-
bahnhof mdglich.

Beim Betrieb auf der Strasse:

Neben dem kantonalen Netz sind auch die Autobahnen A2 und A14 oftmals Uberlastet -
der strassengebundene (stadtische und regionale) OV ist auf vielen Abschnitten von
grésseren Behinderungen betroffen, die sich unmittelbar auf die Pinktlichkeit und damit
auf die Qualitat des OV-Systems auswirken.

Auf den Hauptkorridoren in der Stadt:

Eine grossere Anzahl Kurse auf dem wichtigsten Gemeinschaftsabschnitt Pilatusplatz -
Bahnhof - Seebrlicke wiirde fiir den Bus zu noch grésseren Eigenbehinderungen fiih-
ren.

Bei der Kapazitat auf gewissen Buslinien:

Auch grossere Gefésse und der 5-Min.-Takt kénnen der Nachfrage auf dem Korridor
Luzern - Kriens teilweise nicht mehr genlgen.

Bei den finanziellen Mitteln:

Die Nachfrageentwicklungen, vor allem auf den regionalen Zufahrtsachsen, schlagen
unmittelbar auf den Aufwand durch.

1.2 OV-Konzept "AggloMobil due"

Anlasspunkte
Nicht nur das (schwierigere) operative Geschehen, sondern auch das Umfeld von Ag-
gloMobil hat entscheidende Veranderungen erfahren.

Fir die Uberarbeitung des Buskonzepts und die Entwicklung eines Konzepts "AggloMobil
due" standen 5 Punkte am Anfang:

Unter dem Titel "Agglomerationsprogramm™ wird vom Bund eine Gesamtschau und
eine gegenseitige Abstimmung von Siedlung und Verkehr bzw. der verschiedenen Ver-
kehrstrager verlangt.

Mit dem Ansatz "Zukunftsbild" soll die Agglomeration ihre langerfristigen Entwicklungs-
vorstellungen konkret darstellen.

In den vergangenen Jahren wurden sehr viele Mittel in die Schiene investiert, um das
regionale Bahnangebot auf den Standard der S-Bahn anzuheben.
Nachfragezuwéachse auf (regionalen) Buslinien driicken sich unmittelbar in Steigerun-
gen der Aufwande bzw. der Abgeltungen aus. Mit langen Linien und ausgepragten
Spitzen ist der Mittelbedarf sehr gross und zunehmend ineffizient.

Trotz Ausbau von Netz und Angebot - der Anteil des OV in der Agglomeration ist im
Vergleich zu demjenigen der Stadt drastisch tiefer.

Neben dem - aus einer raumplanerischen Betrachtung entwickelten - "Zukunftsbild"
entstand auch aus Sicht des Verkehrsverbunds Luzern eine Vision zum kiinftigen OV.
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Schwerpunkte und Aufgabenstellung fiir AggloMobil due

Mit der oben skizzierten Ausgangslage schalen sich 3 Schwerpunkte flr die Erarbeitung

eines Konzepts "AggloMobil (due)" heraus.

« Ausgestaltung des OV als wesentlichen Bestandteil des Agglomerationsprogramms
und in der Wechselwirkung von Siedlung und Verkehr (Einbettung)

- Ausgestaltung eines abgestimmten Gesamtsystems Bahn - Bus, bis zur Inbetrieb-
nahme des Tiefbahnhofs Luzern

« Ausgestaltung eines "nachhaltigen™ Bussystems, mit grosserer Effizienz (zusammen
mit der Bahn) und damit auch langerfristig finanzierbar

1.3 Rahmenbedingungen

Abstimmung mit dem Agglomerationsprogramm APLU 2G

Das Konzept AggloMobil due wurde aufbauend auf die Vorgaben
und Anforderungen des Agglomerationsprogramms Luzern der 2.
Generation entwickelt. OV-Konzept und Massnahmen sind unmit-
telbar miteinander verkniipft.

Integrierter Bestandteil des Konzepts AggloMobil due sind die im
Agglomerationsprogramm formulierten Massnahmen.

Der Regierungsrat hat das Agglomerationsprogramm am 5. Juni

2012 verabschiedet und freigegeben.

Planerische Vorgaben
Das Konzept AggloMobil due Gbernimmt:

« Die angenommene Siedlungsentwicklung geméss 2. Agglome-
rationsprogramm mit Entwicklungsschwerpunkten in Ebikon
Bhf, Horw Bhf und Emmenbriicke (Seetalplatz);

« Den Ausbau der Zentralbahn mit dem integralen 15-Min.-Takt
gemaéass Variante VX;

. Die vorgesehene Trolleybusverldngerung in den Stadtteil
Biittenen;

. Das "Konzept Rontal" mit der vorgeschlagenen Verldngerung
der Trolleybuslinie von Maihof nach Ebikon sowie die Umge-
staltung der Linien 22 und 23 zu Zubringerlinien nach Ebikon
Bhf;

« Die Massnahmen zur Bushevorzugung geméss Mehrjahres-
programm Kantonsstrassen sowie geméss Agglomerationspro-
gramm.

Im vorliegenden Konzept wird von der Umsetzung dieser Massnahmen ausgegangen.
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Bestehende OV-Systeme
Das Konzept AggloMobil due baut auf den bestehenden drei Verkehrstragern und Ver-
kehrssystemen fur die Agglomeration Luzern auf:

« S-Bahn (Normalspur und Meterspur)
« Trolleybus mit der entsprechenden Infrastruktur
. Dieselbus

S-Bahn:

Abklarungen des Verkehrsverbunds Luzern mit der SBB hinsichtlich Erweiterung der
Kapazitaten der S-Bahn haben gezeigt, dass gewisse gezielte Ausbauten moglich sind
durch:

« Verléangerung der Einheiten/Zlge

+ Einzelne Zusatzziige in den HVZ

Es wird daher im Rahmen der Studie davon ausgegangen, dass
seitens der S-Bahn die erforderlichen Kapazitéten fiir Nachfra-

geumlagerungen von einzelnen Buslinien auf die S-Bahn bereit-
gestellt werden kdnnen.

Trolleybus:

Die Konzeptuntersuchungen bauen auf dem vorhandenen Trolleybussystem auf und
versuchen, mit zweckmassigen Erweiterungen die Infrastruktur (besser) zu nutzen. Er-
weiterungen des Netzes stehen nur dort zur Diskussion, wo die Systemvorteile des Trol-
leybusses zum Tragen kommen.

Die Entwicklung einer "Trolleybusstrategie" wurde vom Verkehrsverbund separat in Auf-
trag gegeben und steht in Erarbeitung.

1.4 Entwicklung des Konzepts

Spannungsfeld

Die Entwicklung des Konzepts AggloMobil due erfolgte im Spannungsfeld von:
- Vorhandene Verkehrssysteme bzw. bestehendes Konzept

- Nachfrageprognosen / Agglomerationsprogramm 2

« Finanzielle Rahmenbedingungen

Die vorhandenen drei OV-Systeme stellen eine sehr gute Basis dar. Die Grundmerkmale
des Bussystems AggloMobil haben sich bewahrt.

Allerdings stellen die prognostizierten Nachfragezuwéchse das gesamte OV-System vor

echte Herausforderungen hinsichtlich der Kapazitat - und die 6ffentliche Hand vor Her-

ausforderungen hinsichtlich der Finanzierung.

Vor diesem Hintergrund ist auf einige wesentliche Merkmale der Bearbeitung hinzuwei-

sen:

+ Die Starken von AggloMobil werden beibehalten und weiter entwickelt.

+ Alle Konzeptansatze und Massnahmen wurden bereits wahrend der Bearbeitung kri-
tisch bzgl. Nutzen bzw. dem Verhaltnis Kosten - Nutzen analysiert. Elemente mit
schlechten Resultaten wurden nicht weiter verfolgt. Darunter gehdren z.B. Winsche
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nach (dusseren) Tangentialverbindungen, die bzgl. dem geringen Nachfragepotenzial
nicht zu rechtfertigen sind.

- Die einzelnen Linien wurden bereits auch betrieblich ausgelegt und bzgl. Umlaufen
optimiert.

« Die Umsetzung der Hauptvorschlage richtet sich einerseits nach den entsprechenden
Ausbauten der Bahn, insbesondere im Korridor Stid mit der Zentralbahn, andererseits
nach den Anforderungen bzgl. Kapazitat.

« Alternative Systeme wie Tram oder Stadtbahn wurden auch vor dem Hintergrund der
unten erwahnten Umsetzungshorizonte nicht einbezogen, ganz abgesehen davon,
dass neben dem Tiefbahnhof eine weitere Gross-Investition kaum denkbar ist.

« Die Konzeptentwicklung inkl. die dazu gehdrenden Infrastrukturen erfolgt rein aus pla-
nerischer Sicht.

Mit diesem Vorgehen konnen im Konzept AggloMobbil due realisierbare und finanzierba-
re Massnahmen vorgelegt werden, mit denen die prognostizierten Nachfragezuwéachse
bewaltigt werden kénnen, und zwar auf der Basis der bestehenden drei Verkehrssyste-
me. Es lasst sich schrittweise entsprechend den Erfordernissen umsetzen und ist auf-
wartskompatibel mit dem kiinftigen Tiefbahnhof Luzern.

Abgrenzungen / Nicht untersucht

Das Konzept AggloMobil due bezieht sich auf die Agglomeration Luzern. Folgende Berei-
che wurden grundsatzlich in die Betrachtungen einbezogen, jedoch gemass dem Auftrag
in der Konzeptentwicklung nicht behandelt:

+ Die Regionallinien 60, 61 und 72 in Richtung Ruswil, Ettiswil und Neuenkirch

- Die Linie 71 nach Eigenthal

- Die Tangentialverbindungen ins Rontal (z. B. Linie 54)

« Der Ortsbus Emmen

« Busbevorzugungsmassnahmen.

Umsetzungshorizonte

Der Planungshorizont von AggloMobil due bezieht sich auf den Zeitraum bis zum "Zu-
stand 2030", d.h. den Zeitraum, in dem das S-Bahn-System mit dem bestehenden Kopf-
bahnhof abgewickelt wird bzw. noch kein Tiefbahnhof zur Verfligung steht und das S-
Bahn-Angebot verdichtet werden kann. Abklarungen, wie das Busssystem mit Tiefbahn-
hof auszugestalten ware, werden in einer separaten Studie getroffen.

Die Planungen gehen von hauptsachlich 2 Umsetzungshorizonten aus:

. Zeithorizont 2014: 15-Min.-Takt auf der Zentralbahn mit Tiefle-
gung und dem Ausbau auf Doppelspur

« Zeithorizont 2018: Massnahmen Agglomerationsprogramm 2.
Generation
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1.5 Vernehmlassung

Von Mitte April bis Mitte Mai 2012 wurde der Entwurf des Schlussberichts AggloMobil due
an die Gemeinden, Transportunternehmen sowie Verbande in die Vernehmlassung ge-
geben.

Aus der Vernehmlassung schalten sich folgende Erkenntnisse heraus:

- Das Konzept wurde grundsatzlich positiv aufgenommen und gewirdigt.

+ Die 4 Pfeiler des Konzepts (Ausrichtung auf die S-Bahn, Einsatz von grésseren Gefas-
sen, Ausbau der Vernetzung, Abstlitzung auf infrastrukturelle und betriebliche Mass-
nahmen) fanden Zustimmung.

« Neue Netzelemente wie die Verlangerung der Linie 1 sowie die neue Tangentiallinie 3
wurden fast durchwegs begrisst.

- Kritisch waren die Stellungnahmen aus drei Gemeinden, wo wesentliche Konzeptande-
rungen vorgeschlagen werden.

Die vorliegende Fassung des Schlussberichts enthalt Erganzungen um einige Details und
vor allem Prazisierungen bzgl. der planerischen Ausgangslage. Zudem wurden bei ein-
zelnen Linien Hinweise auf in der Umsetzungsphase zu vertiefende Abklarungen einge-
fugt.

1.6 Bemerkungen zum weiteren Vorgehen

Mit dem vorliegenden Konzept wird ein Endzustand aufgezeigt, dessen Umsetzung an-
zustreben ist. Die Umsetzung selber hangt aber von verschiedenen Faktoren ab: Finan-
zielle Rahmenbedingungen, Finanzierung und Planungsfortschritt der Infrastrukturaus-
bauten (Strassen und Schiene), den notwendigen Bewilligungsverfahren fir Infrastruktur
etc. Auch die Umsetzung der im APLU 2G aufgefiihrten Konzeptteile sind wiederum ab-
hangig von verschiedenen Faktoren (u.a. Finanzierung Bundesanteil etc.).

Zu vermeiden sind Widerspruiche zwischen Finanz- und Umsetzungsplanung.

Das Konzept zeigt einen anzustrebenden Endzustand auf, um die notwendige Kapazi-
tatssteigerung zu erreichen, aber auch um den Modalsplit insbesondere im Agglomerati-
onsgurtel zu erhéhen. Je nach Rahmenbedingungen kann die Umsetzung variabel ge-
staltet werden. Eine mégliche Etappierung wird aufgezeigt.

Fir die Umsetzung der einzelnen Konzeptelemente AggloMobil due bedarf es teilweise
weitere Detailabkldrungen (Fahrpléne, Anschlisse, Fahrzeugbeschaffung, Detailkosten,
Finanzierung etc.) zusammen mit den betroffenen Gemeinden und Transportunterneh-
mungen. Die einzelnen Punkte sind im Konzept aufgezeigt.

Die Konzeptelemente fliessen in den nachsten OV-Bericht 2014 - 2017 ein. Darin werden
ebenfalls die Finanzierung und Umsetzung sowie deren Abhangigkeiten aufgezeigt.
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Gleichzeitig soll der Fokus auf eine gute Kommunikation gelegt werden, damit die neuen
Elemente (OV-Verknlpfung, Vernetzung des Bussystems) auch wirklich gut kommuni-
ziert werden kénnen und von den Kunden akzeptiert werden.

1.7 Begleitung

Die Konzeptentwicklung von AggloMobil due wurde begleitet durch eine Projektgruppe.
Ilhr gehdrten an:

» Daniel Walker, Verkehrsverbund Luzern (Projektleitung)

« Roman Steffen, Verkehrsverbund Luzern

- Ernst Schmid, Verkehr und Infrastruktur

 Kurt Sidler, Luzern Plus

- Karl Vogel, Stadt Luzern

» Marc Amgwerd, vbl

Die sog. "Schlisselgemeinden” wurden im Juni 2011 und im Februar 2012 tber die Zwi-
schenergebnisse orientiert. Dem Verbundrat wurde der jeweilige Zwischenstand an 3
Sitzungen vorgestellit.

Ebenso fand ein enger Austausch zwischen dem Agglomerationsprogramm 2. Generati-
on und dem Konzept AggloMobil due statt.
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2 Analyse OV-Angebot

2.1 Bahn

Anschlusssituation des Fernverkehrs in Luzern

Die zwei, je stliindlich verkehrenden, InterRegio-Ziige nach Zug - Zirich, der stiindliche
InterRegio nach Bern, der stundliche InterRegio nach Basel sowie der stundliche Regio-
Express nach Olten fahren in folgenden Lagen ab Luzern bzw. kommen in Luzern an.

Zirich Ziirich

Luzern
Ist-Zustand

Ziirich Liorich

Basel pasel

‘O Interregio 0 Regio-Express

Abbildung 3:
Anschlussverhéltnisse an die Zentren des Mittellands
im Fernverkehr

Erlauterungen:

Die Interregio-Zige nach Zurich bilden einen "hinkenden" 25-35-Min.-Takt.

Die InterRegio-Zige nach Bern fahren genau zur vollen, nach Olten - Basel zur halben
Stunde.

Der "Gotthard-Zug" (nicht eingetragen) fahrt klar ausserhalb der Knotenzeiten.

Die InterRegio-Zige der Zentralbahn (nicht eingetragen) haben eine untergeordnete
Bedeutung im Fernverkehr und fahren z.T. klar ausserhalb der Knotenzeiten.

Zur vollen Stunde erstrecken sich die Anklnfte Uber 11, die Abfahrten Gber 10 Min. -
eine denkbar schlechte Ausgangslage bzgl. Anschlisse fiir alle Linien, die nicht in ei-
nem stadtischen Intervall verkehren.
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Liniennetz S-Bahn
Das Liniennetz und das heutige Angebot (in Anzahl Ziigen pro Stunde) lasst sich wie
folgt darstellen:

S-Bahn Agglomeration Luzern

HEUTE
CHE:] S9
Rothenburg 51
Station Rotkreuz
Waldibriicke
Rothenburg
Dorf 2 Buchrain
Ebikon
Gersag
Emmenbriicke
Luzern
Verkehrshaus 53
1
56/561 4+— O Meggen
Littau Zentrum
4 Kriens
Mattenhof
4 Horw Legende
—_— Stundentakt
= Halbstundentakt
Hergiswil (o] S-Bahn Halt
o Zusatzlich IR-/RE-Halt

S5 54

Abbildung 4:
Liniennetz S-Bahn heute

Erreichbarkeit des Stadtzentrums / Bahnhofs mit der S-Bahn
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Abbildung 5:
Erreichbarkeit des Stadtzentrums mit der S-Bahn
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Erlauterungen:

- Von den Haltepunkten in der Kernagglomeration (Emmen, Ebikon, Horw und Littau) ist
das Zentrum in max. 10 Min. erreichbar.

« Selbst von klar in der Region liegenden Gemeinden wie Sempach, Rotkreuz oder
Stansstad betragt die Fahrzeit nach Luzern weniger als 20 Min.

2.2 Ubersicht Busangebot

Busnetz und Angebotsstufen Bus

wea
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Luzern
Bahnhof
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L e AgoloMobil due

] 1 Taktfolge 2011

Lobam Dorf 5 — 10"
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- — = 7.5'HVZ 15'NVZ 30

Abbildung 6:

Linien und Angebotsstufen Bus

Das Busnetz Iasst sich in folgenden Merkmalen beschreiben:
4 Durchmesserlinien (1, 6, 7, 8)
- Ubriges Netz fast ausschliesslich Radiallinien bis/ab Bahnhof bzw. Zentrum
 Verknlpfung Bahn - Bus praktisch nur am Bahnhof Luzern;
andere Verknlpfungspunkte mit der S-Bahn mit sehr untergeordneter Bedeutung
(Horw, Rothenburg)
« 3 Tangentiallinien als Ausnahmen (Linien 13, 16, 31)

Alle Linien in der Stadt und in der Kernagglomeration verkehren mindestens im 15-Min.-
Takt. Nur vereinzelte Gebiete bzw. Linienaste werden im 30-Min.-Takt bedient.
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Erreichbarkeit des Stadtzentrums / Bahnhofs mit dem Bus
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Abbildung 7:
Erreichbarkeit des Stadtzentrums mit dem Bus

Erlauterungen:
- Die fahrplanmassigen Fahrzeiten betragen im Stadtgebiet max. 10 Min. zum Zentrum,

aus den Nachbargemeinden max. 20 Min.
 In den Hauptverkehrszeiten kénnen diese Werte wegen der Behinderungen durch den

Individualverkehr vielfach nicht gewahrleistet werden.



metron

Hauptkorridor Pilatusplatz - Bahnhof

Sowohl die stadtischen Linien (blau) als auch die regionalen Linien 50 - 52 sowie 61 und
72 (rot) verkehren via Pilatusstrasse bis/ab Bahnhof Luzern. Stadtauswarts fahren die
Regionallinien via Hirschengraben, da die Haltestelle am Pilatusplatz betrieblich nicht alle
Linien zu bewaltigen vermag.

(2)(2)(9) GG
(12)(9)) (e)()

N
'

Kasernenplatz' ¥

Hirzenhof Bahnhof

Franziskanerplatz )

Pilatusplatz

0'0/0/0.0/0)

Abbildung 8:
Linien und Anzahl Kurse/h (und Richtung) im Zentrumsbereich

Erlduterungen:

« Maximal pro Richtung in der Pilatusstrasse
- 92 Kurse/h der Stadtlinien
- 14 Kurse der Regionallinien

 Regionallinien mit Route stadtauswarts via Franziskanerplatz

- Sehr kurze Haltestellenabfolge Pilatusplatz - Kantonalbank bei den stadtischen und
Agglomerationslinien

Trotz der sehr hohen Anzahl Kurse (schweizweit der héchste Wert) besteht auf der Pila-
tusstrasse keine durchgehende Busspur. Daraus entstehen - auch durch andere Busse -
erhebliche Behinderungen.
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2.3 Nachfrage
Querschnittsbelastungen der Buslinien im Kernbereich

Querschnittsbelastungen aller Buslinien 2010 @ Ldwenplatz
Mo - Fr

15000

Schwanen- 36'500 ‘
13000
platz @@ =
Luzerner- Palace
hof
37500
Bahnhof
Pilatus- Kantonal- Luzern
platz bank
21500
Paulusplatz
@ Bundesplatz
22000
Briinigstr. /
Werkhofstr.
Abbildung 9:

Querschnittsbelastungen Bus im Kernbereich

Zum Vergleich die Querschnittsbelastungen beim MIV:
- Seebrilcke: 39'000 Fzge

Vergleich der Flacheneffizienz:
Ein einziger Bus befoérdert wahrend der Hauptverkehrszeiten die gleiche Anzahl Perso-
nen wie 50 bis 80 Personenwagen.

Querschnittsbelastungen von ausgewdhlten Linien
Im Folgenden sind 3 "typische" Linien mit ihren Querschnittsbelastungen dargestellt. Sie
zeigen die spezifischen Charakteristiken bzw. folgende Aussagen:
« Angebot und maximale Auslastung auf einer stadtischen Hauptlinie:
"kapazit des OV"
« Angebot und maximale Auslastung auf einer Quartierlinie:
Zweckmassige "Angebotsstufe”
« Angebot und maximale Auslastung auf einer Regionallinie:
Nachfragespitze bzw. erforderliche "Spitzenzeitkapazitat"

Die Grafiken basieren auf den Durchschnittswerten der Kurse bezogen auf eine Stunde,
mit einer Aufwertung um 30%. Der Aufwertungsfaktor berlcksichtigt die jahreszeitlichen
Schwankungen, aber auch die je nach Kurs unterschiedliche Frequentierung. Fur die
Ermittlung der Stehplatze wurden 2 P/m? angenommen.

(Bemerkung: Diese Werte wurden bereits in AggloMobil verwendet)
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Querschnittsbelastung Linie 1
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Erlauterungen:

Tagesgang - Linie 1 Maihof - Obernau

10 " 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 0 1

=== Belegung pro h/Kurs (aufgewertet fiir Spitzenbelastungen)
e Anzahl Sitzplatze
=g Anzahl Sitz- & Stehplatze 2P/m2

Tagesgang - Linie 1 Obernau - Maihof

9 10 1 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 0

=== Belegung pro h/Kurs (aufgewertet fiir Spitzenbelastung)
=== Anzahl Sitzplétze
«=gum Anzahl Sitz- & Stehplatze 2P/m2

Abbildung 10:

Durchschnittliche Kurshelegung Stédtische Hauptlinie 1
(2010, jeweils im héchstbelasteten Querschnitt, aufgewertet
fir Spitzenbelastungen)

« Bereits ab 15 Uhr treten stadtauswarts praktisch dieselben Belastungen auf wie in der
Morgenspitze stadteinwarts.

- Mit dem oben erwahnten Aufwertungsfaktor von 30% sind in den Morgen- und Abend-
spitzenzeiten die Kapazitatsgrenzen heute iiberschritten

+ Die "Ausdinnung" vom 5- auf den 7.5-Min.Takt ausserhalb der Hauptverkehrszeiten ist
von der Nachfrage-Ganglinie her richtig.
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Querschnittsbelastung auf der Linie 10
Tagesgang - Linie 10 Luzern Bahnhof - Obergiitsch
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emgum Anzahl Sitz- & Stehplatze 2P/m2

Abbildung 11:

Durchschnittliche Kursbelegung Quartierbuslinie 10

(2010, jeweils im héchstbelasteten Querschnitt, aufgewertet
fir Spitzenbelastungen)

Erlauterungen:

« Die Linie wird mit Midibussen gefahren, in den Hauptverkehrszeiten im 7.5-Min.-Takt

« Auch mit einem Aufwertungsfaktor von 30% werden die Kapazitatsgrenzen bei weitem
nicht erreicht.

- Mit grosseren Fahrzeugen (Normalbusse) ware ein Verzicht auf Taktverdichtungen
denkbar - allerdings ist dies wegen der Strassenverhaltnisse nicht moglich.
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Querschnittsbelastung auf der Linie 61

Tagesgang - Linie 61 Luzern - Ettiswil
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B
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=== Belegung pro h/Kurs (aufgewertet fiir Spitzenbelastungen)
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emgum Anzahl Sitz- und Stehplatze 2P/m2
Abbildung 12:
Durchschnittliche Kurshelegung Regionalinie 61
(2010, jeweils im héchstbelasteten Querschnitt, aufgewertet
fir Spitzenbelastungen)
Erlauterungen:

« Im Vergleich zur Linie 1 sind die Spitzenbelastungen weitaus ausgepragter.

+ Der hohe Stehplatzanteil muss - auf einer Regionallinie - bzgl. Komfort und Sicherheit
diskutiert werden.

- Die Wirtschaftlichkeit des Bussystems wird durch die hohen Nachfragespitzen bzw. den
nur fir kurze Zeit notwendigen Fahrzeugbedarf klar reduziert. Dazu kommt, dass sich
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wegen der langeren Strecken der Mehrbedarf an Kapazitat proportional im Fahrzeug-
bedarf niederschlagt.

2.4 Betrieb

Neuralgische Punkte im Busnetz
Die folgende Abbildung (Schwachstellenkarte Agglomerationsprogramm Luzern 2. Gene-
ration) zeigt die Strecken und Bereiche mit Behinderungen:
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Abbildung 13:
Ausschnitt Schwachstellenkarte OV
(Agglomerationsprogramm Luzern, 2. Generation)
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Beférderungsgeschwindigkeiten
Als Folge der verschiedenen Behinderungen liegt die Beférderungsgeschwindigkeit im
Agglomerationskern z.T. weitaus tiefer als erwiinscht bzw. mdglich.

; ’# Perimeter Bereich Zentrum
[~== Durchschnittliche Relsegeschwindigkeit
ca=  waihrend der Hauptverkehrszeit (HVZ)
- <7km/h

7-10km/h

10 bis 15 km/h

I 15 bis 20 km/h
20 bis 25 km/h

Abbildung 14:
Durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeiten
(Quelle: Verkehrsverbund)

2.5 Schliisselprobleme nach Korridoren

Korridor Rontal

- Keine Verknipfung Bahn - Bus in Ebikon

- Keine (Direkt-)Verbindung vom Rontal Gber den Bahnhof hinaus

- "Unlogisches" Taktgeflige auf der Linie 1
(10-Min.-Takt Hauptverkehrszeiten, 7.5-Min.-Takt Nebenverkehrszeiten)

- "Uberkapazitaten" auf der Linie 1

- Kapazitatsgrenzen der Linien 19 (und 18) teilweise erreicht,
vereinzelt Gelenkbuseinsatz

- Kapazitatsgrenzen der Buslinien 22 (15-Min.-Takt) und 23 (7.5-Min.-Takt) teilweise
erreicht oder Uberschritten
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Korridor Luzern Ost

- Achse Brielstrasse - Adligenswil als einzige ohne Direktverbindung

- Verknupfungspunkt Brielstrasse wenig attraktiv

- Nachfrageriickgang auf der Linie 73

- Dreilindenstrasse aufgrund ihrer Steigung, ihres Querschnitts und Charakters kaum als
Achse flir Regionalbuslinie geeignet

- Behinderungen auf der Zufahrt zum Stadtzentrum (Haldenstrasse, Dreilindenstrasse)

Korridor Siid (Horw)
- Fehlende bzw. unzureichende Tangentialverbindung Horw - Kriens

Korridor Kriens

- Kapazitatsgrenzen der Linie 1 bereits teilweise tUberschritten

- Fehlende bzw. unzureichende Tangentialverbindungen Kriens - Emmenbricke bzw.
Kriens - Horw

- Sehr unterschiedliche Auslastung der Linie in Kriens;
"Uberkapazitaten" auf dem Abschnitt nach Obernau

- Behinderungen in Kriens

Korridor Nord (Agglomeration)

- Funktion der Linie 53 - parallel zur Linie 2 und zur S-Bahn - fraglich

- "Doppelte" Anbindung des Kantonsspitals ab Bahnhof mit den Linien 18 und 19

- Kapazitatsgrenzen der Linien 18 und 19 teilweise erreicht; vereinzelt Gelenkbuseinsatz

- Kapazitaten auf der Linie 12 bald ausgeschdpft

- Massive Behinderungen auf den Zufahrten zum Knoten Kreuzstutz sowie zum Seetal-
platz

- Hohe Belastung der Pilatusstrasse durch diesen Korridor (Linien 2, 9, 10, 12, 18, 53;
regionale Linien 50, 51, 52, 63 und 71 via Autobahn A2)

Korridor Nord (Region)

- Kapazitatsgrenzen der Buslinien in den Hauptverkehrszeiten teilweise erreicht oder
Uberschritten

- Hoher Zusatzaufwand fur die Erhéhung der Kapazitaten

2.6 Fazit Angebot: SWOT

SWOT-Analyse Bahn und Bus
Das OV-System Iasst sich mit der folgenden SWOT-Analyse zusammenfassend wie folgt
beurteilen:
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Starken

+ Flachendeckende Erschliessung mit dem Bus

+ Direktverbindungen zum Stadtzentrum mit Bahn und Bus

+ 15-Min.-Takt in der Kernagglomeration; 7.5-Min.-Takt in der Stadt

+ Klares Taktgeflige

+ Hoher Modal-Split in der Stadt

Schwaéchen

- Teilweise ungentigende Funktionsdifferenzierung Bahn - Bus und Bus - Bus

— Nur wenige Direktverbindungen zu anderen Zielorten in der Stadt

- Fehlende Verknlpfung Bahn - Bus in der Agglomeration/Region

- Busachsen auf mlV-Hauptkorridoren, grosse Behinderungen

- Hochbelastete Buskorridore, Eigenbehinderungen

- Tiefer Modal-Split in der Agglomeration

Chancen

+ S-Bahn in mind. 3 Korridoren als Erganzung/Alternative zum Bus

+ Kapazitaten im OV grundsatzlich ausbaubar

+ mlV an den Kapazitatsgrenzen

+ Nachfrageentwicklung im OV

+ Busbevorzugungsmassnahmen, auch zugunsten der Wirtschaftlichkeit

+ Politisches Umfeld, Beschlliisse zu Ausbauten

Risiken

- (Noch) schlechtere Bedingungen auf der Strasse fur den Bus

- Sinkende Wirtschaftlichkeit durch tiefere Beférderungsgeschwindigkeit
und Auslastung auf den Aussenabschnitten

- "Verzettelung" der finanziellen Mittel

- Widerstande gegeniber Restriktion beim mIV und Bevorrechtigung des OV
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3 Vorgaben und Strategien

3.1 Umfeld und Anforderungen

Als Basis und Ausgangspunkt flir das Konzept AggloMobil due gelten folgende Vorga-
ben:

Nachfrage
« Zunahme der Bevélkerungszahl: 2009 - 2030: +17%
« Verkehrswachstum mlV bis 2030, mit Basisjahr 2007: +20%
. Verkehrswachstum OV, mit Basisjahr 2007: +40%

« Erhéhung des OV-Anteils in der Agglomeration von 16 auf 18%
libernommen in das Agglomerationsprogramm Luzern
2. Generation
« Korridorauswertungen mit Wunschlinien und
Belastungen aufgrund des MIV-Verkehrsmodells
(im Rahmen von AggloMobil due)

Quellen:

« Prognosewerte: Prognosen Verkehrsmodell, vif, 7.5.2010

+ Modal-Split-Erhéhung OV-Bericht 2012-2015, Verkehrsverbund Luzern (als strategi-
sches Ziel)

Bemerkung:

Die Abschatzung der Nachfrageentwicklung stitzt sich auf die Eckwerte bzw. die ent-
sprechenden Korridorauswertungen. Ein Verkehrsmodell fiir den OV stand nicht zur Ver-
figung.
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Bahnangebot

Aufgrund der bereits heute sehr stark ausgelasteten Bahninfrastrukturen (Kopfbahnhof
und zweigleisige oder sogar nur eingleisige Zufahrtsstrecke) kann das Zugsangebot auf
dem Normalspurnetz - insbesondere im S-Bahn-Verkehr - nicht ausgebaut werden.

Fur die Zentralbahn ist mit der Tieflegung der neuen Haltestelle Allmend ein Ausbau der
Infrastruktur in Realisierung. Ab Dez. 2013 wird auf den beiden S-Bahn-Linien bis Her-
giswil ein integraler 15-Min.-Takt angeboten ("Konzept Vx").

Ab Zeithorizont 2014 ist in der Agglomeration folgendes Zugsangebot (ohne Fernverkehr)

vorgesehen:

S-Bahn Agglomeration Luzern

2014

518 59

Rothenburg s1
Station ) Rotkreuz

Rothenburg
Dorf

Gersag

Emmenbriicke

Luzern
Verkehrshaus

S3

1
O

S6/561 +—

O

Littau

Kriens
Mattenhof

Legende
— Stundentakt

4 Horw

— Halbstundentakt
4 Hergiswil (] S-Bahn Halt
o

/ \ Zusatzlich IR-/RE-Halt
55 54

Variante Vx

Abbildung 15:
Liniennetz S-Bahn 2014
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3.2 Handlungsspielrdume

Werden die Einflussmdglichkeiten unterschieden nach
- extern bestimmten Aspekten, und
« Aspekten im Einfluss des Verkehrsverbunds Luzern

lassen sich die charakteristischen Angebots- und Betriebsmerkmale des Busverkehrs wie
folgt zuordnen:

Extern bestimmt

Abbildung 16:
Handlungsspielrdume

Tendenziell drohen Verschlechterungen durch das hohe Verkehrsaufkommen auf der
Strasse, das die Fahrzeiten und die Zuverlassigkeit, aber auch die Kapazitaten beein-
trachtigt.

Verbesserungen sind bei praktisch allen Merkmalen anzustreben - sie kénnen aber nur
teilweise durch den Verkehrsverbund Luzern allein bestimmt werden.
Oder anders formuliert:

Der strassengebundenen OV benétigt auch die entsprechenden
Rahmenbedingungen, um seine Aufgaben und Funktionen zuver-
l&ssig und wirtschaftlich erfiillen zu kénnen.
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3.3 Zielsetzungen und 4 Pfeiler

Zielsetzungen
Fir das Konzept AggloMobil due werden folgende Zielsetzungen zu Grunde gelegt:

. Zweckméssige Aufgabenteilung Bus - Bahn zugunsten eines
wirtschaftlichen OV-Systems

« Im Hinblick auf die Siedlungsentwicklung Kapazitdten beim OV
bereitstellen durch zweckméssigen Verkehrsmitteleinsatz
und/oder gezielte Verdichtung von Netz bzw. Angebot

. Standards und Einsatzgrenzen festlegen zugunsten einer lan-
gerfristigen Finanzierbarkeit des OV

. Optimale Voraussetzungen seitens OV und MIV schaffen zu-
gunsten eines zuverldssigen und wirtschaftlichen strassenge-
bundenen OV

. Sinnvollen Ausbaupfad entwickeln mit Aufwértskompatibilitat
zur kiinftigen S- Bahn mit neuem Tiefbahnhof

4 Pfeiler
Aufgrund der Uberlegungen in den vorausgehenden Kapiteln lassen sich folgende 4 Pfei-
ler fur einen Weiterausbau des Busangebots bzw. fir AggloMobil due festlegen:

. Ausrichtung des Busnetzes zusétzlich auf die S-Bahn;
Anbindung an "dusseren" Verkniipfungspunkten

. Einsatz von grésseren Gefdssen;
Ausniitzung der Systemvorteile des Trolleybusses

. Ausbau der Vernetzung;
(Kernnahe) Tangentiallinien und Umsteigepunkte am Innen-
stadtrand

. Abstiitzung auf infrastrukturelle und betriebliche Massnahmen;
Wesensgerechte Behandlung des strassengebundenen 6ffentli-
chen Verkehrs

Deutlich werden auch folgende Erkenntnisse und Entwicklungen gegenlber dem ur-

springlichen Konzept AggloMobil:

- Es wird unterschieden zwischen den Betrachtungsraumen "Agglomeration" und "Regi-
on". Die Unterscheidung zwischen "Stadt" und "Nachbargemeinden" entfallt.

- Die funktional wichtigen und meistens naher gelegenen "Subzentren" werden einbezo-
gen; die Ausrichtung des Busnetzes bezieht sich vermehrt auf eine polyzentrische
Struktur.

- Die fast ausschliesslich radial angelegten Linien werden mit Zubringerlinien und tan-
gentialen Elementen erganzt und weitaus starker zu einem Netz verwoben.
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3.4 (Stédrkere) Verkniipfung Bahn - Bus

Neue Ausgangslage 2011 - 2014
Im Lauf der letzten 7 Jahre, d.h. seit Einfiihrung von AggloMobil Ende 2005, haben sich
wesentliche Rahmenbedingungen geéndert, die entscheidenden Einfluss auf die Gestal-
tung des Buskonzepts haben.
Zu erwahnen sind insbesondere:
« Der Ausbau der S-Bahn mit
- 30-Min.-Takt im Rontal
- 4 Zige pro Stunde im Korridor Emmenbriicke - Gersag
- 15-Min.-Takt auf der Zentralbahn ab Dez. 2013
» Die grésseren Fahrzeuge beim Trolleybus, d. h. der sog. Doppel-Gelenktrolleybus mit
rund 110 Platzen (Sitz- + 2P./m2 Stehplatze) gegenliber 74 Platzen beim Gelenktrol-
leybus bzw. 86 Platzen beim Anhangerzug.

Erwédgungen

Mit dem Ausbau der S-Bahn bietet sich in den 3 oben erwahnten Korridoren Rontal, Em-
menbriicke und Horw einerseits die Mdglichkeit, Buslinien als Zubringer an periphere
Verknipfungspunkte vorzusehen.

Andererseits stellt sich die Frage, wie weit eine Verlagerung vom Bus auf die S-Bahn
mdglich ist, bzw. welche Kapazitaten der Bus auf den inneren Abschnitten in Zukunft
noch zur Verfigung stellen muss.

Aus diesen Uberlegungen heraus wurde im Konzept AggloMobil die urspriingliche Ver-
dichtung vom 7.5- auf den 6-Min.-Takt auf der Linie 2 zurickgenommen, da eine gewisse
Verlagerung auf die Bahn mit der (spateren) Einfiihrung des 15-Min.-Takts erwartet wer-
den konnte.

Dies hat sich in der Zwischenzeit tatsachlich auch eingestellt - die Linie 2 verkehrt nach
wie vor im 7.5-Min.-Takt.
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3 Grundprinzipien der Verkniipfung von Bus und Bahn
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Luzern Bhf

Region/Agglomeration

Anschlusspunkt "von aussen"

+ Schnellere, zuverlassige Verbindungen
mit der Bahn aus den Korridoren zum
Bahnhof / ins Zentrum

+ Optimierung des Gesamtsystems

- Fur regionale Bus-Zubringer

Kernagglomeration

Anschlusspunkt "nach innen"

+ Verbindungen zu Zielorten "vor" und
"ausserhalb" des Zentrums

+ Aussere Umsteigepunkte auch als Orien-
tierungs- und Entscheidpunkte

— Fir stadtische Feinverteiler

Agglomeration

Verkniipfung "aussen” (lokal)

+ Verbindung aus der Agglomeration zum
Bahnhof / ins Zentrum

+ Erweiterung des Erschliessungsgebiets
der Bahn

- FUr Ortsbusse als Zubringer

Abbildung 17:
3 Grundprinzipien der Verkniipfung
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Verkniipfungspunkte
Die Uberlegungen, Bus und S-Bahn mit "dusseren" Umsteigepunkten auch ausserhalb
des Bahnhofs Luzern besser zu verkniipfen, gehen davon aus, den Bus nicht isoliert zu
betrachten, sondern Bus und Bahn als gemeinsames, aufeinander abgestimmtes OV-
System zu entwickeln. Als Argumente fur eine neue bzw. starkere Verknipfung lassen
sich anfihren:
- Zuverlassigkeit und mind. gleich kurze Reisezeit mit der Bahn:
Mit der S-Bahn stehen schnellere, zuverlassige und auch komfortablere Verbindungen
ins Zentrum (und auch zu weiteren Zielorten) zur Verfigung.
« Attraktive Umsteigepunkte:
Die neuen Umsteigepunkte werden baulich besser ausgestattet, fur ein bequemes Um-
steigen mit kurzen Wegen.
Aufgrund ihrer Frequentierung eignen sich die Umsteigepunkte auch fir weitere Auf-
wertungen bzw. Nutzungen.
+ Bessere Wirtschaftlichkeit:
Zusatzliche Fahrzeugkapazitaten braucht es im regionalen Verkehr oftmals nur wah-
rend kurzen (Spitzen-)Zeiten. Sie binden aber viele Betriebsmittel mit Gberproportiona-
lem Aufwand. Dazu kommt, dass diese Verdichtungen die Problematik auf den Zu-
fahrtsachsen zum Bahnhof weiter verscharfen.
Die Kapazitaten lassen sich bei der Bahn in der Regel kostenglinstiger erweitern als
beim Bus.
- Entscheidpunkte zur Auswahl:
An den Verkniipfungspunkten stehen Richtung Stadt verschiedene Mdglichkeiten, ins-
besondere zur Feinerschliessung, zur Verfligung.

Das Konzept einer Ubergreifenden Betrachtungsweise von Bahn und Bus wurde bei der
Stadtbahn Zug erfolgreich umgesetzt:

Abbildung 18:
Stadtbahn Zug: Umsteigepunkte Baar und Cham

Voraussetzungen fir eine Verknupfung:

Die Verknlpfung "aussen" ist als Grundlage und Bestandteil des Konzepts AggloMobil
due zu betrachten; sie wird fiir alle Korridore untersucht bzw. dem weiteren Ausbau zu-
grunde gelegt.

Vorausgesetzt wird ein entsprechender Ausbau der kiinftigen Umsteigepunkte gemass
den Planungen bzw. Projekten, insbesondere

» Ebikon und Horw als ESP

- Seetalplatz’ZEmmenbricke gemass Projekt "Umbau Seetalplatz”
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3.5 Kapazitiaten S-Bahn

Bemerkung: Der folgende Text wurde vom Verkehrsverbund Luzern verfasst und von der
SBB in dieser Form gutgeheissen.

Die Zige auf dem Normalspurnetz (SBB/BLS/SOB) sind zurzeit in den Spitzenstunden
gut ausgelastet, im Vergleich zu andern Regionen jedoch noch nicht an der Kapazitats-
grenze. Ausserhalb der Hauptverkehrszeit hat das System noch geniigend Kapazitat an
Sitz- und Stehplatzen. Auf dem Schmalspurnetz (Zentralbahn) kann dank der neuen
Bahnanlagen Allmend ab Dez. 2013 ein exakter 15-Min-Takt Richtung Siiden angeboten
werden. Bei Bedarf sind dort auch Zusatzzlige einsetzbar.

Das Projekt AggloMobil due hat an den neuen Verknipfungspunkten die aktuellen Bus-
Fahrgastzahlen erfasst und die erwartete Personenumlagerung von Bus zur Bahn zu-
sammen mit der SBB abgeschatzt. Diese Daten bilden unter anderem eine wichtige
Grundlage fir die zurzeit laufende Bahnangebotsplanung Zentralschweiz (AP ZCH).

Im genannten Projekt AP ZCH untersucht die SBB zusammen mit BLS/SOB/Zentralbahn,

dem Verkehrsverbund und den OV-Amtern der Nachbarkantone den mittel- bis langfristi-

gen Kapazitatsbedarf sowie die Bahnoptimierungsméglichkeiten bis zum Zeitpunkt der

Inbetriebnahme des Tiefbahnhofs in zwei Szenarien:

- Eine untere Grenze der erwarteten Fahrgastfrequenzen bildet das "Szenario SBB". Es
geht davon aus, dass die bisher leicht steigende Entwicklung weiterverlauft.

- Das "Szenario Maximum" geht davon aus, dass neben der allgemeinen Mobilitatszu-
nahme alle Entwicklungsflachen im Richtplan oder im Agglomerationsprogramm 2. Ge-
neration voll bebaut werden.

Die Daten werden fiir die Horizonte 2020 und 2030 prognostiziert. Diese Planungsphase
wurde im Frihling 2012 abgeschlossen. Aktuell werden auf dieser Grundlage Massnah-
men fir einen ersten Horizont bis 2020 geplant. Es zeigt sich die Tendenz, dass mit
Kursverstarkungen zu Doppeltraktionen die Nachfrage mehrheitlich gedeckt werden kann
(so wird z.B. im Frihling 2013 auf der S1/S18 ein kritischer Kurs der S-Bahn verdoppelt
und mit zwei Zugseinheiten gefuhrt.) Weitere Traktionsverdopplungen in spateren Jahren
werden gegenwartig gepriift. Im Ubergangsbereich und spéatestens im zweiten Horizont
bis 2030 missen insbesondere bei anhaltender Wachstumsdynamik in Verkehrsspitzen-
zeiten auf einigen Strecken Entlastungsziige geplant werden. Solche Ziige werden der-
einst vermutlich nicht in einem idealen Takt zum Grundangebot verkehren kdnnen, son-
dern mussen sich an den Gegebenheiten der vorhandenen Infrastruktur orientieren und
noch die letzten offenen Trasseellicken nutzen. Aus heutiger Sicht sollten solche verein-
zelten Zusatzzige grundsétzlich moéglich sein. Hierzu sind aber noch vertiefende Abkla-
rungen erforderlich.

In der Planung AP ZCH fliesst aber auch ein, dass das Luzerner Bahnnetz bereits vor der
Eroffnung des Tiefbahnhofs vor neuen Herausforderungen steht: Die Er6ffnung des Gott-
hard-Basistunnel im Dez. 2016 wird Angebotsanpassungen vermutlich bis nach Luzern
nach sich ziehen. Zudem werden demnachst Mdéglichkeiten fir eine Taktverdichtung des
IR nach Bern im Rahmen von STEP 2025 studiert. Bei solchen Angebotskonzeptande-
rungen wird der Regionalverkehr meist auch betroffen und mitgepruft.
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Den grossen Angebotssprung bringt aber der Tiefbahnhof Luzern. In einer ersten Etappe
ermoglicht der Kopftiefbahnhof im Regionalverkehr den exakten 15-Min.-Takt Richtung
Zug-Baar. Mit einigen weiteren Streckenausbauten kann der 15-Min.-Takt auch auf den
restlichen Korridoren gefahren werden. In einer zweiten Etappe kann das neue Bahnsys-
tem im Norden zum unterirdischen Durchmessertiefbahnhof mit neuen, schnellen und
umsteigefreien Durchmesserlinien ausgebaut werden.

3.6 Kapazitaten Bus

Kapazitdtserweiterungen

Im Rahmen des Agglomerationsprogramms Luzern wurden die zu erwartenden und an
bestimmten Orten erwiinschten Siedlungsentwicklungen aufgezeigt. Klar ist dabei, dass
dem OV eine entscheidende Bedeutung an einer vertraglichen Bewaltigung der damit
einhergehenden Nachfragesteigerungen zukommt.

Kapazitatserweiterungen beim strassengebundenen OV sind auf drei verschiedene Wei-
sen moglich:

« Taktverdichtungen

- Grossere Fahrzeuge

« Zweite Uberlagerte Linie

Taktverdichtung oder gréssere Fahrzeuge?

Mit der Moglichkeit, auf den Trolleybuslinien Fahrzeuge mit deutlich grosserem Fas-
sungsvermodgen einzusetzen, kann die Kapazitat mit gleichem Fahrzeug- (und Personal-)
bedarf massiv erhéht werden. Dies kann eine durchaus valable Alternative gegenuber
einer Verdichtung der Linie auf den 5-Min.-Takt sein, wie die folgende Abbildung vermit-
telt:

Kapazitét/h
1000
900
800
700
600
500
400
300
200
100
0

5-Min.-Takt 7.5-Min .-Takt

Gelenktrolleybus Doppel-
Gelenktrolleybus

Abbildung 19:
Taktverdichtung oder gréssere Fahrzeuge
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Im Detail sieht die Gegenulberstellung fir die Linie 1 wie folgt aus:

Fahrzeug Takt Kapazitat
Pers./h

Heute
Gelenktrolleybus (74 Platze) / Anhangerzug (86 Platze) 7.5' 592 / 688

5' 888 /1032
Kiinftig
Doppel-Gelenktrolleybus (110 Platze) 7.5 880

Tabelle 1:

Gegeniiberstellung der Beférderungskapazitédten
(pro Stunde und Richtung)

Die Fahrzeugkapazitat eines Doppel-Gelenktrolleybusses ist
« um 28% hdher (gegentber dem Anhangerzug)

oder sogar
- um 49% hoher (gegenuber dem Gelenktrolleybus)

Die Beforderungskapazitat von Doppel-Gelenktrolleybussen im 7.5-Min.-Takt ist somit
praktisch gleich hoch wie diejenige von Gelenktrolleybussen im 5-Min.-Takt!

Oder anders formuliert: Statt fir eine Kapazitatserhéhung 50% mehr Fahrzeuge einzu-
setzen, kdnnen gleichviele, aber grossere Gefasse eingesetzt werden.

Betriebliche Probleme des 5-Min.-Takts

Taktfolgen mit kiirzeren Kursfolgezeiten als 7.5-Min. kbnnen im "Mischverkehr" (d.h. ohne
eigenes Trassee) kaum stabil betrieben werden.

Eine erste offensichtliche Folge sind sog. "Paketbildungen" mit einem vollen Bus vorne
und einem vielfach fast leeren hinten. Mit Stérungen und Verspatungen eines Kurses
wird der erste Kurs starker frequentiert, der nachfolgende hingegen weniger. Der zeitliche
Abstand wird immer geringer, bis die beiden Busse unmittelbar nacheinander fahren. Da
die Fahrgaste fast durchwegs den "ersten" Kurs benltzen, verscharft sich die Situation
zusatzlich.

Die zweite, weniger offensichtliche Folge ist der "Einbruch" der Kapazitat, da die Fahr-
zeuge nicht mehr gleich bzw. gleich stark ausgelastet werden.

Zweite iiberlagerte Linie

Als Alternative zur Verdichtung einer Linie vom 7.5- auf den 5-Min.-Takt, was ja auch
betrieblich nicht unproblematisch ist, kommt auch die Uberlagerung durch eine zweite
Linie in Frage, mit folgenden Vorteilen:

« Die Linie kénnte nur auf dem (inneren) Hauptabschnitt verkehren, also dort, wo es die
Verdichtung auch bzgl. Kapazitat tatsachlich braucht.

- Die zweite Linie sollte einen Teil des Zentrums (z. B. Pilatusplatz) noch bedienen, wenn
mdglich aber in einen anderen Korridor fiihren.
Mit diesem "Stimmgabel"- oder "Y" -Prinzip werden neue Direktfahrtmdglichkeiten ge-
schaffen.
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Die Auswirkungen lassen sich konkret am Beispiel der Linie 1 nach Kriens darstellen:

Kapazitit/h
Linie heute neu
Hauptlinie
heute: Gelenktrolleybus / Anhangerzug im 5-Min.-Takt: 888 /1032
74/86x12 P.
kiinftig: Doppel-Gelenktrolleybusse im 7.5-Min.-Takt: 110x8 P. 880
Zusétzliche Linie
kiinftig Gelenktrolleybus im 7.5-Min.-Takt: 74x8 P. 592
Total Kapazitat pro Stunde und Richtung (Pers./h) 888 /1032 1472
+ 66 /43%

Ein Konzept, das zum einen den Einsatz von Doppel-Gelenktrolleybussen und zum ande-
ren eine zusatzliche Linie vorsieht, vereint einige entscheidende Vorteile:

+ Gezielte Verdichtung nur auf dem "inneren" Abschnitt mdglich

« Kein "Uberangebot" auf dem "ausseren" Abschnitt

« Mdglichkeit von Direktverbindungen in einen zweiten Korridor

« Betrieblich besser beherrschbar als ein 5-Min.-Takt

Wenn die zusétzliche Linie nur bis zur Halfte des Linienasts verkehrt, bleibt auch der
Fahrzeugbedarf gleich, wie wenn die Hauptlinie allein auf den 5-Min.-Takt verdichtet wiir-
de.

Schlussfolgerungen
Die obigen Uberlegungen fiihren zu folgenden Ergénzungen:

« Bei Trolleybuslinien, die derzeit im 7.5-Min.-Takt verkehren,
sollte eine Erhéhung der Kapazitdt im ndchsten Ausbauschritt
primér mit dem Einsatz von Doppel-Gelenktrolleybussen rea-
lisiert werden.

. Als sekundédre Mdglichkeit bietet sich eine zweite Linie an, die
nicht nur verdichtet, sondern auch Verbindungen in einen ande-
ren Korridor herstellt.

Die Kapazitatserweiterung durch Doppel-Gelenktrolleybusse ist gegentiber Anhangerzi-
gen mit +28% zwar geringer als mit der Verdichtung vom 7.5- auf den 5-Min.-Takt. Daftr
fallt die Aufwandssteigerung (durch den Einsatz der grésseren Fahrzeuge) unterproporti-
onal aus. Dazu kommt, dass die betriebliche Machbarkeit nicht leidet.
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3.7 Linientypen - Vernetzung

Fir Linien, die zum Bahnhof verkehren oder mindestens den Zentrumsbereich tangieren,
kommen 3 unterschiedliche Linientypen in Betracht:

7

Luzern Bhf

Luzern Bhf

o

Radial

Radiallinien zum Bahnhof

+ Direktverbindungen zum Bahnhof Luzern

+ Erschliessung des Zentrumsbereichs
auch vor dem Bahnhof

Transversal

Durchmesserlinien

+ Direktverbindungen in den Zentrumsbe-
reich auch nach dem Bahnhof Luzern

+ Erschliessung anderer Zielorte in der
Stadt

Bemerkung:
Durchmesserlinien flihren via Bahnhof

Neu "Bi-direktional"

"Stimmgabel”

+ Verbindungen zum Bahnhof

+ Zusatzlich aber auch umsteigefreie
Verbindungen in einen anderen Korridor,
als kernnahe Tangente (2. Linie)

+ Verbindungen von einem Korridor zu
einem anderen Entwicklungsschwer-
punkt (ESP)

Bemerkung:
- Beispiel Kriens - Emmenbricke,
auch in anderen Korridoren denkbar

Abbildung 20:
Linientypen - Vernetzung
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4 Angebotsplanung

4.1 Systemanforderungen

Grundsitze
Im Konzept AggloMobil wurden folgende Grundsatze formuliert:

Einfaches, leicht verstdndliches bzw. merkbares Gesamtangebot
Erschliessung in rdumlicher Hinsicht
- flachendeckend fiir zusammenhédngende Wohngebiete:
Anmarschweg max. 300 m
- unmittelbar bei iberkommunal wichtigen Zielorten:
"Présente” Haltestellen in unmittelbarer Ndhe
Bedienung in zeitlicher Hinsicht mit differenzierten Taktfolgen,
unterschieden nach
- "Agglomeration" und "Regionsgemeinden”
- "Haupt-" und "Nebenlinien"
Umsteigefreie Fahrgelegenheiten von den Hauptsiedlungsgebie-
ten in der Agglomeration
- zum Stadtzentrum Luzern, bzw.
- zum (néher gelegenen) Subzentrum
- zum néchsten Verkniipfungspunkt mit der Bahn
Optimale Verkniipfung des Bussystems mit dem (ibergeordneten
Verkehrstrdger Bahn
- an den Fernverkehr in Luzern
- an die S-Bahn an dusseren Verkniipfungspunkten
Optimale Verkniipfung zwischen den Buslinien
- im Stadtzentrum
- an Umsteigepunkten am Innenstadtrand

(siehe Technischer Schlussbericht AggloMobil 2004, Kap. 8.1)

Erwédgungen

Die Grundsatze 1, 2, 3 und 5 kénnen weitgehend unverandert ibernommen werden.

Gegeniiber dem Konzept AggloMobil werden vor allem zwei Anderungen vorgenommen:
Anstelle der Begriffe "Stadt" und "Nachbargemeinden" tritt die Bezeichnung "Agglomera-
Von daher wird die Forderung nach umsteigefreien Verbindungen nicht allein auf
die Stadt Luzern bezogen, sondern neu auch zu mdglichen, naher gelegenen Subzen-

tion".

tren. Als Beispiele kann hier das Emmen Center gelten.

Andererseits wird bei der Verknipfung mit der Bahn die Vernetzung mit der S-Bahn star-
ker betont; der Umstieg soll an "ausseren" Verkniipfungspunkten angestrebt werden.

Schliesslich wird die Verknipfung zwischen den Buslinien in einem eigenen Grundsatz
beschrieben, wobei auch hier die bisher stark zentrumsorientierte Vernetzung erganzt
wird durch Umsteigepunkte am Stadtrand. Haltestellen wie Schlossberg oder Kreuzstutz

erhalten so ein wesentlich starkeres Gewicht.
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4.2 Gestaltungsgrundsétze Netz

Grundsiétze

Gliederung des Busnetzes in Haupt- und Nebenlinien
(einschliesslich Quartierlinien)

(siehe Technischer Schlussbericht AggloMobil 2004, Kap. 8.2)

Hauptlinien

. Riickgrat der OV-Bedienung im jeweiligen Korridor

. Umsteigefreie Verbindungen zwischen dem (den) Hauptsied-
lungsgebiet(en) einer Gemeinde / eines Stadtquartiers und dem
Zentrum / Bahnhof Luzern

« Anforderungen:
- Erschliessung von Ortskernen und Siedlungsschwerpunkten, und zwar in deren zent-
ralen Achsen

Erschliessung von Achsen mit ausgepragten Arbeitsplatzansiedlungen
Erschliessung in der Stadt
. Bahnhof
. Altstadt (Haltestellen "Kasernenplatz", "Schwanenplatz" und/oder "Léwenplatz")
. Bereich "Kantonalbank/Pilatusplatz"
Wichtige Zielorte: Haltestellen unmittelbar bei den Zugangen/Eingangen
- Direkte, zlgige Linienfihrung ohne Umwege und ohne viele Ablenkungen
- Fuhrung von beiden Richtungen einer Linie auf derselben Achse
- Hauptfunktionen:
- Direkte Verbindung "aussere" Siedlungsschwerpunkte - Zentrum Luzern
- Ausrichtung auf Korridore

- Grundnetz mit Radial- und Durchmesserlinien, verknipft am Bahnhof Luzern

Nebenlinien

« Erschliessung von Siedlungsgebieten abseits der Hauptachsen
« Direkte Verbindung zu sekundéren Zielorten und dusseren
Verkniipfungspunkten

- Anforderungen:

- Gulnstige Fuhrung, ausgelegt auf eine optimale Erschliessungswirkung

- Anbindung an
. Sehr grosse "Anziehungspunkte" im Berufs- oder Freizeitverkehr
. Haltepunkte der S-Bahn
. Knotenpunkte des Busnetzes

- Schlaufen am Linienende zulassig, wenn damit die Erschliessungswirkung erweitert
werden kann
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- Hauptfunktionen:
- Flachendeckende Erschliessung
- Abdeckung von Sekundarrelationen
- Zubringer zum Ubergeordneten Netz

- Ergdnzendes Netz mit hauptsachlich Zubringerlinien zu den dusseren Verknupfungs-
punkten und Tangentiallinien

Erwédgungen

Mit der vorgesehenen neuen Ausrichtung des Busnetzes auf Verknlpfungspunkte mit der
S-Bahn ausserhalb des Zentrums wird der Unterschied zwischen Haupt- und Nebenlinien
im Konzept AggloMobil due noch ausgepragter: Nebenlinien werden kiinftig vor allem als
Zubringer zur S-Bahn ausgelegt, z. B. in Horw.

Im Zusammenhang mit der sehr hohen Belastung der Pilatusstrasse, die heute zwischen
Bahnhof und Kantonalbank in den Spitzenzeiten von 106 Buskursen befahren wird,
kommt noch ein weiterer Ansatz in Betracht: Linien mit Gberwiegend Quartiererschlies-
sungsfunktion (Linien 9, 10 und 11) kénnten nur bis/ab Pilatusplatz verkehren. Die um-
steigefreie Erreichbarkeit des Zentrums ware nach wie vor gewahrleistet, zum/ab Bahn-
hof mlsste aber neu umgestiegen werden.

4.3 Anforderungen an die Verfiigbharkeit

Erwédgungen

Standen im Konzept AggloMobil die Kursfolgezeiten der jeweilige Linie im Vordergrund,

erhalt bei AggloMobil due - auch aus einer langerfristigen Betrachtung - die Verfugbar-

keit im jeweiligen Korridor eine zentrale Bedeutung. Dabei gilt es zwei Aspekte zu be-

ricksichtigen:

« In den Hauptkorridoren kénnten in Zukunft noch vermehrt nicht nur eine, sondern meh-
rere Linien verkehren.

« Aus gewissen Korridoren kdnnten sich bei einer zuséatzlichen Linie die Anforderungen
nach Verbindungen ins Zentrum auf die Haltestellen Pilatusplatz und Kantonalbank be-
ziehen, aber nicht zwingend auf den Bahnhof.

Der zweite Punkt ermdglicht "kernnahe" Tangentiallinien, die wohl den Pilatusplatz, nicht
aber den Bahnhof bedienen. Damit wird einerseits der Nachfragestruktur Rechnung ge-
tragen (nicht alle Fahrgaste fahren bis / ab Bahnhof), andererseits den tatsachlichen
Querschnittsbelastungen der Linien, die im Bereich Pilatusplatz - Kantonalbank am
hdéchsten sind (und nicht zwischen Kantonalbank und Bahnhof).

Ein weiterer Aspekt betrifft die Kursfolgezeiten, die 3 Bereichen zugordnet werden kon-

nen:

» Bei Kursfolgezeiten unter 10 Min. richten sich die Fahrgaste kaum mehr nach dem
Fahrplan, sondern gehen "spontan" zur Haltestelle. Die Wartezeit von einigen Minuten
wird akzeptiert.

Aus dieser Optik dirfte es untergeordnet sein, ob die Linie im 7.5- oder 5-Min.-Takt
verkehrt; die Verfligbarkeit im Sinn der durchschnittlichen Wartezeit unterscheidet sich
kaum.
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+ Die Kursfolgezeit von 10 Min. hat den grossen Vorteil der leichten Merkbarkeit: Keine
andere Taktfolge (mit Ausnahme des Stundentakts) lasst sich so gut einpragen.

- Der 15-Min.-Takt dirfte im stadtischen Raum einschliesslich der benachbarten Sied-
lungsgebiete die unterste Schwelle einer akzeptablen Verfiigbarkeit darstellen.

Vorschlag: Differenzierte Verfiigharkeit

Vor dem Hintergrund der obigen Uberlegungen zu den Kursfolgezeiten werden folgende
Richtwerte zur Verflgbarkeit fir die Korridore bzw. Siedlungsgebiete vorgeschlagen,
und zwar unabhéngig davon, ob diese Verfiigbarkeit mit einer oder mehreren Linien

geschaffen wird:

Bereich Fahr- | Verfiig- Hauptmerkmale
zeit barkeit Beispiele

Fahrplanloser Betrieb’

Hauptkorridore in der engeren Agglomeration <1%' <5' Kriens, Ebikon,

oder mit starker Nachfrage Emmenbriicke

Hauptachsen zu Hauptsiedlungsgebieten in der <1%' 7.5' Horw, Littau

Agglomeration, insbesondere ohne Bahn

Einfache Merkbarkeit

Dichte Wohngebiete und Siedlungsschwer- <1%' 10' Matthof, Biregghof,

punkte in der engeren Agglomeration Blttenen, Hubelmatt

Wichtige Zielorte mit Bedeutung fur die ganze <10' <10' Kantonsspital

Agglomeration

Minimale Verfiigbarkeit

Hauptachsen zu Hauptsiedlungsgebieten in der <20' 15' Dierikon, Meggen,

Agglomeration, Rothenburg

mit zusatzlicher Bahnerschliessung

Wohngebiete mit geringerer Dichte in der <15’ <15' Gutsch, Bramberg

engeren Agglomeration

Wohngebiete mit geringer Dichte ausserhalb der 30' "Orts"bus Kriens

Kernagglomeration

Tabelle 2:

Differenzierte Verfiigharkeit nach 3 Bereichen

1

Fahrplan zur Haltestelle gehen

Bei Kursfolgezeiten von 7.5 Min. und kurzer wird davon ausgegangen, dass die Fahrgaste unabhangig vom
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4.4 Gestaltungsgrundsédtze Angebot

Grundsitze

3 Zeitbereiche mit

« Grundtakt, ganztégig glltig, aber Differenzierung nach
« Hauptverkehrszeiten (— Verdichtung); und

« Randverkehrszeiten (Sonntag, Abend — Ausdiinnung)

(siehe Technischer Schlussbericht AggloMobil 2004, Kap. 8.3)

Anforderungen
- Einheitliche Zeitbereiche im ganzen Netz, mindestens bzgl. der Abgrenzungen zu den
Randverkehrszeiten
- Durchgehender Taktfahrplan, mindestens innerhalb der jeweiligen Zeitbereiche
- Taktintervalle abgeleitet vom 30-Min.-Takt:
Mégliche Kursfolgezeiten sind 5, 7.5, 10 oder 15 Min.
- Verfligbarkeit auf den Hauptlinien im Grundtakt
- mind. 10-Min.-Takt
in der engeren Agglomeration
- mind. 15-Min.-Takt
in der Agglomeration
- mind. 30-Min.-Takt
von/zu den Gemeinden in der Region
- Verfligbarkeit auf den Nebenlinien im Grundtakt
- mind. 30 Min.-Takt
« Angebotsverdichtungen bei Hauptlinien in den Hauptverkehrszeiten
- in der Stadt durch Verkiirzung der Kursfolgezeit (z. B. von 10 auf 7.5 Min.)
- in die Nachbargemeinden und Regionalgemeinden durch Takthalbierung oder sepa-
rate Angebote (Eilkurse)
« Angebotsausdiinnung in Randzeiten
- primar durch Halbierung des Grundtakts

Erlduterungen

Die minimale Verfugbarkeit auf den Hauptlinien misste eigentlich mit dem 7.5-Min.-Takt
festgelegt werden: Einzig die Linien 6 und 8 bedienen heute die dussersten Siedlungsge-
biete nur im 10-Min.-Takt.

Hinsichtlich der Angebotsverdichtung bzw. der Verdichtung auf den 5-Min.-Takt sind die
in der Zwischenzeit erfolgten Entwicklungen beim Fahrzeug (Doppel-Gelenkbusse) zu
berlcksichtigen. (siehe 3.3 und 3.5)
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4.5 Abgrenzungen gegeniiber neuen Ortsbusangeboten

Die "Bandbreite" der Linien, die hauptsachlich der Ortserschliessung dienen, ist in der
Agglomeration relativ gross: Der Ortsbus in Emmen (Linien 41 - 45) bietet auf Gemein-
schaftsstrecken mit 2 Uberlagerten Linien den 15-Min.-Takt und stdsst auf einzelnen Ab-
schnitten dennoch an die Kapazitatsgrenzen. Im Gegensatz dazu verkehrt der Ortsbus in
Kriens nur im Stundentakt.

In den letzten Jahren wurden zudem Wunsche nach Erschliessung zusatzlicher Gemein-
degebiete gedussert.

Aus Sicht des Verkehrsverbunds braucht es eine Definition bzw. auch eine Abgrenzung
hinsichtlich der Ortsbusangebote, und zwar

+ bzgl. Minimalstandards im Angebot bzw. in der Verfigbarkeit

 bzgl. der (Mit-) Finanzierung

Vorschlag

Ansatz:

Angebote fiir Quartiererschliessungen werden durch den Ver-

kehrsverbund nur dann mitgetragen und mitfinanziert,

« wenn aufgrund des Nachfragepotenzials im Erschliessungsge-
biet ein integraler 30-Min.-Takt gerechtfertigt werden kann,
oder

. wenn die Linie massgeblich auch andere Aufgaben wie Zubrin-
gerfunktion zur S-Bahn wahrnimmt;
sowie

. wenn die durchschnittliche Auslastung und der minimaler Kos-
tendeckungsgrad gewisse (noch zu bestimmende) Minimalwerte
erfillt

Diese Grundsatze gelten insbesondere gegeniber Neuerschliessungen.

Mit diesen Uberlegungen miissen - aus Sicht Verkehrsverbund - gewisse Gebiete haupt-
sachlich aus einer kommunalen Optik betrachtet werden, mit entsprechender Finanzie-
rung.

Fir bestehende Linien, die den Standard des 30-Min.-Takts nicht erfillen, missen ge-
sonderte Losungen getroffen werden.

4.6 Anforderungen bzgl. Betrieb

Grundsitze

Ansatz:
Gewéhrleistung eines piinktlichen Betriebs und von sicheren An-
schliissen, namentlich mit den (ibergeordneten Verkehrsmitteln

(siehe Technischer Schlussbericht AggloMobil 2004, Kap. 8.4)
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Beurteilung 2011
Der Grundsatz bzw. die Forderung hat nichts an Bedeutung verloren.

4.7 Vorschlag: Zweckmiéssige Ausbauschritte der Kapazitdten

Ausgehend von den obigen Uberlegungen wird zur Bewaltigung der zu erwartenden
Nachfragezuwachse folgender Ausbaupfad vorgeschlagen:

Ist - Zustand Nachster Ausbauschritt Erhohung

Kapazitat
Takt Fahrzeug Takt Fahrzeug
15' Normalbus Diesel (49 P.) 15' Gelenkbus, oder + 45%
10' Normalbus + 50%
10' Normalbus Diesel (49 P.) 10' Gelenkbus +45%
10' Gelenktrolleybus (74 P.) 7.5 Gelenktrolleybus +33%
7.5' Gelenkbus Diesel (71 P.) 5' Gelenkbus, oder + 50%
7.5' Gelenkbus und +100%
2, Linie
7.5 Gelenktrolleybus (74 P.) 7.5 Doppel-Gelenktrolleybus +49%
7.5 Doppel-Gelenktrolleybus 7.5 Doppel-Gelenktrolleybus +67%
(110 P.) und 2. Linie
Tabelle 3:

Die Tabelle lasst sich wie folgt zusammenfassen:

Zweckméssige Ausbauschritte
in Abhdngigkeit von Takt und Traktion

« Wenn eine Linie mindestens eine Kursfolgezeit von 15 Min. aufweist, soll der Einsatz
von grosseren Gefassen Vorrang haben vor einer Taktverdichtung.
Dies gilt insbesondere bei Trolleybuslinien.

« Auf den 5-Min.-Takt - auf einer Linie allein - sollte in Zukunft verzichtet werden.

Die Alternativen "grésseres Fahrzeug" oder "2. Linie" versprechen insgesamt mehr Vor-
teile und durften auch kaum teurer sein.
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5 Trolleybuslinien mit Erweiterungen

5.1 Ubersicht Vorschlag

Trolleybusnetz
/ Schindler
3
H d
/ Ebikon Q, J
s’
Sprengi ,I
Q ,,
4
Gersag \O R
L4
L4
,
s
,l
Emmenbricke '\ e
9 et I’ Unterléchli
L/ Maihof Lo - O
{
\s
\
El 2
v o S
/ ............. '/ T 7 =
4 4
3 Z Verkehrshaus Wirzenigch
\\ < Biittenenhalde
[6}°
-
)
y/
— ’
Z 7= 4 X 7 3
% Y —n— unveranderte Linienfihrung
Kriens Busschleife 1 d’ Hubelmatt
b DorF O === Allmend ¢ Biregghof Matthof —m— modifizierte / neue Linienf.
enau Dor ?
r' Hirte(r?hof Verkniipfungspunkt S-Bahn
:
1
Abbildung 21:
Trolleybusnetz
Hauptmerkmale

Das heutige Trolleybusnetz bleibt im Kernbereich unverandert.

« 4 Durchmesserlinien (Linien 1, 6, 7, 8)
« 2 Radiallinien mit Endpunkt Bahnhof (Linien 2 und 4)
. Erweiterungen des Netzes
- Verldngerung Linie 1 nach Ebikon
- Verldngerung der Linie 6 nach Biittenen (Projekt)
- neue Linie 3 Kriens - Emmenbriicke

Bemerkungen:

- Die Verlangerung der Linie 1 ins Rontal bzw. das neue Kursfolgezeitenkonzept sowie
die neue Linie 3 werden in den jeweiligen Korridoren behandelt.

- Ebenfalls wird das neue Angebotskonzept der Linie 4 im Kapitel Korridor Tribschen
beschrieben.
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5.2 Erwédgungen

Verkniipfung der Trolleybuslinien

Im Rahmen von AggloMobil due ist auch die Frage zu beantworten, ob die derzeitigen

Durchmesserlinien bzw. die Verknlipfung der Aste "richtig" ist, d.h. insbesondere

« den Wunschlinien entspricht;

- auch in Zukunft ausgeglichene Belastungen auf den beiden Asten aufweist und damit
ein wirtschaftliches Betriebskonzept erlaubt.

Bei naherer Betrachtung sind die Spielrdume, bestehende Liniendste anders miteinander
zu verknupfen, effektiv klein.

Konzept Rontal:

Mit dem in einer 2. Studie nochmals erharteten und bestatigten Konzept, das Rontal bis

Ebikon kinftig mit dem Trolleybus zu bedienen, ist die Durchbindung mit der Linie 1 in

verschiedener Hinsicht absolut klar:

« Als "Ersatz" fir die in den Hauptverkehrszeiten verkehrenden 12 Kurspaare der Linien
22 und 23 drangt sich klar der Einsatz von Doppel-Gelenkbussen auf. Diese werden
derzeit und auch in einem mittelfristigen Zeithorizont nur auf der Linie 1 eingesetzt.

» Diese Durchbindung bzw. "Verldngerung" 16st auch das Problem des derzeit ver-
gleichsweise schlecht ausgelasteten Abschnitts der Linie 1 bis Maihof - bzw. hat allen-
falls einen entsprechend geringeren Mehraufwand zur Folge.

Linie 2:
Die im Rahmen von AggloMobil realisierte Verkirzung der Linie mit Aufhebung des Ab-
schnitts Bahnhof - Luzernerhof hat sich eingespielt.

Linien 6,7, 8

- Die Linien 6 und 8 verkehren je im 10-Min.-Takt - eine neue Verknipfung mit der Linie
7 k&me erst dann in Betracht, wenn sie auch im 7.5-Min.-Takt verkehren wirden.

- Ein Abtausch ware allerdings ein "Nullsummenspiel" mit kaum einem zusatzlichen Nut-
zen.
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5.3 Linie 2

Konzept
. 02 Luzern Bhf - Seetalplatz - Sprengi 7.5 Min.

Funktionen

« Erschliessung des Hauptkorridors in Emmen

- Feinerschliessung im Korridor bis Emmenbriicke

« Radiallinie ins Zentrum Luzern

« Erganzung zur S8/S9 fir den Bereich Sonnenplatz/Gersag
- Verknupfungspunkte: Pilatusplatz, Seetalplatz

Anderungen im Umfeld
 Vorschlag neue Linie 3 Emmenbricke - Kriens (siehe Kap. 11.3)
- Einklrzung Linie 53 bis Emmenbricke Bahnhof (siehe Kap.11.9)

Alternativen - zu verwerfen
« Verlangerung der Linie 2 ins Quartier Schonbuhl nicht angezeigt:
- Verhaltnis Aufwand - Nutzen unglnstig
- problematisch wegen der engen Strassenverhaltnisse
- Zubringer mit Ortsbuslinie zur S-Bahn-Haltestelle Gersag vorhanden

Maéglichkeiten zur Erhéhung der Kapazitat
- Bewaltigung der Nachfragezuwéchse:

- grundsatzlich noch verstarkt mit der S-Bahn

- auf dem Abschnitt Luzern Pilatusplatz - Emmenbriicke primar durch die neue Linie 3
 Langfristige Option Kapazitat:

Einsatz von Doppel-Gelenktrolleybussen (vor weiterer Verdichtung des Takts)

Fazit Linie 2 kurz- bis mittelfristig

. "Eingespielte" Radiallinie

« Neue Linie 3 als zweckmdéssige Ergdnzung auf dem Abschnitt
Pilatusplatz - Seetalplatz

« Kurz- bis mittelfristig kein Handlungsbedarf

Perspektiven mittel- bis langfristig

- Frage der mdglichen Linienverlangerung Richtung Rothenburg Dorf (- Station) oder
Rothenburg Station direkt (via Wegkreuz); allerdings erst mit Viertelstundentakt auf der
S-Bahn

Abhangigkeit von Diskussion um Bushof Sprengi

61



5.4 Linien 6/8

Konzept
« 06 Matthof - Luzern Bhf - Wiirzenbach
(kiinftig Biittenen, gemdss Projekt) 10 Min.
« 08 Hirtenhof - Luzern Bhf - Wiirzenbach 10 Min.
Funktionen
» Linie 6:

- Erschliessung des Siedlungsschwerpunkts Matthof und des Stadtteils Wiirzenbach
sowie der beiden Korridore

- neu: Direkte Erschliessung des Stadtteils Biittenen (statt mit Zubringerlinie)

- Verbindung zum Stadtzentrum und zur Altstadt (Schwanenplatz)

- Durchmesserlinie Tribschen - Verkehrshaus

- Erschliessung der Kantonsschule aus Richtung Stadtzentrum

- Erschliessung des Zielorts Verkehrshaus vom Stadtgebiet und vom Bahnhof

- zeitliche Erganzung zur Linie 8 zugunsten des 5-Min.-Takts auf der Gemeinschafts-
strecke

« Linie 8:

- Erschliessung des Siedlungsschwerpunkts Hirtenhof und des Stadtteils Wirzenbach
sowie der beiden Korridore

- Verbindung zum Stadtzentrum und zur Altstadt (Schwanenplatz)

- Durchmesserlinie Tribschen - Verkehrshaus

- Erschliessung der Kantonsschule aus Richtung Stadtzentrum

- Erschliessung des Zielorts Verkehrshaus vom Stadtgebiet und vom Bahnhof

- zeitliche Erganzung zur Linie 6 zugunsten des 5-Min.-Takts auf der Gemeinschafts-
strecke

Anderungen im Umfeld
 Diskussion um die Erschliessung von Adligenswil bzw. um die Linie 73 (Postautolinie
Luzern - Adligenswil - Rotkreuz)

Alternativen - zu verwerfen

« Neue Verknipfung eines sldlichen Linienasts und Durchbindung in Richtung Maihof
nicht sinnvoll
- unterschiedliche Nachfragen
- keine Alternative zur Linie 1
- auf Kosten der Direktverbindung ins Gebiet Tribschen

» Neue Verknupfung eines sudlichen Linienasts und Durchbindung in Richtung Unter-
[6chli (Linie 7) nicht angezeigt.
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Méglichkeiten zur Erhéhung der Kapazitét
- Bewaltigung der Nachfragezuwachse:
Mittelfristig Verdichtung auf den 7.5-Min.-Takt (+33% Kapazitat)
 Langfristige Option Kapazitat:
Ev. anstelle einer Verdichtung der Linien 6/8 bedarfsgerechte Verstarkung mit zusatzli-
cher Linie
- bis Kantonsschule
- bis Verkehrshaus

Ausbauschritte im Netz
« Verlangerung der Linie 6 bis Buttenen, gemass Projekt

Fazit Linien 6/8 kurz- mittelfristig

. "Eingespielte" Durchmesserlinien
- Gleichméssige Belastung der beiden Linienédste
- Zweckméssiges Taktgeflige auf der Gemeinschaftsstrecke

Perspektiven mittel- bis langfristig
« Frage der moglichen Linienverlangerung nach Adligenswil

5.5 Linie7

Konzept
« 07 Biregghof - Luzern Bhf - Unterléchli 7.5 Min.

Funktionen

- Erschliessung des Stadtteils Biregg und des Stadtteils Wesemlin
+ Verbindung zum Stadtzentrum und zur Altstadt (Schwanenplatz)
+ Durchmesserlinie Wesemlin - Tribschen

Anderungen im Umfeld
- Diskussion um die Erschliessung von Adligenswil bzw. um die Linie 73 (Postauto Linie
Luzern - Adligenswil - Rotkreuz)

Alternativen - zu verwerfen
- Neue Verknipfung eines sidlichen Linienasts und Durchbindung in Richtung Maihof
nicht angezeigt
- unterschiedliche Nachfragen
- keine Alternative zur Linie 1
- auf Kosten der Direktverbindung Wesemlin - Tribschen

Méglichkeiten zur Erhéhung der Kapazitdt
- Bewaltigung der Nachfragezuwachse:
- Ast Wesemlin:
Mittelfristig Verdichtung der Linie 14 auf den 7.5-Min.-Takt (identische Kursfolgezeiten
der Linien 7 und 14)
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+ Langfristige Option Kapazitat:
Ev. anstelle einer Verdichtung der Linien 6/8 bedarfsgerechte Verstarkung mit zusatzli-
cher Linie bis Kantonsschule

Fazit Linie 7 kurz- mittelfristig

. "Eingespielte” Durchmesserlinie
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6 Korridor Rontal

6.1 Ubersicht Vorschlag

Liniennetz

InwilPost  Perlen Post
Gisikon-Root /
Rotkreuz

Buchrain

A Schindler
A O Ottigenbiihl

Friedental

Verkehrshaus
—n— unveranderte Linienflihrung
modifizierte / neue Linienf. /

Verkniipfungspunkt S-Bahn

Littau Gasshof

(1 D Luzern

Obenau Dorf

7

Abbildung 22:
Netzvorschlag Korridor Rontal
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Hauptmerkmale

Linie 1 Kriens - Luzern Bhf - Maihof - Ebikon

- Verldngerung bis Ebikon Bhf - Ebikon Schindler

(ev. - "Mall")

- integraler Einsatz von Doppel-Gelenktrolleybussen
- integraler 7.5-Min.-Takt (Obernau -) Maihof - Ebikon;
Verzicht auf die Verdichtung zum 5-Min.-Takt in den Haupt-

verkehrszeiten

Linien 22/23 Luzern Bhf - Inwil/Perlen / - Gisikon-Root

- Verkiirzung und Auslegung als Zubringerlinien nach
Ebikon Bhf auf die S-Bahn und auf die Trolleybuslinie 1

— je 15-Min.-Takt auf den beiden Asten der Linie 22 in den

Hauptverkehrszeiten

Modifizierte Linie 18 Luzern Bhf - Kreuzstutz - Friedenthal,

als Ergdnzung

- neu ab/ bis Littau Tschuopis sowie Verldngerung

bis Ebikon Bhf
- neue Tangentiallinie

Linie 19 Luzern Bhf - Schlossberg - Friedental

- Verdichtung zum 7.5-Min.-Takt

Gegeniiberstellung Angebot

Ist-Zustand 2011

Konzeptvorschlag AggloMobil due

Mittelfristig / 2018
Nr. Linie | Linie | Takt | Fzge |Linie | Linie | Takt | Fzge
1. Korridor Rontal (via Schlossberg)

1 Kriens Obernau - Luzern D 5' AZ Kriens Obernau - Luzern Bhf - D 7.5 DGT

Bhf - Maihof Maihof - Ebikon Bhf - Ebikon
Schindler

18 Luzern Bhf - Kreuzstutz - R 15' N Littau - Kreuzstutz - Kan- T 15' N

Kantonsspital - Friedental tonsspital - Schlossberg -
Maihof - Ebikon Bhf

19 Luzern Bhf - Schlossberg - R 15' N Luzern Bhf - Schlossberg - R 7.5' N
Kantonsspital - Friedental Kantonsspital - Friedental

22 Luzern Bhf - Ebikon - R 15' GB Ebikon Bhf - z GB
- Perlen 30 - Perlen 15'
- Inwil 30' - Inwil 15'

23 Luzern Bhf - Ebikon - R 7.5 GB Ebikon Bhf - Dierikon - Gisi- z 15' GB
Dierikon - Gisikon-Root kon-Root (- Rotkreuz)

27 Ottigenbdihl - Ebikon - z 30 N Ottigenbuhl - Ebikon Bhf - Z 30 N
Unterlochli Unterlochli

D Durchmesserlinie N Normalbus
R Radiallinie bis Bahnhof GB Gelenkbus
T Tangentiallinie T Trolleybus (Solo)
4 Zubringerlinie zur S-Bahn-Haltestelle GT Gelenktrolleybus

DGT

Doppel-Gelenktrolleybus
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6.2 Grundiiberlegungen

Ausgangslage
Anlass zur Uberpriifung des heutigen Angebots gibt einerseits die Analyse (siehe Kap.
2.5), anderseits die Perspektiven gemass Agglomerationsprogramm:

+ Keine Verknipfung Bahn - Bus in Ebikon
- Keine (Direkt-)Verbindung vom Rontal Giber den Bahnhof hinaus
 "Unlogisches" Taktgeflige auf der Linie 1 (10-Min.-Takt HVZ, 7.5-Min.-Takt NVZ)
- "Uberkapazitaten" auf der Linie 1
- Kapazitatsgrenzen der Linien 19 (und 18) teilweise erreicht,

vereinzelt Gelenkbuseinsatz
« Kapazitatsgrenzen der Buslinien 22 und 23 teilweise erreicht oder GUberschritten

Dazu kommt:

- Hoher Zusatzaufwand fur die Bereitstellung zusatzlicher Kapazitaten bei den (langen)
Regionallinien

+ Weitere Nachfragezuwéachse absehbar durch die Siedlungsentwicklung
(u.a. ESP Ebikon)

Mit der parallelen Bahnachse bzw. mit der im 30-Min.-Takt verkehrenden S-Bahn-Linie 1
steht allerdings eine Alternative zur Verfugung, die weitaus stérker genutzt werden kénn-
te.

Rahmenbedingungen und Grundlage
Grundkonzept Linien 1/22/23:

Die neue Grundkonzepte fiir die Linien 1, 22 und 23
werden vom Bericht "OV-Optimierung Luzern - Rontal”
(Albrecht, Kaufmann + Partner, Januar 2010) iibernommen.

Pfeiler 1 der Vorgaben und Strategien (Kap. 3):

Ausrichtung des Busnetzes zusétzlich auf die S-Bahn;
Anschlusspunkte "von aussen"/ "nach innen”,
Verkniipfung "aussen”

Siehe Kap. 3.4, Abbildung 17

Das Konzept "OV-Optimierung Luzern - Rontal" wird Gbernommen, aber bzgl. einer neu-
en bzw. verstarkten Verkniipfung mit der S-Bahn Uberprift bzw. entsprechend modifiziert.
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Verkniipfungspunkt Bahnhof Ebikon
Abklarungen auch im Rahmen des 2. Agglomerationsprogramms haben fir den Bahnhof
Ebikon zu folgendem Grundkonzept gefiihrt:

Luzern, AggloMaobil due m e t I’O n @

Verkniipfungspunkt Ebikon
Variantenskizze 1
Ubersichtsplan 1:2'500

N—m—’/—/—j
= 1 SOl > o=

bestehende Haltekante

Haltebereich

Verkniipfung Dorfzentrum /
Hofmatt mit Bahnhof / Bus

Abbildung 23:
Ebikon V1

Fazit

Fir den Korridor Rontal steht die zweckméssige Funktionszu-
teilung zwischen Bus und Bahn im Vordergrund.

6.3 Linie 1 Ost

Ist-Zustand
« 01 (Kriens Obernau -) Luzern Bhf - Maihof 5/7.5 Min.

Heutige Funktionen
Linie 1:

- Erschliessung des Hauptkorridors Maihof

- Verbindung zum zur Altstadt (Schwanenplatz) und zum Stadtzentrum
Durchmesserlinie Richtung Pilatusplatz - Kriens
(Direkt-)Verbindung aus dem Korridor Maihof zu den Zielorten Pilatusplatz und Eich-
hof
Erganzung zu den Linien 22 und 23 in der Stadt (v.a. zugunsten Kapazitat)

Anderungen im Umfeld
» Vorschlag Linie 18 neu Ebikon - Kantonsspital - Littau
« Verdichtung Linie 19
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Méglichkeiten zur Erhéhung der Kapazitét
- Bewaltigung der Nachfragezuwachse:
- Grundsatzlich noch verstarkt mit der S-Bahn

Konzeptvorschlag fiir die Linien 1/22/23 (geméss "Konzept Rontal")
Kombinierte Massnahmen bzgl. Fahrzeuggrésse, Kursfolgezeit und zusatzlicher Linie

 Linie 1
- Verldngerung der Linie 1 bis Ebikon Bhf -
Ebikon Schindler (ev. - "Mall")
- integraler Einsatz von Doppel-Gelenktrolleybussen
— integraler 7.5-Min.-Takt (Obernau -) Maihof - Ebikon:
Verzicht auf die Verdichtung zum 5-Min.-Takt in den Haupt-
verkehrszeiten
« Linien 22/23
Verkiirzung und Auslegung als Zubringerlinien
« Neu Linie 18 bis Ebikon Bhf als Ergédnzung

Bemerkungen:
Die Linie 1 ist auf dem Abschnitt Schlossberg - Maihof nicht ausgelastet.
Zu berucksichtigen ist in Zukunft die Verlagerungswirkung auf die S-Bahn.

Merkmale

+ Ausnutzung der Systemvorteile des Trolleybusses (u.a. grosse Fahrzeugkapazitat)

+ Klares Konzept auf der Linie 1 mit gleichbleibender Kursfolgezeit Giber den ganzen Tag,
insbesondere auch auf dem Abschnitt Luzern Bhf - Maihof

+ Direkte Erreichbarkeit von zusatzlichen Zielorten durch die zweite Linie
(Prinzip "Stimmgabel" mit den Linien 1 und 18)

+ Hohere betriebliche Stabilitat durch den 7.5-Min.-Takt

+ Vermeidung der (heutigen) Uberkapazitaten auf dem Abschnitt Schlossberg - Maihof

6.4 Linien 18/19
Siehe auch Kap. 11.8

Ist-Zustand

« 18 Luzern Bhf - Kreuzstutz - Friedental 15 Min.
« 19 Luzern Bhf - Schlossberg - Friedental 15 Min.

7.5-Min.-Takt bzgl. der Endpunkte Bahnhof und Kantonsspital, ab Kantonsspital aller-
dings an unterschiedlichen Abfahrtshaltestellen (entsprechend der Richtung).
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Heutige Funktionen
- Linie 18:
Erschliessung der Hangquartiere nérdlich der Altstadt
Verbindung zum Pilatusplatz
Radiallinie ins Stadtzentrum
Erschliessung der wichtigen Zielorte Kantonsspital und Friedental, insbesondere auch
von den Korridoren West und Nord
- Verknupfungspunkte: Pilatusplatz (Achsen Kriens und Horw) und Kreuzstutz (Emmen)
- Linie 19
Erschliessung der Hangquartiere nérdlich der Altstadt
Verbindung zum Schwanenplatz (Altstadt)
Radiallinie ins Stadtzentrum
Erschliessung der wichtigen Zielorte Kantonsspital und Friedental, insbesondere auch
von den Korridoren Rontal und Ost
VerknUpfungspunkte: Schwanenplatz (Wurzenbach und Meggen) und Schlossberg
(Ebikon)

Anderungen im Umfeld
» Verlangerung Linie 1 bis Ebikon
« Uberbauung "Tschuopis" westlich des Gasshofs

Méglichkeiten zur Erhéhung der Kapazitat
- Bewaltigung der Nachfragezuwéachse:
- Einsatz von Gelenkbussen (+45% Kapazitat)
oder
- Verdichtung

Konzeptvorschlag fiir die Linien 18/19

. Linie 18 modifiziert
- Littau Tschuopis - Gasshof - Kreuzstutz - Kantonsspital -
Schlossberg - Maihof - Ebikon Bhf
- neue Tangentiallinie
- 15-Min.-Takt
« Linie 19
- Route unveréndert
- Verdichtung zum 7.5-Min.-Takt

Begriindungen:

« Umlauf- und Kapazitatsprobleme auf den (in Friedental) durchgebundenen Linien

» "Doppelerschliessung" des Kantonsspitals ab Bahnhofplatz

« Fahrzeiten Bahnhof - Kantonsspital auf den Linien 18 und 19 praktisch identisch

- Hauptfunktion der Linie 18 in der Verbindung Kreuzstutz - Kantonsspital (- Friedental)

« Umsteigepunkt Pilatusplatz wird durch die vorgeschlagene Linie 3 bzgl. Kriens (bis
Zentrum) Uberflissig

- Verdichtung der Linie 19 auch aus Umlaufgrinden zwingend
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Merkmale

+ Klares Netz (nur 1 Linie mit Endpunkt Kantonsspital/Friedental ab Bahnhof);
Nur noch eine Abfahrtshaltestelle Richtung Bahnhof am Kantonsspital

+ Neue kernnahe Tangentialverbindung Rontal - Kantonsspital - Reusstal

+ Direkte Erreichbarkeit von zusatzlichen Zielorten durch die zweite Linie
(Prinzip "Stimmgabel" mit den Linien 1 und 18)

+ Verdichtung des Angebots nach Ebikon, zugunsten der Kapazitat

+ Dank Angebotsverdichtung auf der Linie 19:
Verbesserung fiir die Umsteigebeziehungen ab Schwanenplatz und Schlossberg

+ Entlastung der Pilatusstrasse um 4 Kurse/h

+ Betriebliche Entspannung der Linie 19

- Haltestellen Jugendherberge und Urnerhof entfallen

Kapazitdtserhéhung Schlossberg - Ebikon

Personen/h heute kiinftig

12 Kurse/h 12 Kurse/h
1400

1200

1000

800 -

600 -

400 -

200 -

0

Linie 22 neu Linie 18
+ Linie 23 + Linie 1

Abbildung 24:
Kapazitdtserh6hung Schlossberg - Ebikon

Erforderliche Massnahmen
Verbesserung der Haltestellen-Infrastruktur beim Kantonsspital.
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6.5 Linien 22/23

Ist-Zustand

o 22 Luzern Bhf - Ebikon - Buchrain - Perlen / Inwil 15/30 Min.
« 23 Luzern Bhf - Ebikon - Dierikon - Gisikon-Root 7.5/15 Min.

Heutige Funktionen Regionalbuslinien

Linien 22/23:

« Erschliessung von Inwil und Perlen

« Erschliessung der Hauptkorridore in Ebikon, Dierikon, Gisikon und Root
+ Radiallinien ins Zentrum Luzern

« Erganzung zur S1 fir den Bereich Ebikon Zentrum

Anderungen im Umfeld

+ Verlangerung der Linie 1 bis Ebikon

- ESP Bahnhof Ebikon

» Vorschlag Linie 18 neu Ebikon - Kantonsspital - Littau

Méglichkeiten zur Erhéhung der Kapazitét
- Bewaltigung der Nachfragezuwachse:
- Grundsatzlich noch verstarkt mit der S-Bahn

Konzeptvorschlag fiir die Linien 22/23 (geméss "Konzept Rontal")

« Linie 22 neu

- Ebikon Bhf - Perlen

- Ebikon Bhf - Inwil

- je 15-Min.-Takt in den Hauptverkehrszeiten
. Linie 23 neu

- Ebikon Bhf - Gisikon-Root

- integraler 15-Min.-Takt

Bemerkungen:

Mit der Verlangerung der Linie 18 bis Ebikon Bahnhof werden zusatzliche Kapazitaten im
Rontal geschaffen - aus diesem Gesichtspunkt macht die im Konzept Rontal vorgeschla-
gene Fuhrung von Schnellkursen bis Luzern Bhf keinen Sinn mehr.

Die Bedienung der Ronstrasse in Buchrain bleibt im gleichen Umfang erhalten.

Merkmale

+ Differenzierung in der Erschliessung des Rontals

+ Schnellere und v.a. zuverlassigere Verbindungen vom Rontal ins Stadtzentrum

+ Erschliessung der Arbeitsplatze mit der Linie 22 in Perlen, mit Anbindung an die S-
Bahn in Ebikon

+ Verdichtung des Angebots der Linie 22 in den Hauptverkehrszeiten

+ Neu 7.5-Min.-Takt fur das Ortszentrum von Buchrain

- Keine Direktverbindungen mehr von den "dusseren" Gemeinden nach Luzern
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Vertiefte Abkldrungen

Die beiden Aste der Linie 22 nach Perlen bzw. Inwil werden in den Hauptverkehrszeiten
neu je im 15-Min.-Takt betrieben. Fur den Ast nach Inwil wurde dabei die direkte Route
via Hauptstrasse zugrunde gelegt, damit ein bzgl. Fahrzeugumlauf optimiertes Konzept
fur die Linie 22 realisiert werden kann Zudem braucht es entlang der "unteren" Route
keinen Zubringer auf die S-Bahn, da dieser Bereich im Einzugsbereich der S-Bahn-
Haltestelle Buchrain liegt.

Im Rahmen der Detailplanung kann die untere Route im Zusammenhang mit einer (be-
trieblichen) Durchbindung am Bhf Ebikon mit einer anderen Linie (Linie 23) nochmals in
Betracht gezogen werden; hier kdnnten sich allenfalls neue Mdglichkeiten erdffnen. Auch
sind dabei die sich mit dem Zubringer Rontal weiter verandernden verkehrlichen Bedin-
gungen zu beriicksichtigen. Dazu gehért auch die Uberpriifung des Konzepts der Linie 54
im Hinblick auf eine zusatzliche Arbeitsplatzerschliessung.

6.6 Linie 27

Ist-Zustand
. 27 Ottigenbiihl - Ebikon - Unterléchli 30 Min.

Anderungen im Umfeld
« ESP Bahnhof Ebikon
+ Verlegung der Linie 73 via Brielstrasse;
Abschnitt Unterldchli - Adligenswil neu mit der neuen Linie 26 bedient

Konzeptvorschlag fiir die Linie 27

« Fiihrung der Linie neu via Ebikon Bhf
« Durchbindung in Unterléchli mit der (verlegten) Linie 26

Merkmale

+ Attraktiverer Umstieg auf die (verlangerte) Linie 1 und neu auf die S-Bahn am neuen
VerknUpfungspunkt Ebikon Bhf

+ Neue Tangentialverbindung Ebikon - Adligenswil (mit Stichfahrt via Unterldchli)
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6.7 Zusammenfassung Korridor Rontal

+ Neuer Verkniipfungspunkt Bus - S-Bahn in Ebikon, "Bushub" Ebikon Bhf:
Anbindung der Gemeinden Buchrain, Dierikon, Root, Perlen und Inwil neu oder
zuséatzlich an die S-Bahn, mit zuverlassigeren Reisezeiten zum Bahnhof Luzern

+ Neue Direktverbindungen durch die verlangerte Linie 1 aus dem Korridor Ebikon -
Maihof in den Korridor Pilatusplatz - Eichhof - Kriens (Durchmesserlinie)

+ Neue Direktverbindungen durch die Linie 18 aus dem Korridor Ebikon - Maihof
zum Kantonsspital und zum Kreuzstutz (neue Tangentiallinie)

+ Neue Verbindung Rontal - Korridor Emmenbrucke, ohne "Umweg" via Zentrum

+ Verdichtung der Linie 19 zum Kantonsspital auf den 7.5-Min.-Takt

+ Erweiterung der Beférderungskapazitaten im Korridor durch Verknipfung mit der
S-Bahn;

Erhéhung der Beforderungskapazitat beim Bus auf dem Abschnitt Schlossberg -
Ebikon um +26%.
- Gezielte Behebung der heutigen Kapazitatsprobleme
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7 Korridor Luzern Ost (Luzernerhof)

7.1 Ubersicht Vorschlag

Liniennetz

Rotkreuz
—n— unveranderte Linienfihrung
—m— meodifizierte / neue Linienf.

Verkntipfungspunkt S-Bahn

Udligenswil alte Post ,O

| 2
Adligenswil Dorf G 73

Merlischachen
Meggen Tschadigen

O Wiirzenbach

Meggen
Gottlieben

O Biittenenhalde

Meggen Bhf

Piuskirche l

Meggen Zentrlim

O Biregghof  irtenhof

Abbildung 25:
Netzvorschlag Korridor Ost (Luzernerhof)

Hauptmerkmale

« Linie 6 Matthof - Luzern Bhf - Wiirzenbach
- neuer Endpunkt Biittenen (geméss Projekt)
« Linie 25 Briielstrasse - Piuskirche
- Aufhebung Ast Biittenen
- Umstellung auf integralen 30-Min.-Takt
. Linie 26 neue Route
- neu Unterléchli - Adligenswil
- 15-Min.-Takt in den Hauptverkehrszeiten
« Linie 73
neu via Briielstrasse
- als Eilkurs zwischen Briielstrasse und Bahnhof Luzern
- 10-Min.-Takt bis Udligenswil in den Hauptverkehrszeiten
- 15-Min.-Takt bis Adligenswil in den Nebenverkehrszeiten

75



76

Gegeniiberstellung Angebot

Ist-Zustand 2011 Konzeptvorschlag AggloMobil due
Mittelfristig / 2018

Nr. Linie ‘ Linie ‘ Takt ‘ Fzge | Linie ‘ Linie | Takt Fzge

2. Korridor Luzern Ost (Luzernerhof)

6 Matthof - Luzern Bhf - D 10' GT Matthof - Luzern Bhf - Wiir- D 10 GT
Wiirzenbach zenbach - Biittenen

7 Biregghof - Luzern Bhf - D 7.5 GT Biregghof - Luzern Bhf - D 7.5 GT
Wesemlin/Unterlochli Wesemlin/ Unterl6chli

8 Hirtenhof - Luzern Bhf - D 10' GT Hirtenhof - Luzern Bhf - D 10 GT
Wirzenbach Wiirzenbach

14 Luzern Bhf - Klinik St. R 15' N Luzern Bhf - Klinik St. Anna - R 15' N
Anna - Brielstrasse Brielstrasse

24 Luzern Bhf - Verkehrshaus R 15' GB Luzern Bhf - Verkehrshaus - R 15' GB
- Meggen Meggen

25 Briielstrasse - Biittenen- z 7.5 N Briielstrasse - Piuskirche z 30° N
halde - Piuskirche

26 Brielstrasse - Adligenswil 4 15' N Unterlochli - Adligenswil 15' N

73 Luzern Bhf - Adligenswil - R 10' M Luzern Bhf - Briielstrasse - 10 GB
Rotkreuz Adligenswil - Rotkreuz

D Durchmesserlinie M 15m-Bus

R Radiallinie bis Bahnhof N Normalbus

T Tangentiallinie GB Gelenkbus

VA Zubringerlinie zur S-Bahn-Haltestelle T Trolleybus (Solo)

GT Gelenktrolleybus
DGT Doppel-Gelenktrolleybus

7.2 Grundiiberlegungen

Ausgangslage
Anlass zur Uberpriifung des heutigen Angebots gibt einerseits die Analyse (siehe 2.5):

- Achse Brielstrasse - Adligenswil als einzige ohne Direktverbindung

« Verknipfungspunkt Brielstrasse wenig attraktiv

« Nachfrageriickgang auf der Linie 73

- Dreilindenstrasse aufgrund ihrer Steigung, ihres Querschnitts und Charakters kaum als
Achse flir Regionalbuslinie geeignet

- Behinderungen auf der Zufahrt zum Stadtzentrum (Haldenstrasse, Dreilindenstrasse)

Fehlende Direktverbindung Schadriti - Zentrum Luzern:

Das Gebiet Schadruti / Talrain verfiigt heute mit der Linie 26 lediglich tGber eine Quartier-
zubringerlinie zu den Linien 6/8, welche die Verbindung in das Stadtzentrum sicherstel-
len. Vergleichbare Quartiere in der Umgebung verfigen hingegen Uber eine entspre-
chende Direktverbindung ins Stadtzentrum (insbesondere mit der Trolleybusverlangerung
Bittenen).

Belastung Dreilindenstrasse:

Durch die Dreilindenstrasse verkehren die zwei Buslinien 14 (Stadtlinie) und 73 (Regio-
nallinie). Die Strassenachse ist sehr eng und liegt in einer T-30-Zone. Die anfanglich
zweimal stundlich verkehrende Postautolinie 73 verkehrt mittlerweile in der HVZ mit bis
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zu 6 Kurspaaren. Dies stellt fir das Quartier eine erhebliche Belastung dar. Da es sich
um eine Regionallinie mit wenigen Halten auf Stadtgebiet handelt, muss sie nicht zwin-
gend durch die Dreilindenstrasse gefiihrt werden. Hingegen bedient die vbl-Linie 14 drei
Haltestellen in der Dreilindenstrasse.

Varianten
Denkbar sind folgende Varianten:
- Verlangerung der Linie 26 zum Bahnhof Luzern
« Linie 73 im Grundtakt unverandert;
Linie 26 Luzern Bhf - Udligenswil
« Umlegung der Linie 73 via Bruelstrasse, als Eilkurs;
Ersatzangebot Unterléchli - Adligenswil
« Umlegung der Linie 73 via Brielstrasse, mit Erschliessungsfunktion
(Ersatz der Linie 26);
Ersatzangebot Unterldchli - Adligenswil

Aufgrund der Verkehrssituation im Zentrum Luzern soll die Anzahl Kurse auch aus dem
Korridor Ost in der HVZ zum Bahnhof Luzern nicht markant erhéht werden. Daher darf es
nicht Ziel sein, beide Linien 26 und 73 zum Bahnhof zu fihren. Eine Erhéhung der An-
zahl Kurspaare in der NVZ wird hingegen als unproblematisch erachtet.

Die Verlangerung der Linie 26 bis zum Bahnhof kommt auch wegen des hohen Zusatz-
aufwands kaum in Betracht.

Fazit

Fiir den Korridor Ost steht die Ausschépfung der Nachfragepo-
tenziale im Vordergrund.

Entscheidgrundlage
Die Frage, welche der beiden Routen sich besser fur eine direkte Linie bis zum Bahnhof
eignet, lasst sich vor allem mit einer Potenzialanalyse beantworten.

Potentialabschatzung:

Diese Analyse untersucht die zwei fir die Fiihrung der Linie Richtung Adligenswil - Udli-
genswil - Rotkreuz in Frage kommenden Korridore bezlglich ihrem Einwohnerpotential.
Die aufgrund der Hektarraster (Stand: Volkszahlung 2000) erhaltenen Resultate zeigen
folgendes Bild.
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[ Linie 73 (300m) - % (27

- Adligenswil Post (300m)
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Einwohner (EW) pro Einzugsgebiet
Quelle: VZ 2000
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[ Linie 73 (300m)

- Adligenswil Post (500m)

[ Adligenswil Post (500m) / Gimpi (300m)
[ | Adligenswil Post (500m) / Widspiiel (300m)
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Abbildung 26:
Potenzialanalyse:
Adligenswil mit Erschliessungsbereich R=300m und R=500m
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Das Einwohnerpotential im Einzugsbereich der Linie liegt bei beiden Betrachtungsweisen
bei einer Linienflihrung via Brielstrasse deutlich héher als bei einer Linienfihrung via

Unterldchli.
Korridor Korridor
Adligenswil - Unterl6chli Adligenswil - Briielstrasse
(heutige Route) (Umlegung gemass V4)
Einzugsbereiche: 2066 EW 3667 EW
- alle Haltestellen: 300m +77%
Einzugsbereiche: 2985 EW 4703 EW
- Adligenswil Post: 500m +58%

- restliche Haltestellen: 300m

Schlussfolgerungen

Mit einer Linienfiihrung via Briielstrasse profitieren ca. 60 - 80 %
mehr Einwohner von einer Direktverbindung zum Bahnhof
Luzern.

Empfehlung
Aufgrund der klaren Vorteile hinsichtlich Direktverbindungen und
Vermeidung von Immissionen wird empfohlen, die Linie 73 neu
liber die Route via Verkehrshaus zu fiihren.

7.3 Linie 14

Ist-Zustand
14 Luzern Bhf - Klinik St. Anna - Briielstrasse 15 Min.

Bemerkung:
Die Linie verkehrt in der Hauptverkehrszeit am Morgen im 10-Min.-Takt.

Funktion

« Erschliessung der Wohngebiete

« Erschliessung der Klinik

 Radiallinie ins Zentrum Luzern

« Verbindung zum Quartierzentrum Wirzenbach (Einkauf)

Anderungen im Umfeld
« Verlegung der Linie 73 via Brielstrasse

Alternativen - zu verwerfen
- Verlangerung der Linie nach Adligenswil: Verlust der Verbindung zum Quartierzentrum
Fazit Linie 14 kurz- bis mittelfristig

. "Eingespielte" Radiallinie mit zusétzlicher Quartiererschlies-
sungsfunktion
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7.4 Linie 24

Ist-Zustand
o 24 Luzern Bhf - Verkehrshaus - Meggen 15 Min.

Funktionen

« Erschliessung des Hauptkorridors in Meggen

» Radiallinie ins Zentrum Luzern

« Ergdnzung zum VAE / zur S3 in Meggen Zentrum

Anderungen im Umfeld
- Trolleybusverlangerung Buttenen und mogliche Verlangerung der Linie 25

Méglichkeiten zur Erhéhung der Kapazitat
» Bewaltigung der Nachfragezuwéchse:
Verdichtung auf den 10-Min.-Takt in den Hauptverkehrszeiten (+50% Kapazitat)

Ausbauschritte Netz

- Keine Liniensplittung in Hintermeggen oder Rundkurs (im Zusammenhang mit der all-
falligen Verlangerung der Linie 25)

» Durchmesserlinie Meggen - Bahnhof Luzern - Horw (Linien 20 und 24)

Fazit Linie 24 kurz- bis mittelfristig

. "Eingespielte” Linie mit verschiedenen Funktionen
« Uberpriifung der Erschliessung in Meggen zusammen
mit Linie 25

7.5 Linie 25

Ist-Zustand
« 25 Briielstrasse - Biittenenhalde - Piuskirche 7.5/30 Min.

Funktion

« Erschliessung Bittenenhalde

+ Erschliessung Achse Piuskirche
« Zubringer zu den Linien 6/8

Anderungen im Umfeld
« Verlangerung der Trolleybuslinie 6 nach Blttenen, gemass Projekt.

Konzeptvorschlag fiir die Linie 25

« Auslegung der Linie allein auf den Abschnitt Briielstrasse -
Piuskirche, geméss Projekt
o 30-Min.-Takt
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Bemerkung:

Die Verlangerung der Linie 25 bis zum Bahnhof Meggen ware mdglich, ohne zusatzlichen
Fahrzeugbedarf.

Eine weitere Verlangerung, z.B. nach Gottlieben, durfte voraussichtlich ein zuséatzliches
Fahrzeug erfordern. Diese Moglichkeiten sind mit der Gemeinde zu besprechen.

7.6 Linie 26

Ist-Zustand

« 26 Briielstrasse - Adligenswil 15 Min.

Heutige Funktionen
- Erschliessung des Korridors Verkehrshaus - Adligenswil (Schadriti)
« Zubringer zu den Linien 6/8

Nachteile
- Keine Direktverbindung ins Stadtzentrum fiir den Korridor
- Mit 6 bzw. 7 Min. Fahrzeit kein isolierter Betrieb Verkehrshaus - Adligenswil mdglich

Konzeptvorschlag fiir die Linie 26

. Linie 26 neu Unterléchli - Adligenswil;
als Ersatz fiir die verlegte Linie 73

« 15-Min.-Takt in den Hauptverkehrszeiten

« Zubringer zur Linie 7

« Mit Durchbindung mit Linie 27 neue Tangentiallinie
Adligenswil - Ebikon

Begrindungen:

- Potenzialanalyse: Wesentlich grosserer Anteil von Direktfahrten mit Verlegung der Linie
73 via Brielstrasse

« Konsequenter Takt fur die Achse Unterldchli - Adligenswil in den Nebenverkehrszeiten

Merkmale
+ Neu 15-Min.-Takt in den Hauptverkehrszeiten,
konsequenter 30-Min.-Takt in den Nebenverkehrszeiten
+ Neue Tangentialverbindung Adligenswil - Ebikon (mit Stichfahrt via Unterlchli)

- Entfall der direkten Verbindung in die Stadt (fir Haltestellen Widspulel - Schweizerheim)
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7.7 Linie73

Ist-Zustand

« 73 Luzern Bhf - Adligenswil - Udligenswil - Rotkreuz

Heutige Funktionen

- Direktverbindung von den "Regionsgemeinden" Meierskappel, Udligenswil und Adli-
genswil Nord (ohne Ast Schadriiti) nach Luzern (u.a. Schule Utenberg)

» Erschliessung des Korridors Luzern - Unterldchli - Adligenswil Widspuel (- Gemeinde-
haus)

« Zubringer fur die "Regionsgemeinden” Adligenswil (Nord), Udligenswil und Meiers-
kapppel nach Rotkreuz, mit Anschluss an den IR nach Zug - Zurich

Konzeptvorschlag: Umlegung Linie 73

« Linie 73 neu via Briielstrasse,
als Eilkurs zwischen Briielstrasse und Bahnhof Luzern
« 10-Min.-Takt bis Udligenswil in den Hauptverkehrszeiten,
15-Min.-Takt bis Udligenswil in den Nebenverkehrszeiten
« Ersatzangebot Linie 26 Unterl6chli - Adligenswil,
im 15-Min.-Takt (HVZ) und 30-Min.-Takt (NVZ)

Begrindungen:

+ Potenzialanalyse: Wesentlich grosserer Anteil von Direktfahrten mit Verlegung der Linie
73 via Bruelstrasse

- Fahrzeit via neue Route gleich wie auf der heutigen

« Mit Fuhrung als Eilkurs (Halt nur am Schwanenplatz) Vermeidung von Kapazitatsprob-
lemen und der "Konkurrenzierung" der Linien 6 und 8 zwischen Bruelstrasse und
Bahnhof

Merkmale

+ Siedlungsachse Adligenswil - Briielstrasse neu mit Direktverbindungen in die Stadt
+ Neue Direktverbindung fiir den Korridor Rotkreuz - Udligenswil zum Verkehrshaus
+ Entlastung Dreilindenstrasse

+ Einsatz von Gelenkbussen mdglich

- Wegfall der Haltestelle Utenberg
- Wegfall der Direktverbindungen aus dem Korridor Rotkreuz - Udligenswil zur Schule
Utenberg (Umsteigen auf Linie 14 in Brielstrasse / Schlésslihalde)

Vertiefte Abkldrungen

Mit dem Entscheid, die Linie 73 neu Uber das Verkehrshaus zu fihren, liegt die Haltestel-

le Widspuel nicht mehr an der direkten Route der Linie 73. Mindestens die durchgehen-

den Kurse mussen in Adligenswil auf der direkten Route verkehren.

Mogliche Ansatze zur Erschliessung des Ortsteils WidspUel sind:

- Stichfahrt der nur bis Udligenswil verkehrenden Kurse zum Kreisel Widspuel (+3 Min.
Fahrzeit)

- Splittung der Linie mit Kursen nach Udligenswil (- Rotkreuz) und Widspuel
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Auch in Kombination mit der derzeit sistierten Planung zum Konzept im Korridor Kiiss-
nacht - Rontal kdnnten sich neue Moglichkeiten eroffnen.

7.8 Zusammenfassung Korridor Ost

+ Neue Direktverbindungen - durch die Verlegung der Linie 73 - fur den wesentlich
dichter bedienten Korridor Adligenswil - Brielstrasse (7 Haltestellen) nach Luzern
+ Neue Direktverbindungen von Adligenswil nach Ebikon Bhf (mit den Linien 26/27
via Unterlochli)

+ Neu konsequenter 30-Min.-Takt in den Nebenverkehrszeiten fir den Korridor Adli-
genswil - Unterléchli

+ Erhéhung der Befoérderungskapazitat auf der Linie 73 mit Gelenkbussen

+ Attraktivere Route der Linie 73 (Eilkurs zwischen Brielstrasse und Bahnhof,
bestehende Busbevorzugung an der Haldenstrasse)

+ Entlastung der Dreilindenstrasse

83



84

8 Korridor Tribschen

8.1 Ubersicht Vorschlag
Liniennetz
Unterléchli
- Verkehrshaus p uzerigh
— — T e =) .
=
Y Biittenenhalde
<< )) Meggen Bhf
' Meggeh Zentrlim
’
4 Q 8 16
4 O N
p'Hubelmatt
Allmend , Biregghof ) &
l' Hirtenhof
I
]
. Vierwaldstattersee
Kriens-Mattenhof
—n— unveranderte Linienfiihrung
modifizierte / neue Linienf.
‘ Verkniipfungspunkt S-Bahn
Abbildung 27:
Netzvorschlag Korridor Tribschen
Hauptmerkmale

o Linie 4 Luzern Bhf - Hubelmatt

- Einsatz von Gelenktrolleybussen
- Umstellung auf den integralen 10-Min.-Takt
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Gegeniiberstellung Angebot

Ist-Zustand 2011

Konzeptvorschlag AggloMobil due
Mittelfristig / 2018

Ist-Zustand

o 04 Luzern Bhf - Hubelmatt

Funktionen

7.5 Min.

- Erschliessung des Stadtteils Hubelmatt

- Radiallinie ins Stadtzentrum

Anderungen im Umfeld

- Ersatzbeschaffung der Trolleybusse anstehend

» Dilemma:

- Anschaffung von Normal-Trolleybussen kaum sinnvoll
(Flottenpolitik, Wirtschaftlichkeit)
- "Uberkapazitat" mit neuen Gelenktrolleybussen

Méglichkeiten zur Erhéhung der Kapazitdt

« Auf absehbare Zeit nicht erforderlich

Konzeptvorschlag fiir die Linie 4

. Einsatz von Gelenktrolleybussen

« Umstellung auf den integralen 10-Min.-Takt

Begrindungen:

« Bei unveranderter Kursfolgezeit "Uberkapazitat" mit den neuen Fahrzeugen
- Differenzierte Verfiigbarkeit (siehe Kap. 4.3)

Nr. Linie ‘ Linie ‘ Takt ‘ Fzge | Linie | Linie ‘ Takt ‘ Fzge
3. Korridor Tribschen
4 Luzern Bhf - Hubelmatt 7.5 TN Luzern Bhf - Hubelmatt R 10’ GT
6 Matthof - Luzern Bhf - D 10' GT Matthof - Luzern Bhf - Wir- D 10' GT
Wiirzenbach zenbach - Biittenen
7 Biregghof - Luzern Bhf - D 7.5' GT Biregghof - Luzern Bhf - We- D 7.5 GT
Wesemlin/Unterldchli semlin/Unterlochli
8 Hirtenhof - Luzern Bhf - D 10' GT Hirtenhof - Luzern Bhf - Wiir- D 10' GT
Wirzenbach zenbach
21 Luzern Bhf - Kastanien- R 15' N Luzern Bhf - Kastanienbaum - R 15' N
baum - Horw Zentrum - Horw Bhf (- Pilatusmarkt,
Pilatusmarkt L. 31)
D Durchmesserlinie N Normalbus
R Radiallinie bis Bahnhof GB Gelenkbus
T Tangentiallinie T Trolleybus (Solo)
z Zubringerlinie zur S-Bahn-Haltestelle GT Gelenktrolleybus
DGT Doppel-Gelenktrolleybus
8.2 Linie 4
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« Angebotsstandard (10-Min.-Takt) gleich wie fir die Siedlungsgebiete Matthof, Hirtenhof
sowie kunftig Wirzenbach, Biittenen und Obergttsch

Merkmale
+ Leicht merkbarer Takt
+ Nur 3 statt 4 Fahrzeuge notwendig

Perspektiven mittel- bis langfristig
- ldee: Verlangerung bis Allmend (Horwerstrasse/Zihimattweg, Hallenbad)?

8.3 Linie 21

Ist-Zustand
21 Luzern Bhf - Kastanienbaum - Horw - Pilatusmarkt 15/30 Min.

Funktionen

« Erschliessung der Ortsteile St. Niklausen und Kastanienbaum

- Radiallinie fur die stiddstlichen Siedlungsgebiete von Horw ins Stadtzentrum

« Zubringerlinie und Verbindung zum Zentrum Horw fiir die slidéstlichen Siedlungsge-
biete

+ (Direkt-)Verbindung Horw - Tribschen (Kantonsschule)

« Ortsinterne Verbindung von Horw zum Pilatusmarkt

Anderungen im Umfeld
« Verdichtung der zb zum 15-Min.-Takt
 In Horw keine: Weiterhin Durchbindung mit der Linie 31

Alternativen - zu verwerfen

» Keine Alternative bzgl. Fahrroute

« Einsatz von Gelenkbussen aufgrund der Strassenverhaltnisse im Bereich Kastanien-
baum auf absehbare Zeit nicht mdglich

Méglichkeiten zur Erhéhung der Kapazitat

- Bewaltigung der Nachfragezuwéachse:
Verdichtung auf den 10-Min.-Takt in den Hauptverkehrszeiten (+50% Kapazitat); aller-
dings unter Aufgabe der Durchbindung mit der Linie 31

Ausbauschritte Netz
» keine

Fazit Linie 21 kurz- mittelfristig

. "Eingespielte" Linie mit verschiedenen Funktionen,
auch als "Ortsbus” in Horw

« Linienendpunkt neu Horw Bhf

. "Bewdhrte" Durchbindung in Horw mit der Linie 31
(- Pilatusmarkt) unveréndert
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Vertiefte Abkldrungen

Im Zusammenhang mit der ESP-Planung im Gebiet Tribschen muss die zweckmassige
OV-Erschliessung untersucht werden. Denkbar wére hier eine Verlangerung der Linie 9
Uber den heutigen Endpunkt Bahnhof hinaus oder eine veranderte Linienfuhrung der
Linie 21.

8.4 Zusammenfassung Korridor Tribschen

+ Leicht merkbarer 10-Min.-Takt fir die Siedlungsgebiete Matthof, Hirtenhof
sowie neu Hubelmatt

+ Neu Niederflurbusse auf der Linie 4

+ Auch mit 10-Min.-Takt Erhéhung der Beférderungskapazitat auf der Linie 4
nach Hubelmatt (neu Gelenktrolleybusse)
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9 Korridor Siid (Horw)

9.1 Ubersicht Vorschlag

Liniennetz

Verkehrshaus

Kriens Busschleife

Vierwaldst

Ennethorw O

_n_ unveranderte Linienfiihrung
modifizierte / neue Linienf.

Verkniipfungspunkt S-Bahn

Abbildung 28:
Netzvorschlag Korridor Sid (Horw)
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Hauptmerkmale

« Linie 20 Luzern Bhf - Horw - Ennethorw
- Beibehaltung der Linienfiihrung
- 7.5-Min.-Takt Luzern Bahnhof - Horw Zentrum (Hauptverkehrszeiten);
Nachfragegerechte Ausdiinnung in den Nebenverkehrszeiten
- 15-Min.-Takt Luzern Bhf - Horw Zentrum - Ennethorw
« Linie 21 Luzern Bhf - Tribschen - Horw Bhf
- Linienendpunkt neu Horw Bhf
- "bewdhrte" Durchbindung in Horw mit der Linie 31 (- Pilatusmarkt) unveréndert
« Linie 31 Luzern Kasernenplatz - Siidpol - Horw Bhf
- Linienendpunkt neu Horw Bhf
- neue Route, gestreckt via Arsenalstrasse
- "bewdhrte" Durchbindung mit Linie 21 (- Horw Zentrum) unveréndert
« Linie 16 Kriens Busschleife - Kuonimatte
- Verkiirzung der Linie 16 mit neuem Endpunkt Kuonimatte
- optimaler Anschluss an der Haltestelle Mattenhof von/nach Luzern
und Hergiswil
« Linie 16B Horw Zentrum - Horw Bhf - Pilatusmarkt - Kriens Busschleife
— 30-Min.-Takt
- optimaler Anschluss am Bahnhof Horw von/nach Hergiswil
- zeitliche Versetzung zur Linie 16
« Linie 16C Horw Spitz - Horw Bhf - Horw Zentrum - Winkel
— 30-Min.-Takt
- optimaler Anschluss am Bahnhof Horw von/nach Luzern

Gegeniiberstellung Angebot

Ist-Zustand 2011 Konzeptvorschlag AggloMobil due
Mittelfristig / 2018
Nr. Linie | Linie | Takt | Fzge |Linie | Linie | Takt | Fzge
4. Korridor Horw
16 Kriens Busschleife - Mat- T 30 N Kriens Busschleife - Mattenhof T 30 N
tenhof - Horw Zentrum - - Kriens Kuonimatte
Horw Spitz
16B Horw Zentrum - Horw Bhf - T 30° N
Pilatusmarkt - Kriens Bus-
schleife
16C Horw Spitz - Horw Bhf - Horw T 30° N
Zentrum - Winkel
20 Luzern Bhf - Allmend - R 7.5 GB Luzern Bhf - Allmend - Horw R 7.5 GB
Horw Zentrum Zentrum (- Ennethorw)
(- Ennethorw/ Techni-
kumsstrasse)
31 Pilatusmarkt - Stidpol - T 15' N Horw Bhf - Pilatusmarkt - T 15' N
Kasernenplatz Siidpol - Arsenalstrasse -
Kasernenplatz
D Durchmesserlinie N Normalbus
R Radiallinie bis Bahnhof GB Gelenkbus
T Tangentiallinie T Trolleybus (Solo)
z Zubringerlinie zur S-Bahn-Haltestelle GT Gelenktrolleybus

DGT Doppel-Gelenktrolleybus
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9.2 Grundiiberlegungen

Ausgangslage
Anlass zur Uberpriifung des heutigen Angebots gibt einerseits die Analyse (siehe Kap.
2.5), andererseits der bevorstehende Angebotsausbau der zb:

» Fehlende bzw. unzureichende Tangentialverbindung Horw - Kriens
- Integraler 15-Min.-Takt auf der Zentralbahn ab Dez. 2013

Grundlage
Pfeiler 1 und 3 der Vorgaben und Strategien (Kap. 3):

Ausrichtung des Busnetzes zusétzlich auf die S-Bahn;
Anschlusspunkt "nach innen”, Verkniipfung "aussen" (lokal)

Ausbau der Vernetzung;
(Kernnahe) Tangentiallinien und Umsteigepunkte am Innenstadt-
rand

Siehe Kap. 3.4, Abbildung 17

Mit der Einfuhrung des 15-Min.-Takts auf der zb erhalt die Bahn in Horw einen wesentlich
hoéheren Stellenwert.

Sie durfte in Zukunft im Einzugsbereich der drei Haltepunkte weitaus mehr (Horw und
Mattenhof) bzw. neu (Allmend) benutzt werden.

Funktion der Buslinie 20

Die Buslinie 20 dirfte vor diesem Hintergrund an Bedeutung bzw. entsprechend auch an
Nachfrage verlieren. Die heutigen Verdichtungen zum 7.5-Min.-Takt in den Hauptver-
kehrszeiten bis Horw Zentrum dirften aus Kapazitatsgriinden an Bedeutung verlieren.

Auf der anderen Seite besteht in Horw eine klare Siedlungshauptachse, mit unterschied-
lichen Nutzungen. Eine Ausdinnung des Fahrplanangebots stinde in Widerspruch zur
gewunschten Attraktivitdtssteigerung im 6ffentlichen Verkehr.

Nicht sinnvoll ist eine Bedienung des Bahnhofs Horw:

- Umweg flirr Fahrgaste von/nach Ennethorw

+ Anschlussbindung der Linie primar in Luzern (Anschlisse Fernverkehr)

+ Zubringerfunktion mit neuer Linie ins Gebiet Rank - Winkel zweckmassiger

Ortsbus als Zubringer

Mit der konkurrenzlos schnellen Fahrzeit der Bahn einerseits und dem Bestreben, die

Anzahl Busse im Stadtzentrum zu reduzieren, dréngt sich ein Zubringerkonzept flr den

sudlichen Teil von Horw auf.

Die bisherigen Uberlegungen, die Linie 20 einzukiirzen bzw. die Gebiete Winkel und En-

nethorw kunftig mit einer Ortsbuslinie zu erschliessen, haben allerdings klare Nachteile

zutage gebracht.

« Der Einzugsbereich der Bahn durfte in Realitat grosser sein als die planerisch ange-
setzten Radien von 500 m. Auch aus Gesamtreisezeitbetrachtungen bleibt einer kurzen
Zubringerlinie zum Bahnhof effektiv wenig Potenzial bzw. Existenzberechtigung.
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- Die Nachfrage in die Stadt bezieht sich nicht nur auf den Bahnhof, sondern auch auf
die Haltestellen dazwischen, insbesondere zum Pilatusplatz. Es miisste also zwischen
der (neuen) Zubringerlinie zum Bahnhof Horw und der Linie 20 ein schlanker Anschluss
gewahrleistet sein. Abklarungen haben gezeigt, dass dies wegen der vielfaltigen An-
schlussforderungen kaum zu erfiillen ist, ganz abgesehen davon, dass ein Umstieg auf
einer so kurzen Fahrstrecke deutliche Nachteile gegeniiber heute aufweist.

Tangentialverbindung Horw - Kriens

Aufgrund der Wunschlinien aus dem Gesamtverkehrsmodell (nur mIV) drangt sich ein
attraktives Angebot auf dieser Tangentialrelation auf. Die heutige, umwegbehaftete Route
der Linie 16, die vorwiegend auf die Erschliessungsfunktion ausgelegt ist, kann diesen
Anforderungen kaum entsprechen.

Aus Nachfragesicht ware eine méglichst gestreckte Linie zwischen Horw Bhf und Kriens
wiinschbar.

Auf der anderen Seite muss bei einer neuen "Direktverbindung" Horw - Kriens der Ab-
schnitt der Linie 16 zwischen Kuonimatte und Pilatusmarkt bzw. bis ins Zentrum in Frage
gestellt werden: Auf diesen kurzen Entfernungsbereichen dirfte die Bedeutung des OV -
gegenuber dem Langsamverkehr - sehr gering sein.

Erschliessung Winkel

Bereits im Rahmen von AggloMobil wurde die Erschliessung dieses doch weit entfernten
Ortsteils untersucht. Im Rahmen der Neukonzeption sollte dieses Anliegen wieder aufge-
nommen werden.

Entscheide
Vor dem Hintergrund der oben dargelegten Argumente werden folgende Entscheide vor-
geschlagen:

« Beibehaltung der Linie 20 Luzern Bhf - Horw Siid, mindestens
im 15-Min.-Takt

. Gewadbhrleistung einer hohen Verfligbarkeit auf der Hauptachse
in Horw

« Priifung einer neuen, direkten Tangentialverbindung Horw Bhf -
Kriens

Vom Ansatz, die stidlichen Siedlungsgebiete mit einer Zubringerlinie - statt mit der heuti-
gen Hauptlinie - zu erschliessen, wird entsprechend abgegangen.

Mit einer neuen Tangentialverbindung Horw - Kriens stellt sich allerdings auch die Frage,
ob die Linie 31 nach wie vor auf der heutigen Route zum Pilatusmarkt verkehren soll oder
ob eine andere Route denkbar ist.

91



92

9.3 Linie 16

Ist-Zustand

16 Kriens Busschleife - Mattenhof - Pilatusplatz -
Horw Zentrum - Horw Spitz 30 Min.

Heutige Funktionen

- Erschliessung des slidostlichen Ortsteils von Kriens (und des nordwestlichen Ortsteils
von Horw)

« Verbindungen einerseits zum Pilatusmarkt und zum Ortszentrum von Horw, anderer-
seits zum Ortszentrum von Kriens

« Tangentiallinie zwischen Horw und Kriens

« Zubringer zur zb von Kriens Richtung Hergiswil (- OW/NW) sowie auch nach Luzern

Anderungen im Umfeld
» Verdichtung der zb zum 15-Min.-Takt
» Vorschlag neue Tangentiallinie Horw - Kriens

Konzeptvorschlag fiir die Linie 16

« Verkiirzung der Linie 16 mit neuem Endpunkt Kuonimatte

. Tangentiallinie

« 30-Min.-Takt (unveréndert)

« Optimaler Anschluss an der Haltestelle Mattenhof an die zb
von/nach Hergiswil und Luzern

. Separate Bedienung des Ortsteils Spitz (neu Linie 16C)

Begrindungen:
- Zweckmassige Aufgabenteilung mit der neuen Tangentiallinie 16B

Merkmale
+ Ortsbuslinie mit optimaler Zubringerfunktion nach Mattenhof zur zb
+ Einsparung von 1 Fahrzeug; Linie im 30-Min.-Takt mit 1 Fahrzeug

Vertiefte Abkldrungen zu méglichen Linienverldngerungen
Die Linie 16 weist neu eine Standzeit in Kriens von 10 Min. auf. Es sollte geprift werden,
in dieser Zeitspanne die Linie bis zur Talstation der Pilatus-Bahnen zu verlangern.

9.4 Neue Tangentiallinie 16B

Konzeptvorschlag fiir die neue Linie 16B

« Horw Zentrum - Horw Bhf - Pilatusmarkt - Kriens Busschleife

« 30-Min.-Takt

« Optimaler Anschluss am Bahnhof Horw an die zb von/nach
Hergiswil (- OW/NW)

« Zeitliche Versetzung zur Linie 16
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Funktionen

- Erschliessung des Pilatusmarkts sowie des Bereichs Ringstrasse - Grabenhofstrasse
- Ev. direkte Erschliessung des neuen Wohngebiets durch eine Route via Motelstrasse
« Verbindung von Kriens zum Pilatusmarkt (heute durch Linie 16)

+ Neue "schnelle" Tangentialverbindung Horw - Kriens

- Zubringer zur zb von/nach Hergiswil (- OW/NW)

Anderungen im Umfeld
« Verdichtung der zb zum 15-Min.-Takt

Merkmale

+ Wesentlich attraktivere Verbindung Horw - Kriens bzw. Hergiswil - Kriens durch ge-
streckte Route

+ Wesentlich attraktivere Erreichbarkeit des Pilatusmarkts auch von Kriens

+ Optimaler Umlauf mit 1 Fahrzeug

Bemerkungen:
Die Linien 16 und 16B erganzen sich gegenseitig bzgl. der Anschlisse an die zb.

Zwingend erforderliche Massnahmen

Befahrbarkeit der Motelstrasse in beiden Richtungen

Mégliche Linienverldngerung

Unter der Bedingung, dass die Motelstrasse befahrbar ist und auch ein zuverlassiger
Betrieb im gesamten Abschnitt gewahrleistet werden kann, kdnnte gleich wie bei der
Linie 16 eine Verlangerung der Linie 16B bis zur Talstation der Pilatus-Bahn ins Auge
gefasst werden.

9.5 Neue Ortsbuslinie 16C

Konzeptvorschlag fiir die neue Linie 16C

« Horw Spitz - Horw Bhf - Horw Zentrum - Rank (- Winkel)

e 30-Min.-Takt

« Optimaler Anschluss am Bahnhof Horw an die zb
von/nach Luzern

Funktionen
- Erschliessung der Wohngebiete in den Aussenbereichen von Horw
« Zubringer zur zb

Merkmale

+ Neuerschliessung eines Ortsteils von Horw (Winkel)

+ Ortsbuslinie mit optimaler Zubringerfunktion in Horw zur zb fiir beide Linienaste
+ Optimaler Umlauf mit 1 Fahrzeug
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Vertiefte Abkldrungen

Aufgrund der Erschliessungsliicke wird vorgeschlagen, den einen Linienast bis ins Gebiet
Winkel zu fihren. Einer anderen Route kann in Zusammenarbeit mit der Gemeinde
durchaus der Vorzug gegeben werden. Zudem kdnnte hier auch eine Verlangerung bis
Hergiswil in Frage kommen, wenn die Haltestelle Hergiswil Matt nicht mehr durch die zb
bedient und eine Alternative mit dem Bus gesucht werden miusste. Die Verlangerung
nach Hergiswil erfordert jedoch den Einsatz eines zusatzlichen Busses. Die zb priift der-
zeit drei unterschiedliche Erschliessungsvarianten fir Hergiswil Matt.

9.6 Linie 20

Ist-Zustand

20 Luzern - Horw Zentrum 7.5/15 Min.
Horw - Ennethorw / Technikumsstrasse je 30 Min.
Funktionen

- Erschliessung des Hauptkorridors in Horw sowie der stidwestlichen Ortsteile

- Radiallinie ins Stadtzentrum

» Verbindung zum Zielort Allmend (kiinftig mit der S-Bahn erschlossen)

» Verbindung zur Hochschule Zentralschweiz in Horw

» Ergadnzung zur S4/S5 fur das Zentrum Horw sowie die Hochschule Zentralschweiz
« Verknupfungspunkte: Eichhof (nach Kriens) und Pilatusplatz (hach Emmen)

Anderungen im Umfeld
- Neue Haltestelle Allmend, Verdichtung des zb-Angebots auf den 15-Min.-Takt

Alternativen - zu verwerfen

Vor dem Hintergrund des Ausbaus der zb:

» Verklrzung I: nur bis Pilatusplatz:
Nicht vertretbar angesichts der Funktion als Hauptlinie bzw. der Erschliessung des
Hauptkorridors von Horw

« Verkiirzung II: nur bis Horw Bhf:
Nicht zweckmassig wegen verkehrlichem Nachteil (gebrochene Verbindung Horw Sid -
Stadtzentrum) bzw. wegen kaum herzustellender schlanker Anschlisse.
"Kurze" Zubringerlinie mit wenig Potenzial bzw. in "Konkurrenz" zum Langsamverkehr
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Konzeptvorschlag fiir die Linie 20

. Grundsétzlich Beibehaltung der Linienfiihrung

o 7.5-Min.-Takt Luzern Bhf - Horw Zentrum (Hauptverkehrszeiten);

Nachfragegerechte Ausdiinnung in den Nebenverkehrszeiten
« 15-Min.-Takt Luzern Bhf - Horw Zentrum - Horw Siid
. Aufhebung der Liniensplittung Ennethorw/Technikumstrasse:
Linienendpunkt Ennethorw
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Begriindungen:

» Verdichtung zum 15-Min.-Takt auf der zb "erweitert" faktisch den Einzugsbereich der
Bahn

« Buserschliessung, insbesondere der Hochschule, verliert an Bedeutung

Merkmale

+ Unveranderte Hauptlinie mit Direktfahrmdglichkeiten ins Stadtzentrum

+ Nachfragegerechtes Angebot: Verdichtung nur im Ortszentrum von Horw

+ Angebotsverbesserung fir Ennethorw, insbesondere auch bzgl. Anschliissen in Luzern

9.7 Linie 31

Ist-Zustand

31 Kasernenplatz - Pilatusplatz - Sidpol -
Pilatusmarkt - Horw Zentrum 15 Min.

Funktionen

« Erschliessung der verschiedenen Gebiete entlang der Nidfeldstrasse - Grabenstrasse

« Verbindung vom nérdlichen Zentrumsgebiet der Stadt zum Einkaufszentrum Pilatus-
markt

+ Teilweise Tangentiallinie

Anderungen im Umfeld

» Neue Tangentiallinie Horw - Kriens:
Ubernimmt auch eine gewisse Erschliessungsfunktion im Bereich Pilatusmarkt -
Ringstrasse - Grabenstrasse

- Wegfall des Niveaulibergangs Eichhof: Mdéglichkeit der gestreckteren Fiihrung via Ar-
senalstrasse und Fahrzeiteinsparung

» Vorschlag neue Linie 18 Littau - Kantonsspital - Ebikon

Alternativen - zu verwerfen
» Verlegung der Linie via Zentrum Horw:
- Erreichbarkeit der Arbeitsplatzgebiete im Bereich Grabenstrasse massiv verschlech-
tert
- mit Linien 20, 21 und 31 "Uberangebot" im Zentrum Horw

Konzeptvorschlag fiir die Linie 31

« Linienendpunkt neu Horw Bhf

. "Bewéhrte" Durchbindung mit Linie 21 (- Horw Zentrum)
unveréndert

- Neue Route, gestreckt via Arsenalstrasse

Begriindungen:
« Hohe Verfligbarkeit fir die Hauptachse in Horw bzgl. Stadtzentrum (Pilatusplatz)
« Vermeidung von Parallelbedienungen (mit der neuen Tangentiallinie)
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Merkmale

+ Zweckmassige Erschliessung der Arbeitsplatzgebiete und des Pilatusmarkts aus Rich-
tung Stadtzentrum (Pilatusplatz)

+ Neue Verbindung Horw - Arbeitsplatzgebiete Nidfeldstrasse/Arsenalstrasse

Perspektiven mittelfristig

« Neuer Endpunkt
- Pilatusplatz (Vermeidung Parallelbedienung)
- Kreuzstutz (Verknipfung mit Linie 18)

« Flhrung via Kriens Mattenhof méglich im Zusammenhang mit Neubau Bushub Kriens
Mattenhof

9.8 Zusammenfassung Korridor Siid

+ Neuer Verkniipfungspunkt Bus - S-Bahn in Horw, "Bushub™ Horw Bhf:
Anbindung der siidlichen Gemeindegebiete neu an die S-Bahn, mit zuverlassigeren
und schnelleren Reisezeiten zum Bahnhof Luzern

+ Ortsteil Winkel neu erschlossen

+ Neu direktere Verbindungen nach Kriens durch die Tangentiallinie 16B mit Anschluss
aus Richtung Hergiswil

+ Erweiterung der Beférderungskapazitat im Korridor durch die S-Bahn
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10 Korridor Kriens

10.1 Ubersicht Vorschlag

Liniennetz

Ebikon

Emmenbricke [ 7
) Seetalplatz

= -
~e
------------
......
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u

Verkehrsha

Littau
(IO Luzern

Dattenberg O

O
Obenau Dorf \:\\
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Bachstrasse
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" o Sidhalde \
—“— unveranderte Linienflihrung \
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—m— modifizierte / neue Linienf. ~
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-==-"N0

Verkniipfungspunkt S-Bahn

Abbildung 29:
Netzvorschlag Korridor Kriens

Hauptmerkmale

« Linie 1 Kriens Obernau - Luzern Bhf - Maihof
- integraler Einsatz von Doppel-Gelenktrolleybussen
- integraler 7.5-Min.-Takt Obernau - Maihof (- Ebikon);
Verzicht auf die Verdichtung zum 5-Min.-Takt in den Haupt-
verkehrszeiten
« Neue Linie 3 als Ergédnzung
- Kriens Busschleife - Pilatusplatz - Emmenbriicke Seetal-
platz/Bhf
- kernnahe Tangentiallinie
- Gelenktrolleybus
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Gegeniiberstellung Angebot

Ist-Zustand 2011 Konzeptvorschlag AggloMobil due
Mittelfristig / 2018
Nr. Linie ‘ Linie ‘ Takt ‘ Fzge | Linie | Linie ‘ Takt ‘ Fzge
5. Korridor Kriens
1 Kriens Obernau - Luzern D 5' AZ Kriens Obernau - Luzern Bhf - D 7.5 DGT
Bhf - Maihof Maihof - Ebikon Bhf - Ebikon
Schindler
3 Kriens Busschleife - Luzern T 7.5' GT
Pilatusplatz - Emmenbriicke
Seetalplatz
11 Luzern Bhf - Dattenberg R 15' N Luzern Bhf - Dattenberg R 15' N
15 Ortsbus Kriens Ortsbus Kriens
D Durchmesserlinie N Normalbus
R Radiallinie bis Bahnhof GB Gelenkbus
T Tangentiallinie T Trolleybus (Solo)
4 Zubringerlinie zur S-Bahn-Haltestelle GT Gelenktrolleybus

DGT Doppel-Gelenktrolleybus

10.2 Grundiiberlegungen

Ausgangslage
Anlass zur Uberpriifung des heutigen Angebots gibt einerseits die Analyse (siehe Kap.
2.5, andererseits die Perspektiven gemass Agglomerationsprogramm:

- Kapazitatsgrenzen der Linie 1 bereits teilweise Uberschritten

« Fehlende bzw. unzureichende Tangentialverbindungen Kriens - Emmenbricke bzw.
Kriens - Horw

« Sehr unterschiedliche Auslastung der Linie in Kriens; "Uberkapazitaten" auf dem Ab-
schnitt nach Obernau

+ Behinderungen in Kriens

Dazu kommt:
- Weitere Nachfragezuwachse absehbar durch die Siedlungsentwicklung

Im Gegensatz zu anderen Korridoren (Rontal) steht hier keine Bahn zur Verfugung, auf
die ein gewisser Teil der Nachfrage verlangert werden kdnnte.

Grundlagen
Fir die Beurteilung von moglichen Ausbauoptionen muss von den heutigen Nachfra-
gecharakteristiken der Linie 1 ausgegangen werden.
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Linie 1 Richtung Maihof - Ein-/Aussteiger und Querschnittsbelastungen (Tageswerte)

Obernau

Stampfeli |
Hammerschmiede |
Feldmihle
Pulvermiihle
Schappe-Center
Kriens (Busschleife)
Linde-Pilatus

Hofmatt - Bellpark
Schachenstrasse
Alpenstrasse
Kupferhammer

Grosshofstrasse |
Eichhof | o Belastung
Paulusplatz | - .
Moosegg ussteiger
Pilatusplatz | ) )
Kantonalbank BEinsteiger
Luzern Bahnhof
Schwanenplatz |
Luzernerhof ‘
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Wesemlinrain |

Schlossberg ‘
Weggismatt
Maihofmatte |

Maihof '}
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Abbildung 30:
Querschnittswerte Linie 1
Erkennbar sind 2 Sachverhalte:
« Der starkste Querschnitt liegt im Bereich Paulusplatz - Eichhof.
« Westlich des Zentrums Kriens bis Obernau ist die Auslastung deutlich tiefer als zwi-
schen Stadtgrenze und Zentrum Kriens.

Grundlage
Pfeiler 2 und 3 der Vorgaben und Strategien (Kap. 3):

. Einsatz von grésseren Gefdssen;
Ausnitzung der Systemvorteile des Trolleybusses

« Ausbau der Vernetzung;
(Kernnahe) Tangentiallinien und Umsteigepunkte am Innen-
stadtrand

Siehe Kap. 3.4, Abbildung 17

Bemerkung:
Derzeit stehen nur 3 Doppel-Gelenktrolleybusse im Einsatz. Das heisst, dass fir die Ka-
pazitatsermittiung (pro Stunde) nur die Anhangerziige zugrunde gelegt werden durfen.
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Abbildung 31:
Doppel-Gelenktrolleybus

Entscheid

Aufgrund der Nachfragestruktur braucht es eine Erh6hung der
Kapazitdten nur bis/ab Zentrum Kriens.

Aussere Tangentiallinie

Im Gegensatz zu einer "kernnahen" Tangente, die einerseits das Zentrum mindestens
teilweise auch zu erschliessen vermag und der nachfragestarksten tangentialen
Wunschlinie folgt, kann eine zusatzliche "aussere" Tangentiallinie aus verschiedenen
Grinden derzeit nur schwer gerechtfertigt werden:

- wesentlich tiefere Nachfragepotenziale

« Praktisch nur fir den Fahrtzweck Pendlerverkehr

« Verhaltnis Aufwand - Nutzen

Auch vor dem Hintergrund der beschrankten finanziellen Mittel wird eine solche Verbin-
dung nicht vertieft behandelt, z.B. Kriens - Malters.

10.3 Linie 1 West

Ist-Zustand
01 Kriens Obernau - Luzern Bhf - Maihof 5/7.5 Min.

Funktionen

« Erschliessung des Hauptkorridors in Kriens

« Verbindung zum Stadtzentrum und zur Altstadt

- Durchmesserlinie Richtung Schwanenplatz - Léwenplatz

- (Direkt-)Verbindung aus dem Korridor Kriens zum Zielort Léwenplatz (Einkaufszent-
rum/Altstadt)
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» Verknupfungspunkte: Eichhof (Allmend - Horw) und Pilatusplatz (Emmen)

Anderungen im Umfeld
« Verlangerung der Trolleybuslinie ins Rontal, geméass Konzept
« Vorschlag neue Linie 3 Kriens - Emmenbricke

Alternativen - zu verwerfen
Im Hinblick auf eine Erhéhung der Kapazitat:
+ Weitere Verdichtung des Takts 4- oder 3.75-Min.-Intervall:
Betrieblich sehr schwierig beherrschbar
zudem Verdichtung auf der gesamten Linien mit entsprechenden Kostenfolgen
- Alternative Schnellbuslinie:
Wenig sinnvoll wegen minimalem Zeitvorteil und minimaler Entlastungswirkung (wenn
Kurse nicht im gleichen Intervall wie die Linie 1 verkehren)
- Alternative Schnelllinie via Schachen-/Amlehnstrasse:
Parallelachse kaum geeignet (Querschnitt, T30-Zone); Entlastungswirkung minimal

Im Hinblick auf eine Ergénzung des Netzes:
» Neue Linie ins Gebiet Tribschen:

Geringer Nutzen, da praktisch nur fir die Nachfrage im Schulverkehr
» Vorschlag neue Tangentiallinie nach Horw (siehe Kap. 9.4

Méglichkeiten zur Erhéhung der Kapazitét
- Bewaltigung der Nachfragezuwachse:
- Integraler Einsatz von Doppel-Gelenktrolleybussen (+28 - +49% Kapazitat)
oder
- Zusétzliche Linie auf dem "inneren" Abschnitt bis/ab Kriens Busschleife (+43 - 66%
Kapazitat)

Konzeptvorschlag fiir die Linie 1 West
Kombinierte Massnahmen bzgl. Fahrzeuggrosse, Kursfolgezeit und zusatzlicher Linie

« Integraler 7.5-Min.-Takt Obernau - Luzern Bhf - Maihof
(- Ebikon);
Verzicht auf die Verdichtung zum 5-Min.-Takt in den Hauptver-
kehrszeiten
« Integraler Einsatz von Doppel-Gelenktrolleybussen
« Neue Linie 3 als Ergénzung:
zweckmdéssig: Gelenktrolleybus

Begriindungen:

« Heute klares "Uberangebot" in den Hauptverkehrszeiten auf dem Aussenabschnitt Kri-
ens Busschleife - Obernau

- Heute unbefriedigendes Angebot auf dem Aussenabschnitt Luzernerhof - Maihof (10-
Min.-Takt in der Hauptverkehrszeit)

« Bewaltigung des Nachfragezuwachses primar auf dem Abschnitt bis Kriens Zentrum
notwendig

« Uberlagerung durch die Linie 3 mit zuséatzlichem Nutzen
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Merkmale

+ Ausnutzung der Systemvorteile des Trolleybusses (u.a. grosse Fahrzeugkapazitat)

+ Klares Konzept auf der Linie 1 mit gleichbleibender Kursfolgezeit Giber den ganzen Tag

+ Gezielte Verdichtung des zentrumsnahen Abschnitts durch zweite Linie

+ Abbau der heutigen Uberkapazitdten auf dem Aussenabschnitt Obernau in den Haupt-
verkehrszeiten

+ Entlastung der Pilatusstrasse in den Hauptverkehrszeiten (- 4 Kurse/h)

+ Hohere betriebliche Stabilitat durch den 7.5-Min.-Takt

+ Vergleichsweise kostenglnstig

10.4 Linie 3 West

Siehe auch Kap. 11.3

Konzeptvorschlag fiir die neue Linie 3

« Neue Linie 3
- Kriens Busschleife - Pilatusplatz - Emmenbriicke Seetalplatz
- neue Tangentiallinie
- 15-Min.-Takt,
in der Hauptverkehrszeit verdichtet zum 7.5 Min.-Takt
- zweckmaéssig: Trolleybus
« Modifikation Linie 1 (mit Realisierung Linie 3):
Integraler 7.5-Min.-Takt Obernau - Maihof (- Ebikon)

Funktionen

- Erganzung und Verstarkung der Linien 1 und 2 auf den "inneren" Abschnitten bis Kri-
ens Zentrum bzw. Emmenbricke

+ Verbindung zum Pilatusplatz / Zentrumsbereich

« Neue kernnahe Tangentialverbindung Kriens - Emmen

- Verknipfungspunkte: Eichhof (Allmend - Horw) und Pilatusplatz (Emmen)

Alternativen - zu verwerfen
« Alternative Schnellbuslinie via Autobahn:

- deutlich geringere Entlastungswirkung fir die Linien 1 und 2

- Route Uber Autobahn bzgl. Zuverlassigkeit (noch) problematischer
« Verlangerung bis Obernau:

- bzgl. Kapazitaten nicht erforderlich

- vergleichsweise geringes Nachfragepotenzial

- hohe Kostenfolgen

103



104

Kapazitdtsnachweis fiir die Achse Kriens (Pers./h)

Kapazitit/h
Linie heute neu
Linie 1
» heute: Anhangerzug im 5-Min.-Takt: 86x12 1032
 kinftig: Doppel-Gelenktrolleybus im 7.5-Min.-Takt: 110x8 880
Linie 3 neu
» Gelenktrolleybus im 7.5-Min.-Takt: 74x8 592
Total Kapazitat pro Stunde und Richtung (Pers./h) 1032 1472
+43%
Tabelle 4:

Kapazitdtsnachweis Achse Kriens

Kapazitdtserhohung Pilatusplatz - Kriens

kiinftig je
Personen/h heute m 7.5-Min.-Takt
5-Min.-Takt 0,
+
1200
1000 +
800 -
600 -
400 -
200 -
0
Anhéngerzug Neu 2. Linie +
Doppel-Gelenktrolleybus
Abbildung 32:
Kapazitdtserh6hung Pilatusplatz - Kriens
Merkmale

+ Neue kernnahe Tangentialverbindung Kriens - Emmen; entspricht der starksten (tan-
gentialen) Wunschlinie

+ Luzern Zentrum mit der Haltestelle Pilatusplatz mindestens teilweise erschlossen

+ Direkte Erreichbarkeit von zusatzlichen Zielorten durch die zweite Linie sowohl aus
dem Korridor Kriens als auch aus dem Korridor Emmenbriicke
(Prinzip "Stimmgabel" mit den Linien 1 und 3 bzw. 2 und 3)

+ Zweckmassige Verdichtung der zentrumsnahen" Abschnitte der Linie 1 und der Line 2,
zugunsten der Kapazitat

+ Entlastung der Pilatusstrasse in den Hauptverkehrszeiten (-4 Kurse/h)

+ Verzicht auf den betrieblich problematischen 5-Min.-Takt auf der Linie 1

- Investitionen im Bereich Pilatusplatz (flr Haltestellen und Fahrleitung)
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10.5 Linie 11

Ist-Zustand
« 11 Luzern Bhf - Eichhof - Dattenberg

Funktionen

- Erschliessung des Quartiers Dattenberg
- Radiallinie ins Stadtzentrum
 Quartierbus

Alternativen - zu verwerfen
- Keine Alternative bzgl. Fahrroute ab Pilatusplatz
- Einkiirzung zu neuem Verknipfungspunkt im Zentrum nicht sinnvoll
- bis Pilatusplatz aus verkehrlichen Griinden: auf der Relation zum Bahnhof gebroche-
ne Verbindung (mit kurzer Reisezeit); Widerspruch zu den Netzgestaltungsgrundsat-
zen in Kap. 4.2
- bis Pilatusplatz aus betrieblichen Griinden: Keine Einsparung von Betriebsmitteln
moglich
 Durchbindung mit Linie 10: Wegen der unterschiedlichen Kursfolgezeiten nicht moglich/
sinnvoll

Ausbauschritt Netz

 Verlangerung Sonnenberg:
- bauliche Massnahmen notwendig (Aufhebung Durchfahrtssperre)
- geringes zusatzliches Nachfragepotenzial
- hoher Zusatzaufwand (mind. +1 Bus)

Fazit Linie 11 kurz- bis mittelfristig

. "Eingespielte" Radiallinie
« Glinstiger Fahrzeugumlauf

10.6 Linie 15 (Ortsbus)

Ist-Zustand

« 15 Ortsbus Kriens, mit 3 Routen
- Sonnenberg (Schlaufe, 2 Mal)
- Spitzmatt - Pilatus-Bahnen (Schlaufe)
- Sidhalde

Erwédgungen

Das Ortsbuskonzept wird derzeit mit einem Fahrzeug allein betrieben, mit je stiindlichem
Angebot auf allen 3 Routen.

Wahrend der Bereich Sonnenberg dank der beiden Schlaufen fiir den "mittleren” Teil ein
halbstiindliches Angebot aufweist, vermag die nur stiindliche Bedienung aus Sicht Ver-
fugbarkeit fur den Fahrgast nicht zu befriedigen. Dazu kommt, dass der bzgl. Ausflugs-
verkehr wichtige Zielorts Pilatus-Bahnen so effektiv kaum erschlossen ist.
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Zur Diskussion stehen 3 Grundvarianten fir eine Verbesserung des Angebots:

« Verdichtung zum 30-Min.-Takt; Ersatz der Schlaufe Sonnenberg durch 2 Stichlinien.
« Nur zeitweise Verdichtung

+ Erschliessung mit zusatzlicher Linie

Die ganztigige Verdichtung auf den 30-Min.-Takt und damit die Ubereinstimmung mit
den in Kap. 4.5 postulierten Vorgaben muss aufgrund des Nachfragepotenzials als prob-
lematisch beurteilt werden.

Mit einer nur zeitweisen Verdichtung in den Hauptverkehrszeiten und insbesondere am
Abend konnte mit einem vorerst vergleichsweise geringen Zusatzaufwand ein grésseres
Fahrgastpotenzial (Pendler) angesprochen werden. Dazu kommt, dass aufgrund der
Topografie hauptsachlich die Verbindungen am spaten Nachmittag/Abend genutzt wer-
den dirften, mit dem Ortsbus als "Skilift" zur Uberwindung der Héhendifferenzen.

Am Morgen dirften viele Fahrgaste zu Fuss zur Haltestelle der Linie 1 gehen.

Die dritte Grundvariante basiert darauf, dass die Linie 16 und/oder die neue Linie 16B
von der Busschleife via Wichlernstrasse zur Talstation Pilatus-Bahnen geflhrt werden
kénnte. Es braucht - neben der Priifung der definitiven Machbarkeit - auch gewisse bau-
liche Massnahmen am Knoten Josef-Schnyder-Strasse / Kldsterlistrasse. Vor diesem
Hintergrund kénnte Uberlegt werden, die heutige Schlaufe ganz aufzugeben und den Ast
Sidhalde auf den 30-Min.-Takt zu verdichten.

10.7 Zusammenfassung Korridor Kriens

+ Neu integraler Einsatz von Doppel-Gelenktrolleybussen auf der Linie 1

+ Neue Direktverbindungen durch die neue Linie 3 in den Korridor Kreuzstutz -
Emmenbricke (neue kernnahe Tangentiallinie)

+ Neu direktere Verbindungen nach Horw durch die Tangentiallinie 16B,
mit Anschluss Richtung Hergiswil (- OW/NW)

+ Erhéhung der Beférderungskapazitat auf dem Abschnitt Kriens Zentrum -
Pilatusplatz um +43%

- Gezielte Behebung der heutigen Kapazitatsprobleme
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11 Korridor Nord (Agglomeration)

11.1 Ubersicht Vorschlag

Liniennetz
—n— unveranderte Linienflihrung
N modifizierte / neue Linienf.
IKEA Rothenburg Dorf ) )
Q o Wahlingen N 7/ Verknupfungspunkt S-Bahn
() ]
Rothenburg ; y
¢ (Station) [/ 1
| 'I Flugzeugwerke Q .
60/70 | | Ebikon
~\ Ve
e ) o
P 51
- - -~
61/72 Sprengi = I~ 3
Gersag \O A via A2
D \ nhach L. Bhf /
Emmencenter
@)
Emmenbriicke ™
Seetalplatz -
Maihof 4
13
/ Verkehrst
Littau o
u Gasshof 55
. . I/
ittau Tschuopis O 10
O
Obergitsch Kriens Busschleife
Abbildung 33:
Netzvorschlag Korridor Nord
(ohne Ortsbuslinien Emmen)
Hauptmerkmale

« Linie 2 Luzern Bhf - Seetalplatz - Sprengi
- unveréndert
« Neue Linie 3 als Ergdnzung
- Kriens Busschleife - Pilatusplatz - Emmenbriicke Seetal-
platz/Bhf
- kernnahe Tangentiallinie
- Gelenktrolleybus
« Linie 12 Luzern Bhf - Littau
- Verldngerung bis Tschuopis
« Linie 53 Luzern Bhf - Emmenbriicke - Flugzeugwerke
- aufgehoben
- Modifizierte Linie 13 Littau - Seetalplatz - Emmen Center
- Verldngerung bis Emmen Flugzeugwerke/Emmi;
Ersatz der Linie 53 auf dem Abschnitt Seetalplatz - Flug-
Zeugwerke
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- Auslegung auch als Zubringer auf die S-Bahn

- integraler 15-Min.-Takt

« Modifizierte Linie 18 Luzern Bhf - Kreuzstutz - Friedenthal,

als Ergdnzung

- neu ab/ bis Littau Tschuopis sowie Verldngerung

bis Ebikon Bhf

« Linie 55 Emmen Center - Rothenburg - IKEA (heute Linie 13)

Gegeniiberstellung Angebot

Ist-Zustand 2011 Konzeptvorschlag AggloMobil due
Mittelfristig / 2018
Nr. Linie ‘ Linie ‘ Takt ‘ Fzge [ Linie ‘ Linie ‘ Takt | Fzge
6. Korridor Nord: Agglomeration
2 Luzern Bhf - Seetalplatz - R 7.5 GT Luzern Bhf - Seetalplatz - R 7.5 GT
Sprengi Sprengi
3 Kriens Busschleife - Luzern T 7.5 GT
Pilatusplatz - Emmenbriicke
Seetalplatz
9 Luzern Bhf - Bramberg R 15' Luzern Bhf - Bramberg R 15'
10 Luzern Bhf - Obergltsch 7.5 Luzern Bhf - Obergltsch R 10’
12 Luzern Bhf - Littau Gasshof 7.5 GB Luzern Bhf - Littau Gasshof - R 7.5 GB
(- Ruopigenhoéhe) Tschuopis
13 Littau Bhf - Ruopigen - T 15' N Littau Bhf - Ruopigen - Seetal- T/iZ 15' GB
Emmen Center - Rothen- platz - Emmen Center - Flug-
burg - IKEA zeugwerke
18 Luzern Bhf - Kreuzstutz - R 15' N Littau Tschuopis - Kreuzstutz T 15' N
Kantonsspital - Friedental - Kantonsspital - Schlossberg
- Maihof -
Ebikon Bhf
53 Luzern Bhf - Emmenbriicke R 15' GB
- Flugzeugwerke
55 Emmen Center - Seetalplatz - 15' N
Rothenburg - IKEA
D Durchmesserlinie N Normalbus
R Radiallinie bis Bahnhof GB Gelenkbus
T Tangentiallinie T Trolleybus (Solo)
4 Zubringerlinie zur S-Bahn-Haltestelle GT Gelenktrolleybus
DGT Doppel-Gelenktrolleybus
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11.2 Grundiiberlegungen

Ausgangslage
Anlass zur Uberpriifung des heutigen Angebots gibt einerseits die Analyse (siehe Kap.
2.5), anderseits die Perspektiven gemass Agglomerationsprogramm:

« Funktion der Linie 53 - parallel zur Linie 2 und zur S-Bahn - fraglich

- "Doppelte" Anbindung des Kantonsspitals ab Bahnhof mit den Linien 18 und 19

« Kapazitatsgrenzen der Linien 18 und 19 teilweise erreicht; vereinzelt Gelenkbuseinsatz

- Kapazitaten auf der Linie 12 bald ausgeschopft

- Massive Behinderungen auf den Zufahrten zum Knoten Kreuzstutz sowie zum Seetal-
platz

« Hohe Belastung der Pilatusstrasse durch diesen Korridor (Linien 2, 9, 10, 12, 18, 53;
regionale Linien 50, 51, 52, 63 und 71 via Autobahn A2)

Dazu kommt:

« Hoher Zusatzaufwand fur die Bereitstellung zusatzlicher Kapazitédten bei den (langen)
Regionallinien

- Weitere Nachfragezuwachse absehbar durch die Siedlungsentwicklung
(u.a. ESP Seetalplatz)

Mit der parallelen Bahnachse, die im Gegensatz zum Rontal (30-Min.-Takt) mit 2 S-Bahn-
Linien und einem Regionalexpress bedient wird, steht allerdings eine Alternative zur Ver-
figung, die weitaus starker genutzt werden konnte.

Grundlage und Rahmenbedingungen
Pfeiler 1 und 3 der Vorgaben und Strategien (Kap. 3):

. Ausrichtung des Busnetzes zusétzlich auf die S-Bahn;
Anschlusspunkte "nach innen”,
Verkniipfung "aussen"

. Ausbau der Vernetzung;
(Kernnahe) Tangentiallinien und Umsteigepunkte am Innen-
stadtrand

Siehe Kap. 3.4, Abbildung 17

Verkniipfungspunkte

Die Haltestelle Gersag dient weiterhin als Verknipfungspunkt fiir den Ortsbus Emmen.
Als VerknUpfungspunkt in Emmen kommt aber Emmenbricke Bhf klar Prioritat zu:

« Kombination mit dem ESP Seetalplatz bzw. dem ohnehin vorgesehenen Busterminal
- Lage bzgl. den Achsen Flugzeugwerke - Waldibriicke und Littau

« Halt auch des RE

An der Haltestelle Gersag sind zudem aufgrund der eingeengten rdumlichen Randbedin-
gungen weder Erweiterungen hinsichtlich neuer Nutzungen noch hinsichtlich einer gross-
zugigeren Bus-Infrastruktur denkbar.
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11.3 Linie 3 Nord

Siehe auch Kap. 10.4

Konzeptvorschlag fiir die neue Linie 3

« Neue Linie 3
- Kriens Busschleife - Pilatusplatz - Emmenbriicke Seetalplatz
- Neue Tangentiallinie
— 15-Min.-Takt,
in der Hauptverkehrszeit verdichtet zum 7.5 Min.-Takt
- zweckmaéssig: Trolleybus
« Modifikation Linie 1 (mit Realisierung Linie 3):
Integraler 7.5-Min.-Takt Obernau - Maihof (- Ebikon)

Funktionen

- Erganzung und Verstarkung der Linien 1 und 2 auf den "inneren" Abschnitten bis Kri-
ens Zentrum bzw. Emmenbricke

« Verbindung zum Pilatusplatz / Zentrumsbereich

+ Neue kernnahe Tangentialverbindung Kriens - Emmen

« Verknlpfungspunkte: Eichhof (Allmend - Horw) und Pilatusplatz (Emmen)

Anderungen im Umfeld
+ Verkurzung der Linie 53 und Ausbildung als Zubringerlinie

Alternativen - zu verwerfen
- Alternative Schnellbuslinie via Autobahn:
- deutlich geringere Entlastungswirkung fur die Linien 1 und 2
- Route Uber Autobahn bzgl. Zuverlassigkeit (noch) problematischer

Kapazitdtsnachweis fiir die Achse Emmenbriicke (Pers./h)

Kapazitit/h

Linie heute neu
Linie 2
* Gelenktrolleybus im 7.5-Min.-Takt: 74x8 P. 592 592
Linie 3 neu
» Gelenktrolleybus im 7.5-Min.-Takt: 74x8 P. 592
Linie 53
* heute: Gelenkautobus im 15-Min.-Takt: 71x4* P. 284 -
Total Kapazitat pro Stunde und Richtung (Pers./h) 876 1184

+35%

Tabelle 5:

* nur bedingt anrechenbar - ) !
Kapazitdtsnachweis Achse Emmenbriicke
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Kapazititserhéhung Pilatusplatz - Emmenbriicke

Personen/h heute kiinftig

12 Kurs/h 16 Kurs/h
1400

1200

1000

800 -

600 -

400 -

200 -

O m

Gelenkbus + Neu 2. Linie (GTB) +
Gelenktrollebus Gelenktrolleybus

Abbildung 34:

Kapazitdtserh6hung Pilatusplatz - Emmenbriicke

Merkmale

+ Neue kernnahe Tangentialverbindung Emmen - Kriens; entspricht der starksten (tan-
gentialen) Wunschlinie

+ Luzern Zentrum mit der Haltestelle Pilatusplatz mindestens teilweise erschlossen

+ Direkte Erreichbarkeit von zusatzlichen Zielorten durch die zweite Linie sowohl aus
dem Korridor Emmenbriicke als auch aus dem Korridor Kriens
(Prinzip "Stimmgabel" mit den Linien 2 und 3 bzw. 1 und 3)

+ Verknipfung am Kasernenplatz mit den Regionallinien (perrongleicher Umstieg)

+ Zweckmassige Verdichtung der zentrumsnahen" Abschnitte der Linie 2 und der Line 1,
zugunsten der Kapazitat

+ Entlastung der Pilatusstrasse in den Hauptverkehrszeiten (-4 Kurse/h)

+ Verzicht auf den betrieblich problematischen 5-Min.-Takt auf der Linie 1

- Investitionen im Bereich Pilatusplatz (flir Haltestellen und Fahrleitung)

11.4 Linie 9

Ist-Zustand
« 9 Luzern Bhf - Bramberg 15/30 Min.

Funktionen

« Erschliessung des Quartiers Bramberg
- Radiallinie ins Stadtzentrum

+ Quartierbus

Anderung im Umfeld
+ Vorschlag Linien 18 (Tangentiallinie) und 19 (Verdichtung)
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Alternativen - zu verwerfen
- Einklrzung der Linie bis zu neuem Verknipfungspunkt im Zentrum problematisch
- bis Pilatusplatz aus verkehrlichen Griinden: Auf der Relation zum Bahnhof gebroche-
ne Verbindung (mit kurzer Reisezeit); Widerspruch zu den Netzgestaltungsgrundsat-
zen in Kap. 4.2
- bis Pilatusplatz aus betrieblichen Griinden: keine Einsparung von Betriebsmitteln
mdglich
+ Verlust der Direktverbindung zum Bahnhof geféhrdet Linie grundsatzlich.

Fazit Linie 9 kurz- bis mittelfristig

. "Eingespielte" Radiallinie

Vertiefte Abkldrungen
siehe Kap. 11.8

11.5 Linie 10

Ist-Zustand
« 10 Luzern Bhf - Obergiitsch 7.5/15 Min.

Heutige Funktionen

» Erschliessung des Quartiers Obergtitsch
+ Radiallinie ins Stadtzentrum

+ Quartierbus

Anderungen im Umfeld
» Keine

Alternativen - zu verwerfen

- Keine Alternative bzgl. Fahrroute ab Pilatusplatz

- Einklrzung der Linie bis zu neuem Verknipfungspunkt im Zentrum nicht sinnvoll
- bis Kasernenplatz aus verkehrlichen Grinden ("Ruckwartsanbindung")
- bis Pilatusplatz aus betrieblichen Griinden (ungunstiger Umlauf)
- Durchbindung mit Line 11

- Verlust der Direktverbindung zum Bahnhof gefahrdet Linie

Erhéhung der Kapazitat
+ Prufung:

Hauptverkehrszeit-Verdichtung auf den 7.5-Min.-Takt nur in der absoluten Spitzenzeit

Ausbauschritte Netz
« keine
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Konzeptvorschlag fiir die Linie 10

« Umstellung auf den integralen 10-Min.-Takt
. Nachfragegerechte Verdichtung auf den 7.5-Min.-Takt, sofern
aus Kapazitatsgriinden notwendig.

Begrindungen:

- Teilweise "Uberangebot" in den Hauptverkehrszeiten (fiir eine Nebenlinie)

- Differenzierte Verfligbarkeit (siehe Kap. 4.3)

« Angebotsstandard (10-Min.-Takt) gleich wie fir die Siedlungsgebiete Hubelmatt, Matt-
hof, Hirtenhof sowie kiinftig Wiirzenbach, Blttenen

- Aufwandiger Betrieb

Merkmale
+ Leicht merkbarer Takt, neu mit gleichbleibender Kursfolgezeit Giber den ganzen Tag
+ Nur noch 3 statt 4 Fahrzeuge notwendig

11.6 Linie 12

o« 12 Luzern Bhf - Littau Gasshof 7.5 Min.

Funktionen

« Erschliessung des Hauptkorridors in Littau

« Feinerschliessung im Hauptkorridor in Luzern bis Kreuzstutz
(zusammen mit der Linie 2)

+ Radiallinie ins Stadtzentrum

Anderungen im Umfeld
« Uberbauung "Tschuopis" westlich des Gasshofs
« Vorschlag neue Linie 18 Littau - Kantonsspital - Ebikon

Alternativen - zu verwerfen

- Verkilrzung der Linie 12 bis Pilatusplatz bzw. Ausgestaltung als Tangentiallinie nicht
sinnvoll:
Hauptlinie bzw. Haupterschliessung des Stadtteils Littau

- Verlangerung bis Littau Bhf:
- im Widerspruch zur Erschliessung der Siedlungserweiterung im Westen ("Tschuopis")
- hinsichtlich Nachfrage nicht gerechtfertigt
- Linie 13 als bestehende Alternative
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Méglichkeiten zur Erhéhung der Kapazitét
- Bewaltigung der Nachfragezuwachse:

- auf dem Abschnitt Luzern Kreuzstutz - Littau primar durch die modifizierte Linie 18
« Mittel- / langfristige Option Kapazitét:

Elektrifizierung der Strecke Kreuzstutz - Littau:

Einsatz von Doppel-Gelenktrolleybussen (vor weiterer Verdichtung des Takts)

Fazit Linie 12 kurz- bis mittelfristig

. "Eingespielte" Radiallinie
« Kurz- bis mittelfristig Verldngerung bis in das Siedlungserwei-
terungsgebiets "Tschuopis”

Perspektiven mittel- bis langfristig
« Umstellung auf Trolleybus

Bemerkung:

Mit der Verlangerung bis Tschuopis muss die Bedienung des Abschnitts bis Ruopigenho-
he durch die Linie 12 in den Randzeiten entfallen; mit der Linie 13 ist die Erschliessung
aber weiterhin gegeben.

11.7 Linie 13/ Linie 55

Ist-Zustand
. 13 Littau Bhf - Emmen Center - Rothenburg - IKEA 15 Min.

Heutige Funktionen

Nordast:

+ Erschliessung von Rothenburg (Hauptachse, zusammen mit Linien 50 - 52 und Wahli-
gen) und Emmen (Hauptachse, zusammen mit Linie 2)

» Erschliessung der IKEA

« Zubringer an die S-Bahn Rothenburg

» Tangentialverbindung zur Kantonsschule Reussbhl

Westast:

 Erschliessung des Korridors Littau Bhf - Dorf - Seetalplatz
« Zubringer an die S-Bahn in Littau (von/nach Entlebuch)

« Tangentialverbindung zum Emmen Center

Anderungen im Umfeld

« Umbau Seetalplatz mit einem neuen Bushof unmittelbar beim Seetalplatz und schlan-
ken Umsteigebeziehungen direkt beim Bahnhof Emmenbricke (als A-Massnahme im
Agglomerationsprogramm der 2. Generation)

» Verkirzung der Linie 53 und Ausbildung als Zubringerlinie
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Konzeptvorschlag fiir die Linie 13 / Linie 55

. Trennung der Linie 13 in
- einen Abschnitt Nord Emmen Center - Rothenburg - IKEA
(neu Linie 55)
- einen Abschnitt West Littau Bhf - Seetalplatz
. Linie 13 Littau - Seetalplatz - Emmen Center
- Verldngerung bis Emmen Flugzeugwerke/Emmi
- Tangentiallinie
- integraler 15-Min.-Takt
. Linie 55 Emmen Center - Rothenburg - IKEA
- 15-Min.-Takt

Begrindungen:

« Mehrfache Uberbestimmung der Linie, insbesondere durch die Bahnanschlusspunkte
an den Linienenden

- "Lange" Linie, betrieblich schwer beherrschbar

« "Uberangebot" auf dem Abschnitt Seetalplatz - Emmen Center

- Tangentialverbindung Rothenburg/Emmen - Littau aufgrund des Umwegs via Emmen
Center sehr unattraktiv und effektiv nur fur einen Fahrtzweck

Merkmale

+ Neue, "gestreckte" Tangentialverbindung Littau - Flugzeugwerke / Emmi (Arbeitsplatze)
+ Klareres Linienkonzept 13/55

+ Bahnanschliisse besser moglich

+ Verdichtung auf dem Abschnitt bis Flugzeugwerke zum integralen 15-Min.-Takt

+ Verbesserung der Zuverlassigkeit

+ Verkurzung der Reisezeit Luzern - Emmen je nach Anschluss bis 4 Minuten

+ Vermeidung von Parallelverkehr zwischen Seetalplatz und Emmen Center

+ Entfall der "Stérquelle" Kreuzstutz

- Kein sauberer 15-Min.-Takt der S-Bahn-Linien S9 und S18 (um 3 bzw. 4 Minuten ver-
schoben).

Vertiefte Abkldrungen

Im Rahmen von weiteren Untersuchungen mit Einbezug neuer Infrastruktur ist zu unter-
suchen, ob und wie der Erschliessungsliicke im Bereich Waldstrasse begegnet werden
konnte.
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11.8 Linien 18/19

Siehe auch Kap. 6.4

Ist-Zustand

« 18 Luzern Bhf - Kreuzstutz - Friedental 15 Min.
« 19 Luzern Bhf - Schlossberg - Friedental 15 Min.

7.5-Min.-Takt bzgl. der Endpunkte Bahnhof und Kantonsspital, ab Kantonsspital aller-
dings an unterschiedlichen Abfahrtshaltestellen (entsprechend der Richtung).

Heutige Funktionen

- Linie 18:

Erschliessung der Hangquartiere nérdlich der Altstadt

Verbindung zum Pilatusplatz

Radiallinie ins Stadtzentrum

Erschliessung der wichtigen Zielorte Kantonsspital und Friedental, insbesondere auch
von den Korridoren West und Nord

VerknUpfungspunkte: Pilatusplatz (Achsen Kriens und Horw) und Kreuzstutz (Em-
men)

Anderungen im Umfeld
« Vorschlag neue Linie 3 Kriens - Emmenbricke
« Uberbauung "Tschuopis" westlich des Gasshofs

Alternativen - zu verwerfen

- Erschliessung von Friedental (Kantonsspital) aus Richtung Pilatus-/Kasernenplatz ev.
neu durch Verlangerung der Linie 9 (siehe vbl-Bericht vom 14.1.2011)

« Durchbindung der Linien 18/19 am Kantonsspital

Méglichkeiten zur Erhéhung der Kapazitat
« Bewaltigung der Nachfragezuwéchse:
- Einsatz von Gelenkbussen (+45% Kapazitat)
oder
- Verdichtung

Konzeptvorschlag fiir die Linie 18

. Linie 18 modifiziert
- Littau Tschuopis - Gasshof - Kreuzstutz - Kantonsspital -
Schlossberg - Maihof - Ebikon Bhf
- neue Tangentiallinie
- 15-Min.-Takt
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Begrindungen:

- Umlauf- und Kapazitatsprobleme auf den (in Friedental) durchgebundenen Linien

- "Doppelerschliessung” des Kantonsspitals ab Bahnhofplatz

« Fahrzeiten Bahnhof - Kantonsspital auf den Linien 18 und 19 praktisch identisch

« Hauptfunktion der Linie 18 in der Verbindung Kreuzstutz - Kantonsspital - Friedental

- Umsteigepunkt Pilatusplatz wird durch die vorgeschlagene Linie 3 bzgl. Kriens (bis
Zentrum) UberflUssig

Merkmale

+ Klares Netz (nur 1 Linie mit Endpunkt Kantonsspital/Friedental ab Bahnhof);
Nur noch eine Abfahrtshaltestelle Richtung Bahnhof am Kantonsspital

+ Neue kernnahe Tangentialverbindung Rontal - Kantonsspital - Reusstal

+ Direkte Erreichbarkeit von zusatzlichen Zielorten durch die zweite Linie
(Prinzip "Stimmgabel" mit den Linien 12 und 18)

+ Verdichtung des Angebots nach Littau, zugunsten der Kapazitat

+ Entlastung der Pilatusstrasse um 4 Kurse/h

- Haltestellen Jugendherberge und Urnerhof entfallen

Zwingend erforderliche Massnahmen

« Busspur auf der Spitalstrasse

Vertiefte Abkldrungen

In der Detailplanung ist zu untersuchen, inwiefern die Erschliessung der Jugendherberge,
die heute durch die Linie 18 erschlossen wird, in geeigneter Form beibehalten werden
kann. Im weiteren haben Abklarungen zu einer besseren Erschliessung des Kantonsspi-
tal-Areals begonnen.

Vor diesem Hintergrund ist vorgesehen, das Variantenspektrum auszuweiten und dazu
auch die Line 9 einzubeziehen. Mit einer Verlangerung bzw. einer weiteren Funktion
konnte die Line 9 in ihrem Nachfragepotenzial gestarkt werden (siehe vbl-Bericht vom
14.1.2011).

11.9 Linie 53 (neu Linie 13)

Ist-Zustand

« 53 Luzern - Emmenbriicke - Flugzeugwerke 15/30 Min.

Heutige Funktionen

« Erschliessung von Emmen, des Emmen Centers und der Flugzeugwerke

+ Radiallinie ins Zentrum Luzern, mit etwas weniger Halten zwischen Emmenbricke und
Luzern als Linie 2

Anderungen im Umfeld

« Umbau Seetalplatz mit einem neuen Bushof unmittelbar beim Seetalplatz und schlan-
ken Umsteigebeziehungen direkt beim Bahnhof Emmenbriicke (als A-Massnahme im
Agglomerationsprogramm der 2. Generation)

Vorschlag neue Linie 3 Kriens - Emmenbrucke
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Méglichkeiten zur Erhéhung der Kapazitét
- Auf dem Abschnitt Flugzeugwerke - Seetalplatz absehbare Zeit nicht erforderlich

Konzeptvorschlag fiir die Linie 53 (neu Linie 13)

« Verkiirzung der Linie auf den Abschnitt Seetalplatz -
Flugzeugwerke

« Ausbildung als Zubringerlinie nach Emmenbriicke Bhf
auf die S-Bahn im durchgehenden 15-Min.-Takt

. Integration als verldngerte Linie 13

Begriindungen:

- Linie erflllt hauptsachlich Ortserschliessungsfunktion in Emmen

« Differenzierung zur Linie 2 auf der Gemeinschaftsstrecke Luzern - Emmenbricke bzgl.
Funktion und Haltestellenbedienung heute kaum vorhanden

» Neues Zubringerkonzept naheliegend, analog zu den anderen Gemeindegebieten in
Emmen (E-Bus) bzw. neu auch in Horw

+ Entlastung des Abschnitts Bahnhof Luzern - Pilatusplatz bzw. - Emmenbriicke

- Kapazitatsausweitung auf dem Abschnitt Luzern - Emmenbriicke durch die neue Linie 3

11.10 Zusammenfassung Korridor Nord

+ Neuer Verkniipfungspunkt Bus - S-Bahn in Emmenbriicke, "Bushub" Seetalplatz:
Anbindung des Korridors Flugzeugwerke neu an die S-Bahn mit zuverlassigeren und
teilweise kiirzeren Reisezeiten zum Bahnhof Luzern

+ Neue Direktverbindungen durch die neue Linie 3 vom Korridor Emmenbricke -
Kreuzstutz in den Korridor Eichhof - Kriens (neue kernnahe Tangentiallinie)

+ Neue Direktverbindungen durch die Linie 18 von Littau zum Kantonsspital
und nach Ebikon (neue Tangentiallinie)

+ Neue Verbindungen Littau/Korridor Emmenbriicke - Rontal , ohne "Umweg" via
Zentrum

+ Erweiterung der Beférderungskapazitat durch Verknipfung mit der S-Bahn,
Erhdéhung der Beférderungskapazitat beim Bus auf dem Abschnitt Emmenbricke -
Kreuzstutz um +35%.

+ Entlastung der Pilatusstrasse durch weniger Kurse
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12 Korridor Nord Region

12.1 Abgrenzung

Die Regionallinien 50/52, 60/61 sowie neu 70/72 sind nicht Ge-
genstand von AggloMobil due.

Diese Linien werden nur zur Information angegeben.

12.2 Ubersicht Vorschlag

Gegeniiberstellung Angebot

Ist-Zustand 2011 Konzeptvorschlag AggloMobil due
Mittelfristig / 2018
Nr. Linie | Linie | Takt | Fzge |Linie | Linie | Takt | Fzge
7. Korridor Nord: Region (via A2)
50 Luzern Bhf - BeromUnster - R 60’ GB Luzern Bhf - Berominster - R 60' GB
Menziken Bhf Menziken Bhf
51 Luzern Bhf - Sprengi - R 30' GB Emmen Sprengi - Rothenburg z 30 GB
Rothenburg - Rain - Rain
52 Luzern Bhf - Beromunster - R 60’ GB Luzern Bhf - Beromunster - R 60' GB
Rickenbach Rickenbach
60 Rothenburg Bhf - Ruswil 4 30' NB Rothenburg Bhf - Ruswil 4 30' GB
61 Luzern Bhf - Ruswil - R 15' GB Luzern Bhf - Ruswil - Ettiswil R 15' GB
Ettiswil
70 Rothenburg Bhf - Neuen- z 30' GB
kirch - Neuenkirch-Sempach
Bhf
72 Luzern Bhf - Neuenkirch R 15' M Luzern Bhf - Neuenkirch R 30° GB
D Durchmesserlinie N Normalbus
R Radiallinie bis Bahnhof GB Gelenkbus
T Tangentiallinie T Trolleybus (Solo)
z Zubringerlinie zur S-Bahn-Haltestelle GT Gelenktrolleybus

DGT Doppel-Gelenktrolleybus

12.3 Grundiiberlegungen

Im Korridor Nord besteht eine spezielle Situation, da das OV-System mit verschiedenen

Problemstellungen konfrontiert ist:

- Grosse Nachfragezunahmen und Bedarf an entsprechenden Kapazitaten

« "Verzugsroute" via Autobahn A2 immer starker belastet und entsprechend staugefahr-
det.

- "Lange" Linien: Ausweitungen der Kapazitaten fihren zu sehr hohen Zusatzkosten, da
sich lange Umlaufe ergeben und diese Zusatzleistungen nur in den Spitzenzeiten erfor-
derlich sind.

- Sicherheitsprobleme (Stehplatze in den Kursen auf der Autobahn)

Ein unverandertes Bestehen auf dem bisherigen System ist vor dem Hintergrund dieser
angesprochenen Perspektiven problematisch. Der Verkehrsverbund hat die Aufgabe, im
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Hinblick auf die Situation bzw. die absehbaren Perspektiven gezielte Alternativen zu ent-
wickeln, die

- die erforderlichen Kapazitaten bereitstellen;

« auch bei Behinderungen oder Staus die Erreichbarkeit der Stadt gewahrleisten;

- die langerfristige Finanzierbarkeit sicherstellen;

- hinsichtlich moglicher Auflagen des Bundes Alternativen bereithalten.

Der Verkehrsverbund hat die Verantwortung fiir den Betrieb und den langerfristigen Be-
stand des OV - und muss dies auch wahrnehmen. Das bedeutet, dass der heutige Be-
sitzstand sorgfaltig hinterfragt werden muss. Erste Schritte in Richtung der Verknipfung
Bus - Bahn wurden bereits bei der Linie 61 in Form der Zubringerlinie 60 Ruswil - Rot-
henburg Station eingefuhrt. Es ist auch bei der Linie 72 eine analoge Zubringerlinie vor-
gesehen.

Beide Elemente zielen einerseits darauf ab, mit der Anbindung an die Bahn eine zuver-
l&ssige Verbindung mit der S-Bahn anzubieten und andererseits diese Angebots- und
Kapazitatsausbauten mit unterproportionalem Aufwand vorzunehmen.

12.4 Linie 50/52

Ist-Zustand
« 50/52 Luzern Bhf - Beromiinster - Menziken Bhf/Rickenbach
Heutige Funktionen

- Erschliessung der Gemeinden zwischen Rothenburg und Menziken/Rickenbach
+ Radiallinie ins Zentrum Luzern, abschnittsweise auf der Autobahn

Verdnderung im Umfeld
- Betriebsverhaltnisse auf der A2, tendenziell immer schwieriger

Fazit Linien 50/52 kurz- bis mittelfristig

. "Eingespielte" Radiallinien
« Bewdltigung der Nachfragezuwéchse mit Zubringerkursen
auf die S-Bahn

12.5 Linie 51

« 51 Luzern - Rain (Sandblatten) 30 (15) Min.

Heutige Funktionen
» Erschliessung von Rain
« Radiallinie ins Zentrum Luzern, abschnittsweise auf der Autobahn

Verdnderung im Umfeld
» Betriebsverhaltnisse auf der Autobahn A2
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Erh6hung Kapazitat
« Auf absehbare Zeit nicht erforderlich

Konzeptvorschlag fiir die Linie 51

« Verkiirzung der Linie auf den Abschnitt Rain - Rothenburg -
Sprengi

« Ausbildung als Zubringerlinie nach Rothenburg Dorf
auf die S-Bahn im 30-Min.-Takt

Begriindungen

« Rothenburg: Ausserer Anschlusspunkt an die Bahn

- Neues Zubringerkonzept naheliegend, analog zu den anderen Gemeindegebieten in
Emmen (E-Bus) bzw. neu auch in Horw

 Entlastung des Abschnitts Bahnhof Luzern - Pilatusplatz bzw. - Emmenbricke, sowie
der Durchfahrt durch Emmen

Merkmale
+ Einsparung von Betriebsaufwand
+ Hohe Fahrplanstabilitat fur Fahrgéste aus/in Richtung Rain

- 1 -3 Minuten langere Reisezeiten fiir Fahrgaste aus/in Richtung Rain

- Derzeit unattraktive Umsteige- und Wartesituation mit Strassenunterfiihrung und
"Fussgangertunnels";
fehlende oder begrenzte Mdglichkeiten zur Aufwertung der Umsteigesituation

Vertiefte Abkldrungen

Die Erschliessung von Rain im Hinblick auf eine zweckmassige, gestaffelte Umsetzung
des Pfeilers "Verknupfung mit der Bahn" muss noch eingehender abgeklart werden.

Wie auch auf den benachbarten Linien nach Ruswil bzw. Neuenkirch soll in einem ersten
Schritt die Anbindung der Verdichtungsangebote an die Bahn (aus Kapazitatsgriinden)
erfolgen, verbunden mit kurzfristig umsetzbaren Massnahmen, um die Umsteigesituation
am Bhf Rothenburg zu verbessern.

Daneben ist auch die zweckmassige Erschliessung des Korridors Bésfeld / Rothenburg
im Zusammenhang mit der Linie 51 zu vertiefen.
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12.6 Linien 60/61

« 60 Rothenburg Bhf - Ruswil
o 61 Luzern Bhf - Ruswil - Ettiswil

Funktionen

« Erschliessung der Gemeinden zwischen Emmenbriicke und Ettiswil
« Zubringerlinie von Ruswil zur S-Bahn in Rothenburg (Linie 60)

+ Radiallinie ins Zentrum Luzern (Linie 61)

Verdnderung im Umfeld
- Nachfragewachstum
- Betriebsverhaltnisse auf der A2, tendenziell immer schwieriger

Fazit Linien 60/61 kurz- bis mittelfristig

. "Eingespielte" Radiallinie 61

« Zubringerlinie 60 mit Ausbaupotenzial:
Aufwertung/Stérkung der Linie 60 mit Ausbau der S-Bahn-
Haltestelle Rothenburg (Publikumsanlagen) und des Angebots

Begriindungen:

« Zuverlassigere Verbindung mit Bus und S-Bahn ins Stadtzentrum

« Fur die Erweiterung der Kapazitaten unterproportionaler Zusatzaufwand bei einer Zu-
bringerlinie gegentber einer Linie bis ins Zentrum

« Ausbau der S-Bahn-Haltestelle Rothenburg vorgesehen

12.7 Linie 70/72

Ist-Zustand
o 72 Luzern Bhf - Neuenkirch

Heutige Funktionen
« Erschliessung von Neuenkirch
- Radiallinie ins Zentrum Luzern

Verédnderung im Umfeld

- Nachfragewachstum

» Betriebsverhaltnisse auf der A2, tendenziell immer schwieriger
+ Ausbau der S-Bahn-Haltestelle Rothenburg vorgesehen

« Neue Bahnuberfiihrung Sempach Station
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Konzeptvorschlag fiir die Linie 70/72

. "Eingespielte" Radiallinie 72

« Neue Zubringerlinie 70 Rothenburg Bhf - Neuenkirch - Neuen-
kirch-Sempach Bhf
- 30-Min.-Takt in den Hauptverkehrszeiten

Begriindungen:
- Zuverlassigere Verbindung mit Bus und S-Bahn ins Stadtzentrum

- Fur die Erweiterung der Kapazitdten unterproportionaler Zusatzaufwand bei einer Zu-
bringerlinie gegentiber einer Linie bis ins Zentrum
- Ausbau der S-Bahn-Haltestelle Rothenburg vorgesehen
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13 Zusammenfassung

13.1 Vorschlag AggloMobil due: Liniennetz

13.2 Vorschlag AggloMobil due: Kursfolgezeiten

Abbildung 35:
Vorschlag Liniennetz
(siehe nédchste Seite)

) Abbildung 36:
Ubersicht Kursfolgezeiten
(siehe Ubernédchste Seite)
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13.3 Vier Pfeiler und Umsetzung

Im Vergleich zu den in Kap. 3.3 dargelegten 4 "Pfeilern" von AggloMobil due ergibt sich

folgende "Bilanz":

Ausrichtung Einsatz von Ausbau Abstiitzung auf
auf S-Bahn grosseren der Vernetzung infrastrukturelle
(Zubringer) Gefassen (Stimmgabel) Massnahmen
Korridor Rontal Linien 22/23 Linie 1 Modifizierte Kantonsstrasse
Linie 27 Linie 18 Schlossberg
Korridor Ost Ev. Linie 8 Haldenstrasse
Linie 73
Korridor Tribschen Linie 4 Pilatusstrasse
Korridor Siid Linien 16/16B/16C bereits vorhanden Pilatusstrasse
(Linien 20/21) Motelstrasse
Korridor Kriens Linie 1 Neue Linie 3 West Pilatusstrasse
Kriens
Korridor Nord Linie 13 Langfristig: Neue Linie 3 Nord Pilatusstrasse
Linie 53 Linie 12 Modif. Linie 18 Zufahrten
Seetalplatz
Spitalstrasse
Korridor Nord, Region Linie 51 S-Bahn-
Linie 60 Haltestellen
Linie 70
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13.4 Hauptmerkmale AggloMobil due

Vorteile

« Neue Direktverbindungen in die Stadt

« Neue Direktverbindungen zwischen den Korridoren
(Tangentiallinien)
- Kriens - Emmenbriicke
- Reusstal - Rontal

« Kiirzere/zuverldssigere Reisezeiten durch
- die Verkniipfung mit der S-Bahn
- neue Tangentialverbindungen (nicht via Zentrum)

- Ausbau der Kapazitdten in den Korridoren durch
- die Bahn: Horw (15-Min.-Takt zb)
- die Verlagerung auf die Bahn: Rontal (Zubringerlinien)
- gréssere Gefdsse: Doppel-Gelenktrolleybusse
- Uberlagerung mit Tangentiallinie 3: Kriens, Emmenbriicke
- Uberlagerung mit Tangentiallinie 18: Rontal, Littau

« Entlastung des Zentrums
- verkehrlich: "Aussere" Fahrrelationen / Umsteigepunkte
- betrieblich: Weniger Kurse in der Pilatusstrasse

Nachteile

« Gebrochene Relationen: Ausseres Rontal, Emmen Ost
« Mehraufwand (ca. +6% Fahrzeuge)
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13.5 Belastung der Pilatusstrasse

Anzahl Buskurse pro Stunde und Richtung Kantonalbank - Bahnhof in der HVZ:

Linie Ist-Zustand 2011 kiinftig |
1 12 8
2 8 8
4 8 6
6 6 6
7 8 8
8 6 6
Subtotal Trolleybus 48 42
9 4 4
10 8 6
11 4 4
12 8 8
18 4 -
20 8 8
21 4 4
53 4 -
Subtotal Dieselbus 44 34
51 4 -
52 2 2
61 4 4
72 4 4
Subtotal Regionalbus 14 10
Total Kurse/h 106 86
-19%
Tabelle 37:

Belastung der Pilatusstrasse
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13.6 Weiterfiihrende Abkldarungen

Gesamtverkehrskonzept Agglomerationszentrum Luzern

Die Verkehrsproblematik im Zentrum soll im Rahmen eines Gesamtverkehrskonzepts
behandelt werden, mit dem Ziel, die Probleme mindestens teilweise zu entscharfen. Dazu
gehdren beispielsweise die Frage der Haltestellenanordnung im Bereich Pilatusplatz, die
Busbevorzugung und auch die Organisation auf dem Bahnhofplatz Luzern. Aufgrund des
Gesamtverkehrskonzepts Agglomerationszentrum Luzern kdnnten sich fir das Bussys-
tem neue Mdglichkeiten ergeben, so etwa fur die Durchbindung von Linien zu Durchmes-
serlinien (Linien 20 - 24 oder 14 - 31).

Das Hauptziel besteht darin, zu eruieren, mit welchen Massnahmen die Zuverlassigkeit
und Stabilitat des Bussystems im Stadtzentrum verbessert werden kann.

Angebotsplanung Bahn Zentralschweiz
Der Ausbau der Kapazitaten, insbesondere auch mit dem Konzept AggloMobil due, wird
weiter im Projekt "Angebotsplanung Zentralschweiz" untersucht.

Detailplanung Buskonzepte
Aufgrund der Aufgabenstellung wurde die Netz- und Angebotsplanung "AggloMobil due"
aus einer Gesamtsicht vorgenommen. In verschiedenen Bereichen sind im Rahmen der
Umsetzungsplanung, wie in den jeweiligen Kapiteln bereits angesprochen, Vertiefungen
der Konzepte notwendig:
+ Korridor Rontal:
Linienfuhrung und allféllige betriebliche Durchbindung der Linie 22 am Bahnhof Ebikon
(mit der Linie 23)
Verlangerung der Linie 23 nach Rotkreuz, in Koordination und Abhangigkeit zum neuen
Gotthardkonzept. Einbezug auch der Linie 54.
« Korridor Ost:
Erschliessung Adligenswil (Widspuel), Meggen
+ Korridor Tribschen:
Erschliessungsmoglichkeiten der Seeufer-nahen Entwicklungsgebiete
 Korridor Std (Horw):
Flhrung und Erschliessung der neuen Ortsbuslinie im &stlichen Bereich von Horw,
auch im Zusammenhang mit der allfalligen Bedienung von Hergiswil Matt
+ Korridor Kriens:
Endpunkt der Linie 3 bei der Busschlaufe (Anliegen vif): Prifung von allfélligen Alterna-
tiven;
Klarung der Linienfihrung zwischen Kriens und Horw mit Einbezug der notwendi-
gen/mdglichen Massnahmen (Motelstrasse);
Konkretisierung der Uberlegungen, die Talstation der Pilatusbahn mit der Linie 16
und/oder 16B zu erschliessen.
« Korridor Nord (Agglomeration):
Erschliessungsmadglichkeiten fur den Bereich Waldstrasse Ruopigen
+ Korridor Nord Region:
Erschliessung von Rain im Hinblick auf eine zweckmassig gestaffelte Umsetzung des
Pfeilers "Verknupfung mit der Bahn".
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Vertiefung der Erschliessung von Bésfeld / Rothenburg im Zusammenhang mit der Li-
nie 51

Einbezug von neuen Durchbindungen am Bahnhof Luzern

Mit der in Kap. 13.5 aufgezeigten Entlastung der Pilatusstrasse kdnnten neue Durchbin-

dungen unter giinstigeren Voraussetzungen als bisher diskutiert werden. Im Vordergrund

stehen:

« Die Durchbindung der Linien 20 und 24

- Die Verlegung des Endpunkts der Linie 31 zum Bahnhof Luzern und die neue Durch-
bindung mit der Linie 14

Mit dem letzten Vorschlag kdnnte der Nachteil des unbestrittenermassen eher ungunsti-
gen Endpunkts Kasernenplatz behoben und ein neues Gebiet (Stdpol) umsteigefrei an
den Bahnhof angebunden werden. Der Vorschlag wirde eine neue Verknupfung der
Linie 21 mit der Linie 16, 16B oder 16C bedingen, da die Linie 21 heute betrieblich mit
der Linie 31 durchgebunden ist.

Diese Durchbindungen missen hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf den Betrieb zusam-
men mit der vbl sorgfaltig untersucht werden.
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14 Kosten, Finanzierung und Umsetzung

Die folgenden Zusammenstellungen wurden vom Verkehrsverbund Luzern erstellt. Basis
bildet die Zusammenstellung der Leistungen (Stunden) und Anzahl eingesetzter Fahr-
zeuge in den Haupt-, Neben- und Randverkehrszeiten gemass Konzept AggloMobil due.

14.1 Kosten

Ersatz von Fahrzeugen und Trolleybus Biittenen

Vier Angebotselemente kénnen unabhangig vom Angebotskonzept AggloMobil due reali-
siert werden. Deren Finanzierung ist vom Verkehrsverbund Luzern beschlossen (Verlan-
gerung Trolleybus Buttenen) oder folgt in einem zukinftigen Schritt (Ersatz Fahrzeuge).
Da es sich bei den Ersatzbeschaffungen um Mehrkosten aufgrund von grésseren Fahr-
zeugen handelt (Kapazitatssteigerung im Sinn von AggloMobil due), werden die Kosten
ebenfalls aufgelistet. Bei den Kosten fiir die Ersatzbeschaffungen handelt es sich um
Kostenschatzungen.

Linie Massnahme 2014 2016 2018
1 Umstellung auf Doppelgelenkbus 700'000

4 Umstellung auf Gelenkbus 300'000

8 Ersatz Anhangerfahrzeuge 400'000
6/25 Verlangerung Bittenen 250'000

Total 950'000 300000 400'000

Konzeptanpassungen / Linienverdnderungen

Die einzelnen Angebotselemente aus AggloMobil due weisen Mehr- und Minderkosten
aus. Die Zusammenfassung der geschatzten Kostenauswirkungen fir 2014, 2016 und
2018 sieht wie folgt aus.

Linie Massnahme 2014 2016 2018
1 Taktabbau HVZ, Verlangerung Rontal -580'000 2'690'000
3 Neue Tangentiallinie Kriens - Emmenbrucke 4'030'000

4 Taktabbau -410'000

10 Taktanpassungen 50'000

12 Verlangerung Littau Tschuopis 330'000

13 Kapazitatserweiterung, Trennung 500'000 500'000
15 Ausbau Ortsbus Kriens 200'000

16 Neues Linienkonzept Kriens - Horw 560'000

18 Umlegung zur Tangente 430'000
19 Verdichtung 860'000

22 Einkirzung zum OV-Knoten Ebikon -410'000
23 Einkiirzung zum OV-Knoten Ebikon -1'500'000
26 Neue Linienfihrung Adligenswil - Unterlochli 70'000

53 Einkiirzung Emmenbriicke Bhf. / Seetalplatz -480'000
73 Umlegung Linie (Schadriiti) 830'000

Total 2'520'000 3'920'000 1'230'000

Mehrkosten unter Beriicksichtigung eines

Kostendeckungsgrades von 60% 1:008'000 1'568'000 492000
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Es handelt sich hierbei um die Kosten fir sadmtliche Elemente aus AggloMobil due, auf-
gesplittet auf die Zeithorizonte 2014 - 2018 in Abstimmung mit den Infrastrukturausbau-
ten. Eine weitere Etappierung innerhalb der Konzeptelemente und deren Abhangigkeiten
wird im Kapitel 14.3 beschrieben.

Unter Annahme des heute in der Agglomeration bestehenden, durchschnittlichen Kos-
tendeckungsgrades von 60% Uber alle Linien betragen die Mehrabgeltungen fir die ein-
zelnen Konzeptelemente rund 1 Mio. (2014), 1.5 Mio. (2016) und 0.5 Mio. Franken
(2018). Die neuen Netzelemente kdnnen nicht von Beginn weg mit einem Kostende-
ckungsgrad von 60% betrieben werden. Hingegen kann aufgrund des starken Nachfra-
gezuwachses zusatzlich mit Mehrerldsen gerechnet werden.

Die Angebotsveranderungen beim Regionalverkehrsangebot Luzern-Rothenburg-Neuen-
kirch/-Ruswil (Linien 60/61 und 70/72) werden zwar im Angebotskonzept AggloMobil due
aufgezeigt, werden jedoch in anderen Angebotsplanungen vertieft behandelt.

Infrastrukturanpassungen / -Kosten

AggloMobil due ist eng verbunden mit dem Agglomerationsprogramm Luzern, 2. Genera-
tion (APLU 2G). Infrastruktur und Betrieb bilden eine Einheit. Im AP LU 1 und 2G sind bis
2018 folgende Infrastrukturelemente vorgesehen:

Bushub Horw, Ebikon und Rothenburg; Verknipfung Bahn-Bus (diverse Linien)
Seetalpatz inkl. Bushub; Verknlpfung Bahn-Bus/Bus-Bus (diverse Linien)
Verbesserungsnahmen Sprengi; Verknipfung Bus-Bus (diverse Linien)
Trolleybusinfrastruktur Rontal (Linien 1)

Fahrleitungsanpassung Pilatusplatz (Linie 3)

div. Busbevorzugungsmassanahmen

o0k wbd -~

Insgesamt werden in den Jahren 2015 - 2018 die Infrastrukturkosten fiir Fahrleitungen
und Bushubs auf 30.3 Mio. Franken beziffert.

14.2 Finanzierung

Das OV-Finanzierungsmodell des Verkehrsverbundes Luzern ist wie folgt aufgebaut:
Heute decken die Erlése knapp 50% der Gesamtaufwendungen fir den Betrieb. Die 6f-
fentliche Hand finanziert die restliche Halfte. An den Abgeltungen beteiligen sich die
Nachbarkantone mit 33% und der Bund mit 20%. Die restlichen 47% werden gemass
OVG je halftig vom Kanton und den Gemeinden getragen. Auch die Finanzierung der
Infrastrukturelemente und die OV-Investitionen erfolgt gemass 6VG je hélftig vom Kanton
und den Gemeinden.

Die Infrastruktur-Projekte im APLU 2G werden vom Bund finanziell mitgetragen. Die H6-
he des Beitrages hangt von der Beurteilung des Programms durch den Bund sowie von
den finanziellen Mitteln ab und ist noch unbekannt. Im ersten APLU betrug der Bundes-
beitrag fur die Luzerner Projekte 35%.

Die Angebotsveranderungen mit AggloMobil due basieren auf der Annahme der starken
Siedlungs- und Arbeitsplatzentwicklung sowie der daraus resultierenden sehr hohen
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Nachfrageentwicklung in der Agglomeration Luzern und korrespondieren mit dem APLU
2G. Aufgrund des Nachfragezuwachses kann von Mehrerlésen ausgegangen werden.

Die Finanzierung der einzelnen Konzeptelemente erfolgt gleich wie die Finanzierung
samtlicher OV-Leistungen im Kanton Luzern. Kanton und Gemeinden finanzieren die
ungedeckten Kosten je zur Halfte. Die Aufteilung unter den Gemeinden erfolgt gemass
OVG nach einem festgelegten Schlissel. Darin bertcksichtigt werden zu 50% die gewich-
teten Haltestellenabfahrten (Angebotskomponente) und zu 50% die Einwohnerzahl
(Nachfragekomponente). Der Bund beteiligt sich an den ungedeckten Kosten fur die Re-
gionalverkehrslinien mit einem massgeblichen Beitrag (aktuell 44%).

14.3 Umsetzung

Es ist das Ziel, die einzelnen Elemente aus AggloMobil due in den néachsten OV-Bericht
aufzunehmen. Gemass 6VG legt der Verkehrsverbund Luzern dem Kantonsparlament
alle zwei Jahre seine Strategie in Form eines OV-Berichts vor. Der OV-Bericht ist ein
Planungsbericht und gibt inhaltlich Auskunft Gber die geplanten Infrastrukturvorhaben und
Angebotsveranderungen, den Zeitpunkt ihrer Verwirklichung und die damit verbundenen
Kosten und zeigt das Zusammenspiel zwischen Infrastrukturplanung des Kantons Luzern
und der Angebotsplanung und -festsetzung des Verkehrsverbundes Luzern. Der OV-
Bericht dient gleichzeitig als finanzpolitische Grundlage, hat daraus doch die Uberein-
stimmung des Angebots im OV mit der Angebots- und Finanzplanung des Kantons Lu-
zern (AFP) hervorzugehen. Gestltzt auf den OV-Bericht stellt der Kantonsrat die finanzi-
ellen Mittel bereit.

Jahrliche Effizienzsteigerungen, anhaltendes Nachfragewachstum und Preisanpassun-
gen sind notig, damit die Weiterentwicklung des OV im Kanton Luzern finanziert werden
kann, ohne dass die Rechnung des Verkehrsverbundes den im AFP vorgesehenen
Rahmen sprengt. Die aktuellen Konjunkturprognosen haben Chancen fir eine glnstigere
Entwicklung. Demgegentiber bergen die diskutierten Sparmassnahmen bei Bund, Kanton
und Gemeinden sowie die Entwicklung von Zinsen und Energiepreisen Risiken.

Die nachfolgende Umsetzungstabelle zeigt sdmtliche Elemente auf (Rollmaterial, Ange-
bot, Infrastruktur). Gezeigt wird ein geplanter Umsetzungszeitpunkt sowie die dafir not-
wendigen Schritte bis zur Umsetzung. Die Umsetzung ist stark abhangig von ausseren
Faktoren, wie finanzielle Rahmenbedingungen und Finanzvorgaben (Sparauftrage von
Bund, Kanton und Gemeinden), Bewilligungsverfahren bei Infrastrukturvorhaben, der
Abstimmung zwischen Strassen- und OV-Projekten (Abstimmung Strassenbaupro-
gramm) etc. Die Kosten sind die gleichen wie im Kapitel 14.1 dargestellit.



metron

Zeitplan Umsetzung

Abbildung 38:
Zeitplan Umsetzung
(siehe nédchste Seite)
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Umsetzung AggloMobil due

Thema Betroffene Linie(. Zustandigkeit

1. Rollmaterialbedarf aufgrund periodischer Erneuerung und beschlossener Linienverldngerungen

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

nach 2018

21. Juni 2012, Verkehrsverbund Luzern / metron

Bemerkungen

Umstellung Doppelgelenktrolleybus 1 Verkehrsverbund Freigabe Verbundrat erfolgt
Verlangerung Bittenen 6/25 Verkehrsverbund Finanzierung beschlossen
Umstellung Gelenktrolleybus 4 Verkehrsverbund

Ersatz Anhéngerzige 8 Verkehrsverbund

2. Weitere Studien aus AggloMobil due (Routen, Durchbindungen)

Vertiefungen Buskonzepte diverse Verkehrsverbund Siehe Schlussbericht, Kapitel 13.6
Abklarungen zum Einbezug von neuen Durchbindungen am Bahnhof Luze 14/31, 20/24, ... Verkehrsverbund

3. Umsetzungsplanung Betrieb aus AggloMobil due (Fahrplan/Rolimaterial/Garagierung)

Einkirzung bis Kriens-Kuonimatt 16 Verkehrsverbund Zentralbahn: Vx ohne Hergiswil Matt im Dez. 2013
Neue Linie, Abstimmung Linien 16B/15 Verkehrsverbund Zentralbahn: Vx ohne Hergiswil Matt im Dez. 2013
Neue Linie 16C Verkehrsverbund Zentralbahn: Vx ohne Hergiswil Matt im Dez. 2013
Neuer Endpunkt Bahnhof Horw 21 Verkehrsverbund Zentralbahn: Vx ohne Hergiswil Matt im Dez. 2013
Neuer Endpunkt Bahnhof Horw 31 Verkehrsverbund Zentralbahn: Vx ohne Hergiswil Matt im Dez. 2013
Neuer Endpunkt Ennethorw fiir alle Kurse tiber Horw Zentrum hinaus 20 Verkehrsverbund Zentralbahn: Vx ohne Hergiswil Matt im Dez. 2013
Verlédngerung Bittenen 6/25 Verkehrsverbund Finanzierung beschlossen

Neue Linienfiihrung mit Gelenkbussen 73 Verkehrsverbund

Neue Linienfithrung Adligenswil-Unterléchli 26 Verkehrsverbund

Taktverdnderung 1 Verkehrsverbund

Neue Tangentiallinie 3 Verkehrsverbund

Neue Gelenkbusse 19 Verkehrsverbund

Neue Gelenkbusse 13 Verkehrsverbund

Taktverdnderung 4 Verkehrsverbund

Verlangerung Tschuopis 12 Verkehrsverbund

Verléngerung Linie 1 bis Ebikon, Zubringerlinien zum Bushub 1,22,23 Verkehrsverbund

Neue Tangentiallinie 18 Verkehrsverbund

Anbindung an Bushub Ebikon 27 Verkehrsverbund

Anbindung an Bushof Emmenbriicke Seetalplatz 13 Verkehrsverbund

Neue Fithrung am Seetalplatz 2 Verkehrsverbund

Neuer Linienendpunkt Sprengi 51 Verkehrsverbund

4. Infrastrukturbedarf fiir Konzept AggloMobil due (enthalten im Agglomerationsprogramm 1G/2G)

Finanzierung beschlossen

Realisierung mit ESP 2 Jahre verspatet zum geédnderten Angebot

Bis Realisierung Seetalplatz: Fihrung Linie 3 bis Emmenbriicke Central

Realisierung mit ESP

Finanzierung beschlossen

Trolleybusfahrleitung Buttenen 6/25 VBL
Bushub Horw 16B,16C,21,31  vif
Fahrleitungsverbindung Pilatusplatz 3 vif
Haltestelle und Wendeschlaufe Tschuopis 12 vif/Stadt Luzern
Trolleybusfahrleitung Maihof-Ebikon / Bushub Ebikon 1,22,23,18,27  vif
Geanderte Trolleybusfahrleitung Seetalplatz / Bushub 2,3,13 vif
Verbesserung Haltesituation Sprengi 51 vif
Busflihrung Gber Motelstrasse Kriens 16B Kriens/vif
Bushub Kriens Mattenhof 16,31 vif
Bushub Littau 13,45 vif
Legende
Angebotsplanung (Rollmaterial/Fahrplan) Verkehrsverbund
Vorprojekt vif
Bauprojekt vif

vif
Ausfilhrungsprojekt, Realisierung, Inbetriebnahme vif

Inbetriebnahme Fahrplanwechsel

Bis zur Inbetriebnahme: Fahrt Linie 16B via Kreisel Mattenhof

Fihrung Linie 31 Uber neuen Bushub
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14.4 Etappierung

In der Kostenlbersicht und in den Umsetzungstabellen in den Kapiteln 14.1 und 14.3 ist
bereits eine Etappierung der einzelnen Konzeptelemente gemass Konzept aufgezeigt.
Die Etappierung ist mit den Infrastrukturmassnahmen geméass APLU 2G gekoppelt. Es
sollen die Massnahmen im Zusammenhang mit Tieflegung und Angebotskonzept Zent-
ralbahn (Zeitraum 2014), Linienanpassungen und Kapazitatserweiterungen auf verschie-
denen Linien (Zeitraum 2016) sowie Massnahmen im Zusammenhang mit dem Infra-
strukturausbau gemass AP LU 2G (Zeitraum 2018) umgesetzt werden. Es sind weitere
Etappierungen oder Verschiebungen méglich. Hingegen sollen wenn méglich diejenigen
Anpassungen beim Bussystem, welche im direkten Zusammenhang mit Infrastrukturaus-
bauten stehen, nur dann etappiert werden, wenn auch die Infrastruktur selber verschoben
wird (z.B. Bushub Ebikon Bhf.).

Das urspringliche im Konzept enthaltene Umsetzungsszenario geht davon aus, dass
samtliche Elemente umgesetzt werden kénnen. Es handelt sich um die Maximalvariante.
Wie bereits erwahnt, ist die Umsetzung stark von &usseren Faktoren (finanzielle Rah-
menbedingungen und Finanzvorgaben von Bund, Kanton und Gemeinden, Bewilligungs-
verfahren bei Infrastrukturvorhaben, Abstimmung zwischen Strassen- und OV-Projekten
etc.) abhangig. Deshalb soll eine flexible und variable Umsetzung mdglich sein.

Nachfolgend werden vier Module dargestellt und beschrieben, wie eine weitere, flexible
Unterteilung des Konzepts AggloMobil due vorgenommen werden kann. Die einzelnen
Module sind unabhangig voneinander umsetzbar, allerdings gilt als Minimalvariante das
"Basismodul", die anderen Module bauen darauf auf.

Gemass Vorgaben (u.a. APLU 2G) ist eine zeitnah umsetzbare, aber auch finanzierbare
Kapazitatssteigerung auf dem OV-System notwendig. Eine Kapazitatssteigerung ist aller-
dings nur mit dem Konzept AggloMobil due mdglich, d.h. wenn Bus- und Bahnsysteme
einander erganzen (OV-Knoten), neue Verbindungen geschaffen werden kénnen (Tan-
gentiallinien) sowie grossere Fahrzeuge eingesetzt werden kdénnen.

Basismodul

Den grossten Effekt erzielen Massnahmen, welche in den belasteten Korridoren eine
gréssere Kapazitat bringen und durch welche die Kunden von neuen OV-Angeboten pro-
fitieren kdnnen. Darauf baut das Basismodul. Zentrale Merkmale dieses Moduls sind die
Kapazitatssteigerung in den am starksten belasteten Korridoren Kriens, Rontal und Em-
menbriicke sowie die Entlastung des Zentrums dank einer dezentralen OV-Vernetzung.
Die Elemente dazu sind die Verldngerung der Linie 1 bis Ebikon und der damit verbun-
denen Einkurzung und Anbindung der Linien im Rontal, die neue Tangentiallinien 3 Kii-
ens - Emmenbriicke und 18 Littau - Ebikon sowie die damit verbundene Verstarkung der
Linie 19 zum Kantonsspital.

In diesem Modul sind séamtliche Pfeiler von AggloMobil due enthalten (OV-Verkniipfung,
grossere Fahrzeuge, neue Tangentiallinien), und zwar dort, wo heute der Druck am
grossten ist und auch die meisten Personen profitieren. In samtlichen Korridoren kann die
OV-Kapazitat massiv gesteigert werden. Sehr viele Kunden profitieren von neuen Ver-
netzungen, grésseren Fahrzeugen und einem dichteren Angebot, was einerseits Vorgabe
fur das Konzept war, andererseits auch am meisten Mehrerldse generiert.
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Das Basismodul kann nicht weiter auseinander dividiert werden. Die einzelnen Konzept-
elemente mussen gemass Umsetzungstabelle aufgegleist werden. Die Trolleybusele-
mente bedirfen dabei eines grossen Vorlaufs. Insbesondere sind diverse Fragen im Zu-
sammenhang mit den Auswirkungen auf die Umwelt, Energie, Konzession, Finanzierung,
aber auch Abhangigkeiten zu anderen Projekten und Programmen (wie Strassenbaupro-
gramm, Agglomerationsprogramm etc.) zu klaren und zu berticksichtigen.

Die Kosten fir die einzelnen Elemente sind nachfolgend dargestellt. Die Umsetzung ist
wiederum aufgeteilt in die drei Zeithorizonte gemass der Umsetzungstabelle in Kapitel

14.3.

Linie Basismodul 2014 2016 2018
1 Taktabbau HVZ, Verlangerung Rontal -580'000 2'690'000
3 Neue Tangentiallinie Kriens - Emmenbriicke 4'030'000

18 Umlegung zur Tangente 430'000
19 Verdichtung 860'000

22 Einkiirzung zum OV-Knoten Ebikon -410'000
23 Einkiirzung zum OV-Knoten Ebikon -1'500'000
Total 860'000 3'450'000 1210000
Mehrkosten unter Berticksichtigung eines KDG 60% 344'000 1'380'000 484'000

Verstdarkungsmodul Siid

In Luzern Sid werden die Buslinien an die OV-Knoten in Kriens Mattenhof und Horw
angebunden. Die Umsetzung verstarkt das Basismodul, indem es weitere VerknlUpfungen
zwischen Bus und Bahn anbietet und gleichzeitig zu einer Entlastung des Zentrums auf-
grund der Umlagerung auf eine dezentrale Vernetzung fihrt. Die Anpassungen sind im
Zusammenhang mit der Tieferlegung und des damit verbundenen Angebotsausbaus bei

der Zentralbahn zu sehen.

Linie Verstiarkungsmodul Sud 2014 2016 2018
15 Ausbau Ortsbus Kriens 200'000

16 Neues Linienkonzept Kriens - Horw 560'000

Total 760'000

Mehrkosten unter Berticksichtigung eines KDG 60% 304'000 0

Verstdarkungsmodul Nord

In Luzern Nord werden die Buslinien an die OV-Knoten in Emmenbriicke und Rothenburg
angebunden. Die Umsetzung verstarkt das Basismodul, indem es einerseits zu weiteren
Verknipfungen zwischen Bus und Bahn fiihrt und andererseits das Zentrum entlastet,
indem es zu einer dezentralen Vernetzung des OV-Systems in der Agglomeration fiihrt.
Die Anpassungen sind im Zusammenhang mit dem Ausbau des Seetalplatzes und des
damit verbundenen neuen Bushubs zu sehen.

Linie  Verstiarkungsmodul Nord 2014 2016 2018
13 Kapazitatserweiterung, Trennung 500'000 500'000
53 Einkurzung Emmenbriicke Bhf. / Seetalplatz -480'000
Total 0 500'000 20'000
Mehrkosten unter Berticksichtigung eines KDG 60% 0 200000 8'000
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Verstdarkungsmodul Zentrum

Zur Unterstlitzung des Basismoduls sind auch im Agglomerationszentrum Optimierungen
noétig. So flihrt v.a. die Neuorganisation der Buslinien 26 und 73 in Luzern Ost zu einer
besseren OV-Verkniipfung (Anbindung an Bushub Ebikon) und zu einer besseren Er-
schliessung eines Zentrumteils sowie zu einem Kapazitdtsausbau (Umlegung Linie 73).

Die weiteren Elemente gelten als Erganzung.

Linie Verstarkungsmodul Zentrum 2014 2016 2018
4 Taktabbau -410'000
10 Taktanpassungen 50'000
26 Neue Linienfihrung Adligenswil-Unterléchli 70'000
73 Umlegung Linie (Schadriti) 830'000
12 Verlangerung Littau Tschuopis 330'000
Total 900'000 -30'000
Mehrkosten unter Berticksichtigung eines KDG 60% 360000 -12'000
Zusammenfassung

2014 2016 2018
Basismodul 860'000 3'450'000 1'210'000
Verstdrkungs modul Sid 760'000 0 0
Verstédrkungsmodul Nord 0 500'000 20'000
Verstédrkungsmodul Zentrum 900'000 -30'000 0
Total Vollstindiges Konzept 2'520'000 3'920'000 1'230'000
Mehrkosten unter Berticksichtigung eines KDG 60% 1'008'000 1'668'000 492'000
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Darstellung der Module

—— Basismodul (Linien 1,3, 18,19, 22 und 23)
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Abbildung 39:
Darstellung der Module
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